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ВВЕДЕНИЕ    

Вопросам инфраструктурного развития РФ посвящена масса 
научных работ. Данное направление соответствует приоритетам, 
заложенным в Стратегии научно-технологического развития РФ. 
Представленные в книге исследования в значительной мере рас-
крывают аспекты упрочения связанности территории РФ за счет 
создания транспортных, энергетических и телекоммуникацион-
ных систем. Не обходятся стороной и механизмы развития соци-
альной сферы инфраструктурной отрасли.  

Замысел книги состоит во всестороннем, углубленном рас-
смотрении проблем и перспектив развития различных инфра-
структурных элементов на пространстве РФ, оценке последствий 
реализации тех или иных инфраструктурных проектов. Для этого 
применяются как уже существующие, так и новые авторские ме-
тодики и приемы, соответствующие реалиям современности.  

Настоящее издание построено по блочному принципу.  
Первый блок включает исследования в области анализа про-

странственных аспектов экономического роста в результате раз-
вития транспортной инфраструктуры и охватывает работы по 
следующим видам транспорта: железнодорожный, авто, морской, 
трубопроводный. 

Влияние развития транспортной инфраструктуры на все 
уровни экономики от микро- до макро- позволяет объективно го-
ворить о приоритетности транспортной проблематики в системе 
стратегически важных задач пространственного развития страны. 
Выступая «организатором» социально-экономического простран-
ства, транспортная инфраструктура влияет на такие его свойства, 
как неоднородность, связность, структурированность. С учетом 
ограниченности бюджетных ресурсов, актуальными задачами, как 
правительства, так и научного сообщества, являются следующие: 
анализ качества транспортной инфраструктуры; оценка положи-
тельных потенциальных эффектов от ее улучшения; прогноз 
влияния указанных эффектов на пространственное развитие на-
циональной экономики.  
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В книге будут представлены практические рекомендации для 
обеспечения экономического роста регионов на основе развития 
транспортной инфраструктуры.  

Рассмотрение отраслевых особенностей развития транспорт-
ной инфраструктуры начнется с железнодорожного транспорта. 
Он относится к числу отраслей с высокой капиталоемкостью и 
значительным фактором риска. Разработка и применение системы 
управления рисками, тщательный анализ рисков при создании 
инфраструктуры железнодорожного транспорта с учетом регио-
нальных особенностей поспособствуют социально-экономичес-
кой, политической стабильности страны. 

Развитие морских портов будет рассмотрено в контексте ук-
репления позиций России на Тихом океане и формированием 
конкурентных преимуществ морского транспорта в рамках реали-
зации курса «поворота на Восток». Исключительную роль в этом 
процессе сыграли последовательно принятые федеральные зако-
ны, которые направлены на привлечение крупных частных инве-
стиций и снижение торговых барьеров. Всё это, с одной стороны, 
способствовало беспрецедентному росту грузооборота портов в 
регионе, а с другой – снижению их экономической эффективно-
сти эксплуатации портов. В связи с этим актуальными становятся 
исследования в области оценки роли портов в экономике региона 
в контексте новой модели развития Дальнего Востока РФ. 

Необходимо также проводить анализ потенциальных внешне-
экономических связей при экономической оценке отдельных ин-
вестиционных проектов. Для получения обоснованной, полной 
оценки эффектов проекта для непосредственных его участников, 
регионов и страны в целом, необходимо учитывать эффект не 
только от реализации услуг внутри страны, но и эффекты от им-
порта оборудования, от экспорта продукции и услуг. Эти эффекты 
совсем не очевидны для инфраструктурных проектов, создавае-
мых с целью увеличения экспортного потока топливно-
энергетических ресурсов, добываемых в восточных регионах РФ, 
таких как трубопровод Восточная Сибирь–Тихий океан.  

Идентификация эффектов от развития скоростных автодорог 
на территории России также должна осуществляться на микро-, 
мезо- и макроуровнях. В качестве определяющего эффекта рас-
сматривается взаимообусловленность развития скоростных трасс 
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и агломерирования экономической деятельности. Так, на повестку 
необходимо ставить гипотезу о том, что увеличение транспортной 
доступности будет иметь различные эффекты для различных ви-
дов экономической деятельности. Близким вопросом является об-
суждение возможностей соблюдения баланса между мобильно-
стью факторов производства (означающей способность регио-
нальных активов перемещаться в поиске более эффективного 
использования своего потенциала) и транспортной доступностью 
немобильных региональных факторов производства, зависящей 
от уже сформированной плотности региональной дорожной сети. 
Модифицируют ли скоростные коммуникации значимость клас-
сических факторов размещения производительных сил? 

Отдельное внимание уделяется перспективам развития город-
ской транспортной инфраструктуры, которые находятся в тесной 
взаимосвязи с перспективами процесса автомобилизации населе-
ния. Автомобильный транспорт является крупнейшим потребите-
лем городских территориальных ресурсов. Речь идет о парковоч-
ных местах, чье количество превышает количество автомобилей, 
и о дорожной сети. С ростом автомобилизации возникает пробле-
ма тяжелого трафика и пробок, которые приводят к ряду негатив-
ных последствий для жителей города: потерей времени (рабочего 
и личного), дополнительным потреблением топлива и загрязне-
нием, возрастанием транспортной наценки и, как следствие, 
стоимости товаров и услуг, затруднительным движением дорож-
ного общественного транспорта. Среди факторов, которые могут 
повлиять на ход процесса автомобилизации, особую роль могут 
сыграть распространение практик совместного использования и 
автоматизация управления транспортными средствами. Такие 
сценарии были формализованы и рассмотрены в одной из глав с 
точки зрения макроэкономических последствий. 

Важность транспортной инфраструктуры для отдельных от-
раслей промышленности показана на примере находящегося в 
крайне неблагоприятном состоянии лесного сектора экономики. 
Речь пойдет о состоянии системы лесовозных дорог, поскольку 
именно они определяют возможность ведения лесозаготовитель-
ной деятельности на конкретных участках, а также в значитель-
ной степени определяют экономическую нецелесообразность все-
го последующего процесса переработки древесины. 
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Следующий масштабный блок книги составляют работы по 
энергетике и энергетической инфраструктуре. 

Уровень развития энергетической инфраструктуры выступает 
одним из важнейших факторов на этапе решения задач о разме-
щении производства или об увеличении масштабов производства. 
Слабое развитие энергетической инфраструктуры снижает конку-
рентоспособность региональных производителей, блокирует сти-
мулы для расширения производства. Со временем подчиненный 
характер инфраструктуры отходит на второй план и приоритет-
ным становится развитие инфраструктуры как источника эконо-
мического роста региона.  

Перспективы развития Дальнего Востока РФ, таким образом, 
обуславливаются масштабным освоением новых месторождений 
энергоресурсов региона, а также использованием территории ре-
гиона для транзита энергетических ресурсов из районов Сибири. 
Развитие энергетической инфраструктуры (нефтепроводов, газо-
проводов, угольных и нефтеналивных терминалов в морских пор-
тах Дальнего Востока, ЛЭП) может выступать как один из основ-
ных факторов, определяющих эффективность освоения ресурсов, 
территориальной и отраслевой организации производства в ре-
гионе. В данных условиях актуальным является анализ развития 
производственной и инфраструктурной составляющей отраслей 
ТЭК Дальнего Востока.  

Нарастающая конкуренция между превалирующими сейчас 
углеводородами и набирающими силу возобновляемыми источ-
никами энергии (ВИЭ) дает почву для нового направления про-
странственного анализа. Научный интерес представляет рассмот-
рение инфраструктурных возможностей и ограничений для раз-
вития традиционной и возобновляемой энергетики. Мегарегион 
Сибирь изобилует углеводородами, которые помимо экспортных 
выгод дают более 65% электроэнергии и тепла для почти тридца-
тимиллионного населения и крупной энергоемкой промышленно-
сти. В то же время, Сибирь обладает значительным потенциалом 
ветровой и солнечной энергии, который пока мало реализован. 
Проблема состоит в том, что энергетическая инфраструктура вы-
страивалась ни один десяток лет в Сибири для обеспечения дос-
тупности традиционной энергетики и эта институциональная 
среда невосприимчива к внедрению новых источников. Ископае-
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мые и возобновляемые источники энергии по-разному стремятся 
обеспечить наивысший уровень доступности. Традиционные 
электростанции интегрированы в уже имеющиеся централизо-
ванные электросети, и экономия образуется при масштабном не-
прерывном производстве электроэнергии и тепла. Объекты ВИЭ, 
напротив, требуют создания нового типа электросетей – децен-
трализованных, когда энергорынок еще не готов к прерывистому 
отпуску электроэнергии.  

Одна из глав раздела представляет анализ состояния про-
грамм газификации восточных регионов страны, целесообразно-
сти их газификации и оценку необходимых для этого инвестиций, 
находясь в рамках традиционного ТЭК. 

Другим анализируемым аспектом являются институциональ-
ные особенности современного развития рынка тепла. Процесс 
институциональных преобразования теплоснабжающих систем, 
формирование новой модели теплового рынка, заинтересован-
ность в техническом и технологическом совершенстве, целесооб-
разность формирования эффективной инфраструктуры теплоге-
нерирующей мощности, тепловых сетей становятся неотъемле-
мыми элементами обсуждения при оценке перспектив развития 
систем централизованного теплоснабжения.  

Тесно связанными оказываются элементы транспортной и 
энергетической инфраструктуры при анализе перспектив разви-
тия электрического транспорта в РФ. Распространение его растет 
по мере того, как дешевеет наиболее дорогостоящая часть элек-
тромобилей – батарея. Анализ мирового опыта развития зарядной 
инфраструктуры для электромобилей в мире позволит предло-
жить некоторые решения для РФ.  

В условиях всевозрастающей роли цифрового развития осо-
бое внимание должно быть направлено на состояние и возможно-
сти той части инфраструктуры, которая способствует повсе-
местному проникновению информационно-коммуникационных 
технологий (ИКТ). Последние функционируют как новая универ-
сальная технология общего назначения, которая оказывает широ-
кое влияние на экономики стран и регионов, генерируя широкий 
спектр новых продуктов, производственных процессов и услуг.  
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В одной из глав книги ставится вопрос о том, какое влияние 
оказывает состояние ИКТ на экономическое развитие на регио-
нальном уровне, обсуждаются каналы этого влияния. 

Цифровая экономика – повестка многих международных эко-
номических форумов и акцент российской государственной поли-
тики в последние годы. Бизнес, хотя и неравномерно осваивает 
технологии, уже рассматривает цифровую трансформацию не 
только как неизбежность, но и как реальную возможность повы-
шения производительности и роста. 

Россия претендует на роль одного из глобальных цифровых 
лидеров, активно инвестируя в национальную цифровую инфра-
структуру, обладая преимуществами в сфере науки и технологии, 
кибербезопасности, человеческого капитала. Однако существуют 
и недостатки в структуре экосистемы цифровой трансформации, 
ограничивающие возможности прорывного роста. 

В рамках одной из глав монографии рассматриваются со-
ставные части цифровой инфраструктуры: имеющиеся физиче-
ские сети для передачи данных, подсистемы инженерного обес-
печения, регламентные процессы взаимодействия ИТ-систем, 
технологии в качестве физических компонующих и программного 
обеспечения.  

Важность понимания технологической сущности внедрения 
новых технологий позволит экономистам правильно интерпрети-
ровать картину и предоставит возможность моделирования 
имеющейся инфраструктуры и направлений ее развития.  

Решением актуального для России вопроса физического рас-
стояния становятся облачные провайдеры, предоставляющие 
возможность использования технологий на расстоянии – облач-
ные услуги. В этом контексте интерес представляет выявление 
тенденций развития ИКТ-инфраструктуры и рынка облачных ус-
луг в России, представленном в основном офисными приложе-
ниями и виртуальными автоматизированными телефонными 
станциями. 

Обсуждение указанных тенденций находится в русле основ-
ной идеи книги и позволит читателю судить о перспективах раз-
вития инновационной системы с помощью поднятых в этой связи 
вопросов и аспектов. 
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В условиях снижения темпов экономического роста, как в за-
рубежных странах, так и в России, достигнуто понимание того, 
что человеческий капитал способен стать источником роста. 
Здравоохранение напрямую связано с капиталом здоровья – со-
ставляющей человеческого капитала, которая определяет возмож-
ность человека дольше вести здоровую и экономически активную 
жизнь. При этом наиболее затратной частью современного здра-
воохранения является создание и поддержание инфраструктуры. 

В напряженной эпидемиологической ситуации начала 2020 г. 
становится очевидной значимость медицинской инфраструктуры 
и обеспеченность населения ресурсами здравоохранения. Поэто-
му рассмотрение проблем развития инфраструктуры «для челове-
ка» начато с анализа состояния инфраструктуры российского 
здравоохранения. 

В этот момент в книге окончательно происходит немаловаж-
ный и достаточно редкий в научной литературе разворот: угол 
рассмотрения инфраструктурного развития смещается от позиции 
«инфраструктура для развития производственной деятельности» 
к позиции «инфраструктура для людей». В предыдущих разделах 
он тоже прослеживается с той или иной мере, подчеркивая связь 
социальной и производственной инфраструктуры в ходе эконо-
мического развития. 

Целью стартовой главы блока о жизнеобеспечивающей инфра-
структуре стали, во-первых, обзор существующей инфраструктуры 
российского здравоохранения и ее «узких» мест, во-вторых, анализ 
тенденций в создании новых объектов медицинской инфраструк-
туры через механизм государственно-частного партнерства. 

Накопление капитала здоровья происходит при формирова-
нии и закреплении среди населения здорового образа жизни и 
привычек, при занятии человеком физкультурой и спортом, сле-
довательно, доступности такой инфраструктуры следует также 
уделять пристальное внимание. В дополнение к программам под-
держки спорта в РФ в отношении объектов физкультуры и спорта 
также возможно применение механизма государственно-частного 
партнерства. Особенности финансовых моделей строительства 
новых спортивных объектов в данных институциональных рам-
ках является предметом следующей главы книги. 
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Далее рассматривается образовательная инфраструктура, 
требования к которой динамично изменяются в современных ус-
ловиях. Цифровизация образования, концепция непрерывного об-
разования, освоение новых компетенций и другие факторы и тен-
денции, изменяющие образовательный ландшафт, являются ло-
гичным продолжением разговора о человеческом капитале и 
инфраструктуре его создания. 

Туристская инфраструктура региона включает в себя ряд 
элементов транспортной, коммунальной, информационной, куль-
турно-спортивной инфраструктуры. Уровень ее развития влияет 
на конкурентоспособность отдельных территорий с точки зрения 
продвижения туристических услуг. Для ряда регионов РФ туризм 
рассматривается как один из перспективных векторов развития, 
как перспективное направление диверсификации экономики. В 
этом случае, очевидно, требуется оценка текущего состояния всех 
элементов инфраструктуры и предложение мероприятий, направ-
ленных на устранение выявленных инфраструктурных проблем. 
Развитие на территории проблемных регионов Сибири туристи-
ческой отрасли повлечет рост уровня жизни населения прини-
мающих регионов за счет увеличения количества рабочих мест, 
инфраструктурного обновления, появления дополнительных рек-
реационных возможностей. Последними ведь будут пользоваться 
не только гости региона, но и местное население. В этой связи 
рассмотрение состояния и перспектив развития туризма в Рес-
публике Тыва достаточно логично подведет черту под последним 
блоком монографии, освещающим вопросы развития жизнеобес-
печивающей инфраструктуры. 

Настоящая монография написана при участии исследователей 
из ИЭОПП СО РАН, ИНП РАН, ИЭ УрО РАН, ИЭИ ДВО РАН, 
ПНИПУ, ПГНИУ, ИПУ им. В.А. Трапезникова РАН, ИГ РАН, 
РАНХиГС, СИУ РАНХиГС, ИСЭМ им. Л.А. Мелентьева СО РАН, 
НГУ, НГТУ, СГУВТа, ИЭП им. Е.Т. Гайдара, СФУ. 
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ГЛ АВ А 1 .   ВО ПР ОС Ы  Р А ЗВИТ И Я  
ТРА НС ПО РТН ОЙ   ИН ФР АС ТРУКТУ РЫ   Р Ф   

   1.1. ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ  
ПРОСТРАНСТВЕННОГО РАЗВИТИЯ  

НА ОСНОВЕ УЛУЧШЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ  
ИНФРАСТРУКТУРЫ1  

Изучению вопросов пространственного развития и простран-
ственной организации экономики в трудах как отечественных, 
так и иностранных ученых-регионалистов уделяется особое вни-
мание. При этом традиционно под пространством понимается 
«территория, вмещающая множество объектов и связей между 
ними: населенные пункты, промышленные предприятия, хозяй-
ственно освоенные и рекреационные площади, транспортные и 
инженерные сети» [1]. Данный подход является наиболее ком-
плексным и раскрывающим пространство как систему, синтези-
рующую размещение производства, транспортную инфраструк-
туру и расселение населения. Согласно научным исследованиям, 
неэффективная пространственная организация обходится стране 
ежегодными потерями порядка 2–3% ВВП2.  

При этом ключевым связующим звеном, влияющим на основ-
ные компоненты пространственной организации экономики (сис-
тему расселения населения и размещения производственных мощ-
ностей), является именно транспортная инфраструктура. Традици-
онно к объектам транспортной инфраструктуры относят 
технологический комплекс, включающий в себя: железнодорожные 
вокзалы и станции, автовокзалы и автостанции; тоннели, эстакады, 
мосты; морские терминалы, порты и их акватории; аэродромы и 
аэропорты; все виды дорог, включая водные  пути;  сети связи,   
                                                 1 Исследование выполнено при финансовой поддержке РФФИ в  рамках 
научного проекта  № 19-010-00562. 2 Россия: принципы пространственного развития // Сайт В.Л. Глазычева. – URL: http://www.glazychev.ru/projects/2004_prostrazv/2004_ docladprostrazv.htm 
(дата обращения: 18.03.2020 г.).  

http://www.glazychev.ru/projects/2004_prostrazv/2004_docladprostrazv.htm
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информационные комплексы транспортного назначения, здания и 
оборудование, необходимое для работы транспорта1.  

Важность развития транспортной инфраструктуры и эффек-
тивного размещения соответствующих объектов подчеркивается 
как иностранными, так и отечественными учеными. Эмпириче-
ские доказательства того, что улучшение транспортной инфра-
структуры положительно влияет на сглаживание уровней эконо-
мического развития территорий, представлено во многих работах, 
посвященных исследованию неравенства уровней благосостояния 
в различных странах мира. Так, в работе [2] делается вывод о 
том, что неразвитая дорожная сеть Шри-Ланки является причи-
ной снижения доступа сельского населения на рынки труда в го-
родских центрах, что приводит к значительному отставанию в 
развитии сельских районов. В работе [3] доказывается, что низкая 
связанность территорий в Греции приводит к неоднородности 
развития, недоступности ряда услуг и повышению бедности в 
сельских районах, что в совокупности приостанавливает устой-
чивое региональное развитие. Также авторами делается вывод о 
том, что большинство отдаленных поселений в Греции не имеют 
достаточного человеческого капитала, доходов и инфраструктуры 
по причине неразвитой транспортной инфраструктуры.  

Говоря о национальной экономике, можно выделить подоб-
ные общесистемные проблемы развития транспортной отрасли 
Российский Федерации: наличие территориальных и структурных 
диспропорций в развитии транспортной инфраструктуры; недос-
таточный уровень доступности транспортных услуг и мобильно-
сти населения; недостаточно высокое качество транспортных ус-
луг; низкий уровень экспорта транспортных услуг, в том числе 
использования транзитного потенциала; недостаточный уровень 
обеспечения транспортной безопасности; усиление негативного 
влияния транспорта на экологию2.  

Вместе с тем именно от уровня развития транспортной ин-
фраструктуры региона и уровня связанности территории страны 

                                                 1 Федеральный закон № 16 от 9.02.2007 «О транспортной безопасности».  2 Транспортная стратегия РФ на период до 2030 года: утверждена распоря-
жением Правительства РФ от 22.11.2008 года № 1734-р. – URL: https: //www.mintrans.ru/images/content/proekt-transportnoi-strategii-do-2030.pdf  (дата 
обращения: 20.03.2020 г.).  

https://www.mintrans.ru/images/content/proekt-transportnoi-strategii-do-2030.pdf
https://www.mintrans.ru/images/content/proekt-transportnoi-strategii-do-2030.pdf
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зависят и показатели конкурентоспособности отдельных пред-
приятий транспортной отрасли [4, 5, 6], и параметры развития 
субъектов РФ [7, 8, 9], и общие пространственные показатели 
функционирования национальной экономики [10, 11, 12].  

Достаточно наглядно данный тезис можно представить в ви-
де зависимости реального ВВП за 19 лет от изменения транс-
портной инфраструктуры, выраженной протяженностью автомо-
бильных дорог общего пользования (рисунок 1).                      

Рис. 1. Зависимость реального ВВП  
от изменения транспортной инфраструктуры, 2000–2018 гг.  

Источник: составлено автором на основе 1  
Таким образом, влияние развития транспортной инфраструк-

туры на все уровни экономики от микро- до макро- позволяет объ-
ективно говорить о приоритетности транспортной проблематики в 
системе стратегически важных задач пространственного развития 
страны. Выступая «организатором» социально-экономического 
пространства, транспортная инфраструктура влияет на такие его 
свойства, как неоднородность, связность, структурированность.  

Это приводит к необходимости не просто актуализации стра-
тегических документов, определяющих развитие транспортных 
                                                 1 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2018: Р32 Стат. 
сб. / Росстат. − М., 2018. −1162 с.  
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коммуникаций, но и непосредственное увеличение финансирова-
ния программ по улучшению связности территорий с целью по-
вышения как мобильности трудовых ресурсов, так и ускорения 
транспортировки промышленных товаров.  

В свете изложенного выше и с учетом ограниченности бюд-
жетных ресурсов, актуальными задачами – как правительства, так 
и научного сообщества, – являются следующие: 1) анализ качества 
транспортной инфраструктуры; 2) оценка положительных потен-
циальных эффектов от ее улучшения; 3) прогноз влияния указан-
ных эффектов на пространственное развитие национальной эконо-
мики. Решению данных задач и посвящено настоящее исследование.    1.1.1. Особенности развития транспортной инфраструк-
туры в  России  

Россия является крупнейшей по площади страной в мире – 
17,1 млн кв. км – занимает 1/9 часть земной суши. При этом в 
России достаточно низкая плотность путей транспортного сооб-
щения – как железных, так и автомобильных дорог (табл. 1).  

Таблица 1  
Плотность транспортных путей по странам мира  

Страна Год 
Плотность 
железнодо-
рожных пу-
тей, 1 км на 1000 кв. км 

Плотность автодорог,  1 км дорог 
на 1000 кв. км  территории 

Всего 
в том числе с твер-
дым покрытием в 

процентах от общей 
протяженности  

дорог 
Россия  2017 5,1 88 70,6 
Великобритания  2016 66,7 1739 100 
Китай  2016 12,9 489,2 63,7 
Турция  2016 12,9 477,9 89,4 
Беларусь  2017 26,4 493,2 86,5 
Канада  2011 6,5 121,2 – 
США  2015 15,8 682,5 – 
Украина  2017 34,3 282,9 97,8 
Китай  2016 12,9 489,2 63,7 

Источник: составлено авторами на основе 1.  

                                                 1 Россия и страны мира. 2018: Стат.сб. / Росстат. 2018 г. – M., 2018. – 375 c.  
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Вместе с тем низкие показатели обусловлены масштабом 
территории нашей страны и вполне сопоставимы с аналогичными 
данными больших по площади стран. Данный тезис подтвержда-
ется также путем сравнения аналогичных показателей в межре-
гиональном выражении (табл. 2).  

Таблица 2  
Плотность транспортных путей по регионам России, 2018 г.  

Регион 
Плотность 
железнодо-
рожных пу-
тей, 1 км на 
10000 кв. км 

Плотность автодорог 
1 км дорог 
на 1000 кв. 

км террито-
рии  

в том числе с твер-
дым покрытием в 

процентах от общей 
протяженности  

дорог  
г. Санкт-Петербург  3082 2490 98,6 
г. Москва  1921 2524 100 
Московская обл.  497 776 79,8 
Калининградская обл.  442 521 86,6 
Тульская обл.  382 399 73,5 
Республика Калмыкия  22 49 77,8 
Тюменская обл.  17 15 77,5 
Томская обл.  11 24 69,1 
Красноярский край  9 12 84,3 
Республика Саха (Якутия)  2 3,9 39,7 

Источник: составлено авторами на основе1.  
Важно отметить, что преобладающую часть общей площади 

страны составляют сельские территории, треть которых не име-
ет транспортной доступности и выходов на федеральную и ре-
гиональную сеть автомобильных дорог2. Негативными следст-
виями необеспеченности транспортной инфраструктурой сель-
ских населенных пунктов являются: деградация основной 
отрасли экономики данных территорий – агропромышленный 

                                                 1 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2018: Р32 Стат. 
сб. / Росстат. 2018 г. − М., 2018. −1162 с.  2 Удельный вес сельских населенных пунктов, имеющих связь по дорогам с 
твердым покрытием с сетью дорог общего пользования в общем числе сельских 
населенных пунктов // ЕМИСС. – URL: https: //www.fedstat.ru/indicator/56278 (дата 
обращения: 25.03.2020 г.).  
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комплекс, снижение доходов населения и его отток в крупные 
города, ухудшение социальной инфраструктуры и исчезновение 
сельских населенных пунктов.  

По данным Росстата, в 2016 г. доля автомобильных дорог 
общего пользования, не отвечающих нормативным требованиям, 
по РФ составила порядка 60%, сократившись на 5 п.п. за послед-
ние 10 лет (55,7% в 2007 г. соответственно). В разрезе федераль-
ных округов доля автомобильных дорог, не отвечающих норма-
тивным требованиям, представлена в таблице 3.  

Таблица 3 
Доля автомобильных дорог общего пользования,  

отвечающих нормативным требованиям на конец года  
регионального или межмуниципального значения, %  

Федеральный 
округ 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 

Центральный  40 35 32 32 34 37 35 36 38 44 47 46 
Северо-
Западный  34 26 25 23 24 27 27 28 28 32 35 36 
Южный  61 53 58 47 49 46 47 44 45 44 44 45 
Северо-
Кавказский  60 63 65 61 46 50 52 54 56 57 58 59 
Приволжский 48 33 30 26 26 27 29 28 30 36 36 36 
Уральский  47 47 46 58 53 50 50 50 49 51 52 52 
Сибирский  46 43 44 45 40 36 39 40 41 41 42 – 
Дальнево-
сточный  34 31 31 33 45 46 60 44 44 45 48 – 
Крымский  – – – – –  – 23 23 – – – 

Источник: составлено авторами на основе1.   
В таблице 4 приведены статистические данные о грузооборо-

те по видам транспорта за 2000–2018 гг.  
                                                 1 Доля автомобильных дорог общего пользования, отвечающих норматив-
ным требованиям на конец года регионального или межмуниципального значе-
ния // ЕМИСС. – URL: https://www.fedstat.ru/indicator/50215 (дата обращения: 
25.03.2020 г.).  

https://www.fedstat.ru/indicator/50215


21 

Таблица 4 
Грузооборот по видам транспорта, млрд т-км  

Вид  транспорта  2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 
Железнодорожный  1373 1858 2011 2306 2344 2493 2598 
Автомобильный  153 194 199 247 248 255 259 
Морской  122 60 100 42 43 50 45 
Внутренний водный  71 87 54 64 67 67 66 
Воздушный  2,5 2,8 4,7 5,6 6,6 7,9 7,8 
Трубопроводный  1916 2474 2382 2444 2489 2615 2668 

Источник: составлено авторами на основе1.   
Наибольшую долю в грузообороте занимают перевозки же-

лезнодорожным и трубопроводным транспортом. Высокая доля 
первого показателя объясняется большой территорией страны, 
второго – нарастающими объемами добычи и транспортировки 
газа, нефти и нефтепродуктов. Низкая доля автомобильного 
транспорта объясняется тем, что данный вид транспорта исполь-
зуется преимущественно в перевозках на сравнительно короткие 
расстояния. При перевозках на дальние расстояния приоритет от-
дается железнодорожному транспорту.  

Говоря о внутреннем водном транспорте, отметим то что 
причиной его непопулярности является значительное влияние се-
зонности и суровых климатических условий на большей террито-
рии страны. Так, работа большинства северных морских портов 
осложняется необходимостью ледокольной проводки.  

Из-за высокой стоимости авиаперевозки для транспортиров-
ки грузов используются крайне редко. Преимущественно посред-
ством авиации осуществляются перевозки пассажиров. Однако 
стоит отметить большую роль авиации в районах Крайнего Севе-
ра, где использование наземного транспорта осложнено.  

Согласно представленному Всемирным экономическим фору-
мом индексу глобальной конкурентоспособности, Россия по ито-
гам 2018 г. занимает 49-е место по качеству транспортной инфра-
структуры из 141-й анализируемой страны [13]. Традиционно, вниз 

                                                 1 Регионы России. Социально-экономические показатели. 2018: Р32 Стат. 
сб. / Росстат.  – М., 2018. – 1162 с.  
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нашу страну тянут такие показатели, как качество дорог (99-е ме-
сто); качество авиатранспортной инфраструктуры (52-е место) и 
плотность железнодорожных путей (69-е место). Соответственно, 
именно указанные показатели совершенно правомерно были вы-
браны в качестве целевых в национальном проекте «Безопасные и 
качественные автомобильные дороги». Указом Президента РФ ус-
танавливаются следующие индикаторы развития: доля автомо-
бильных дорог регионального значения, соответствующих норма-
тивным требованиям, вырастет с 44,1% в 2019 г. до 50,9% к 2024 г.; 
доля дорожной сети городских агломераций, находящихся в норма-
тивном состоянии, вырастет с 46% в 2019 г. до 85% к 2024 г. При 
этом законодателем отмечается, что «предлагаемый подход согла-
суется с положениями Стратегии пространственного развития РФ, 
предусматривающей необходимость повышения устойчивости 
пространственного развития Российской Федерации, в том числе за 
счет увеличения точек экономического роста»1.   1.1.2. Методы оценки качества транспортной инфра-
структуры  

Проведенный в процессе подготовки работы литературный 
обзор в области применения исследователями количественных 
методов оценки качества транспортной инфраструктуры выявил, 
что ключевое место в релевантных исследованиях занимают 
комплексные оценки на основе расчета интегральных показате-
лей транспортной инфраструктуры, а также построение соответ-
ствующих рейтингов развития территорий  [14, 15, 16, 17].  Это 
обусловлено удобством представления и использования обоб-
щенного материала на основе доступных в открытых источни-
ках данных регионального развития. Вместе с тем большинство 
представленных методик ориентированы непосредственно на 
оценку автотранспортной доступности и связанности террито-
рии, и не отражают влияния качества автотранспортной инфра-
структуры на параметры регионального и странового развития.  
В данном контексте выделим несколько работ, целью выполне-
ния которых было именно проведение таких оценок.                                                   1 Указ Президента РФ от 7.05.2018 г. № 204 «О национальных целях и страте-
гических задачах развития РФ на период до 2024 года».  
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Во-первых, это труд А.Г. Исаева, посвященный исследова-
нию влияния транспортной инфраструктуры на региональную 
экономическую динамику [18]. Влияние качества автомобиль-
ных и железных дорог было рассмотрено автором в аспекте не-
посредственного вклада в экономическую динамику региона, а 
также в аспекте пространственных эффектов регионов-соседей. 
Во-вторых, это исследование Э.С. Куратовой, где была произве-
дена оценка влияния уровня «транспортной дискриминации» на 
доступность в  регионе социальных услуг [19]. В-третьих, ис-
следование Е.В. Зандер  и  Е.А. Коряковой, в котором дан про-
гноз различных вариантов социально-экономи-ческого развития 
Красноярского края и соответствующим им инвестиционным 
проектам с точки зрения их влияния на показатели транспорт-
ной обеспеченности [9]. В-четвертых, работа А.М. Кудрявцева 
и Л.Н. Рудневой, где представлена матрица оценки влияния 
транспортной инфраструктуры на социально-экономическое 
развитие региона  [20].  

Учитывая концептуальные особенности представленных ав-
торских методик влияния качества автотранспортной инфра-
структуры на параметры регионального и странового развития, в 
настоящем исследовании была предпринята попытка оценки 
влияния транспортной инфраструктуры на пространственное раз-
витие территорий. Исследование основывается на статистических 
данных за 2016 г.  по 76 регионам России, предоставленных Фе-
деральной службой государственной статистики и Федеральным 
казначейством (в части данных по расходам консолидированных 
бюджетов субъектов РФ на инвестиции в объекты автодорожного 
строительства). Отметим, что несколько регионов было исключе-
но из-за отсутствия информации по отдельным переменным.  

В качестве показателя, характеризующего пространственное 
развитие, авторами был рассчитан индекс пространственного 
развития для каждого субъекта РФ. Для его расчета была ис-
пользована система базовых принципов экономического райони-
рования, закрепленных Стратегией пространственного развития: 
связанность субъектов; доступность к социальным услугам; ме-
ханизмы пространственного развития экономики. Подробное 
описание построения индекса пространственного развития сдела-
но в нашей работе [21]. Для количественного выражения каждого 
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принципа были определены соответствующие статистические 
показатели (табл. 5). При этом интегральные индексы простран-
ственного развития регионов были получены путем вычисления 
среднего значения субиндексов.  

Таблица 5  
Систематизация принципов экономического районирования  

и их статистическое измерение  
Принципы  Субиндексы  простран-

ственного  развития  Статистические  показатели  
1. Связность 
территории Субиндекс  

«Транспорт» – Наличие железнодорожных 
станций;  – Наличие международных аэро-
портов;  – Наличие выхода к международ-
ным рынкам;  – Наличие выхода к транспортно-
му коридору «Запад–Восток» и 
(или) «Север–ЮГ»  

Субиндекс   
«Информационная   
инфраструктура»  

– Средневзвешенная  оценка  ин-
формационной инфраструктуры  

2. Доступ-
ность к со-
циальным 
услугам  

Субиндекс  
«Образование» – Наличие  рейтинговых   

высших учебных заведений  
Субиндекс  
«Здравоохранение» – Наличие диагностических цен-

тров «МРТЭксперт»;   – Наличие онкологических диспан-
серов - Количество больничных ко-
ек на 10000 человек населения  

3. Механиз-
мы про-
странст-
венного 
развития 
экономики  

Субиндекс «Меха-
низмы пространст-
венного развития 
экономики» 

– Наличие индустриальных парков 
в регионе;   – Наличие кластеров;   – Наличие особых экономических 
зон  

Источник: составлено авторами.  
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Концептуальный смысл первых двух принципов заключается в 
необходимости равномерного распределения объектов транспорт-
ной, инженерной и социальной инфраструктуры на территории 
субъектов РФ. Говоря о механизмах пространственного развития 
экономики (третий принцип), отметим, что данные инструменты 
крайне важны с точки зрения интенсификации экономического раз-
вития территорий и, следовательно, их наличие в регионах имеет 
важное, порой определяющее значение.  

При этом под повышением эффективности пространственно-
го развития мы понимаем улучшение индекса пространственного 
развития региона, включающего всю совокупность критериев ка-
чества пространственной организации экономики, а также меха-
низмы ее пространственного развития.  

В качестве факторов регрессии были выбраны следующие по-
казатели качества транспортной инфраструктуры субъектов РФ:  – протяженность автомобильных дорог общего пользования 
федерального, регионального или межмуниципального и местно-
го значения с твердым покрытием по субъектам РФ; – плотность автомобильных дорог общего пользования феде-
рального, регионального или межмуниципального и местного 
значения с твердым покрытием по субъектам РФ;  – число дорожно-транспортных происшествий по субъекту РФ;  – грузооборот автомобильного транспорта организаций всех 
видов экономической деятельности;  – перевозки пассажиров автобусами общего пользования;  – инвестиции в объекты автодорожного строительства.  

Условные обозначения переменных приведены в таблице 6.  
Основные статистические характеристики полученной вы-

борки представлены в таблице 7.  
Среднее значение индекса пространственного развития по 

совокупности составляет 49,5%. Минимальное значение индекса 
(7,22%) в Республике Алтай, максимальное – в Москве (95,09%). 
Протяженность дорог в среднем на один регион составляет 13515,45 тыс. км. Средняя величина плотности дорог на 1000 кв. 
км составляет 238,59 км. При этом минимальная плотность дорог 
зафиксирована в Республике Саха (Якутия) – 3,82 км/1000 кв. км.  
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Таблица 6  
Условные обозначения переменных  

Обозначение Описание Единица  
изменения 

Зависимые переменные  
P-index  Индекс пространственного развития %  

Регрессоры  
Length  Протяженность автомобильных дорог 

общего пользования федерального, ре-
гионального или межмуниципального и 
местного значения с твердым покрытием 
по субъектам Российской Федерации 

тыс. км  

Density  Плотность автомобильных дорог общего 
пользования федерального, регионально-
го или межмуниципального и местного 
значения с твердым покрытием по субъ-
ектам Российской Федерации 

км/1000 кв.км 

N_accidents  Число дорожно-транспортных происше-
ствий по субъектам Российской Федера-
ции 

шт. на 100000 
человек насе-

ления  
Vol_goods  Грузооборот автомобильного транспорта 

организаций всех видов экономической 
деятельности 

млн т-км 

Passengers  Перевозки пассажиров автобусами обще-
го пользования млн пассажи-

ро-км  
invest  Инвестиции в объекты автодорожного 

строительства тыс. руб.  
Источник: рассчитано авторами.  

Таблица 7  
Статистические характеристики выборки, 2016 г.  

Показатель p index  length  density  n_acci-dents  vol_ goods passen-gers  invest  
1 2 3 4 5 6 7 8 

Среднее  49,50 13515,45 238,59 128,83 1901,09 123146,1 2720 888 
Стандарт-
ная ошиб-
ка  2,30 978,32 22,42 3,56 227,98 12731,74 396428 
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Окончание табл. 7 1 2 3 4 5 6 7 8 
Медиана  47,47 10878,26 215,28 130,11 1394,46 84328,85 1367599 
Стандарт-
ное откло-
нение  20,08 8528,79 195,48 31,00 1987,49 110992,7 3455982 
Эксцесс  –0,97 1,48 0,63 1,53 7,18 3,75 10,58 
Асиммет-
ричность  0,13 1,16 0,96 –0,77 2,39 1,78 2,83 
Минимум  7,22 1956,66 3,82 26,86 9,89 7932,4 118240 
Максимум 95,09 42989,42 832,03 194,54 11176,3 585263,4 20885642 

Источник: рассчитано авторами.   
В среднем в России в 2016 г. было зарегистрировано 128,828 

ДТП, больше всего ДТП произошло в Новгородской области (195 ДТП на 100 тыс. человек населения). Среднее значение ин-
вестиций в объекты автодорожного строительства составило 2721 млн руб., больше всего инвестиций привлекла Московская 
область – 20886 млн руб.   1.1.3. Оценка влияния улучшения транспортной инфра-
структуры на повышение эффективности пространственного 
развития  

Оценка влияния транспортной инфраструктуры на повыше-
ние эффективности пространственного развития производилась 
путём построения модели множественной регрессии, оценённой 
методом наименьших квадратов.  

Предварительный анализ корреляционной матрицы регрес-
соров (табл. 8) показал, что знаки коэффициентов корреляции 
между индексом пространственного развития и прочими факто-
рами соответствует нашим ожиданиям. Между такими показате-
лями, как «протяженность дорог» и «пассажирооборот», «грузо-
оборот» и «пассажирооборот» – есть сильная корреляционная 
связь, что может говорить о возможной мультиколлинеарности 
между двумя факторами. Однако рассчитанные значения VIF по 
методу инфляционных факторов не продемонстрировали наличие 
мультиколлинеарности в модели (все полученные значения ко-
эффициента VIF  меньше 10).  
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Таблица 8  
Коэффициенты  корреляции  

Показа-
тель  P index  Length  Density  N_accidents  Vol_ goods  Passen-gers  Invest  

Р index  1,000       
Length  0,599 1,000      
Density  0,035 0,108 1,000     
N_accidents  –0,024 –0,113 –0,395 1,000    
Vol_ goods  0,604 0,658 0,123 –0,116 1,000   
Passen-gers  0,644 0,785 0,114 –0,097 0,706 1,000  
Invest  0,394 0,453 0,210 –0,081 0,614 0,585 1,000 

Источник: рассчитано авторами.   
На первом этапе была построена линейная регрессия со все-

ми факторами в модели (модель 1). Однако согласно тесту Рам-
сея, спецификация 1 модели не удовлетворительна. Последова-
тельно, прологарифмировав факторы и проверив тест на избы-
точные переменные, – была получена наилучшая модель (модель 
2) оценки влияния транспортной инфраструктуры на пространст-
венное развитие (табл. 9).  

Проведенная оценка влияния качества транспортной инфра-
структуры на пространственное развитие выявила два положи-
тельных потенциальных эффекта, генерируемых следующими 
факторами: грузооборот автомобильного транспорта организации 
всех видов экономической деятельности (Vol_goods) и перевозки 
пассажиров автобусами общего пользования (Passengers).  

Таблица 9  
Оценка влияния транспортной инфраструктуры  
на индекс пространственного развития (pindex)  

Переменные  Модель 1 Модель 2 
1 2 3 4 

Константа  const  28,5012**  −97,2614**  
Грузооборот автомо-
бильного транспорта  vol_goods  0,0029*    
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Окончание табл. 9 1 2 3 4 
Логарифм грузообо-
рота автомобильного 
транспорта  Ln(vol_goods)   5,7877**  
Перевозки пассажи-
ров автобусами обще-
го пользования  passengers 0,00006*   
Логарифм перевозок 
пассажиров автобу-
сами общего пользо-
вания  

Ln(passengers)   9,3839**  
Протяженность авто-
мобильных дорог об-
щего пользования  length 0,0004   
Плотность автомо-
бильных дорог обще-
го пользования  density −0,0029   
Число дорожно-
транспортных проис-
шествий  n_accidents 0,0302   
Инвестиции в объек-
ты автодорожного 
строительства  invest −2,06809e-09   
Коэффициент детер-
минации  R2 0,4757  0,5623  
Скорректированный 
коэффициент детер-
минации  R2adj 0,4301  0,5503  
F-тест  F(6,69)=10,4349 Prob>F = 0,0000  F(2,73)=46,8812 Prob>F = 0,0000 
Тест Рамсея  F(2,67)= 9,0099 Prob>F = 0,0003  F(2,71) = 1,5209 Prob>F = 0,2256 

Примечание: * p<0,01;  ** p<0,001.  
Источник: рассчитано авторами.  
По полученным коэффициентам модели можно сделать вы-

вод, что при увеличении показателя грузооборота автомобильно-
го транспорта на 1% значение пространственного интегрального 
индекса повысится на 0,058 п.п.; при увеличении количества пе-
ревозок пассажиров автобусами общего пользования на 1% зна-
чение индекса вырастет на 0,094 п.п.  
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Данные эмпирические результаты вполне соответствуют тео-
ретическим предпосылкам исследования. Так, повышение количе-
ства перевозок пассажиров автобусами общего пользования есте-
ственным образом приведёт к увеличению такой составляющей 
индекса пространственного развития, как доступность к социаль-
ным услугам. В свою очередь, повышение объема работы транс-
порта по перевозкам грузов (грузооборот автомобильного транс-
порта) является важным индикатором составляющей индекса про-
странственного развития – связанности территорий. Действи-
тельно, именно высокоманёвренный автотранспорт поддерживает в 
полной мере работу в логистических цепочках, обеспечивая про-
межуточную доставку грузов от производителя или продавца до 
железной дороги, пристани или аэропорта. И это при том, что на 
долю автомобильного транспорта приходится почти в 10 раз мень-
ше грузооборота (в млрд т-км), чем на долю железнодорожного (см. 
данные таблицы 4). Полученный эмпирический результат объясня-
ется, по нашему мнению, не только высокой маневренностью ав-
томобильного транспорта, но и низкой плотностью железнодорож-
ных путей в России, что объективно приводит к меньшей связан-
ности территорий железнодорожным сообщением в сравнении с 
автомобильным (см. данные табл. 2).   

Заключение  
По соотношению показателей качества транспортной инфра-

структуры и эффективности пространственного развития региона 
можно судить о потенциале экономического роста территории, 
прогнозировать ее дальнейшее развитие и планировать приори-
тетные направления бюджетных расходов.  

Полученные нами результаты подтверждают важность дос-
тижения двух целей в процессе формирования рациональной 
транспортной сети: социально-территориальной справедливости, 
выраженной через транспортную доступность социальных услуг, 
и снижения рисков хозяйственной деятельности, вызванных 
транспортными факторами [19]. Для улучшения пространствен-
ной связанности в данном контексте необходимо, во-первых, по-
вышение качества транспортных услуг населению (в том числе 
путем интеграции технологий транспортного обслуживания и по-
вышения конкурентоспособности перевозчиков); во-вторых, ин-
тенсификация грузооборота автомобильными средствами (в том 
числе путем принятия мер, направленных как на строительство 
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новых автомобильных дорог, так и на повышение доходности ав-
томобильных грузоперевозок). Планомерное выполнение указан-
ных мероприятий объективно приведёт к улучшению таких важ-
нейших показателей пространственного развития субъектов РФ, 
как равномерная транспортная доступность социальных услуг и 
связность территорий.  

Полученные результаты могут быть использованы регио-
нальными органами власти в процессе территориального плани-
рования и стратегирования с целью оценки эффективности бюд-
жетных инвестиционных проектов, направленных на улучшение 
транспортной инфраструктуры.   
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1.2. ДИФФЕРЕНЦИАЦИЯ СТИМУЛОВ РОСТА  
НА ОСНОВЕ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ  
КАК ИНСТРУМЕНТ СГЛАЖИВАНИЯ СОЦИАЛЬНО-
ЭКОНОМИЧЕСКИХ ДИСПРОПОРЦИЙ РЕГИОНОВ  

РОССИИ  1.2.1. Инфраструктурное развитие в рамках воспроизвод-
ственного подхода 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

                                                 1 Распоряжение Правительства РФ от 22.11.2008 № 1734-р «Об утвержде-
нии Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года». 
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го арктического пространства, так и территорий в более широ-
ких пределах. В свою очередь, утверждённая в 2019 году Страте-
гия пространственного развития России зафиксировала ориенти-
ры на ускоренное развитие отдалённых территорий и определила 
перечень перспективных экономических специализаций для всех 
субъектов РФ. В том контексте создание системы транспортных 
коммуникаций в сочетании с формированием транспортно-
экономических отношений по вопросам поставки продукции 
промышленной переработки по выделенным специализациям 
(организация транспортных комплексов) является предпосылкой 
для формирования местных экономических отношений, которые 
позволят обеспечить рост доходов на конкретной территории 
через согласование интересов разных уровней в рамках схем 
ГЧП и социально ориентированных производств (СОП). Они, в 
свою очередь, повышая сбалансированность, позволяют форми-
ровать накопление в регионе и запускать воспроизводственный 
цикл.  

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

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

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

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

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

для РФ в целом (2017 г.) 
Факторные показатели для транспортной инфраструктуры R 
Отправка грузов железнодорожным транспортом, млн т. 0.32 
Отправка грузов автомобильным транспортом, млн т. 0.67 
Отправка грузов морским транспортом, млн т. 0.27 
Отправка грузов речным транспортом, млн т. 0.48 
Отправка грузов авиационным транспортом, млн т. 0.07 
Суммарный объём отправки грузов автомобильным  
и железнодорожным транспортом, млн т. 0.61 
Суммарный объём отправки грузов всеми видами транспорта, 
млн т. 0.62 
Протяжённость железнодорожных путей, км 0.43 
Протяжённость автомобильных путей, км 0.45 
Протяжённость речных путей, км 0.34 
Суммарная протяжённость железнодорожных и автомобильных 
путей, км 0.46 
Суммарная протяжённость железнодорожных, автомобильных 
и речных путей, км 0.50 
Коэффициент Энгеля (для населения) –0.33 
Коэффициент Энгеля (для промышленного производства) –0.28 
Коэффициент Успенского –0.39 
Плотность железнодорожных путей, км. на тыс. кв. км –0.16 
Плотность автомобильных путей, км. на тыс. кв. км –0.20 
Плотность речных путей, км. на тыс. кв. км –0.01 
Грузопоток, проходящий через 1 км. железнодорожных путей, 
млн т 0.23 
Грузопоток, проходящий через 1 км. автомобильных путей,  
млн т 0.57 
Грузопоток, проходящий через 1 км. речных путей, млн т 0.07 

Источник: расчеты автора. 
В качестве группировочных признаков использовались ВРП и 

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

 
  

Рис.1. Графики средних нормализованных значений показателей ВРП и КУ  для групп регионов, полученных в результате кластеризации  
по данным 2010 и 2017 гг. 
Источник: расчеты автора 

Общая тенденция распределения по группам регионов (кла-
стерам) остаётся неизменной с 2010 по 2017 год, то есть, имеют 
место устойчивость транспортно-экономических пропорций и от-
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ношений регионов. В таблице 2 представлено обобщение о зна-
чимых факторах для разных групп регионов (полный перечень 
всех регионов, составляющих отдельные группы, представлен в 
приложении).  

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

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

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

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



42 

Таблица 2 
Результаты кластеризации регионов РФ по параметрам ВРП  

и коэффициент Успенского 
 Группа 1 Группа 2 Группа  3 Группа  4 Группа 5 Группа 6 

Количество 
регионов 2 9 17 18 30 6 
Типичный 
регион Мос-

ковская 
область 

Сверд-
ловска 
область 

Астрахан-
ская  
область 

Примор-
ский  
край 

Чуваш-
ская 
Респуб-
лика 

Псков-
ская 
область 

Характери-
стики Очень высокий и 

высокий ВРП и 
средняя обеспе-
ченность ТИ 

Низкий 
ВРП и 
низкая 
обеспечен-
ность ТИ 

Ниже 
среднего 
ВРП и 
средняя 
обеспечен-
ность ТИ 

Низкий и очень 
низкий ВРП и 
высокая  
обеспеченность 
ТИ 

Значимые 
связи Равное влияние 

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

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

Значи-
мость  
населения 
как фактора 
производ-
ства. 

Слабая значи-
мость ТИ,  
капитала, труда, 
значимость  
инновационных 
факторов. 

Тип  
разрыва Рецессионный 

разрыв Инфляционный  
разрыв 

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

Из таблицы 1 следует, что вариация автомобильных перево-
зок наиболее достоверно описывает вариацию ВРП. Для осталь-
ных переменных линейная взаимосвязь с показателем ВРП явля-
ется недоказанной. Полученные результаты соотносятся с други-
ми выводами, которые были получены автором в работе [22],  
а также с выводами, полученными в работах [9; 11; 16; 25]. 

Выявленная специфика транспортных отношений в разных 
группах регионов определяется характеристиками экономическо-
го неравновесия, которые упоминались выше. Подобная неравно-
мерность национальной экономики актуализирует выработку ме-
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ханизмов, которые бы совершенствовали пропорции регионально-
го развития и уменьшали разрывы. Поэтому формирование меха-
низмов стимулирования экономического роста через развитие 
транспортной инфраструктуры должно быть адаптировано к сло-
жившемуся в регионах положению. Для территорий, пребываю-
щих в рецессионном разрыве, свойственно состояние перепроиз-
водства, поэтому основным вектором приближения к равновесно-
му состоянию является поддержание спроса. Территории, пребы-
вающие в инфляционном разрыве, напротив, имеют уровень цен 
ниже равновесного, что дестимулирует производственные про-
цессы и в конечном итоге приводит к существенному превыше-
нию спроса над предложением. Следовательно, применение меха-
низмов стимулирования спроса оказывается для таких территорий 
губительным вследствие усиления негативных тенденций и уве-
личения отклонения от равновесного состояния. 

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

На основе кластерного анализа можно заключить, что в таком 
состоянии пребывают регионы групп 1 и 2, в число которых во-
шли 11 регионов (приложение). В условиях инфраструктурных 
ограничений дальнейшее инвестирование в производство может 
вести к уменьшению отдачи (то есть к снижению эффективности). 
И здесь большую роль может сыграть развитие транспортных 
центров, которые ориентированы на поддержание и обеспечение 
спроса на потребительские товары.  

Наличие потенциального спроса и высокая востребованность 
транспортной инфраструктуры создают условия для возврата ин-
вестиционных средств, что позволяет реализовывать мероприятия 
опорой на частный капитал. Схема механизма согласования инте-
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ресов стейкхолдеров (власти и частных инвесторов) при государ-
ственно-частном партнёрстве представлена на рисунке 2. 

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

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

инвестиционных ресурсов 
Источник: составлено автором  
Другой блок вопросов заключается в определении условий 

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

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

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

В группе регионов 3 сложилась своего рода уникальная си-
туация, когда при высоком уровне загрузки транспортной инфра-
структуры она оказывается незначимой для регионального разви-
тия. Можно видеть, что данные регионы в основном специализи-
руются на добыче (именно это повышает значимость фактора ка-
питала) и обслуживании потоков первичных экспортоориентиро-
ванных ресурсов, то есть насыщены транспортными узлами. Об-
служивание подобных потоков приносит некоторые доходы, ко-
торые являются несопоставимыми с масштабом транспортной ра-
боты, которая осуществляется в транспортных узлах регионов. 
Решением для данной группы регионов может быть сознательное 
движение в сторону повышения переработки, которая также 
должна инициироваться и поддерживаться на более высоких 
уровнях управления, поскольку условия на более низком регио-
нальном уровне не способствуют формированию подобных моти-
вов со стороны частных агентов.  

Сущность государственного регулирования здесь заключается 
в транспортном развитии для обеспечения возможностей сетевых 
взаимодействий и в возвращении части того обширного дохода, 
который появляется в других регионах при посредстве деятельно-
сти транспортных узлов регионов группы 3. При этом речь идёт 
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не о финансовых трансфертах (бюджетных переливах), а о фор-
мировании отношений, которые позволяю предприятиям и насе-
лению некоторой территории получать более высокий уровень 
дохода. При этом наиболее значимые последствия развития мест-
ной экономики связаны с производством более высокопередель-
ных продуктов, которые востребованы при экспорте и внутреннем 
производстве. Можно сказать, что регионы группы 3 являются 
наиболее привлекательными для реализации данного направле-
ния, поскольку уже имеют организованные взаимодействия по 
поставке ресурсов. В свою очередь, развитие данного направления 
позволит в некоторой степени нивелировать невостребованность 
трудового фактора регионов, организовав в регионах места при-
ложения и развития трудового потенциала. 

Для группы регионов 4 сложилась ситуация, когда слабая 
востребованность инфраструктуры сопровождается аналогичным 
процессом и для капитала. При относительно высокой численно-
сти и плотности населения и среднем уровне развития транспорт-
ной инфраструктуры данные регионы развили сервисно-тран-
зитную ориентацию в использовании транспортной инфраструк-
туры для нужд местной экономики (например, см. [30]). При этом 
так же как и в регионах группы 3 сохраняется ситуация недоста-
точного производства, то есть производственный потенциал ин-
фраструктуры задействован в меньшей степени, чем это возмож-
но. Это сопровождается недооценённостью капитальных факто-
ров для формирования ВРП регионов. Стимулирование роста для 
таких регионов целесообразно направить по пути организации 
производства товаров конечного спроса, поскольку данные регио-
ны имеют невысокий уровень доступа к первичным ресурсам.  
Относительно высокий уровень развития инфраструктуры спо-
собствует созданию и совершенствованию межрегиональной и 
межотраслевой кооперации по обмену полуфабрикатами и в це-
лом производству продукции конечного спроса, что повышает 
роль региональных и межрегиональных управленческих решений.  

Для групп 5 и 6 характерна ситуация, когда все факторы про-
изводства задействованы в малой степени, отсюда возникает 
большой незадействованный потенциал транспортных, капиталь-
ных и трудовых факторов. При этом многочисленность данной 
группы (к ней относятся 36 регионов (44% от численности регио-
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нов РФ)) не позволяет определить её как исключительное явление. 
Необходимо признать, что почти половина регионов РФ не имеет 
внутренних источников для инициации экономического роста, 
поэтому решение данной проблемы должно быть выделено в от-
дельное направление государственного управления территориаль-
ным развитием. При этом в указанных регионах нет сложившихся 
масштабных хозяйственных пропорций, поэтому они могут стать 
базой для принципиально новых форм организации хозяйства, что 
источник [35, с. 51] определяет как преимущество поздней инду-
стриализации.  

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

Очевидно, что большинство регионов имеют потенциал для то-
го, чтобы испытать существенный экономический рост. Однако его 
реализация связана с выполнением комплекса мероприятий, направ-
ленного на обеспечение максимально полного учёта интересов ло-
кальных сообществ (как одного из важнейших выгодоприобретате-
лей или стейкхолдеров) в отношении роста местной экономики. Для 
задействования потенциала в регионах инфляционного разрыва не-
обходимо стимулировать производственную деятельность. Следова-
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тельно, транспортные проекты необходимо дополнять проектами 
промышленного развития с привлечением потенциала регионов, 
пребывающих в рецессионном разрыве, через механизм государст-
венной поддержки. Это может быть оформлено в механизм органи-
зации социально ориентированных производств (СОП).  

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

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

и вовлечения местного потенциала 
Источник: составлено автором.  

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

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

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

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



50 

Заключение 
В настоящее время происходит активный научный поиск 

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

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

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

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

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

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

Разбиение регионов по группам (кластерам)  
и основные параметры регионов в 2017 г. 

Регион Расстояние  
до центра 
кластера 

ВРП,  
млрд руб. Коэффициент 

Успенского 
1 2 3 4 

Группа 1 
Московская область  0.143 3802.95 95.2 
Ханты-Мансийский  
автономный округ 0.143 3511.1 13.4 

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

Группа 3 
Астраханская область 0.018 421.0 49.1 
Республика Бурятия 0.036 201.6 45.4 
Республика Крым 0.038 359.1 167.7 
Камчатский край 0.039 201.6 38.7 
Магаданская область 0.044 157.6 48.7 
Архангельская область 0.049 467.1 54.5 
Мурманская область 0.055 445.8 27.9 
Томская область 0.059 511.0 33.5 
Республика Хакасия 0.066 207.6 65.3 
Республика Карелия 0.067 252.7 67.9 
Республика Тыва 0.072 59.1 46.4 
Амурская область 0.072 266.1 71.2 
Забайкальский край 0.073 300.7 68.4 
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Продолжение 1 приложения 1 2 3 4 
Республика Коми 0.076 574.4 33.3 
Ненецкий автономный округ 0.085 276.5 8.7 
Чукотский автономный округ 0.096 68.7 22.5 
Хабаровский край 0.107 666.0 32.1 

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

Группа 5 
Чувашская Республика 0.012 270.6 137.7 
Новгородская область 0.015 269.4 126.5 
Пензенская область 0.015 365.2 136.2 
Рязанская область 0.036 360.6 122.4 
Костромская область 0.040 165.9 132.6 
Чеченская Республика 0.048 178.9 152.8 
Ивановская область 0.050 185.8 150.3 
Липецкая область 0.053 498.0 124.8 
Тверская область 0.059 384.0 158.2 
Ульяновская область 0.059 340.6 116.9 
Курская область 0.063 387.6 107.9 
Владимирская область 0.065 415.6 152.6 
Тамбовская область 0.070 300.6 99.7 
Республика Адыгея 0.072 99.4 157.1 
Калужская область 0.074 417.1 158.5 
Тульская область 0.077 555.9 115.6 
Кировская область 0.077 307.3 104.0 
Брянская область 0.082 307.7 91.1 
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Окончание приложения 1 2 3 4 
Республика Мордовия 0.085 213.3 101.8 
Алтайский край 0.088 508.8 153.0 
Еврейская автономная  
область 0.088 52.6 90.0 
Республика Марий Эл 0.089 169.5 101.6 
Смоленская область 0.094 281.9 163.7 
Ярославская область 0.097 510.6 94.9 
Калининградская область 0.098 417.4 167.7 
Орловская область 0.100 214.3 163.3 
Курганская область 0.100 200.9 95.5 
Республика Калмыкия 0.102 66.5 176.7 
Карачаево-Черкесская  
Республика 0.103 74.7 167.5 
Белгородская область 0.125 785.6 129.5 

Группа 6 
Псковская область 0.020 151.6 273.1 
Кабардино-Балкарская  
Республика 0.027 138.5 283.0 
Республика Северная Осетия -Алания 0.079 128.2 250.7 
Республика Алтай 0.146 44.6 226.7 
Республика Дагестан 0.191 623.4 198.0 
Республика Ингушетия 0.331 55.6 378.4 

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

Источник: рассчитано и составлено автором. 
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1.3. РИСКИ, ВОЗДЕЙСТВУЮЩИЕ НА РАЗВИТИЕ  
ИНФРАСТРУКТУРЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО  

ТРАНСПОРТА1  
Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта на 

современном этапе развития общества является первоочередной 
задачей, так как от развития транспортной сети во многом зави-
сит развитие и укрепление экономики страны. Железнодорожный 
транспорт позволяет производить перевозку крупногабаритных 
грузов, пассажиропотока, осуществляющие снабжение товарами, 
связывает между собой регионы, то есть обеспечивает жизнедея-
тельность страны. Именно поэтому развитию инфраструктуры 
российских железных дорог уделяется огромное внимание.  

Актуальность темы обусловлена  необходимостью изучения 
влияния рисков на развитие инфраструктуры железнодорожного 
транспорта. 

Цель данной работы – анализ существующих методов выяв-
ления рисков при развитии инфраструктуры железнодорожного 
транспорта, выявление особо значимых для инфраструктуры, 
проведение анализа воздействия рисков на развитие инфраструк-
туры железной дороги с помощью метода Монте-Карло. 

Для достижения поставленной цели необходимо: 1. изучить теоретические аспекты понятий «инфраструктура» 
и «риск»; 2. рассмотреть методы выявления рисков при развитии ин-
фраструктуры железнодорожного транспорта; 3. выявить основные риски и провести анализ их влияния на 
развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта.  1.3.1. Понятие «инфраструктура» и «риск»  

Понятие «инфраструктура» является одним из основных в 
экономике. Инфраструктура связывает между собой различные 
сектора экономики и играет значимую роль в развитии общества. 

Первые предпосылки формирования концепции инфраструк-
туры были предприняты еще К. Марксом при рассмотрении об-

                                                 1 Раздел подготовлен в соответствии с планом НИР Лаборатории модели-
рования пространственного развития территорий ИЭ УрО РАН на 2020 год. 
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щих условий труда. Сам термин «инфраструктура» впервые был 
использован в экономическом анализе для обозначения объектов 
и сооружений, обеспечивающих нормальную деятельность воо-
руженных сил (начало XX века). Слово «инфраструктура» обра-
зовано от сочетания латинских терминов «infra» – «под, ниже» и «structura» – «расположение», структура» [18]. 

В настоящее время существует большое количество определе-
ний понятия «инфраструктура». Большое внимание инфраструкту-
ре уделяли такие ученые как С.А. Хейнман, Х. Зингер, П. Розен-
стейн-Родан, Л.В. Горяинова, А.Е. Хмельнов, И.В. Бычков, В.И. Во-
ронин, Г.М. Ружников, В.М. Плюснин, А.И. Кузнецова и др. 

Наиболее широкую трактовку понятию «инфраструктура» дает 
С.А. Хейман. Он определяет инфраструктуру как совокупность 
отраслей, которые прямым или косвенным способом оказывают 
воздействие на бесперебойную и эффективную работу [20, c.74].  

В своей работе Х. Зингер описал концепцию уравновешенного 
роста при непостоянстве инвестиций, так экономист охарактеризо-
вал рентабельность развития социальной инфраструктуры через 
развитие общества и экономики. Дополнением к определению 
Х. Зингера [24] можно считать точку зрения П. Розенстейн-Родана [23]. В современной трактовке автор разъясняет востребованность 
анализа влияния и важности инфраструктурного развития.  

Группа авторов, среди которых А.Е. Хмельнов, И.В. Быч-ков, 
В.И. Воронин, Г.М. Ружников, В.М. Плюснин охарактеризовали 
инфраструктуру как важнейший элемент пространственного ре-
гионального управления ресурсами. Они выявили необходимость 
создание единой «базы данных» с целью улучшения координации 
транспортировок, хранения, обновления и других функций [4]. 

Л.В. Горяинова выделила инфраструктуру на две подгруппы: 
производственную и социальную, в целом она характеризует инфра-
структуру как «объект государственно-частного партнерства» [7]. 

А.И. Кузнецова в своей работе рассматривает инфраструкту-
ру как «совокупность общих условий производства и жизнедея-
тельности населения, возникающих в системе общественного 
разделения труда» [12]. Основное предназначение инфраструк-
турных отраслей состоит в формировании единых условий, обес-
печивающих рентабельное функционирование производственной 
деятельности и в создании благоприятных условий жизнедея-
тельности граждан. 
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Таким образом, большая часть российских и иностранных 
ученых, уточняя экономическую сущность инфраструктуры, 
склоняются к точке зрения, что она вносит вклад в формирование 
единых предпосылок воспроизводственного процесса, общих 
факторов повышения производства и развития. Инфраструктура 
подразумевает под собой комплекс элементов производительных 
сил в виде отраслей, производств и видов деятельности, придаю-
щих целостный характер как в экономике в целом, так и ее от-
дельным сферам и комплексам [21]. 

О необходимости исследования проблем инфраструктуры на 
транспорте, в том числе и на железнодорожном, говорили в своих 
работах А.И. Татаркин, И.Э. Гимади, Н. Разумовская, И.А. Кон-
драшов, Е.В. Хечиев, Ю.А. Щербанин и др. 

А.И. Татаркин, И.Э. Гимади на примере Урала показали не-
обходимость развития «транзитно-транспортного потенциала 
России» в целом [19]. Они считают, что отлаженный процесс же-
лезнодорожных транспортировок с Западной Европой, Юго-
Восточной Азией и разработки направлений Сибири послужат в 
будущем мощным механизмом для ресурсной независимости 
страны и будет способствовать освоению природных ресурсов. 

Кондрашов И.А. в работе «Возможные пути развития желез-
нодорожного транспорта» считает, что строительство железной 
дороги сложная задача – проблема в прокладке железнодорож-
ных путей из-за специфичности ландшафта [10].  

Ю.А. Щербанин проанализировал состояние инфраструктуры 
железнодорожного транспорта и выявил проблему краткосрочно-
го формирования транспортных тарифов, долгосрочная стои-
мость позволяла бы намного тщательней прорабатывать расходы 
от деятельности предприятия [22]. 

Е.В. Хечиев в работе «Типология инфраструктурных ограни-
чений развития бизнеса» считает основным фактором, препятст-
вующим развитию бизнеса, неразвитую инфраструктуру [21]. Он 
представляет типологию инфраструктурных ограничений разви-
тия бизнеса на основе выделения таких видов инфраструктуры, 
как производственная, коммерческая, кредитно-финансовая, ин-
ституциональная, информационная. Большое внимание автор 
уделяет и развитию транспортной инфраструктуры, считая, что 
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именно отсутствие развитой транспортной сети ведет к серьез-
ным потерям в бизнесе. 

Вопросы, непосредственно связанные с развитием железно-
дорожной инфраструктуры, поднимает в своей статье «Формиро-
вание инфраструктуры железнодорожных перевозок в современ-
ной России» Разумовская Н. [17]. Она справедливо считает, что 
железнодорожный транспорт остается ведущим видом транспор-
та, но на сегодняшний день в России основным фактором, сдер-
живающим развитие инфраструктуры транспорта, является низ-
кий уровень финансирования. 

Понятие инфраструктура железнодорожного транспорта об-
щего пользования, согласно ФЗ-17 от 10.01.2003 г.1, представляет 
технологическую совокупность, содержащую сами пути желез-
ной дороги и иные здания (железнодорожные станции, подстан-
ции электроснабжения, сети связи, системы регулировки движе-
ния, устройства блокировки, информационные комплексы), а 
также аппарат управления транспортными передвижениями и 
другие сооружения, оборудование, поддерживающие функцио-
нирование железной дороги. 

Составляя план развития инфраструктуры железнодорожного 
транспорта, прежде всего необходимо провести анализ рисков. 
Риски не имеют постоянного характера, они активируются в раз-
ное время, в зависимости от событий, происходящих как в мире, 
так и внутри страны. Именно поэтому необходимо выявить те 
риски, которые наиболее опасны для развития инфраструктуры в 
настоящее время. 

Железнодорожный транспорт относится к числу отраслей с 
высоким фактором риска. Обеспечение транспортной доступно-
сти региона – одна из основных задач в вопросах развития эко-
номики. 

Разработка и применение системы управления рисками, тща-
тельный анализ рисков при создании инфраструктуры железно-
дорожного транспорта способствуют социально-эконо-мической, 
политической стабильности. Управление рисками должно быть 
организовано так, чтобы заставить работать риски на благо. Ана-                                                 1 Федеральный закон от 10.01.2003 N 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в РФ». – URL: https://base.garant.ru/12129474/ (дата обращения: 19.02.2020 г.). 
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лиз рисков не исключает возможность появления самого риска, а 
умело направляет воздействие риска в нужное русло. Именно по-
этому, планируя развитие инфраструктуры железнодорожного 
транспорта, прежде всего необходимо оценить риски. 

Что представляет собой риск? Первое упоминание учеными 
понятия «риск» появилось в зарубежных источниках в XVIII веке [11]. Авторы определяли риск как возможное возникновение яв-
ления, вследствие которого происходят потери. Одним из первых 
проблемой рисков заинтересовался Фрэнк Найт [14]. Он рассмат-
ривал риски с экономической стороны. Джон Мейнард Кейнс 
предложил субъективное понимание риска, как свойство поведе-
ния лица, принимающего решение, а не экономической ситуации 
или окружающей среды [9, с. 132].  

Й. Шумпетер описывал риск как факт недополучения прибы-
ли из-за неравного и ограниченного доступа к информационным 
источникам [1, с. 307]. Д. Нейман и О. Моргенштерн считали 
риск неблагоприятной ситуацией, что решением неблагоприят-
ной ситуации в условиях недостатка информации должен стать 
выбор действий, основанный на максимальной выгоде [15]. 

Таким образом, в трудах иностранных авторов прослежива-
ется единое мнение, связанное с необходимостью систематиче-
ского анализа и измерения рисков. Все авторы характеризуют 
потери от неблагоприятных событий в основном в денежном эк-
виваленте.  

По мнению А.А. Глуховцовой, риск может восприниматься 
как угроза безопасного функционирования предприятия, а также 
как потенциальные имущественным издержки от наступления 
отрицательного события [6]. 

М.В. Грачева, А.Б. Секерина характеризуют риск как угрозу 
не достижения или отклонения от заданной субъектом цели [8]. 
С.А. Бочаров, А.А. Иванов, С.Я. Олейников также отмечают, что 
риск может быть в форме предпосылок внешней и внутренней 
среды, оказывающих воздействие на стратегические цели пред-
приятия [3]. 

С.В. Воробьев, К.В. Балдин описывают риск как чашу весов, 
которая может быть направлена как в положительную, так и в 
отрицательную сторону [2, c. 15].  
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Таким образом, можно определить понятие «риск» как все-
возможные угрозы, воздействующие на определенный объект с 
возможными финансовыми и другими потерями.  

Риски возникают во всех отраслях экономики. Развитие ин-
фраструктуры железнодорожного транспорта также тесно связа-
но с рисками. Чтобы избежать потерь в процессе развития инфра-
структуры железнодорожного транспорта, необходимо сформи-
ровать реестр рисков, оценить их влияние.   1.3.2. Методы выявления рисков при развитии инфра-
структуры железнодорожного транспорта 

Проблема изучения рисков при развитии инфраструктуры 
железнодорожного транспорта решается путем их систематиза-
ции, определения методов с помощью которых можно провести 
анализ.  

Анализ риска можно разделить на качественный и количест-
венный.  

Качественный анализ включает в себя анализ факторов рис-
ка, оценку конкретного риска и потенциальных областей риска. 

Первостепенная задача применения как качественного, так и 
количественного метода – сбор и верификации полученных дан-
ных о деятельности железной дороги на территории страны. Чем 
достоверней будут исходные данные о развитии инфраструктуры 
железнодорожного транспорта, тем выше вероятность иденти-
фикации значимых рисков. При применении качественного ана-
лиза рисков наиболее эффективным считается метод Дельфи. 
Авторами метода являются О. Холмер, Т. Гордон (США). Метод 
был разработан в 50-е годы XX в. Метод Дельфи применяется на 
этапе формулирования проблемы и оценки различных способов 
ее решения [5]. Также исследователи используют метод эксперт-
ных оценок – это получение оценки риска на основании эксперт-
ных оценок, мнений специалистов. Положительным моментом 
этого метода можно считать меньшие трудозатраты, требующие 
минимальных финансовых вложений, недостаток – возможная 
недостоверность экспертных данных. Менее распространенными 
методами качественного анализа являются: карточки Кроуфорда, 
мозговой штурм. 
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Количественные методы анализа позволяют провести оценку 
степени рисков. Одним из применяемых является статистический 
метод – изучение статистики предприятия или отрасли, анализ по-
терь, убытков. На основе данных составляется прогноз развития 
рисков. Метод очень трудоемкий и затратный, требующий наличия 
аналитического отдела и большого количества анализируемых ма-
териалов. Для количественного анализа выбирают и такие методы, 
как имитационное моделирование (метод симуляций Монте-Карло, 
метод исторических симуляций), методы построения деревьев (де-
ревья событий, деревья отказов, события-последствия), логико-
вероятностные методы и другие [5, c.140–164]. 

С целью проведения анализа воздействия рисков на развитие 
инфраструктуры железной дороги наиболее удобно использовать 
метод Монте-Карло. Метод Монте-Карло позволяет проанализи-
ровать влияние факторов риска – выбранных параметров проекта – на изучаемые показатели его оценки [16]. Данный метод позво-
ляет ситуационно определить влияние рисков на развитие инфра-
структуры транспортного предприятия.  

Также используем экспертный метод оценок при определе-
нии совокупности рисков и для построения имитационной моде-
ли воздействия рисков на инфраструктуру железной дороги.  
В качестве экспертных оценок была выбрана аналитическая ком-
пания «PwC»1, которая систематически проводит исследования 
крупных транспортных предприятий на территории страны и за 
рубежом. 

Методология управления транспортными рисками при разви-
тии инфраструктуры железной дороги характеризует совокупность 
всех действий (способы, стратегии и методы), необходимых для 
распознания и руководства угрозами, способными оказывать нега-
тивное воздействие на осуществление целей предприятия. 

Методология исследования негативных факторов является 
основой, которая способна 
                                                 1 Пять факторов, влияющих на развитие транспортно-логистической отрасли: обзор 
тенденций развития транспорта и логистики в 2019 году. – URL: https://www.pwc.ru/ru/ transportation-logistics/assets/obzor-tendentsiy-razvitiya-transporta-i-logistiki-v-2019.pdf (дата 
обращения: 17.02.2020 г.). 
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– идентифицировать события, представляющие значимое 
влияние в системе безопасности железной дороги; – определять наиболее благоприятную структуру расходов 
для снижения угрозы до допустимого уровня с точки зре-
ния социальной, экономической и экологической состав-
ляющей транспортной отрасли; – формировать единую информационную систему созданных 
экспертами в качестве вспомогательных данных для лиц, 
ответственных за последствия при принятии решений, вы-
работки нормативных, распорядительных документов; – оказывать влияние на мнение экспертов, аргументируя объ-
ективные, а не поведенческие оценки. 

На основе официальных данных, опубликованных в источни-
ках федеральной, государственной статистики, Минтранса Рос-
сии, а также результатов опроса крупных владельцев транспорт-
ных компаний, проведенных аудиторской компанией «PwC» и 
других источников, был проведен анализ рисков на железнодо-
рожном транспорте.  1.3.3. Выявление основных рисков и анализ их влияния на 
развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта  

В настоящее время инфраструктура железнодорожного 
транспорта имеет тенденцию расширения, распространения по 
территории страны. Одной из главных задач на сегодняшний 
день является оптимизация «проходимости» железнодорожного 
полотна, устранение узких мест. Увеличивается необходимость 
прокладки дополнительных попутных путей в зонах сужения, где 
количество перегонов из года в год растет в связи с укреплением 
промышленного сектора экономики.  

Рассматривая соотношение значений показателей грузопере-
возок к протяженности эксплуатируемых путей за последние три 
года в федеральных округах (далее ФО), можно отметить, что они 
имеют тенденцию роста. Исключение составляют Северо-
Кавказский и Уральский ФО, где наблюдается снижение показа-
телей на 0,4 и 0,2 тыс. тонн соответственно. Результаты анализа 
данных по перевозкам грузов представлены в таблице 1. 
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Таблица 1 
Динамика объемов перевезенных грузов млн тонн на 1 км  

эксплуатационных ж/д путей в федеральных округах 
Федеральный округ             год 2016 2017 2018 
Центральный  11,8 12,6 12,1 
Северо-Западный  11,5 11,4 11,8 
Южный  12,1 13,6 13,6 
Северо-Кавказский  6,1 6,1 5,7 
Приволжский  12,7 13,4 13,7 
Уральский  21,0 21,1 20,9 
Сибирский  37,8 40,5 41,7 
Дальневосточный  6,9 7,4 7,5 

Источник: составлено автором по данным ФСГС.  
Снижение объемов грузоперевозок может негативно отра-

зиться на развитии инфраструктуры железнодорожного транс-
порта, так как уменьшится рентабельность использования желез-
нодорожных путей. Следовательно, можно определить основные 
риски, связанные с транспортировкой грузов:  1) уменьшение объемов транспортировок грузов вследствие 
недостаточной пропускной железнодорожной инфраструктуры 
для освоения ресурсов (природных ресурсов, сырья, материалов, 
готовой продукции); 2) развитие международных железнодорожных маршрутов 
(рост международной конкуренции) за пределами страны способ-
ствует спаду объемов перевозок грузов внутри государства1;  3) развитие межвидовой конкуренции внутри страны приво-
дит к снижению спроса на ж/д услуги [13]; 4) нехватка мест на складских терминалах приводит к необ-
ходимости увеличения количества и частоты перегонов составов 
на территории государства;  5) востребованность дополнительных финансовых инвести-
ций в подвижные составы вследствие повышений законодатель-
ных, нормативных требований к условиям перевозок [13]; 
                                                 1 Доклад о реализации транспортной стратегии РФ на период до 2030 года. – URL: https://www.minfin.ru/ru/document/?id_4=113905 (дата обращения: 08.10.2019 г.).  
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6) необходимость поддержания портовых отправлений, 
складских терминалов в надлежащем состоянии с целью миними-
зации угроз обрушения, разрушения сооружений4; 7) другие. 

Если рассматривать ситуацию с перевозками пассажиров за 3 
года, то можно говорить о тенденции повышенного спроса, един-
ственное снижение потока на 0,1 тыс. чел. населения наблюдает-
ся в Уральском регионе. Результаты анализа перевозки пассажи-
ров представлены в таблице 2. 

Таблица 2 
Динамика количества перевезённых пассажиров тыс. чел. на 1 км  

эксплуатационных путей ж/д в федеральных округах  
Федеральный округ                               год 2016 2017 2018 
Центральный  41,9 47,1 48,8 
Северо-Западный  7,5 7,4 7,9 
Южный  5,8 5,1 5,2 
Северо-Кавказский  3,3 3,2 3,5 
Приволжский  4,8 4,7 4,7 
Уральский  3,5 3,5 3,4 
Сибирский  5,8 5,7 5,7 
Дальневосточный  1,1 1,1 1,2 

Источник: составлено автором по данным ФСГС.  
Снижение пассажиропотока может быть взаимосвязано с вы-

бором альтернативного вида транспорта, демографическим спа-
дом, снижением уровня урбанизации, миграции населения в дру-
гие округа. 

Развитие ж/д транспорта и его инфраструктуры предусмот-
рено Стратегией до 2030 года, а планирование будущего форми-
рования транспорта несет за собой ряд рисков. Согласно сущест-
вующей Стратегии можно выделить особо значимые для инфра-
структуры: – наличие узких мест, низкая пропускная способность отра-
зится на рентабельности грузо- и пассажиро- перевозок; – нестабильность поставщиков сказывается на объемах гру-
зопотока; – применение цифровых платформ, обновление ПО может 
вызвать перебои в работе информационных систем; 
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– нехватка квалифицированных кадров для обеспечения 
строительных работ; – возникновение природно-климатических и иных катастроф 
провоцирует остановку процессов прокладки и обновления же-
лезнодорожного полотна;  – отсутствие ограждений и переходов в некоторых населен-
ных пунктах приносит неудобства гражданам и несет угрозу 
жизни; – позднее выявление износа зданий, сооружений, вагонов и 
др., влечет опасность при передвижении на территориях желез-
ной дороги; – недостаточное государственное финансирование может по-
влечь за собой «торможение» реализации строительных работ, 
связанных с усилением железнодорожного полотна. 

На основе анализа «тенденций развития транспорта и логи-
стики в 2019 году» также определен ряд значимых факторов, 
влияющих на развитие инфраструктуры железнодорожного транс-
порта. Рекомендуется уделить особое внимание изменениям в ме-
ждународной торговле, изменениям динамики внутренних рынков, 
цифровизации (как одной из функций управления) и др.  

Перечень рисков нестабилен, так как глобализация вносит 
постоянные коррективы в жизнь общества. Появляются новые, 
исчезают существующие, риски меняют степень воздействия на 
экономику отраслей. 

Некоторые риски невозможно спрогнозировать. Так, менед-
жеры РЖД всегда учитывают риски от катастроф, эпидемий при 
составлении плана развития, но в 2019 году никто из экономистов 
не мог предсказать пандемию. Вспышка азиатского коронавируса 
превратилась в глобальную проблему. COVID-19 уже явился 
экономическим потрясением в мировом масштабе. Убытки, нане-
сенные экономике всех стран, еще предстоит посчитать, в том 
числе и железной дороге.  

При помощи ЭВМ проведем количественный анализ воз-
можных рисков методом Монте-Карло путем экспериментов и 
моделирования критических (рисковых) ситуаций на объектах 
РЖД. При анализе крупного железнодорожного предприятия ис-
пользовалась имитационная модель для каждого конкретного ФО 
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с учетом особенностей местоположения, склонности к тому или 
иному риску, создание вероятности наступления рисковой ситуа-
ции с помощью параметров случайных процессов, т.е. воссозда-
ние реалистичных неблагоприятных событий на основе инфор-
мации о ж/д инфраструктуре и ее основных показателях, данных 
о федеральных округах. Формула имитационных расчетов выгля-
дит следующим образом1: 
𝛾 = min{𝑡1, max [min(𝑡4, 𝑡5) , min[ max(𝑡2, 𝑡3), ]], 𝑡6},                    (1) 
где: 𝛾 – период стабильной деятельности железной дороги, 
𝑡1,2,3,4,5,6 – неблагоприятные изменения основных показателей 
деятельности под действием рисков. 

В результате моделирования произведена выборка мини-
мальных и максимальных значений, при которых показатель ста-
бильного функционирования приближался к отрицательному и 
нулевому значению. Полученные результаты интерпретированы 
в изменениях данных абсолютном и относительном значении, 
например, увеличение – производственной мощности Уральского 
ФО на 0,6 тыс. т, или снижение – поломка части железнодорож-
ного полотна составила 5% от участкового маршрута. Стоит от-
метить, что риск может быть как отрицательным, так и положи-
тельным. 

Спрогнозирована оптимальная модель наступления рисков 
при положительном и отрицательном воздействии (условия, в 
которых рассмотрены влияния неблагоприятных ситуаций):  1) благоприятное изменение произойдёт при увеличении произ-
водственной мощности в Северо-Кавказском и Уральском ФО на 
0,6 тыс. т для каждого, негативное возникнет при ухудшении всех 
регионов на 0,3 тыс. т; 2) перемены социального фактора бу- 
дут отрицательными в Уральском ФО при снижении на  
0,3 тыс. чел.; 3) отрицательное изменение повлечет поломка же-
лезнодорожного пути примерно на 5% в каждом ФО, приведет к 
созданию узких мест; 4) проблемы инвестиционных потоков, на-
правленные на развитие инфраструктуры (отрицательны при 

                                                 1 Методы статистического моделирования (метод Монте-Карло). – URL: 
https://docviewer.yandex.ru/view/224466900 (дата обращения: 02.03.2020 г.). 
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снижении на 20%); 5) в случае отсутствия условий изменения 
рассматриваемого фактора, изменения будут соответствовать ес-
тественной тенденции (увеличение или снижение за последние 
три года) и т.д. Матричная модель наступления рисков в феде-
ральных округах представлена в таблице 3. 

Полученные результаты представлены в уд.ед. от наименьшего 
до наибольшего значения, чем значение выше, тем вероятнее воз-
никновение риска. Распределение риска по мере воздействия имеет 
следующие категории и цветовое обозначение в табл. 3: от 0 до 
0,40 уд.ед. – низкие риски (светло-серый); от 0,41 до 0,70 уд.ед. – 
средние риски (серый); от 0,71 до 1 уд.ед. – высокие риски (тём-
но-серый). 

Таблица 3 
Вероятности наступления рисков по федеральным округам 

Риск\ФО ЦФО СЗФО ЮФО СКФО ПФО УФО СФО ДФО 
Социальный 0,21 0,31 0,57 0,75 0,06 0,71 0,48 0,03 
Инвестици-
онный 0,06 0,90 0,67 0,88 0,91 0,91 0,93 0,33 
Природный 0,92 0,81 0,29 0,25 0,61 0,09 0,33 0,73 
Инфра-
структур-
ный 0,89 0,54 0,46 0,06 0,44 0,44 0,89 0,36 
Законода-
тельный 0,33 0,85 0,09 0,96 0,60 0,14 0,61 0,24 
Операцион-
ный 0,77 0,10 0,64 0,28 0,17 0,38 0,39 0,55 
Проектиро-
вочный 0,33 0,47 0,30 0,78 0,21 0,77 0,73 0,14 
Производ-
ственный 0,92 0,75 0,47 0,64 0,43 0,84 0,66 0,93 

Источник: расчеты автора с использованием материалов [4].  
Можно отметить, что федеральные округа, подверженные 

высокой степени риска: Центральный и Северо-Западный.  
В этих округах большая концентрация населения, складские тер-
миналы международного назначения, любые изменения могут 
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привести к высокой загруженности распределительных центров, 
простою грузов. Скопление грузовых вагонов приводит к дефи-
циту составов, нарушаются сроки поставок, создается предпо-
сылка для снижения экономической эффективности. В ука-
занных округах высоко рискованная ситуация по снижению обо-
ротов, и, как следствие, недополучения прибыли. Возможным 
решением в такой ситуации может стать продуманная логистика 
маршрутных потоков. 

В средней степени рискам подвержены Северо-Кавказский, 
Уральский, Сибирский, Дальневосточный округа. Инвестицион-
ные риски наиболее опасны для них, так как в этих ФО проводит-
ся модернизация железнодорожного полотна, расширение и про-
кладка новых путей, финансовые потоки для округов играют зна-
чимую роль. 

Минимальным рискам подвержены Южный и Приволжский 
округа. Здесь достаточно стабильный пассажиропоток, поскольку 
территории имеют круглогодичную туристическую привлека-
тельность. При этом Приволжский округ в большей степени под-
вержен инвестиционным рискам, так как поддержание путей в 
хорошем состоянии требует постоянных финансовых вложений. 
Недостаточное финансирование ремонтных работ может ухуд-
шить пропускную способность железнодорожных путей, снизить 
объёмы перевозок.  

Следует отметить, что наибольшую опасность для развития 
инфраструктуры железнодорожного транспорта представляют 
инвестиционные, производственные и природные риски. Именно 
на них следует обратить особое внимание при составлении плана 
развития инфраструктуры. Каждый федеральный округ обладает 
своей спецификой, следовательно, подходить к развитию инфра-
структуры железнодорожного транспорта, нужно учитывая осо-
бенности каждого округа, риски, наиболее опасные для них.  
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Заключение 
Таким образом, реализация стратегии развития железнодо-

рожного транспорта играет значимую роль в развитии экономики 
страны. Составление и изучение базы рисков позволит откоррек-
тировать последовательность действий в случае наступления не-
благоприятных ситуаций. Развитие инфраструктуры железнодо-
рожного транспорта во многом зависит от воздействия рисков, 
без их влияния невозможно достичь синергетического эффекта и 
досрочного окончания плана.  

В монографии с помощью метода Монте-Карло произведено 
имитационное моделирование рисковых ситуаций на железнодо-
рожном транспорте. Анализ полученных результатов позволил 
выделить федеральные округа, наиболее подверженные рискам 
(Центральный и Северо-Западный). В Центральном округе наи-
больший вред приносят риски производственные, природные и 
инфраструктурные, а в Северо-Западном округе большая зависи-
мость развития инфраструктуры ж/д от инвестиций. В целом 
можно отметить, что наибольшее негативное последствие на раз-
витие инфраструктуры ж/д транспорта оказывают инвестицион-
ные, производственные, природные риски. Менее опасны риски 
социального характера. Но это не означает, что на них можно не 
обращать внимание. Любой риск требует тщательного изучения. 

Негативные последствия для развития инфраструктуры же-
лезнодорожного транспорта несут риски технологического и 
управленческого характера (производственные), так как снижают 
объемы перевозок и эффективность работы железнодорожной 
инфраструктуры, снижают доходность. Так же большой урон же-
лезной дороге наносят недостаточное техническое оснащение, 
проблемы безопасности при работе с устаревшим оборудовани-
ем, недостаточное количество квалифицированных кадров, не-
благоприятное экологическое воздействие на окружающую сре-
ду, катастрофы. 

Решение проблем заключается в выделении дополнительного 
финансирования, привлечении инвесторов для развития инфра-
структуры железной дороги, обеспечении доступности транс-
портных развязок, замене устаревших путей и составов. Необхо-
димо обеспечить провозную способность в округах, особенно 
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Центральном ФО, как наиболее загруженном, чтобы избежать 
простоя вагонов. Так же необходимо обеспечить подъездные до-
роги к железнодорожным станциям, построить большое количе-
ство распределительных центров. Больше внимания необходимо 
уделить кадровой политике, обучению сотрудников, безопасно-
сти железнодорожных перевозок. 

Невозможно избежать рисков полностью, без трудностей, ка-
сающихся прокладки железнодорожного полотна на территории 
России, не бывает, поскольку каждый федеральный округ имеет 
свои геологические, географические особенности. Основная задача – избежать фатального негативного воздействия рисков, локализо-
вать потери. Полный анализ рисков путем получения информации, 
проведения экспертизы, составления стратегии развития железно-
дорожного транспорта позволит избежать многих негативных по-
следствий или снизить до минимума потери.  
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1.4. МОРСКИЕ ПОРТЫ В КОНТЕКСТЕ НОВОЙ МОДЕЛИ 
РАЗВИТИЯ ДАЛЬНЕВОСТОЧНОГО РЕГИОНА  

1.4.1. Теоретические исследования  
Классическое представление о взаимодействии морского пор-

та и региона основывается на том, что порт является важнейшим 
инфраструктурным активом в экономике региона. Экономические 
эффекты от функционирующего порта позволяют снижать затра-
ты на торговлю, производят добавленную стоимость, увеличива-
ют занятость, а также оказывает мультипликативное влияние как 
на саму портовую индустрию, так и на взаимодействующие с ней 
отрасли [1]. При этом поляризация в морском порту происходит 
при наличии ряда ключевых условий. К ним следует отнести: ха-
рактер и структуру грузопотока, стоимость рабочей силы, наличие 
свободных земель, уровень развития транспортной инфраструкту-
ры, близость порта к основным экономическим центрам, государ-
ственную и региональную политику, а также степень экономиче-
ского развития региона [2]. 

В качестве примера можно привести некоторые закономерно-
сти. Например, известно, что в среднем одна тонна груза в порту 
приносит 100 долларов добавленной стоимости, а увеличение на 
один миллион тонн грузов в порту в среднем создаёт дополни-
тельно 300 рабочих мест в краткосрочном периоде [3]. Так же 
считается, что добавленная стоимость, созданная при перевалке 
одной тонны генеральных грузов, соответствует добавленной 
стоимости, созданной при перевалке трёх тонн контейнерных гру-
зов, а перевалка четырёх тонн насыпных грузов, соответствует 
добавленной стоимости, созданной при перевалке двух тонн неф-
тепродуктов [4].  

Более того порты играют важную роль в глобальных цепоч-
ках поставок и выступают в качестве посредников в международ-
ной торговле. Известно, что морская торговля и портовая индуст-
рия в последнее время испытали феноменальный рост. Только за 
последние 18 лет общемировой объём морских перевозок увели-
чился в 3,2 раза, достигнув отметки в 2018 г. 11 млрд т, а мировой 
контейнерооборот морских портов составил 793 млн ДФЭ [5]. На 
этом фоне существенно вырос спрос на развитую портовую ин-
фраструктуру. Последнее подтверждается недавним инициирова-
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нием ряда крупных проектов в портах по всему миру. Наибольшая 
доля инвестиций приходится на страны Латинской Америки – 
20,5 млн долл. (31%), далее следуют страны Восточной Азии – 
14,2 млн долл. (23%), страны Африканского континента – 11,7 млн долл. (18%).  

Учитывая их главенствующую роль в качестве узловой ин-
фраструктуры, порт-ХАБы считаются стратегическими объекта-
ми, способными объединить глобальные и региональные рынки. 
Известно, что страны, не имеющие выхода к морю, наиболее уяз-
вимые в мире. Их ВВП может быть ниже на 40% по отношению 
к странам морских держав при прочих равных условиях [6]. 

Наиболее важный теоретический вклад в поддержку идеи о 
том, что порты оказывают положительное влияние на развитие 
экономики региона, выступает аргумент, что порт создаёт эндо-
генный рост для портовых городов («port-city»). Именно поэтому 
их развитие способствует концентрации населения в прибрежных 
районах и росту портовых городов. Известно, что за последние 20 лет крупные портовые города (Сингапур, Шанхай, Циндао) 
приросли как по численности населения, так и по грузообороту 
портов. В условиях продолжающейся урбанизации и развития ме-
га-альянсов их роль будет усиливаться [7]. 

Однако всё чаще встречаются случаи, когда морские порты, 
формально продуцирующие экономический рост в отдельных от-
раслях или сегментах, в целом выступают полюсами угнетения 
экономики региона. Экономические эффекты от деятельности 
порта для региона незначительны из-за непрерывного прогресса 
транспортных систем, а также снижения торговых барьеров и ло-
гистических издержек [8].  

Бывают случаи, когда развитие транспортной инфраструктуры 
может привести к региональным диспропорциям и, как следствие, к 
снижению экономических эффектов для портового региона [9]. 
Также следует понимать, что рост грузооборота порта не всегда га-
рантирует пополнение бюджетов региона, поскольку порты зачас-
тую экономически не связаны с прилегающими территориями. По-
этому преимущества от деятельности порта «перетекают» в другие 
регионы. Как, например, в некоторых странах Западной Европы 
увеличение пропускной способности портов на 10% дало прирост 
ВРП портового региона на 0,01–0,03%, а в соседних регионах этот 
показатель был ощутимо выше – 0,05–0,18%.  
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В свою очередь, отрицательные воздействия, которые проявля-
ются в загрязнении окружающей среды, образовании транспортных 
заторов  «оседают» в портовом регионе [10; 11]. Особенно это ха-
рактерно для тех портов, которые расположены вдали от основных 
экономических центров страны и осуществляют перевалку «пыля-
щих» грузов (уголь, руда, минеральные удобрения и др.), образуя 
твёрдые выбросы в атмосферу и создавая тем самым сложную эко-
логическую обстановку в портовом регионе [12].  

Зачастую компенсация ущерба окружающей среде от порто-
вой деятельности превышает экономический эффект для портово-
го региона [13]. В таком случае из-за появления ненужных обре-
менений, порт может стать источником социально-экономи-
ческого конфликта портового региона, который связан со сниже-
нием качества жизни, повышением уровня социальной уязвимо-
сти и увеличением числа экологических рисков [14–16]. Причём, 
одни последствия могут проявиться через несколько лет, тогда 
как другие могут отразиться сразу и сохраниться в течение не-
скольких десятилетий.  

При определении экономических эффектов, как правило, вы-
деляют два основных уровня: остальные регионы и портовый ре-
гион, находящийся в непосредственной близости с портом и кото-
рый может охватывать различные территориальные образования 
(экономическая зона вокруг порта, муниципальный район, город-
ской округ и т.д.) [17].  

Однако сложность определения экономических эффектов для 
портового региона заключается в том, что первоначально чётко оп-
ределённые внутренние районы порта стали размыты, потому как, 
ранее генерируемый импульс каждого порта, сместился на новые 
созданные промежуточные импульсы [18]. Кроме того, экономиче-
ские системы «расползлись» в пространстве, а взаимодействие ме-
жду ними принимает различные формы, модифицируя обобщённые 
экономические параметры и социальные результаты [19]. 

Между тем традиционный метод оценок взаимовлияния мор-
ского порта и экономики региона (оценка добавленной стоимости, 
соотношение ввоза-вывоза продукции с применением инструмен-
тария статистического анализа) далеко не в полной мере отражает 
реальную действительность и существенно снижают качество по-
лучаемых результатов. А статистическая база межрегионального 
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обмена по всей полноте значительно уступает статистике внешней 
торговли. Вследствие чего сильно затрудняется расчёт показате-
лей экспорта и импорта продукции, которая должна содержать в 
себе и стоимостные, и натуральные показатели [20–23]. При этом 
существующие модели порта («Anyport», [24]; «Port regio-nalization», [25]), которые объясняют закономерности его разви-
тия в зависимости от вида груза, хозяйственной специализации и 
комплексного развития территории, – несовершенны, поскольку 
создавались для хозяйственно-освоенных регионов.  

Поэтому при оценке взаимодействия порта и региона исполь-
зуются эксклюзивные алгоритмы для каждого конкретного слу-
чая. В данном исследовании предложен один из таких алгорит-
мов, который представлен ниже.   1.4.2. Анализ ситуации и перспективы развития морских 
портов Дальневосточного региона  

Дальний Восток это прежде всего регион, обращённый к во-
дам двух океанов – Северный Ледовитый и Тихий. Семь из один-
надцати субъектов региона имеют выход к морю: Приморский, 
Хабаровский и Камчатский края, Сахалинская и Магаданская об-
ласти, Республика Саха (Якутия), а также Чукотский автономный 
округ. Морской транспорт региона представлен судоремонтными 
предприятиями, осуществляющими ремонт и строительство мало-
тоннажных судов, морскими судами, перевозящими внешнеторго-
вые и каботажные грузы, и морскими портами, перерабатываю-
щими различные грузы.  

Особенности развития морского транспорта Дальневосточно-
го региона формируются в условиях его территориальной специ-
фики. Это большая по протяжённости морская береговая линия – 
17,7 тыс. км (или 48% от береговой линии страны). Наличие труд-
нодоступных и островных территорий, которые нуждаются в ре-
гулярном транспортном сообщении. Недостаточно развитая на-
земная транспортная инфраструктура. А также территориальная 
близость региона с ёмкими рынками Китая, Республики Корея 
и Японии, которые обуславливает торговую ориентацию на эти 
страны [26]. Все эти условия способствуют активному развитию 
морского транспорта в регионе.  
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Особую роль в регионе играют морские порты, количество 
которых составляет 42% от всех портов страны. Большинство из 
них имеют международный статус, что способствует их активно-
му развитию. В течение достаточно длительного времени морские 
порты находились в состоянии застоя, а график их грузооборота 
был больше похож на кардиограмму «умершего пациента». Такая 
ситуация была вызвана вереницей событий: оттоком населения из 
региона, сворачиванием крупных объектов, а также изменением 
системы централизованного планирования [27; 28]. В целом изме-
нения, произошедшие в работе портов Дальневосточного региона, 
вызванные переходом на рыночные формы хозяйствования, – 
совпадают с общероссийской тенденцией. Однако его территори-
альная особенность ещё более «болезненно» отразилась на работе 
портов. Поэтому вплоть до 2006 г. морские порты Дальневосточ-
ного региона постоянно отставали в приросте грузооборота от за-
падных портов страны [29].  

Начиная с 2006 г. в рамках «новой восточной политики», а 
затем и «новой модели развития Дальнего Востока» стали актив-
но развиваться проекты минерально-сырьевого сектора, содер-
жащие в том числе преференциальные меры для интенсивного 
наращивания экспорта через морские порты в страны Азии [30; 31]. Исключительную роль в этом вопросе сыграли последова-
тельно принятые федеральные законы: «О морских портах РФ» и 
«О Свободном порте Владивосток»1. Именно поэтому прежние 
задачи развития морского транспорта (комплексное развитие 
объектов транспортной инфраструктуры для развития междуна-
родных транспортных связей) были дополнены укреплением по-
зиций России на Тихом океане и формированием конкурентных 
преимуществ морского транспорта [32]. В результате таких пре-
образований в транспортную инфраструктуру региона пришли 
масштабные инвестиции, а морские порты получили «вторую 
жизнь».  

                                                 1 ФЗ «О морских портах в РФ и о внесении изменений в отдельные законо-
дательные акты РФ» от 8.11.2007 № 261; ФЗ № 252 от 24.06.2016 «О  внесении 
изменений в ФЗ «О территориях опережающего социально-экономического раз-
вития в РФ»  и  ФЗ «О свободном порте Владивосток»».  
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В рамках «новой восточной политики» только за период с 2008–2018 гг. объём инвестиций на их модернизацию и строитель-
ство составил около 1,3 млрд руб.1 Наиболее активное развитие по-
лучили порты, ориентированные на экспорт угольных грузов: Ва-
нино, Восточный, Находка, Шахтёрск, Беринговский. При этом за 
20 последних лет совокупный грузооборот портов Дальневосточно-
го региона увеличился в 4,5 раза и в 2019 г. составил 213,5 млн т. 
Этот же показатель у портов остальных бассейнов страны имел 
разные результаты: у портов Северо-Западного бассейна рост со-
ставил 6,4 раза, а Южного бассейна – 3,4 раза (рисунок 1). 

Рост грузооборота у портов Дальневосточного региона был 
обеспечен интенсивным ростом угольных грузов (рисунок 2). 
Его объём увеличился почти в 8 раз и составил более 100 млн т. 
Фактически большинство крупных портов поменяли свою спе-
циализацию на перевалку примитивных грузов, что свидетельст-
вует о сырьевой направленности экономики региона. Особенно 
ярко выраженная трансформация прослеживается в порту Вани-
но, где доля угольных грузов увеличилась на 80 п.п. (с 4 до 84%).  

В то же время, согласно государственным программам стра-
ны2, лидирующие порты (Восточный, Ванино, Находка, Владиво-
сток) позиционируются как транспортно-логистические узлы 
Дальневосточного региона и как конечная точка транспортного 
коридора «Восток–Запад». Именно поэтому их развитие рассмат-
ривалось с позиции международного контейнерного ХАБа.  

В рамках этого направления была разработана серия крупных 
транспортно-логистических проектов, которые подразумевали 
комплексное развитие всех элементов инфраструктуры – как в 
транспортном узле, так и за его пределами [33]. Но реализовать 
проекты не удалось.  

Стоит отметить, что за последние годы изменение экономиче-
ской конъюнктуры вследствие санкционных войн в стране отра-
зилось на большинстве морских портов. Поскольку им пришлось 
переключиться с «чистых» на перевалку «пылящих и грязных» 
грузов. Это привело к появлению многочисленных мелких терми-
налов, использующих дешёвые технологии.  
                                                 1 По отчётным данным Министерства транспорта РФ.  2 Постановление Правительства РФ № 1596 от 20.12.2017 г. ФЦП «Развитие 
транспортной системы России», подпрограмма «Развитие экспорта транспорт-
ных услуг».  
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Рис. 1.  Грузооборот портов страны по бассейнам, млн т  

Источник: составлено на основе статистики Министерство транспорт РФ; 
АО «ДНИИМФ».                 

Рис. 2.  Структура грузооборота портов Дальневосточного региона,  %  
Источник: составлено на основе статистики Министерство транспорт РФ; 

АО «ДНИИМФ».   
В 2016 г.  перевалка угля на экспорт в восточном направлении 

превысила западное направление страны. Такую благоприятную 
атмосферу стимулировали, с одной стороны, пониженный спрос 
на уголь внутри страны. С другой стороны, рост цен на уголь в 
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странах Азии, который повышался более интенсивными темпами, 
чем в Европе (в Азии с 60 до 113 долл. за 1 т; в Европе с 56 до 92 долл. за 1 т). При условии, если в среднесрочной перспективе 
обозначенные тенденции сохранятся, то двигателем развития 
угольной промышленности страны будет выступать экспорт для 
стран Азии.  

Поэтому угольные компании ускоренными темпами пытают-
ся развивать инфраструктуру в восточном направлении для того, 
чтобы вывозить уголь в страны Азии. Как следствие в регионе 
появились небольшие терминалы, которые за год смогли выйти 
на  3–5 млн т. Таким образом, благодаря «развороту на Восток» 
порты последние три года удерживают позицию основного по-
ставщика российского угля в страны Азии, постепенно превраща-
ясь в «угольный ХАБ» Дальнего Востока. В 2019 г. экспортные 
поставки угля стали пятой статьёй по объёму валютных поступ-
лений страны и достигли 17 млрд долл., а налоговые отчисления 
превысили 100 млрд руб.  

С точки зрения государственных интересов1 развитие уголь-
ной промышленности предполагает комплексное освоение место-
рождений и перемещение центра угледобычи из Сибири на Даль-
ний Восток, объём которого должен увеличиться с 26 до 40%. 
Это  означает, что в регионе будет образован основной центр  уг-
ледобычи. Это позволит вдвое сократить транспортное плечо 
на  железной дороге2 и получить соответствующие экономические 
выгоды.  

В настоящее время разработка угольных разрезов с учётом 
развития морских портов ведётся в следующих регионах:  – Хабаровский край. Компания «СУЭК» уголь добывает на «Ур-

гальском месторождении» и экспортирует через порт Ванино;  – Приморский край. Компания «Мечел» уголь экспортирует в 
объёме 5 млн т из «Эльгинского угольного месторождения» 
через порт Посьет;                                                   1 Стратегия развития морской портовой инфраструктуры России до 2030  года. (Одобрена Морской коллегией при Правительстве РФ 28.09.2012.)  2 Перевозка железнодорожным сообщением от Кузнецкого угольного бас-

сейна до:  порта Ванино составляет 5,3 тыс. км,  порта Восточный – 5,8 тыс. км.  
В то время как перевозка железнодорожным сообщением от австралийского 
угольного бассейна Боуэн до порта Хэй-Пойнт составляет 330 км.  
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– Сахалинская область. «Восточная горнорудная компания» 
уголь добывает на «Солнцевском угольном разрезе» и на-
правляет на экспорт через порт Шахтёрск;  – Чукотский автономный округ. Австралийская компания «Tigers Realm Coal» добывает уголь на месторождении 
«Фандюшкинское поле» и экспортирует через порт Берин-
говский.  

Реализация этих проектов позволила увеличить долю экспор-
та дальневосточных углей с 8% в 2000 г. до 28%. Но несмотря на 
общую положительную динамику работы портов, большинство из 
них столкнулись с проблемами инфраструктурного, экономиче-
ского, социального и экологического характера. В общем, отмече-
на одна характерная тенденция – отрицательные эффекты превы-
сили положительные – как в самих портах, так и за их приделами (рисунок 3). Это подрывает их конкурентоспособность и оказыва-
ет воздействие на экономический рост. Такая ситуация в будущем 
может привести к нарушению баланса между возможностями, по-
требностями и имеющимися ресурсами, при реализации «новой 
модели развития Дальнего Востока», а также создать конфликт 
интересов между населением, бизнесом и региональной властью [34–36].  

Следует помнить, что мировой рынок угля уже прошёл пик 
своего развития и движется к упадку. Основными причинами этого 
падения стали низкие цены на газ, стимулирующие перевод на него 
электростанций, растущая плата за выбросы CO2 в Европе, а также 
замещение угольной генерации возобновляемой. Поэтому в пер-
спективе внутреннее потребление угля в различных странах мира 
будет зависеть от многих факторов:  влияния «сланцевой револю-
ции» на добычу угля, изменения мировых цен на топливно-
энергетические ресурсы,  темпы развития возобновляемых  источ-
ников энергии  и  внедрения передовых технологий и др. [37; 38].  

Вместе с тем в мире ужесточаются экологические требования 
к морским портам при работе с «пылящими» грузами. Поэтому 
европейские порты, как правило, стремятся использовать концеп-
цию устойчивого развития морского порта, которая содержит три 
основные сферы: экономическую, социальную и экологическую.  

В целом, согласно данным Европейской Организации Мор-
ских Портов, в мире насчитывается 55 портов, которые проводят 
различные экологические мероприятия. Однако большая часть 
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портов, работающая с «пылящими» грузами, по-прежнему не пла-
нирует использовать стратегию «зелёный порт», полагая, что за-
траты на экологические стимулы превысят экономические выго-
ды. Некоторые исследователи утверждают, что проблемы, возни-
кающие при реализации «зелёный порт», в значительной степени 
вытекают из трудностей сравнительного анализа, установления 
уровней затрат и т.д. [11].                             

Рис. 3. Экономические эффекты для портовых регионов  
и угольных портов  

Источник: составлено автором. 
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Поэтому в настоящее время в этом ключе ведутся крупные 
исследовательские работы с привлечением большого числа науч-
ных институтов и организаций:  – крупные международные организации (Международная 

морская организация (IMO), Международная Конвенция по 
предотвращению загрязнения от судов (MARPOL), Между-
народная ассоциация портов и гаваней (IAPH), Всемирная 
портовая климатическая инициатива (WPCI), Европейская 
организация морских портов (ESPO));  – исследовательские институты (Корейский морской институт 
(KMI), Итальянская ассоциация экономистов транспорта (SIET));  – крупные порты (Сингапур, Лос-Анджелес, Гамбург).  

Россия, являясь морской державой, не участвует в подобных 
исследованиях. Хотя данный вопрос весьма актуален, поскольку в 
рамках «новой модели развития Дальнего Востока» в регионе 
реализуется сразу несколько крупных угольных проектов. Это 
означает, что потребуется создать специализированные термина-
лы, обеспечивающие надёжную экологическую защиту. Тем более 
что в регионе давно сложилась проблема дефицита угольных тер-
миналов [39].  

Перспективы развития портов Дальневосточного региона в 
рамках «новой модели развития Дальнего Востока», с одной сторо-
ны, ориентированы на укрепление позиций России на Тихом океане 
и формирование конкурентных преимуществ морского транспорта [32]. Решение таких задач подразумевает: повышение экономиче-
ской эффективности эксплуатации портов за счёт роста грузов с 
высокой добавленной стоимостью, произведённой в этом регионе.  

С другой стороны, развитие портов региона направлено на 
экспорт угольных грузов в страны Азии, объём которых к 2035 г. 
должен возрасти на 120 млн т1. При этом большая часть угольных 
проектов будет реализована на льготных условиях Свободного 
порта Владивосток (СПВ)2.  
                                                 1 Программа развития угольной промышленности России на период до 2035 года  (Проект). minenergo.gov.ru  2 Налоговая ставка устанавливается в размере 0% по налогу на прибыль на 
первые 5 налоговых периодов; в последующие пять лет применяется ставка 
не менее 12%; резиденты освобождаются от уплаты налога на имущество орга-
низаций в течение пяти лет и земельного налога в течение трёх лет.    



88 

Таблица 1  
Основные перспективные проекты по приросту  

портовых мощностей в Дальневосточном регионе  
№  
п/п Проект / Порт Инвес- 

тиции,  
млрд руб. 

Кол-во 
рабочих 

мест 
Сроки 
реали-
зации 

Мощ-
ности, 
млн т 

Пре-
ферен-

ции 1 2 3 4 5 6 7 
1 Угольный порт «Аврора»  57,8 н/д 2023–2026 25,0 – 
2 Угольный терминал  

«Порт Вера»  40,0 754 2018–2022 20,0 – 
3 Угольный терминал  

«Суходол»  51,3 660 2012–2021 20,0 СПВ 
 Порт Восточный  102, 900  43,0  

4 Третья очередь угольного 
терминала  27,0 500 2012–2020 20,0 СПВ 

5 Угольный терминал  
«Малый порт»  15,0 150 2020–2023 3,0 – 

6 Угольный терминал   
«Север»  60,0 250 2020–2025 20,0 – 

 Порт Ванино  79,1 1430  52,5  
7 Угольный терминал  

«Сахатранс»  35,0 480 2020–2023 24,0 СПВ 
8 Угольный терминал 

«Дальтрансуголь»  23,6 600 2016–2021 24,0 СПВ 
9 Терминал для глинозёма  5,4 200 2020–2025 3,0 – 
10 Нефтеперерабатывающий  

комплекс  15,1 150 2020–2025 1,5 – 
1 2 3 4 5 6 7 
11 Угольный  терминал,  порт 

Беринговский  32,0 140 2018–2022 10,0 ТОР 
12 Угольный терминал,   порт Шахтёрск  7,8 н/д 2018–2022 8,0 СПВ 
13 Зерновой терминал,  

порт Зарубино  9,0 150 2019–2024 3,0 – 
Источник: Инвестиционная карта ДФО. URL: http://map.minvr.ru/; Корпо-

рация развития Дальнего Востока https: //erdc.ru (дата обращения 05.04.2020 г.)  

https://erdc.ru/
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Таким образом, в диапазоне 15 предстоящих лет в портах 
Дальневосточного региона активно будут развиваться крупные 
сырьевые проекты. В свою очередь, об укреплении позиций Рос-
сии на Тихом океане и формировании конкурентных преимуществ 
морского транспорта, в том числе развитии транспортного кори-
дора «Восток – Запад» в условиях сырьевой ориентации, не может 
быть и речи. Поэтому в рамках реализации «новой модели разви-
тия Дальнего Востока», где определяющим драйвером роста в 
экспорте угля для стран Азии являются морские порты региона, 
оценка экономических эффектов имеют особую важность.  

В целом совокупный прирост мощностей на среднесрочную 
перспективу проектируется суммарно на уровне 179 млн т, при об-
щем объёме инвестиций 379 млрд руб. и приросте занятых в 4 тыс. 
человек (табл. 1). Самые крупные проекты («Порт Вера», «Суходол», 
«Аврора», «Сахатранс») планируется построить в  Приморском и 
Хабаровском краях. Интерес инвесторов строительства угольных 
терминалов в этих регионах связан с выгодным географическим по-
ложением и выходом на международные транспортные коридоры.  

Больше всего угольных проектов приходится на порты Вос-
точный и  Ванино.  

Проект по строительству третьей очереди угольного термина-
ла в порту Восточный предполагает закрытую станцию разгрузки 
вагонов. Уголь будет поступать из Кузбасса. Реализация данного 
проекта происходит с использованием преференций статуса рези-
дента Свободный порт Владивосток.  

Проект «Север» включён в Стратегию развития морской пор-
товой инфраструктуры России до 2030 года. Какое-то время он 
находился в замороженном состоянии, из-за отсутствия финанси-
рования, хотя частично работы уже были проведены1. В настоя-
щее время реализацией данной проекта занимается компания 
«Востокуголь».  

Проект «Дальтрансуголь» предполагает увеличение мощностей 
уже действующего терминала в порту Ванино с развитием железно-
дорожной инфраструктуры для перевалки энергетического угля из 
Ургальского месторождения. Проект признан приоритетным крае-
выми властями и реализуется в рамках Свободного порта Ванино.  
                                                 1 За тоннелем оказался порт. URL https://www.kommersant.ru/doc/4034410 
(дата обращения: 10.10.2020 г.) 

https://www.kommersant.ru/doc/4034410
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1.4.3. Методика оценки перспектив развития портов  
Базой для анализа послужили данные по ввозу-вывозу про-

дукции производственно-технического назначения непродоволь-
ственных товаров (по 83 субъектам РФ), а также статистические 
данные о погрузочно-разгрузочной деятельности портов по 12 
наименованиям (уголь, нефть, лес, глинозём, металлы, машины, 
клинкер, минеральные материалы, руда, минеральные удобрения, 
контейнеры и прочие грузы). Для оценки стоимостных показате-
лей все цены приведены к ценам 2019 г.  

Оценка перспектив развития проведена с учётом особенно-
стей перспективных грузов (см. табл.1). Для всех проектов СПВ 
учитывалась нулевая ставка налога на прибыль в течение первых 5-ти лет и ставка в размере 12% в течение следующих 5-ти лет.  

Группировка грузов осуществлялась по трём категориям: 
уголь всего, уголь СПВ и прочие грузы.  

Для оценки вероятных эффектов при формировании полюса 
роста на базе порта определены следующие показатели:  – объём грузопотока портового региона (Vi) и остальных ре-
гионов (Vj);  – объём полученного дохода порта от перевалки грузов (I);  – объём региональной и федеральной части налога на при-
быль (TAX).  

Объём грузов портового региона определяется как: )()()( cabimexLexCexFV iiii ++++= ,       (1) 
где Vi – объём грузов портового региона;  Fi  – объём угля всего;  

Сi – объём угля СПВ;  Li – объём прочих грузов;  ex – объём грузов на экспорт;  im – объём грузов на импорт;  cab – объём грузов на каботаж.  
Объём грузов остальных регионов определён как:  )()()( imexLexCexFV jjjj +++= ,         (2) 

где Vj – объём грузов остальных регионов;  Fj – объём угля всего;  
Сj – объём угля СПВ;  
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Lj – объём прочих грузов;  ex – объём грузов на экспорт;  im – объём грузов на импорт.  
Объём дохода порта определён как произведение объёма пере-

валки грузов в порту на тарифы погрузо-разгрузочных работ порта, с 
учётом экспортно-импортного и каботажного направлений:  

∑
=

=

×=
12
1

m
m mm TWI ,           (3) 

где  I  –  объём дохода порта;  Wm – объём любого груза в порту;  Tm – тариф для конкретного груза;  m – вид груза (12 наименований).  
Налог на прибыль вычислен по данным о полном объёме до-

хода от погрузо-разгрузочной деятельности порта:  
18.002.07.0 ×××= ITAX ,           (4) 

где ТAX – объём региональной и федеральной части налога на 
прибыль;  I – чистая прибыль от общего объёма полученного дохода от 
погрузо-разгрузочной деятельности порта.  

Учтены инфраструктурные ограничения по провозной спо-
собности железной дороги и перевалочной мощности порта:  

zarr ≤≤∆+             (5) 
где  r – мощность порта;  z – пропускная способность железной дороги;  a – пропускная способность порта.   

1.4.4. Результаты и обсуждение  
Порт Восточный  
В 2035 г. объём перевалки грузов в порту Восточный составит 

примерно 102 млн т, из них доля угольных грузов – 89% (табл. 2). 
Это означает, что угольная специализация порта станет ещё более 
выраженной по сравнению с 2019 г.  
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Таблица 2  
Расчётные показатели экономических эффектов для порта Восточный  

Показатель  2019 2025 2035 
Объём перевалки грузов, млн т  47 86 102      Уголь,  %  80 88 89 
Налог на прибыль, млн руб.  257,5 368,6 479,3           Портовый  регион  
Региональный налог на прибыль, млн руб.  231,7 331,8 432,1      Уголь, млн руб.  125,3 224,2 266,2      Уголь СПВ, млн руб.  0 0 38,4      Прочие грузы, млн руб.  106,4 107,6 127,4 
Объём перевалки грузов края, млн т  1 1 1 
Объём дохода порта от перевалки грузов, 
млн руб.  7572,5 12153,8 13962,1 
     Уголь, млн руб.  4096,3 9021,3 10753,3 

Источник: рассчитано автором.  
Объём налога на прибыль по сравнению с 2019 г. увеличится 

на 86% и составит 479 млн руб., из них налоговые выплаты от 
угольных проектов СПВ составят всего 8% или 38,4 млн руб. В 
свою очередь, доля краевых грузов (деловая древесина, минераль-
но-строительные материалы, клинкер и руда) не превысит 1% и 
сохранится на уровне 2019 г. Суммарно они создадут примерно 
лишь 1,6% объёма дохода порта.  

Порт  Ванино  
Объём перевалки грузов порта Ванино в 2035 г. приблизится 

к отметке 100 млн т, из них доля угольных грузов составит более 90% (табл. 3).  
Экономические эффекты для Хабаровского края, формируе-

мые портом Ванино, будут мало заметны. Объём региональной 
части налога на прибыль по сравнению с 2019 г. увеличится лишь 
в 2 раза и в 2035 г. составит примерно 299,2 млн руб., из них на-
логовые выплаты от угольных проектов СПВ составят лишь 23% 
(88,9 млн руб.). В свою очередь, объём перевалки грузов Хабаров-
ского края в общем грузовом потоке порта Ванино в 2035 г. при-
мерно составит 8 млн т. К традиционным краевым грузам (нефть, 
деловая древесина и металлы) добавится уголь, добываемый на 
Ургальском месторождении.  
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Таблица 3  
Расчётные показатели экономических эффектов для порта Ванино  

Показатель  2019  2025  2035  
Объём перевалки грузов, млн т  32 80 100 

Уголь, %  85 91 92 
Налог на прибыль, млн руб.  162,0 205,3 330,6               Портовый регион  
Региональный налог на прибыль, млн руб. 145,8 184,8 299,2 

Уголь, млн руб.  102,5 98,7 122,7 
Уголь СПВ, млн руб.  0 0 88,9 

Прочие грузы, млн руб.  43,3 86,1 87,6 
Объём перевалки грузов края, млн т  1 6 8 
Объём дохода порта от перевалки грузов, 
млн руб.  4763,4 9936,0 11626,6 

Уголь, млн руб.  3348,3 7121,6 8763,5 
Источник: рассчитано автором.  
 

Заключение   
Анализ деятельности портов Дальневосточного региона за 

период с 2000 по 2019 год показал, что развитие их портовой ин-
фраструктуры и наращивание поставок угля в страны Азии не 
способствует созданию синергетического эффекта в регионе. Яв-
ляясь основными операторами портовых услуг в регионе, уголь-
ные порты постепенно теряют связь с его экономикой. Такая си-
туация может привести к нарушению баланса между возможно-
стями, потребностями и имеющимися ресурсами, при реализации 
«новой модели развития Дальнего Востока», а также создать кон-
фликт интересов между населением, бизнесом и региональной 
властью. В свою очередь, ухудшение экологии прилегающих тер-
риторий из-за роста угольной пыли и образование транспортных 
заторов делают эти регионы непривлекательными.  

Полученные расчёты по оценке перспектив развития портов 
Ванино и Восточный на 2035 г. показали, что интенсивный рост 
угольных грузов, в том числе в рамках  СПВ  не окажет сущест-
венного роста на развитие их экономик.  

Нивелирование транспортных расходов за счёт налоговых 
льгот СПВ на уголь создадут лишь конкурентные преимущества 
для российского угля на международном рынке. По этой причине 
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первоочередным вопросом развития угольных портов в средне-
срочной перспективе является создание современных специализи-
рованных терминалов с надёжной защитой окружающей среды, 
которые сочетали бы в себе социальные, экономические и эколо-
гические ценности.   
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1.5. АНАЛИЗ И ОЦЕНКА ВНЕШНЕЭКОНОМИЧЕСКИХ 
СВЯЗЕЙ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ И ЭКСПЛУАТАЦИИ 

МАГИСТРАЛЬНОГО ТРУБОПРОВОДА  
В ВОСТОЧНОМ НАПРАВЛЕНИИ1  

Одним из основных приоритетов в экономической политике 
России на ближайшие десятилетия является реализация экспортно-
го потенциала Дальневосточного федерального округа (ДФО)  
с ориентацией на страны Азиатско-Тихоокеанского региона (АТР). 
В соответствии с государственными программами развития (пер-
вая из которых была разработана на период 2008–2013 гг.) ДФО, 
в первую очередь, должен становиться источником ресурсов для 
поддержания и усиления торговых и инвестиционных взаимоот-
ношений, а также территориальной площадкой для размещения 
инфраструктуры, обеспечивающей доступ к зарубежным рынкам. 
Для осуществления вышеуказанных задач на Дальнем Востоке 
начиная с 2000-х гг. реализовывался ряд крупных инфраструк-
турных проектов по обеспечению транзита углеводородов [Гула-
кова, 2018]. Согласно анализу статистических данных, в послед-
ние годы отмечается усиление участия Дальневосточного региона 
в формировании доходов от внешнеэкономической деятельности 
федерального бюджета России, обусловленного повышением его 
доли в общем объеме добычи и экспорта топливно-энергети-
ческих ресурсов в стране [там же]. 

В сфере существующих экономических задач обеспечения 
экономического роста и развития становится необходимым полу-
чение обоснованной оценки влияния реализации экспортоориен-
тированных проектов на экономику регионов и страны в целом 
(региональная, общественная эффективность). Что в первую оче-
редь актуально для крупных проектов, оказывающих существен-
ное влияние на экономику государства. Особенность оценки про-
ектов, имеющих зарубежные рынки сбыта, заключается в обяза-
тельном анализе потенциальных внешнеэкономических связей, 
ввиду важности учета эффектов не только от реализации продук-
ции внутри страны, но и от импорта оборудования, а также от 

                                                 1 Работа подготовлена в рамках гранта РФФИ «Разработка методологии 
оценки инфраструктурных проектов в условиях современного научно-
технического развития», проект № 20-010-00377А, руководитель – Новикова Т.С. 
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экспорта продукции и услуг. С одной стороны, экспорт расширя-
ет возможности сбыта продукции, нивелирует риски колебаний 
конъюнктуры на внутреннем рынке и повышает финансовую ста-
бильность предприятия. Однако развитие экспорта может потре-
бовать, к примеру, создания дополнительных производственных 
мощностей. Таким образом, необходимо определение эффектив-
ности инвестиций в реализацию проекта с учетом внешнеэконо-
мических факторов.  

Целью данной работы является анализ внешнеэкономических 
связей, необходимый для экспортоориентированного инфра-
структурного проекта, а также проверка гипотезы о благоприят-
ном влиянии экспорта на экономический рост государства, выра-
женный в положительном изменении основных макроэкономиче-
ских показателей страны. Данные исследования могут исполь-
зоваться в качестве основы для осуществления мер по государст-
венному и региональному регулированию, содействующих наи-
более эффективному внешнеэкономическому сотрудничеству.   1.5.1. Анализ теоретических и эмпирических исследова-
ний к влиянию экспорта на экономический рост 

Теория торговли утверждает, что экспорт стимулирует внут-
реннюю экономику через несколько каналов [Gokmenoglu, Sehnaz, Taspinar, 2015]. Увеличение экспорта способствует росту занято-
сти, побуждает отечественные фирмы специализироваться на про-
изводстве экспортных товаров, модернизировать производства, ос-
ваивать новые технологии, формировать базу для замещения им-
порта материалов и оборудования, и как следствие, стимулирует 
экономический подъем из-за положительного внешнего эффекта, 
создаваемого экспортом в не экспортирующем секторе.  

Дискуссии о взаимосвязи между экспортом и экономическим 
ростом активизировались после 70-х годов XX столетия. Одна 
группа исследователей утверждала, что открытость торговли бла-
гоприятно влияет на экономический рост [Balassa, 1978; Maneschiold, 2008; Herrerias and Orts, 2010], однако другая группа 
экономистов не смогла найти никаких доказательств положи-
тельного влияния экспорта [Jung, Marshall, 1983; Panas and Vamvoukas, 2002]. 
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Отсутствие влияние экспорта на экономический рост зачас-
тую подтверждалось при анализе развивающихся стран, сильно 
зависящих от экспорта сырьевых товаров. Так экспорт товаров с 
низкой долей добавленной стоимости может приводить к тому, 
что производство переориентируется от конкурентоспособных 
секторов, характеризующихся необходимым наличием множест-
ва внешних факторов, стимулирующих устойчивый рост [Chia Yee Ee, 2016]. Кроме того, рост экспорта сырьевых товаров  подвержен значительным колебаниям цен и объемов и может 
увеличить макроэкономическую неопределенность, которая пре-
пятствует эффективному государственному и региональному ре-
гулированию экономики и уменьшает количество, а также  
результативность внутренних инвестиций.  

В зарубежных исследованиях основным инструментом, как 
правило, выступают различные методы эконометрического анали-
за, в первую очередь анализ панельных данных [Chia Yee Ee, 2016; Gokmenoglu, Sehnaz, Taspinar, 2015; Jianbao Chen, Bo Dong, 2012]. 
В современных российских работах для анализа внешнеторговых 
связей чаще используются методы научного наблюдения, анализа, 
синтеза и сопоставления [Воронцов, 2014; Захаров, 2011].  1.5.2. Метод, инструментарий и объект исследования 

Методологический инструментарий данной работы основан 
на сочетании проектного анализа, исследования экономики в 
пространственном и межотраслевом разрезах, а также эконо-
метрических методов. Такое сочетание моделей и методов 
позволяет не только получать обоснованную оценку влияния  
инфраструктурного проекта на развитие регионов и страны в це-
лом, что подробно описано в работах последних лет [Gulakova, Ershov, Ibragimov, Novikova, 2018; Гулакова, 2019], но и анализи-
ровать внешнеэкономические связи как новых проектов, так и 
находящихся на стадии эксплуатации.    

Предлагаемый экономико-математический инструментарий 
представляет собой комплекс из трех взаимосвязанных моделей: 1) оптимизационная межотраслевая межрегиональная модель 
(ОМММ); 2) финансово-экономическая модель инфраструктурного 
проекта (ФЭМ); 3) конометрическая модель спроса (ЭМС).  
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Оптимизационная межотраслевая межрегиональная модель, 
используемая в рассматриваемом модельном комплексе в качест-
ве основного способа получения эндогенных решений на макро-
экономическом и мезоуровнях, разработана в ИЭОПП СО РАН 
под руководством А.Г. Гранберга [Гранберг, 1973]. Соответст-
вующая детализированная версия ОМММ представлена в разрезе 
40 отраслей и 8 федеральных округов РФ и охватывает времен-
ной период с 2010 по 2030 год.  

Финансово-экономическая модель инфраструктурного про-
екта содержит основные характеристики инвестиционной  
и производственной программы анализируемого проекта и бази-
руется на методах проектного анализа (анализ издержек и выгод) [Boardman, 2011; Сost Benefit Analysis, 2017]. Она предназначена 
для объединения результатов расчетов на макро-, мезо- и микро-
экономических уровнях анализа, за счет сочетания двух взаимо-
связанных моделей: финансовой и экономической, позволяющих 
определять основные показатели коммерческой, региональной и 
общественной эффективности проекта, выраженные в традици-
онных показателях проектного анализа (чистый дисконтирован-
ный доход, срок окупаемости, внутренняя норма доходности). 

Эконометрическая модель спроса предложена в целях анали-
за и прогноза конъюнктуры зарубежных рынков и определения 
спроса на продукцию проекта.  

В работе предлагаемые методики апробировались на круп-
ном инфраструктурном проекте нефтепровода «Восточная Си-
бирь – Тихий океан» (ВСТО), основная цель строительства кото-
рого заключается в увеличении присутствия России на Азиатско-
Тихоокеанском рынке. Предполагается, что практически вся 
нефть, поставляемая по данному трубопроводу, будет отправ-
ляться на экспорт.  

Система магистрального нефтепровода ВСТО проходит от г. 
Тайшет Иркутской области до морского терминала, находящего-
ся в бухте Козьмина, морского порта Восточный.  В исследова-
нии анализируется реализация проекта ВСТО-2, протяженностью 
около 2,046 тыс.км., заключительной части нефтепровода, прохо-
дящей по территории Дальневосточного федерального округа от 
г. Сковородино. В 2010 г. началось строительство ВСТО-2, а в 
2013 г. по нефтепроводу были прокачены первые тонны нефти.  

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%B9%D1%88%D0%B5%D1%82


101 

Для анализа регионального и отраслевого экспорта и импорта 
используется оптимизационная межотраслевая межрегиональная 
модель. Для оценки потенциального спроса на экспорт продук-
ции проекта используется ЭМС. Для сопоставления результатов 
моделей и получения заключительных выводов используется 
ФЭМ. Рассмотрим подробнее данные инструменты в рамках ана-
лиза влияния проекта на внешнеэкономические связи страны.   1.5.3. Эконометрическая модель спроса 

Разработка ЭМС была обусловлена необходимостью прове-
дения маркетингового исследования потенциальных рынков сбы-
та продукции проекта, находящихся за пределами РФ. Важной 
целью построения модели является определение основополагаю-
щих факторов формирования спроса на энергоресурсы в рамках 
анализа и прогноза конъюнктуры на предлагаемую продукцию 
проекта на зарубежных рынках сбыта.  

Анализ на основе различных статистических источников, а 
также статей, написанных по данной тематике, неизбежно приво-
дит к возникновению пробелов в описании экономических взаи-
мосвязей, что обусловлено неполнотой информации и множест-
венностью причин, определяющих поведение объекта исследова-
ния. Для решения данной проблемы предлагается использовать 
эконометрический анализ массива статистических данных. Таким 
образом, предлагаемая ЭМС состоит из двух следующих блоков, 
взаимосвязанных между собой: эконометрический анализ потен-
циальных рынков сбыта продукции; осуществление прогноза 
реализации продукции в рамках горизонта планирования. 

Для каждого государства потребление продукции обусловле-
но специфическими факторами, несущими свою роль. С учетом 
данного факта необходимо выявить сферы и производства, воз-
действующие на потребление рассматриваемого продукта в каж-
дой из стран, являющейся потенциальным потребителем продук-
ции анализируемого проекта. Затем при помощи эконометриче-
ского анализа выявляются значимые экономические факторы, 
которые впоследствии, при помощи анализа частных корреляций, 
ранжируются по степени влияния.  
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В рамках второго блока модели с учетом сложившихся тен-
денций, при помощи циклических моделей временных рядов 
производится прогноз потребления продукции проекта государ-
ствами-потенциальными импортерами, на необходимый времен-
ной горизонт.  1.5.4. Соотношения ОМММ и их модификация для учета 
проекта 

Используемая в работе версия ОМММ является моделью 
экономики РФ, соединяющая результаты моделирования про-
странственного развития экономики с макроэкономическими и 
отраслевыми прогнозами Минэкономразвития России, основная 
роль в создании которой принадлежит сотруднику ИЭОПП СО 
РАН Ю.С. Ершову. В качестве исходного базового варианта для 
последующих расчетов использовалась одна из вариаций послед-
него прогноза экономики страны в пространственном разрезе на 
период до 2030 г., уже содержащая в себе все крупные нацио-
нально значимые проекты. Соответственно, для оценки и анализа 
влияния проекта на показатели деятельности государства в 
ОМММ необходимо исключить проект из модели. Для исключе-
ния проекта была создана ОМММ с модифицированной ин-
формационной базой модели, которую можно описать при помо-
щи следующих уравнений, содержащих в себе необходимые кор-
ректировки.   

Региональные блоки модели  
𝑖, 𝑗– индекс отрасли; 𝑟 – индекс региона  

Ограничение по производству и распределению продукции: 
• уменьшается левая часть баланса на переменную 1~rix , где 

𝑥�𝑖𝑟1– прирост выпуска в i-й отрасли r-го региона в результате реа-
лизации проекта. 

• добавляется сумма произведений ∑ 𝑎�𝑖𝑗𝑟1𝑥�𝑗𝑟1𝑛
𝑗=1  в левую часть 

баланса; 𝑎�𝑖𝑗𝑟1– коэффициенты текущих материальных затрат с 
учетом реализации проекта, необходимые для обеспечения в по-
следнем году объема выпуска отрасли j региона r.  
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      Ограничения для капиталообразующих отраслей ( gi = ): 
rgy :𝑥𝑔𝑟0 + 𝑥𝑔𝑟1 − 𝑥�𝑖𝑟0 + ∑ 𝑎�𝑖𝑗𝑟0𝑥�𝑗𝑟0𝑛

𝑗=1 − ∑ 𝑎𝑔𝑗𝑟0𝑥𝑗0𝑛
𝑗=1 − ∑ 𝑎𝑔𝑗𝑟1𝑥𝑗1 −𝑛

𝑗=1

𝑢𝑔𝑟1−𝛼𝑔𝑟𝑧𝑟−𝑠≠𝑟𝑥𝑔𝑟𝑠+𝑠≠𝑟𝑥𝑔𝑠𝑟−𝑣𝑔𝑟+𝑤𝑔𝑟≥𝑏𝑔𝑟;𝑔∈𝐺;           (2`) 
• уменьшается левая часть баланса на переменную 𝑥�𝑖𝑟0 , где 

𝑥�𝑖𝑟0- объем капитальных вложений для реализации проекта в со-
ответствующей отрасли; 

• добавляется сумма произведений ∑ 𝑎�𝑖𝑗𝑟0𝑥�𝑗𝑟0𝑛
𝑗=1  в левую 

часть баланса. 
Ограничения для транспортной отрасли ( τ=i ): 
• корректируется на сумму произведений ∑

=

n
j

rjrvj vc
1

~~
τ  левая 

часть баланса: 
rvjcτ~ – транспортные затраты на экспорт единицы продукции  

отрасли  j, производимой в результате реализации проекта в ре-
гионе r в последнем году; 

ryτ : 0 1 0 0 1 1
1 1 1 1 1 1 1

.n n n n n n nr r r r r r rs rs sr sr rv r rv r rw r rj j j j j j j j j j j j j jj j j j j j j
x x a x a x z a x a x c v c v c w bτ τ τ τ τ τ τ τ τ τ τα
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   (3`) 
Балансовые ограничения по трудовым ресурсам 
• уменьшается на сумму произведений ∑ 𝑡̃𝑗𝑟1𝑥�𝑗𝑟1𝑛

𝑗=1  левая 
часть баланса 

1~rjt – коэффициенты затрат труда, необходимых в последнем  
году для обеспечения прироста выпуска отрасли j региона r в ре-
зультате реализации проекта; 

rtq :∑ 𝑡𝑗𝑟0𝑥𝑗0 + ∑ 𝑡𝑗𝑟1𝑥𝑗1 − ∑ 𝑡�𝑗
𝑟1𝑥�𝑗𝑟1𝑛

𝑗=1 ≤ 𝑇𝑟 ;𝑛
𝑗=1

𝑛
𝑗=1                        (4`) 

Балансовые ограничения по инвестициям не корректируются: 
ruq : Gguufxkxkn

j
n

j
rgrgirjijrgj ∈≤−+∑ ∑

= =1 1
1011100 ;0),( ;                (5) 
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Ограничения на региональное внешнеторговое сальдо не кор-
ректируется: 

r$ : ;
1 1

rn
j

n
j

rjrjrjrj Qwv ≥−∑ ∑
= =

γβ                                                         (6) 
Ограничения на объемы выпуска, приросты объемов  

выпуска: 
• Уменьшаются на переменную 1rjd~ : 

1~rjd – ограничения на значения приростов объемов выпуска  
отрасли j в результате реализации проекта региона r; ;n,...,1j;d~dx;dx 1rj1rj1rj0rj0rj =−≤≤                                              (7`) 

Ограничения на максимально допустимые объемы экспорта 
и импорта: 

• Ограничения уменьшаются на следующие переменные:  
jq~ – максимально допустимые объемы экспорта продукции в ре-

зультате реализации проекта отрасли j в последнем году периода; 
jp~ – максимально допустимые объемы импорта продукции в ре-

зультате реализации проекта отрасли j в последнем году периода; ;n,...,1j;q~qv jjr
rj =−≤∑   (8`) ;n,...,1j;p~pw jjr
rj =−≤∑   

Общесистемные ограничения  
Ограничения на территориальную структуру конечного  

потребления населения (не изменяются): 
rω : Rrzz rr ,...,1;0 =≥−α .  (9) 

Ограничения внешнеторгового баланса (не изменяются): 
$ :∑ ∑ 𝛽𝑗𝑟𝑣𝑗𝑟 −𝑛

𝑗=1
𝑅
𝑟=1 ∑ ∑ 𝛾𝑗𝑟𝑤𝑗𝑟𝑛

𝑗=1
𝑅
𝑟=1 ≥ 𝑄;                               

 
(10)

                     Ограничения на прирост капитальных вложений 
• Уменьшаются на переменную 0~ rgu   

 0~ rgu – базовый объем инвестиций  проекта в части затрат капита-
лообразующей отрасли g региона r; 
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0rgrg1rg u~Uu −∆≤∆  (11`) 
Целевая функция max→z  (12) 
Обозначения: 
Переменные: 

0rix  – объем выпуска, получаемый в последнем году прогнозного 
периода  с производственных мощностей, действовавших на  
начало периода; 

1rix  – прирост выпуска за период;  
Далее все переменные характеризуют данные в последнем 

году анализируемого периода: 
rsix , srix – объем перевозок продукции из r-го региона в s-ый реги-

он и обратно; 
rz  – объем конечного продукта (КП); 

riv  – объем экспорта продукции; 
riw  – объем импорта продукции; 
1rgu – валовые инвестиции, определяемые как сумма инвестиций 

базисного года 0rgu и приростов 1rgu∆ ; z  – объем максимизируемой части КП; 
rα – доля региона r в максимизируемой части КП; 

Двойственные переменные (в последнем году анализируемо-
го периода): 

riy , rgy , ryτ  – оценка производства продукции для производствен-
ных (i-х), капиталообразующих (g-х) и транспортных (τ-х), отрас-
лей соответственно; 

rtq – оценка трудовых ресурсов; 
ruq – оценка инвестиций; 

r$ – оценка внешнеторгового сальдо региона; 
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rω – оценка территориальной структуры конечного потребления 
страны; $– оценка внешнеторгового баланса страны. 

Параметры: 
0rija  – коэффициенты текущих материальных затрат, необходи-

мые для обеспечения объема выпуска в последнем году периода, 
не превышающего базовый объем выпуска; 

1rija  – коэффициенты текущих материальных затрат, необходимые 
для обеспечения прироста объема выпуска за период; 

0r
it – коэффициенты затрат труда, обеспечивающие объем выпус-

ка отрасли, не превышающий объем выпуска базового года; 
1r

it – коэффициенты затрат труда, обеспечивающие прирост вы-
пуска отрасли i за период; 

0r
gik – коэффициенты капитальных затрат, необходимых для под-

держания объема выпуска продукции в течение периода на уров-
не, достигнутом в базовом году; 

1r
gik – коэффициенты капитальных затрат, необходимых для уве-

личения объема выпуска продукции за период; 
0r

gu – базовый объем инвестиций в части затрат продукции фондо-
образующей отрасли g;  ),( 10 r

g
r
g uuf – функция зависимости суммарных инвестиций регио-

на r за период от значений базового их объема и достигнутого в 
последнем году периода. Инвестиции растут в соответствии с 
экспоненциальным законом; 

*),(
1

010 ∑
=

+=
T

k krgrgrg Тuuuf ρ
1rgu∆ ; 

kρ – определяется согласно росту по степенной функции 
rgU∆ – ограничение на прирост капитальных вложений. 
Далее все параметры характеризуют данные в последнем го-

ду анализируемого периода: 
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riα  – доля продукции (услуг) в максимизируемой части конечно-
го продукта; 

rsjaτ , srjaτ – транспортные затраты на перевозку единицы продукции 
из одного региона в другой; 

rib  – фиксированная часть конечного потребления; 
rvjcτ – транспортные затраты на экспорт единицы продукции; 
rwjcτ – транспортные затраты на импорт единицы продукции;  
r

iβ – коэффициенты перевода внутренних рублевых основных 
цен во внешнеторговые рыночные цены для продукции экспор-
тируемой из региона r; 

r
iγ – коэффициенты перевода внутренних рублевых основных 

цен во внешнеторговые рыночные цены для продукции, импор-
тируемой регионом r; 

rT – ограничения на численность трудовых ресурсов; 
rQ – ограничения на величину сальдо торгового баланса; 

,, 10 r
i

r
i dd – ограничения на значения переменных объемов выпус-

ка и приростов объемов выпуска; 
iq – максимально допустимые объемы экспорта продукции;   
ip - максимально допустимые объемы импорта продукции; 

Q – ограничение на сальдо торгового баланса страны; 
 1.5.5. Анализ внешнеэкономических связей при строи-
тельстве и эксплуатации нефтепровода ВСТО 

Анализ при помощи ЭМС. 
Важно отметить, что анализ внешнеэкономических связей 

необходимо производить на всех этапах реализации проекта, од-
нако наиболее актуален данный анализ на прединвестиционной 
стадии проекта. «Началом может быть известный высокий спрос 
на определенные товары за рубежом и наши возможности по его 
удовлетворению. Решается задача о целесообразности экспорта 
этих товаров» [Захаров, 2011, с. 237]. 



108 

Магистральный трубопровод ВСТО строился для транспор-
тировки нефти в страны Азиатско-Тихоокеанского региона 
(АТР). Более 90% экспорта российской нефти в страны АТР при-
ходится всего на три государства – Китай, Южную Корею и Япо-
нию. Согласно официальным данным компании «Транснефть», 
структура поставок нефти в последние годы выглядит следую-
щим образом (табл. 1). 

Таблица 1 
Структура поставок нефти на рынки стран Азиатско-Тихоокеанском ре-

гиона через порт «Козьмино» млн т. 
Страна 2015 г. 2016 г. 2017 г. 2018 г. 
Китай 15 22 23 24,3 
Япония 9 4 4 2,6 
Корея 3 2 2 1,5 
Прочие 3 4 3 2,0 
Итого 30 32 32 30,4 

Источники : составлено автором по данным компании «Транснефть»: 
Перспективы развития трубопроводной системы «ВСТО», URL: https://www.transneft.ru/u/news_article_file/12022/rsmd.pdf (дата обращения: 15.03.2020 г.); Порт Козьмино в 2016 году отгрузил 31,8 млн тонн нефти, URL: https://kozmino.transneft.ru/press/news/?id=44177; (дата обращения:15.03.2020 г.); 
Нефтепорт Козьмино в 2017 году отгрузил 31,7 млн тонн нефти, URL: https://kozmino.transneft.ru/press/news/?id=45561 (дата обращения:15.03.2020 г.); 
"Транснефть - Порт Козьмино": экспорт – по графику, экология – по самым вы-
соким стандартам https://www.transneft.ru/pressReleases/view/id/12241/ (дата об-
ращения:01.04.2020 г.).   

В исследовании анализировался рынок нефти, для которого 
предлагается производить анализ следующих аспектов эконо-
мической жизни государства: основных макроэкономических па-
раметров развития страны; отрасли добычи нефти; структуры 
энергобаланса страны; направления использования сырой нефти 
в отраслях экономики государства; проводимой политики энерго-
сбережения государства; зависимости потребления нефти от им-
порта и его структуры. 

Анализ необходимо осуществлять в динамике, за максималь-
но возможный временной промежуток.  

Информационную базу исследования составляли: инфор-
мационно-аналитические материалы, представленные в научной 

https://www.transneft.ru/u/news_article_file/12022/rsmd.pdf
https://kozmino.transneft.ru/press/news/?id=44177
https://kozmino.transneft.ru/press/news/?id=45561
https://www.transneft.ru/pressReleases/view/id/12241/
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литературе; статистические источники: Федеральная служба 
государственной статистики (www.gks.ru), статистика Всемир-
ного банка (data.worldbank.org ) и стран OECD (stats.oecd.org ), база 
данных COMTRADE (www.comtrade.un.org), официальная 
статистика рассматриваемых государств (Китая, Южной Кореи и 
Японии). 

В результате исследования для каждого из трех государств 
были определены приоритетные факторы, влияющие на потреб-
ление нефти в стране. Основным фактором, оказывающим влия-
ние на рост потребления нефти во все трех анализируемых госу-
дарствах, оказался рост потребностей национального транспорта 
в энергоресурсах. Кроме того, в Китае и в Японии рост потребно-
стей в электроснабжении положительно коррелирует с потребле-
нием нефти. В Южной Корее наиболее значимым фактором ока-
залось развитие производства, что обусловлено высокой долей 
нефтепереработки в стране. Таким образом в ближайшее деся-
тилетие в рамках текущих экономических и технологических  
условий нефть будет оставаться одним из основополагающих  
ресурсов энергообеспечения, что, в свою очередь, будет являться 
базисом для стабильного спроса на российскую нефть в анализи-
руемых странах. 

В рамках второго блока модели на основе сложившихся тен-
денций в потреблении нефти в рассматриваемых государствах, 
при помощи циклических моделей временных рядов в анализи-
руемом периоде (1971–2018 гг.), произведен прогноз относитель-
но дальнейших объемов потребления нефти данными государст-
вами. Для полноты анализа результаты сравнивались с прогноза-
ми потребления рассматриваемыми государствами нефти, 
осуществленными крупнейшими статистическими агентствами 
мира. 

В таблице 2 представлен прогноз возможных объемов по-
требления нефти в основных странах-контрагентах РФ в Азиат-
ско-Тихоокеанском регионе. Определено, что при сложившейся 
доли России в структуре импорта сырой нефти в странах АТР, в 
рамках существующих экономико-политических взаимоотноше-
ниях между нашими государствами объем поставок нефти может 
составлять к 2030 г. из РФ в анализируемые страны АТР около 75 
млн. т в год. Что позволяет утверждать, что мощности трубопро-
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вода «Восточная Сибирь – Тихий океан-2»1 будут полностью вос-
требованы и обеспечат возможность удовлетворить прогнозируе-
мый спрос.  

Таблица 2 
Потребление нефти, факт и прогноз, млн т. 

Страна Фактическое потребление 
нефти2 Прогноз потребления  

нефти 
2018 г. 2030 г. Источник 

Китай 628 
762 EIA3 (2016) 
712 IEA4 (2016) 
852 BP5 (2017) 
787 Авторский 

Южная  
Корея 122 

109 ADB6 (2009) 
123 EIA2 (2016) 
133 Авторский 

Япония 175,5 
187 ADB4 (2009) 
182 EIA1 (2016) 
129 IEA2 (2016) 
215 Авторский 

Источник: составлено автором.  
                                                 

1 Влияние ОАО «АК «Транснефть» на развитие ДФО // URL- http://www.transneft.ru/u/section_file/13432/23-03-2015-2.pdf (дата обращения: 22.12.2019 г.). 2 BP Statistical Review of World Energy // URL- :https://www.bp.com/ en/global/corporate/energy-economics/statistical-review-of-world-energy.html (дата 
обращения: 06.04.2020 г.). 3 World Energy Outlook 2016. International Energy Agency. URL. https://www.docdroid.net/IOBt86G/world-energy-outlook-2016.pdf (дата обраще-
ния: 06.03.2020 г.). 4 International Energy Outlook 2016. U.S. Energy Information Administration (EIA), URL. https://www.eia.gov/outlooks/ieo/ (дата обращения: 14.03.2020 г.)  5 BP Energy Outlook 2035. URL. http://www.bp.com/en/global/ corporate/energy-economics/energy-outlook.html(дата обращения: 14.03.2020) 6 Energy Outlook for Asia and the Pacific.Asian Development Bank. URL. https://www.adb.org/sites/default/files/publication/29782/energy-outlook.pdf (дата 
обращения: 11.03.2020) 

http://www.transneft.ru/u/section_file/13432/23-03-2015-2.pdf
https://www.bp.com/en/global/corporate/energy-economics/statistical-review-of-world-energy.html
https://www.bp.com/en/global/corporate/energy-economics/statistical-review-of-world-energy.html
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Анализ при помощи ОМММ и ФЭМ.Ввиду уникальности ка-
ждого проекта расчеты по ОМММ определяются спецификой 
анализируемого проекта. Нефтепровод «Восточная Сибирь – Ти-
хий океан» (ВСТО) создает дополнительные возможности для 
экспорта нефти в восточном направлении. Предполагалось, что 
строительство трубопровода стимулирует увеличение добычи и 
разработку новых месторождений нефти в регионах, являющихся 
ресурсной базой для нефтепровода (месторождения Восточной и 
частично Западной Сибири, а также месторождения Якутии) 
[Гаврильева, 2016]. Кроме того, строительство нефтепровода раз-
гружает Транссибирскую железнодорожную магистраль и увели-
чит экспорт угля.  

Для анализа внешнеэкономической деятельности большое 
значение имеет учет информации об объеме импорта оборудова-
ния, используемого для реализации проекта. Высокая доля им-
порта в проекте сокращает прирост добавленной стоимости в 
смежных отраслях и, соответственно, межотраслевой мультипли-
кативный эффект. Важно отметить, что до 2003 года почти все 
трубы большого диаметра (ТБД), используемые при строительст-
ве трубопроводов, импортировались из Украины либо из Герма-
нии и Японии. «Реализация крупных проектов связанных с про-
кладкой магистральных трубопроводов, дала новый импульс к 
расширению и модернизации производства ТБД на крупных ме-
таллургических комбинатах: Выксунском маталлургическом  
заводе, Волжском трубопрокатном заводе, Челябинском трубо-
прокатном заводе…. Основное сырье – шрипс (стальная заготов-
ка), соответственно, металлургические комбинаты, например  
Северсталь и ММК, также осуществили модернизацию производ-
ства для удовлетворения спроса российских трубопрокатных за-
водов.» [Сериков, Гончарова, 2012, с. 21]. Таким образом, основ-
ная часть оборудования для строительства закупалась у россий-
ских поставщиков, что позволило принять в модели упрощающее 
допущение об отсутствии импорта оборудования для анализи-
руемого проекта. 

Для оценки и анализа влияния проекта на показатели внеш-
неэкономической деятельности государства в ОМММ, описы-
вающей текущую экономику РФ, необходимо произвести сле-
дующие изменения: 

 снизить объемы экспорта нефти, услуг трубопроводного 
транспорта в ДФО (𝑔�𝑗), а также пропорционально умень-

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%BE%D1%87%D0%BD%D0%B0%D1%8F_%D0%A1%D0%B8%D0%B1%D0%B8%D1%80%D1%8C
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B8%D1%85%D0%B8%D0%B9_%D0%BE%D0%BA%D0%B5%D0%B0%D0%BD
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шению валютной выручки, снизить объемы импорта нефти (𝑝�𝑗) (см. (8`)); 
 обнулить коэффициент транспортных затрат на экспорт по 

трубопроводному транспорту и увеличить коэффициент 
транспортных затрат на экспорт по железнодорожному 
транспорту для отрасли добычи нефти в ДФО ( rvjcτ~ ), а 
также изменить балансовые ограничения для железнодо-
рожной и трубопроводной транспортных отраслей (см. (3`)); 

 снизить прирост объемов производства на новых мощно-
стях для отрасли добычи нефти в Сибирском и Дальнево-
сточном федеральных округах на величину мощности ана-
лизируемого трубопровода � 𝑥�𝑖𝑟1�. В соответствии с чем 
изменить балансовые ограничения по производству и рас-
пределению продукции (см. (1`)). 

Изначально все расчеты осуществлялись в основных ценах 
2013 года. Для нефти основная цена определялась следующим 
образом: «объем отгруженной продукции в 2013 году по виду 
деятельности добыча нефти» в рублях делился на «объем отгру-
женной продукции в 2013 году по виду деятельности добыча 
нефти» в тоннах. Такой расчет определялся спецификой основ-
ных цен «не включающих налоги на продукты, но включающих 
субсидии на продукты» 1, так как «объем отгруженной продукции 
в 2013 году по виду деятельности добыча нефти» в рублях учи-
тывается без НДС и акцизов (косвенных налогов). 

Для учета внешнеэкономических операций были введены 
внутренние, внешние экспортные и импортные цены. Внутренние 
цены – это цены покупателей на внутреннем рынке. Цена на 
нефть на внутреннем российском рынке определялась на основа-
нии официальных данных нефтяной компании ПАО «НК «РОС-
НЕФТЬ»2. Внешние экспортные цены – это цена мирового рынка.                                                  1 Федеральная служба государственной статистики. – URL: https://www.gks.ru/ bgd/free/B99_10/IssWWW.exe/Stg/d000/i000320r.htm (дата обращения: 01.04.2020 г.). 2 Анализ руководством финансового состояния и результатов деятельности 
компании за 3 месяца, завершившихся 31 декабря и 30 сентября 2014 года, и за 
12 месяцев, завершившихся 31 декабря 2014, 2013 и 2012 гг. – URL: https://rntransport.rosneft.ru/upload/site1/document_cons_report/174094/IIqIKXsuiC.pdf (дата обращения: 05.03.2020 г.). 

https://www.gks.ru/bgd/free/B99_10/IssWWW.exe/Stg/d000/i000320r.htm
https://www.gks.ru/bgd/free/B99_10/IssWWW.exe/Stg/d000/i000320r.htm
https://rntransport.rosneft.ru/upload/site1/document_cons_report/174094/IIqIKXsuiC.pdf
https://rntransport.rosneft.ru/upload/site1/document_cons_report/174094/IIqIKXsuiC.pdf
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Цены мирового рынка предложено определять на основе цен 
внутреннего рынка с учетом величины транспортных расходов, 
связанных с доставкой нефти от границы государства поставщика 
до границы государства покупателя продукции (т.е. это цена FOB – «Free On Board»). Внешние импортные цены определялись как 
цены CIF – «Cost, Insurance and Freight» (цена товара (или услу-
ги), включающая его стоимость и все расходы по перевозке груза, 
оплате таможенных сборов и страхованию, а также риск гибели 
или порчи товара до пересечения товаром борта судна в порту 
покупателя). В качестве источника данных использовалась ин-
формация базы данных статистики международной торговли «UN Comtrade»1 (UC), в которой учет информации по импорту товаров 
традиционно осуществляется в ценах CIF, а экспорт – в ценах FOB. Согласно методике Международной торговой палаты и 
Всемирной организации бизнеса2, разработавшей единые стан-
дартизированные правила определения международных коммер-
ческих терминов (Инкотермс), цены FOB и CIF отличаются на 
величину расходов, связанных с транспортировкой товаров от 
границы государства-поставщика товара до границы государства-
покупателя (страховые премии, таможенные расходы, расходы по 
транспортировке и т.п.). В ОМММ внешние цены учитывались 
при помощи коэффициентов перевода внутренних рублевых ос-
новных цен во внешнеторговые импортные 𝛾𝑖𝑟 и в экспортные 𝛽𝑖𝑟 
цены (выраженные в долларах) для продукции отрасли i, из ре-
гиона r, в последнем году анализируемого периода. 

Изменения объемов экспорта (𝑣𝑖𝑟 − экспорт продукции i-й 
отрасли r-го региона в последнем году периода) в определенной 
отрасли и соответствующем регионе Δ𝑣𝑖𝑟𝛽𝑖𝑟 ведет к изменению 
валютной выручки, что в свою очередь ведет к изменению им-
порта 𝑤𝑖𝑟 (𝑤𝑖𝑟 − импорт продукции i-й отрасли r-го региона в по-
следнем году периода)  на величину уменьшения объемов торго-
вого баланса по РФ, т.к. сальдо торгового баланса Q должно ос-
таться неизменным.  

Изменение стоимости суммарного импорта Δ∑ ∑  𝛾𝑖𝑟𝑤𝑖𝑟𝑟𝑖 =
 Δ𝑣𝑖𝑟𝛽𝑖𝑟 должно соответствовать изменению валютной выручки.                                                  1 UN Comtrade Database. – URL: https://comtrade.un.org/ (дата обращения: 10.01.2020 г.). 2 International chamber of commerce.  – URL: http://www.iccwbo.org (дата об-
ращения: 10.02.2020 г.). 

https://comtrade.un.org/
http://www.iccwbo.org/
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Однако определение доли изменения импорта в каждой отрасли в 
модели необходимо производить итерационно. Важно, чтобы в 
оценках ограничений баланса по производству и распределению 
продукции по отраслям экономики не возникало узких мест 
𝛾𝑖𝑟 ≠ 0. 

Введение различных цен в модель позволяет учитывать на-
логовые поступления, связанные с внешнеэкономической дея-
тельностью (экспортные и импортные пошлины.)  Дополни-
тельная экспортная пошлина, возникает благодаря реализации 
нефти, поставляемой по нефтепроводу. Экспортная пошлина оп-
ределялась на основании официальной информации ПАО «НК «РОСНЕФТЬ», с учетом информации об изменении экспортной 
пошлины1. Кроме того, в расчетах учитывался налог на добычу 
полезных ископаемых (НДПИ), который в соответствии с 
«большим налоговых маневром в нефтяной отрасли» в период  
с 2019 по 2024 г. предусматривает постепенное снижение экс-
портной пошлины на нефть до ее обнуления и равнозначного 
роста ставки НДПИ2. 

На рисунке 1 представлена структура расчетной выручки по 
проекту магистрального нефтепровода ВСТО за период 2010-
2030 гг. с учетом транспортировки до страны импортера (в ценах CIF). Наибольший вес (около 65%) имеет стоимость нефти во 
внутренних ценах. Стоимость транспортировки до границ 
государства соответствует стоимости транспртировки по 
трубопроводу ВСТО и составляет около 10%. Экспортная 
пошлина сотавила всего 10%, что объясняется политикой страны, 
связанной с  «большим налоговых маневром», благодаря которо-
му возрастает доля внутренней цены на нефть и падает доля экс-
портной составляющей в мировой цене.   

Стоимость транспортировки за границей государства рас-
считывалась при условии неизменности существующей структуры 
экспорта нефти в страны АТР. Величина данных транспортных 
расходов зависит от направлений поставки нефти. Наибольший вес 

                                                 1 Путин подписал закон о снижении пошлин на экспорт нефти.– URL: https://www.gazeta.ru/business/news/2018/08/04/n_11868445.shtml (дата обращения: 
05.03.2020 г.). 2 Большие маневры. – URL: https://rg.ru/2019/03/14/kak-neftezavody-otreagiruiut-na-novye-nalogovye-pravila.html (дата обращения: 08.03.2020 г.). 

https://www.gazeta.ru/business/news/2018/08/04/n_11868445.shtml
https://rg.ru/2019/03/14/kak-neftezavody-otreagiruiut-na-novye-nalogovye-pravila.html
https://rg.ru/2019/03/14/kak-neftezavody-otreagiruiut-na-novye-nalogovye-pravila.html
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среди импортеров нефти в АТР занимают относительно близко рас-
положенные к границам РФ государства, что объясняет невысокую 
долю (13%) в цене CIF данной составляющей. Китай в 2018 году  
занимал лидирующее положение среди стран АТР импортеров неф-
ти из России, принимая 68% нефти, и, согласно проведенным в ра-
боте исследованиям в ближайшее десятилетие, не будет изменять 
данной стратегии. 10% нефти по трубопроводу ВСТО ушло в  
Южную Корею, 9% – в Японию, 13% – в другие страны АТР1.                  

Рис.1. Структура расчетной выручки по проекту магистрального  
нефтепровода ВСТО-2 за 2010–2030 гг. с учетом транспортировки  

до страны импортера (в ценах CIF) 
Источник: составлено автором. 

 
Благодаря реализации экспортоориентированного проекта 

возникает рост валютной выручки от продажи нефти, что ведет к 
росту импортной пошлины на товары, закупка которых стала 
возможна. Импортная пошлина определялась пропорционально 
объемам транспортировки нефти на основании результатов рас-

                                                 1 «Транснефть – Порт Козьмино»: экспорт – по графику, экология – по самым высо-
ким стандартам. – URL https://www.transneft.ru/pressReleases/view/id/12241/ (дата обраще-
ния:01.04.2020 г.).  

https://www.transneft.ru/pressReleases/view/id/12241/
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четов по ОМММ с использованием среднеотраслевых импортных 
пошлин [Широв, Долгова, Королев, Миронова, 2008]. В результа-
те расчетов потенциальная импортная пошлина, которая может 
возникнуть в результате реализации проекта строительства маги-
стрального трубопровода за период 2010–2030 гг. составила око-
ло 50% от экспортной пошлины, рассчитанной за аналогичный 
период, что в дополнительно увеличивает совокупный доход го-
сударства от реализации данного проекта. 

Итоговую оценку влияния проекта на развитие региона и 
страны в целом позволяет получить анализ проекта на основе 
ФЭМ. 

1.5.6. Результаты расчетов и выводы 
В отличие от расчетов, представленных в ранее изданных ра-

ботах [Gulakova, Ershov, Ibragimov, Novikova, 2018], вычисления 
дополнены учетом ценовых эффектов, связанных в анализи-
руемом проекте с экспортом продукции. 

Срок окупаемости проекта для общества составил всего 4 го-
да, при том, что коммерческая окупаемость и срок окупаемости 
для региона практически не отличаются и составили 12 и 11 лет, 
соответственно.  

Величина рассчитанного чистого дисконтированного дохода, 
позволяет определить эффективность проекта нефтепровода для 
его непосредственных участников (коммерческая эффективность)  
для  страны в целом и для Дальневосточного федерального округа 
(общественная и региональная эффективность, соответственно). 
В результате исследования было выявлено значительное превы-
шение общественной эффективности над коммерческой (в 16 
раз), что характеризует тот факт, что анализируемый экспорто-
ориентированный проект строительства нефтепровода приносит 
выгоду для страны, многократно превышающую выгоду для его 
непосредственных участников. 

Как правило, экономический рост выражается в макроэконо-
мических показателях (валовая добавленная стоимость, конечный 
продукт, валовый выпуск). Результаты влияния реализации про-
екта строительства нефтепровода ВСТО-2 на изменение основ-
ных макроэкономических показателей России в период с 2010–2030 гг. представлены на рисунке 2. 
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Рис.2. Темпы прироста основных макроэкономических показателей  

в результате строительства нефтепровода ВСТО-2  
за период 2030–2010 гг., % 

Источник: составлено автором. 
Темпы прироста для каждого из проанализированных показа-

телей имеют положительное значение, что подтверждает факт по-
зитивного влияния реализации экспортоориентированного ин-
фраструктурного проекта на экономический рост государства.   

Заключение 
Предложенная модификация модельного комплекса на осно-

ве взаимосвязи оптимизационной межотраслевой межрегиональ-
ной модели, финансово-экономической модели и эконометриче-
ской модели спроса позволяет осуществлять анализ внешнеэко-
номических процессов как возникающих в результате эксплуа-
тации экспортоориентированного проекта, так и потенциально 
влияющих на его реализацию. 

Проведенное исследование позволило проанализировать по-
требности потенциальных стран импортеров в продукции анали-
зируемого проекта, а также осуществить прогноз возможных 
объемов экспорта в рамках горизонта планирования, который 
полностью подтвердил соответствие мощностей проекта с веро-
ятным спросом. 

В результате исследования получена оценка влияния экспор-
та, выраженная в изменении основных макроэкономических по-
казателей (валовой добавленной стоимости, конечного продукта, 
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валового выпуска) подтверждающая гипотезу о положительном 
влиянии экспорта на экономический рост. Кроме того, на приме-
ре проанализированного проекта строительства магистрального 
нефтепровода можно сделать предположение, что реализация 
экспортоориентированных инфраструктурных проектов способ-
ствует не только экстенсивному, но и интенсивному экономиче-
скому росту государства, благодаря модернизации производства, 
освоении новых технологий и замещении импорта материалов и 
оборудования, необходимых на всех стадиях реализации проекта.  
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1.6. ФАКТОРЫ И ПОТЕНЦИАЛЬНЫЕ ЭФФЕКТЫ  
РАЗВИТИЯ СКОРОСТНЫХ АВТОДОРОГ В РФ  

На сегодняшний день в России недостаточно отдельных ло-
кальных улучшений транспортной инфраструктуры.  Необходимо 
качественное развитие опорного транспортного каркаса, основой 
которого должны стать высокоскоростные железные дороги, 
мультимодальные хабы, скоростные автомобильные дороги, меж-
дународные транспортные коридоры. Развитие транспортного 
каркаса этими направлениями не исчерпывается, но в данный мо-
мент они недооценены.  

Целью исследования является рассмотрение роли скоростных 
автодорог как одного из главных векторов развития опорного 
транспортного каркаса страны. Внимание именно к ним продик-
товано тем обстоятельством, что они должны связывать крупней-
шие городские агломерации страны, стимулировать создание но-
вых крупных узловых хабов, дополнить существующую автодо-
рожную сеть и сети железных дорог.  

Задачами исследования является анализ факторов агломера-
ционного и регионального развития, трансформирующие свое 
влияние под воздействием скоростных автодорог. Исследуются 
потенциальные возможности изменения экономической специа-
лизации регионов и экономики крупных промышленных центров. 
Обобщены эмпирические исследования взаимосвязи развития 
скоростных автодорог и регионального экономического роста.  
В итоге идентифицируются эффекты от строительства скоростных 
автодорог на разных пространственных уровнях.  1.6.1. Значение скорости для экономического развития 

Задача повышения скорости не является просто задачей лик-
видации многолетнего накопленного отставания по транспортной 
доступности пространства, приближения к путям и коридорам 
мировой торговли. Вопросам общей полезности развития транс-
портной автодорожной инфраструктуры для экономического раз-
вития посвящен достаточный ряд работ [1–3]. 

Увеличение скорости имеет решающее значение для связно-
сти отечественных агломераций, разделенных на порядок боль-
шими расстояниями, чем в густонаселенной Европе.  В этом плане 
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потребности развития скоростной автодорожной сети сближают 
Россию с аналогичными задачи государственной политики в Ки-
тае [4], Австралии, Индии, Бразилии123. Это качественно другой 
уровень применения инноваций для повышения эффективности 
автомобильных перевозок, повышения производительности труда 
в автодорожном хозяйстве и обеспечения экологической безопас-
ности.  

Необходимо заранее подготавливать существующую систему 
магистральных маршрутов для удовлетворения будущих потреб-
ностей в увеличении трафика при полном сохранении уровня 
безопасности. Эти дороги будут являться долгосрочными про-
странственными решениями и национальным экономическим ак-
тивом. Увеличение скорости стимулирует спрос на разработку 
новых технологий и генерацию данных. Современные магистрали – это «умные» дороги, которые требуют внедрения интеллекту-
альных систем управления, датчиков контроля трафика, систем 
идентификации и распознавания, радиационных постов, примене-
ния лазерных и светодиодных технологий45. 

С позиций региональной науки увеличение скорости сообще-
ния имеет решающее значение для распространения знаний и ин-
новационной деятельности. Начиная с А. Маршалла признано, что 
географическая близость усиливает распространение знаний [5].  
В этом смысле увеличение скорости уменьшает расстояния и об-
легчает возможности непосредственного общения. Проект разви-

                                                 1 Princes Highway Corridor Strategy. – URL: https://www.infrastructure. gov.au/roads/princes-highway/ (дата обращения: 02.05.2020 г.). 2 Connecting the Country: Road Infrastructure. – URL: https://www. makeinindia.com/article/-/v/connecting-the-country-road-infrastructure (дата 
обращения: 02.05.2020 г.). 3 Bird J., Straub S. The Brasília Experiment: Road Access and the Spatial Pattern of Long-term Local Development in Brazil. – URL: https:// 
core.ac.uk/download/pdf/47160033.pdf (дата обращения 02.05.2020г.) 4 Smart Highways Speed Up Border Crossings. – URL: https://blogs.iadb.org/integration-trade/en/smart-highways-speed-up-border-crossings/ (дата обращения: 02.05.2020 г.). 5 Sustainable mobility: smart highways. – URL: https://www. activesustainability.com/construction-and-urban-development/sustainable-mobility-smart-highways/ (дата обращения 02.05.2020 г.). 

https://blogs.iadb.org/integration-trade/en/smart-highways-speed-up-border-crossings/
https://blogs.iadb.org/integration-trade/en/smart-highways-speed-up-border-crossings/
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тия скоростных автодорог может стать одной из пространствен-
ных проекций новой теории эндогенного роста в России.  

В проекте подчеркивается роль скоростных автодорог в обес-
печении ускоренной коммуникации между экономическими аген-
тами и в обеспечении экономического роста на этой основе [6]. 
Под влиянием концепции эндогенного роста многие государства 
внедрили аналогичные инфраструктурные инициативы, направ-
ленные на интенсификацию научно-исследовательской деятель-
ности и экономических обменов в своих регионах [7].  1.6.2. Концепция создания скоростных автодорог: новый 
старт в 2019 г. 

Согласно федеральному закону № 257 (в ред. от 01.03.2020) к 
скоростным автомобильным дорогам относятся автомобильные 
дороги, доступ на которые возможен только через транспортные 
развязки или регулируемые перекрестки, на проезжей части или 
проезжих частях которых запрещены остановки и стоянки транс-
портных средств и которые оборудованы специальными местами 
отдыха и площадками для стоянки транспортных средств1. 

Развитие скоростных автодорог обозначается как приоритет-
ный проект развития федеральной сети, который следует реализо-
вывать в дополнение к существующим планам модернизации. При 
этом наряду со строительством новых скоростных автодорог не-
обходимо реконструировать часть существующих в скоростные 
магистрали. 

В декабре 2019 года Госкомпания «Автодор» разработала кон-
цепцию развития сети скоростных автомобильных дорог в России 
до 2035 года. При этом предполагается, что на всех этапах реализа-
ции стратегии сеть будет иметь целостную структуру - новые ско-
ростные дороги будут интегрироваться с существующей сетью фе-
деральных и региональных дорог. Для достижения целей стратегии 

                                                 1 Федеральный закон от 08.11.2007 N 257-ФЗ (ред. от 01.03.2020) «Об 
автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в РФ и о внесении из-
менений в отдельные законодательные акты РФ» – URL: http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_72386/80895977dd531939f3c1d5b4e9f3abc41f78dd99/ (дата обращения: 02.05.2020 г.). 

http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_72386/80895977dd531939f3c1d5b4e9f3abc41f78dd99/
http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_72386/80895977dd531939f3c1d5b4e9f3abc41f78dd99/
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за 2025–2035 годы необходимо построить и реконструировать не 
менее 14 тыс. км федеральных автомобильных дорог. 

Согласно предлагаемой концепции, протяженность скорост-
ных автомобильных дорог Российской Федерации к 2035 году 
может составить порядка 17,6 тыс. км (включая подъезды к ско-
ростным дорогам, участвующие в формировании непрерывной 
сети, для которых допускается II категория) или около 25% от 
общей протяженности федеральных автомобильных дорог. Ско-
ростными дорогами будет охвачено 44 региона Российской Феде-
рации, где проживает 75% населения страны1. Концепция состоит 
из трёх блоков: строительство автодорог для обхода Москвы, ре-
монт дорог на юге России и черноморском побережье и создание 
новой дорожной сети на востоке страны2.  1.6.3. Система скоростных автодорог как фактор регио-
нального экономического развития 

Объяснение роли развития высокоскоростной автодорожной 
инфраструктуры в региональном развитии – очень комплексный 
вопрос. Он включает различные аспекты оценки общественной 
полезности проектов и генерируемых ими внешних эффектов, 
принятия политических решений и поддержания стабильности в 
течение длительных периодов времени. Это связано с тем, что 
системы скоростных автодорог (далее – ССАД) имеют отличи-
тельные признаки местных общественных благ, поскольку напря-
мую влияют на улучшение транспортной доступности местных 
сообществ и локальных рынков труда. Их развитие выступает 
важным компонентом обеспечения регионального воспроизводст-
венного процесса [8]. 

Развитие системы скоростных автодорог в России призвано 
способствовать уплотнению экономического пространства стра-
ны, приданию ему свойств инновационности, способствуя про-
цессам диффузии инноваций – ускорению обмена информацией  
                                                 1 «Автодор» разработал концепцию развития сети скоростных автодо-
рог в России до 2035 года [Электронный ресурс] // URL:  https://tass.ru/ekonomika/7256239 (дата обращения: 28.03.2020г.). 2 «Автодор» представил дорожную карту до 2035 года [Электронный 
ресурс]. – URL: http://arch-sochi.ru/2019/12/avtodor-predstavil-dorozhnuyu-kartu-do-2035-goda/ (дата обращения: 28.03.2020г.). 
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(в том числе, результатами исследований и разработок (НИОКР)), 
а также последующих технологических изменений и связанных  
с ними эффектов – что позволяет рассматривать систему скорост-
ных автодорог в качестве значимого фактора регионального эко-
номического развития.  

Развитие скоростных автодорог приводит к расширению агло-
мерирования экономической деятельности. Возникновение и доми-
нирование пространственного концентрирования экономической 
деятельности принято считать одним из фактов, который действи-
тельно ассоциируется с современным экономическим ростом. Эта 
сильная положительная корреляция между ростом и географиче-
ской агломерацией экономической деятельности была зафиксиро-
вана во многих исследованиях [9–12]. В них агломерация обычно 
рассматривается как территориальная составная часть экономиче-
ского роста. Менее радикально и ближе к экономическим реалиям 
выглядят имеющиеся в других работах осторожные указания на 
положительную связь между ростом и агломерацией [13]. 

Таким образом, агломерацию экономической деятельности, с 
одной стороны, и экономический рост, с другой стороны, крайне 
трудно разделить. Несмотря на это, в любом случае развитие ско-
ростных автодорог создает более сбалансированные условия дос-
тупа экономических агентов (в том числе, населения) к транс-
портной сети. Это подразумевает создание такой транспортной 
инфраструктуры, которая обеспечивает надежный доступ к боль-
шинству агломераций, с высокой пропускной способностью, вы-
ступая одним из основных условий обеспечения устойчивого про-
странственного развития [14].  1.6.4. Автомагистрали и агломерационные эффекты: что 
нам известно из теории? 

Понимание положительных эффектов от связывания автома-
гистралями агломераций, тем не менее, сдерживается неодно-
значной интерпретацией термина «агломерация» в экономической 
литературе. А. Маршалл первым оценил совокупность эффектов 
агломерации от концентрации экономической деятельности, кото-
рая проявилась в выгодах от наличия развитой инфраструктуры, 
обширного рынка сбыта, сокращения транспортных издержек из-
за близости подрядчиков. Значительный вклад в развитие теории 
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агломерации сделали американские ученые К. Эрроу и П. Ромер, 
чье имя носит эффект углубления специализации в агломерации (MAR-эффекты), Д. Джекобс (эффекты разнообразия городской 
среды в агломерации) [15].  

В рамках сегодняшней концепции новой экономической гео-
графии разрабатываются формальные абстрактные модели про-
странственной агломерации, которые являются результатом борь-
бы двух противоборствующих сил [16]. С одной стороны, модели 
новой экономической географии (НЭГ) прогнозируют, что в усло-
виях несовершенной конкуренции, увеличения отдачи от масшта-
ба и мобильности факторов существуют сильные центростреми-
тельные силы для пространственной концентрации (агломерации) 
экономической активности. С другой стороны, предполагается, 
что различные центробежные процессы, а именно высокие транс-
портные издержки, ограниченная мобильность факторов, пере-
полнение рынка поощряют географическое рассеивание фирм и 
рабочей силы.  

Когда агломерация увеличивается, преимущества размещения 
в ней возрастают, что, в свою очередь, способствует дальнейшему 
росту агломерации, так как фирмы стремятся найти место, где 
спрос и потенциальный доход самые высокие, объем межфирмен-
ных связей высок; и работники будут привлечены возросшими 
возможностями работы там (так называемый «эффект внутренне-
го рынка»). Таким образом, констатируется наличие положитель-
ной причинно-следственной связи между агломерацией и регио-
нальным неравенством [17–18]. 

У агломерации, как правило, есть центральное ядро и пери-
ферия – спутники, группы поселений, которые пространственно 
близки и «привязываются» к центру агломерации в процессе фор-
мирования общей пространственной структуры. Социально-
экономический потенциал крупнейшего ядра неизбежно питает 
ближайшие поселения. Спутники предоставляют центру различ-
ные ресурсы, усиливающие его потенциал. В этом подходе преоб-
ладает географическое определение агломерации. 

С точки зрения экономического подхода, процессы агломера-
ции характеризуются не только связью пригородных и соседних 
городов с центральным ядром, но и образованием единой транс-
портно-логистической, энергетической, инженерно-коммуника-
ционной инфраструктуры, расположенной на общей территории.   
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1.6.5. Трансформация факторов регионального и агломе-
рационного развития под влиянием ССАД 

В научной литературе до конца не решен вопрос о том, что же 
первично: экономический рост вызывается прокладкой ССАД, 
или, наоборот, ССАД благоприятно влияет на экономический 
рост. Различные подходы к взаимоотношению экономического 
роста и развития ССАД приведены на рисунке 1. 

Важно подчеркнуть, что процессы развития транспортной ин-
фраструктуры в регионах выступают и причиной, и следствием ре-
гионального и агломерационного развития: с одной стороны, 
строительство скоростных автомагистралей идет вслед за экономи-
ческим ростом регионов, но, с другой стороны, успешные эконо-
мические преобразования в регионах выступают импульсом к соз-
данию качественно новой автодорожной инфраструктуры. 

Не отрицая существенную роль скоростных автодорог, отме-
тим, что увеличение потенциала регионального экономического 
развития определяется большим количеством других факторов,  
не относящихся исключительно к транспортному сектору [19].  
К числу таких факторов следует отнести: – общеэкономические положительные внешние эффекты, в 
которые входит отлаженное взаимодействие между фирмами-
потребителями и поставщиками и стабильно функционирующий 
рынок труда;  – инвестиционные факторы, касающиеся наличия средств, ка-
чества остальной транспортной сети и сроков окупаемости инве-
стиций;  – фактор благоприятной политической среды с точки зрения 
других поддерживающих политик и общепринятых политических 
рамок. 

Все три фактора должны иметь место для того, чтобы автодо-
рожные и, шире – транспортные инвестиции – оказали положи-
тельное влияние на региональную экономику [20–21].       
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Рис. 1. Подходы к взаимосвязи ССАД и экономического роста 

Источник: составлено автором на основе [20] 
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Из литературы известно, что с точки зрения увеличения про-
странственной связности скоростные автодороги усиливают пре-
имущества агломераций, приближая рынки сбыта и поставщиков, 
рынки различных услуг (юридических, консалтинговых, финансо-
вых и других), формируют новые функции для пригородного про-
странства.1 Поэтому на развитие локальной экономики дополни-
тельно окажут благоприятное влияние следующие факторы агло-
мерационного и территориального развития: – размер города, для которого важна необходимость опере-
жающего развития на основе развития скоростных коммуникаций 
между крупными региональными центрами; – двухчасовая (как правило) транспортная доступность город-
ских центров, расширяющая возможности качественного развития 
человеческого и инновационного потенциала в условиях ускоре-
ния транспортных коммуникаций; – наличие иерархической городской системы из надрегио-
нального центра, а также малых и средних городов, представ-
ляющего собой особый вид территориального разделения труда; – классические факторы размещения производства, извле-
кающие преимущества из плотности экономической активности 
(преимущества разнообразия среды, обмена знанием, локализации 
и диверсификации схожих производств). 

Ключевым экономическим преимуществом агломераций яв-
ляется обеспечиваемая ими для производителей близость к рын-
кам сбыта, близость к рынкам поставщиков, близость к рынкам 
различных услуг (юридических, консалтинговых, финансовых  
и др.). В плотных агломерационных пространствах по эффекту 
«снежного кома» усиливается значимость многих факторов ре-
гионального развития, в числе которых: – рамочные правовые условия и возможные преференциаль-
ные режимы; – относительно невысокие удельные затраты на создание и 
подключение новой промышленной инфраструктуры (по сравне-
нию с низкоплотностными и малоосвоенными территориями);                                                  1 Gordon C. Agglomeration economies and other spatial impacts of infra-structure: do we know what we`re looking for (or at)? – URL: https://www.imperial.ac.uk/media/imperial-college/research-centres-and-groups/centre-for-transport-studies/seminars/2011/Agglomeration-economies-and-other-spatial-impacts-of-infrastructure-do-we-know-what-we%60re-looking-for-(or-at).pdf (дата обращения: 25.04.2020 г.). 
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– высокий уровень развития городского общественного 
транспорта. 

Перечисленные факторы влияют на рост предложения труда в 
агломерации – за счет улучшения городской среды и увеличения аг-
ломерационного радиуса в целом. Когда указанный эффект накла-
дывается на прямой эффект от улучшения транспортной связности 
внутри городских пространств (благодаря строительству городских 
автомагистралей), возникает позитивное влияние на региональную 
демографию фирм. Они повышают уровень региональной произво-
дительности, усиливают конкурентные позиции региона. 

С другой стороны, к числу не подлежащих однозначной пози-
тивной оценке эффектами развития агломераций под действием CСАД могут быть отнесены, в частности, ускоренное достижение 
агломерациями своих рациональных пределов роста, рост загряз-
нения окружающей среды, транспортные проблемы (включая 
пробки), ограничения в землепользовании и др. Становится необ-
ходимым выделять больше средств на проверку контроля надеж-
ности транспортных сетей, особенно когда сети не могут спра-
виться с возросшим спросом.  1.6.6. Потенциальные эффекты от развития ССАД на эко-
номику 

Целесообразно предположить развитие дальнейших связей 
между увеличением плотности скоростной автодорожной инфра-
структуры и теми преимуществами, которые возникают из-за про-
странственной концентрации (агломерирования) экономической 
деятельности. Транспортные издержки имеют решающее значе-
ние для определения массы экономической активности (включая 
население), которой могут оперировать фирмы.  

Новые транспортные инвестиции могут сделать более широ-
кий масштаб экономической деятельности более доступным бла-
годаря сокращению времени проезда или затрат на проезд, что 
дает положительные выгоды от агломерации. И наоборот, когда 
региональные транспортные системы работают неэффективно или 
где существуют ограничения транспортной доступности, они мо-
гут препятствовать генерации и распределению положительных 
экстерналий агломерации.  
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Важнейшим вопросом здесь является то, что агломерационные 
эффекты являются внешними факторами, то есть они возникают 
как побочный эффект от деятельности фирм, которая имеет и более 
широкие экономические последствия. Это весьма важно с точки 
зрения оценки эффективности развития транспортных сетей. Тра-
диционные методы оценки, основанные на оценке времени поезд-
ки, не признают эти типы внешних факторов. По этой причине 
влияние транспортных инвестиций на агломерацию может сводить-
ся к получению более широкой экономической выгоды [22]. 

Эти более широкие экономические эффекты могут быть свя-
заны с тем, что ССАД присущи «сетевые свойства», что означает 
обладание исключительной способностью менять рыночные зоны 
и влиять на каналы реализации региональных связей. ССАД мож-
но рассматривать как своеобразный «дружественный интерфейс», 
для входа в регион крупных внешних игроков. Синергию в их 
развитии обеспечивают необходимая благоприятная социально-
экономическая динамика развития, интенсивный инвестиционный 
и кредитно-денежный трансмиссионный механизм роста, благо-
приятная социально-политическая среда в регионах и др.  

Отдельно следует учитывать региональный контекст, в кото-
ром более низкие транспортные издержки в перспективе окажут 
влияние на экономические показатели конкретных территорий, 
мест. Создание ССАД, как ожидается, будет приводить к форми-
рованию транспортно-территориальных коридоров развития. 
ССАД смогут максимально сыграть свою роль в сбалансирован-
ной системе расселения, в которой не только крупные города и 
агломерации, но и малые и средние города выступят организато-
рами окружающего пространства и мобилизуют местные активы. 

Таким образом, основные эффекты при строительстве или ре-
конструкции ССАД связаны с ростом транспортной доступности, 
ростом индуцированного спроса на перевозку грузов и пассажи-
ров, удалением существующих узких мест, максимальным вкла-
дом проектов в усиление межрегиональной интеграции (табл.1). 

Ещё один потенциальный эффект ССАД – это изменение 
масштабов деятельности и плотности населения городов. Увели-
чение транспортной доступности увеличивает численность насе-
ления в зоне агломерации, увеличивает совокупный спрос и по-
зволяет фирмам увеличить выпуск продукции без повышения или 
с минимальным повышением производительности труда.  



131 

Таблица 1 
Ключевые проекты национальной сети ССАД (на период до 2024 г.) 

и их потенциальные эффекты 
Проект 

скоростного 
коридора Длина, км Основные эффекты 

В период 2020–2024 гг. 
«Центр–Юг» 1467 

Повышение уровня связности регионов ЦФО с ре-
гионами Юга и российского Причерноморья. Связы-
вание агломераций Воронежа, Краснодара, Ростова-
на-Дону. Рост транзитных потоков направления 
Иран/Индия – Европа. 

Тихоокеанская 
рокада 1263 Рост связности регионов и крупнейших агломераций 

Дальнего Востока; укрепление инфраструктурных 
связей с Китаем 

«Центр – Вос-
ток» 

(1 этап) 1204 
Усиление автодорожной связности европейской и 
азиатской частей России. Рост транспортной доступ-
ности территорий, не связанных федеральными 
трассами. Усиление связи агломераций от Нижнего 
Новгорода и Казани до Омска и Новосибирска 

Европа–АТР 1100 Рост транспортной доступности регионов Центра, 
Поволжья, Южного Урала. Рост транзитных потоков 
в направлении Европа-Китай 

Кавказская 
рокада 940 Рост связности регионов Северного Кавказа. Связы-

вание агломераций Махачкалы, Минеральных Вод, 
Ставрополя и Краснодара 

«Крым–
Кавказ» 683 

Повышение уровня связности Крымского полуост-
рова с другими регионами России. Создание условий 
для формирования коридора Кавказ–Восточная 
Европа 

На перспективу 2024–2035 гг. 
Северо-

Восточная 
хорда 2215 

Минимизация времени в пути для грузов и пассажи-
ров в направлении Санкт-Петербург–Урал–Западная 
Сибирь. Связывание агломераций Перми и Екате-
ринбурга. Расширение экономического влияния Во-
логды, Кирова, Ярославля 

Юго-
Восточная 

хорда 2020 
Обеспечение связности регионов ЮФО с Поволжь-
ем, Уралом и Сибирью, минуя регионы центральной 
России. Формирование экономического коридора 
Челябинск/Уфа–Самара/Саратов–Краснодар/ 
Ростов-на-Дону 

Киев–Астана 774 Интеграция регионов ЦФО и ПФО в международные 
коридоры 

Источник: составлено автором на основе [23]. 
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В этом отношении масштаб и плотность городов взаимосвя-
заны, но не идентичны. Более широкий масштаб экономической 
деятельности может быть обеспечен за счет увеличения разраста-
ния городов при сохранении плотности населения, инноваций. 
Существующая тенденция маятниковой миграции работников 
может увеличить плотность городского ядра без изменения мас-
штаба. Эффекты масштаба и плотности могут также пониматься 
как внешние эффекты урбанизации.  1.6.7. Система скоростных автодорог и многоуровневое 
пространственное развитие России 

В настоящее время можно говорить о том, что в России нако-
пился большой «внутренний долг» по инфраструктурному разви-
тию за прошедшие несколько десятилетий, когда строительство 
инфраструктуры ССАД не успевало за темпами агломерационно-
го развития. Пороговые пределы, за которыми возможно проявят 
себя возможные негативные эффекты от создания СCАД, для Рос-
сийской Федерации еще явно не просматриваются. Безусловно, 
Россия может достичь такого периода своего развития, когда но-
вое строительство автотранспортной инфраструктуры будет ока-
зывать пониженное влияние на региональное развитие. В высоко-
развитых странах этот эффект проявляется по мере усложнения 
структуры экономики. Причинами такой тенденции являются: – уже достигнутая высокая транспортная доступность (даль-
нейшее улучшение транспортной инфраструктуры приводит лишь 
к незначительному сокращению времени в пути и не открывает 
новых районов или рынков для предприятий); – транспортные издержки становятся менее важными в со-
ставе затрат (с учетом экономических изменений, таких как пе-
реход на услуги, уменьшается относительная важность секторов, 
характеризующихся высокой долей транспортных затрат в себе-
стоимости); – фактор близости начинает цениться выше, чем скорость. 
Географическая близость к основным экономическим центрам и 
кластерам в качестве предпосылки экономического роста не мо-
жет быть полностью заменена новыми транспортными средствами – поэтому периферийные регионы, как правило, остаются отда-
ленными и не получают существенной выгоды от улучшения дос-
тупности;  
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– нарастание внутристрановых различий. Улучшение связи 
периферийных областей с центральными областями всегда рабо-
тает в обоих направлениях. Периферийные районы, вероятно, бу-
дут экономически быстрее истощаться в отношении покупатель-
ной способности или квалифицированной рабочей силы. 

Для России действие перечисленных выше негативных по-
следствий строительства CСАД в перспективном периоде оцени-
вается как маловероятное. В отечественных условиях СCАД, свя-
зывая агломерации друг с другом, превращают их в опору терри-
ториального роста – в узлы пространственного каркаса экономи-
ческого роста.  На трёх пространственных уровнях (микро-, мезо- 
и макро-) в связи со строительством СCАД факторы агломераци-
онного и регионального развития будут комбинироваться в раз-
ных сочетаниях, приводя к различным социально-экономическим 
эффектам в пространстве.  

Так, на микроуровне, строительство СCАД будет приводить к 
пересмотру микроэкономическими агентами своих решений  
о местоположении фирм, о производственных возможностях, об 
использовании рабочего и свободного времени. Будет происхо-
дить увязка СCАД с местными локальными транспортными сис-
темами с целью развития «бесшовной территории» и локальных 
экономических центров, повышения качества жизни населения на 
прилегающих территориях. Появятся локальные оси развития 
(пространство вблизи автомагистралей лучше развито). Сельские 
районы получат возможность опираться на эффекты развития со-
седних городских и промежуточных (полугородских) районов.  

На мезоэкономическом уровне строительством СCАД будут 
стимулироваться позитивные структурные изменения на террито-
рии влияния агломерации. Получат развитие отрасли региональ-
ной специализации вследствие увеличения близости рынков. Нач-
нет развиваться транспортная логистика и цепочки поставок в 
рамках взаимодействия пространственных форм организации эко-
номики (особые экономические зоны, кластеры, и ндустриальные 
парки). Отдельным эффектом на мезоэкономическом уровне ста-
нет обеспечение дорожной безопасности и экологического благо-
получия, сохранности ландшафтов.  

На макроуровне будет увеличена конкурентоспособность ре-
гиональных экономических активов, представляющих собой со-
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вокупности природных, человеческих, культурных, институцио-
нальных и других ресурсов. С помощью программы развития 
ССАД произойдет идентифицирование и стратегическое развитие 
сети автотранспортных коридоров различной функциональной 
направленности. Повысится связность территории страны благо-
даря устранению узких мест, уменьшению экономических издер-
жек. Это позволит более полно использовать возможности рос-
сийского пространства, обеспечив более равномерное распреде-
ление долгосрочных экономических эффектов от строительства 
ССАД на всю территорию страны.  

1.6.8. Влияние ССАД на экономическую специализацию 
субъектов РФ 

Экономическая специализация регионов будет испытывать 
влияние от прохождения ССАД, главным образом, вследствие из-
менения доступности различных рынков ресурсов производства и 
сбыта продукции. Разные перспективы отдельных видов экономи-
ческой деятельности основаны на представлении о разной чувст-
вительности отраслей экономической специализации к последст-
виям расширения доступа к рынкам.  

С одной стороны, увеличение транспортной доступности в 
пределах 1.5 и 4 часов будет иметь различные эффекты для раз-
личных видов экономической деятельности. С другой стороны, 
увеличивая транспортную доступность для всей территории ре-
гионов, ССАД по-разному проявят свои эффекты также и для раз-
ных зон транспортной доступности, для разных территорий одно-
го и того же региона.  

Так, например, для розничной торговли, производства напит-
ков и табачных изделий, химического производства, производства 
готовых металлических изделий, транспорта и других видов эко-
номической деятельности выгода от расширения зоны 1.5-часовой 
доступности может значительно превзойти аналогичные эффекты 
от расширения зоны 4-часовой доступности (рис. 2).  

В то же время для производств машиностроения, первичного 
металла, пластмасс и резины, бумаги и деревообработки, тек-
стильных изделий достаточно заметным может оказаться эффект 
от коммуникации уже в пределах 4-часовой транспортной дос-
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тупности. Указанные экспертные оценки чувствительности отрас-
лей экономической специализации к развитию скоростного авто-
мобильного транспорта могут быть уточнены по результатам спе-
циального исследования.                           

Рис. 2. Чувствительность некоторых отраслей к расширению доступа  
к рынкам вследствие строительства ССАД (в баллах) 

Источник: составлено автором на основе [24].  
Важно также проведение оценки различных эффектов от 

строительства ССАД на экономику того или иного региона в це-
лом в зависимости от сложившихся характеристик регионального 
инвестиционного воспроизводственного процесса. 

Можно спрогнозировать, что максимальные эффекты для 
экономики субъектов Российской Федерации следует ожидать в 
тех регионах, которые сформировали наиболее эффективную ин-
вестпроводящую сеть на своей территории, обеспечив на протя-
жении длительного ретроспективного периода лучшие позиции по 
мультипликативному эффекту бюджетных инвестиций. 
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Он оценивается как соотношение внебюджетных привлечен-
ных инвестиций в расчете на один бюджетный рубль. Наиболее 
заметные эффекты от строительства ССАД будут генерироваться 
в транспортных коридорах на территории Ленинградской области, 
Краснодарского края, Смоленской области, Белгородской области 
(табл. 2). 

Таблица 2 
Мультипликативный эффект бюджетных инвестиция  

в некоторых регионах развития ССАД 
Субъект РФ / 

год 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Среднее 

за 2014–
2019 гг. 

Белгородская 
область 2,8 2,8 2,7 1,8 2,1 1,1 2,2 
Калужская 
область 2,9 1,5 1,1 1,9 1,8 2,3 1,9 
Смоленская 
область 2,7 4,4 3,4 2,6 3,7 2,9 3,3 
Ленинградская 
область 11,4 8,2 13,9 8,5 7,2 2,3 8,6 
Краснодарский 
край 5,8 3,6 1,1 1,4 1,3 1,1 2,4 
Волгоградская 
область 2,9 3,3 1,6 1,0 1,1 1,4 1,9 
Республика 
Татарстан 2,6 2,0 2,1 2,4 2,1 1,6 2,1 
Новосибирская 
область 2,3 1,2 2,3 1,5 1,7 1,0 1,7 

Источник: расчеты автора по данным ФСГС  1.6.9. Влияние ССАД на экономику крупных промышлен-
ных центров 

Влияние скоростных автомобильных дорог на структурные из-
менения экономики крупных промышленных центров осуществля-
ется через эффекты, которые проявились благодаря созданию усло-
вий для существенного повышения скорости грузо- и пассажиропе-
ревозок [25]. 
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В настоящее время уровень связности крупных промышлен-
ных центров в отечественной дорожной сети существенно ниже, 
чем в странах-членах Организации экономического сотрудниче-
ства и развития, остальных странах БРИКС, а также европейских 
странах.  

Доля скоростных автомобильных дорог России в общей про-
тяженности составляет порядка 0,3%, что в разы меньше, чем в 
других странах (Франция – 1,17%, Италия – 1,37%, Канада – 
1,63%, Германия – 1,99%, Китай – 2,27%, США – 3,98%, Испа-
ния – 9,74%)1. При этом для российского размещения крупных 
промышленных центров отсутствует единая связная сеть автома-
гистралей и скоростных автомобильных дорог, что не обеспечи-
вает потребности в непрерывном скоростном автодорожном  
сообщении.  

На сегодняшний день в России 22 агломерации с численно-
стью населения более 1 млн чел., из них 6 насчитывает более  
2 млн чел. – это Нижегородская, Ростовская, Екатеринбургская, 
Самарско-Тольяттинская, Санкт-Петербургская и Московская.  
В зоне тяготения данных агломераций находятся основные круп-
ные промышленные центры. 

При этом в настоящий момент ни одна агломерация крупных 
промышленных центров не соединена с другой агломерацией ско-
ростной автомобильной дорогой.  

Развитие ССАД может дать стимул экономикам крупных 
промышленных центров, которые могут стать полноценными по-
люсами роста [26]. При этом есть вероятность, что локально огра-
ниченные вторичные эффекты от агломерационной транспортной 
связности наряду с другими рыночными силами, как правило, 
увеличат неравенство между регионами из-за эффекта кумулятив-
ной причинности. Преимущества локализации в полюсах роста 
будут отражены усиленными недостатками в периферических об-
ластях и непрерывным действием эффектов «промывки» [27]. 
                                                 1 Информационно-аналитические материалы к заседанию Обществен-
ного совета при Министерстве транспорта Российской Федерации по вопро-
су «О состоянии и перспективах развития сети автомобильных дорог общего 
пользования». – URL: https://www.mintrans.ru/file/45432 (дата обращения: 
25.03.2020 г.). 
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В местах прохождения основных проектируемых автомагист-
ралей в России по направлениям автотрасс «Беларусь», «Украи-
на», «Дон», «Москва – Санкт-Петербург», международного кори-
дора «Европа – Западный Китай», транзитных коридоров «Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург – Омск», автомаги-
страли «Юго-Западная хорда», международного коридора «грани-
ца с Беларусью – граница с Казахстаном» можно идентифициро-
вать  несколько основных скоплений крупных промышленных 
центров, чья экономическая специализация неизбежно будет ис-
пытывать воздействие ССАД. 

Несколько «промышленных созвездий» – это пять групп го-
родов:  1) в Азово-Черноморском регионе (влияние трасс «Дон» и 
Юго-Западной хорды);  2) в западной части ЦФО (влияние трасс «Беларусь» и  
«Украина»); 3) в Среднем Поволжье (взаимное влияние трасс Юго-
Западной хорды, коридора «граница Беларуси – граница Казах-
стана»); 4) на Западном Урале (влияние коридора «Европа – Западный 
Китай» и Юго-Западной хорды); 5) на Урале (на территории прохождения транспортного ко-
ридора Москва – Нижний Новгород – Казань – Екатеринбург – 
Омск).  

Факторами, влияющими на развитие крупных промышленных 
центров и экономической специализации субъектов РФ в услови-
ях развития ССАД, являются: – увеличение близости к рынкам поставщиков, сбытовым 
рынкам, рынкам оказания услуг в условиях роста требований по 
точным срокам доставки продукции; – возрастающая отдача от быстрой межличностной коммуни-
кации, особенно в высокотехнологичных и среднетехнологичес-
ких видах экономической деятельности; – возникновение новых производств на основе взаимодейст-
вия крупных промышленных центров, мультимодальных логисти-
ческих центров и инновационных полюсов роста; – возможности развития локальных инновационных систем 
после увеличения радиусов агломерационной транспортной дос-
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тупности, расширения области эффективной социально-экономи-
ческой активности вокруг городов через увеличение концентра-
ции объектов инновационной инфраструктуры в пригородных 
районах и центрах низовых порядков. 

Сами производственные центры, помимо эффектов от более 
интенсивного развития базовых отраслей своей специализации, 
вследствие увеличения транспортной доступности рынков, обре-
тут дополнительно также и транспортное измерение своей спе-
циализации. Можно предположить, что на территории страны бу-
дут развиваться международные промышленные центры, высоко-
технологичные кластерные центры-хабы, индустриально-логисти-
ческие центры, интермодальные крупные центры, локальные 
мультимодальные шлюзовые промышленные центры, транзит-
ориентированные городские центры и т.д. 

Предполагается, что влияние ССАД захватит и транспортные 
системы в пригородных районах крупных промышленных центров.  

В особо динамичных столичных городских районах рост вос-
требованности ССАД частично дополнится строительством и 
улучшением транспортных сетей, а частично – управлением до-
рожным движением (автомобильным движением) для обеспече-
ния точности и безопасности городской среды. Уровень обслужи-
вания старых дорог в основном будет улучшаться путем доделки 
стыковочных мест. Городские центры будут более комфортными 
благодаря рекреационной парковке, увеличению возможностей 
подземного паркинга и управлению подземным транспортом.  

Экономическое влияние ССАД на сельские районы вокруг 
крупных промышленных районов пойдет медленнее. Их экономи-
ческое развитие построено в основном на связях субподрядчиков 
промышленности и сферы услуг. Экономическое развитие отда-
ленных сельских районов будет медленным и нерегулярным. Ско-
рее всего, будет уменьшаться численность населения и число ра-
бочих мест, эффекты развития субурбанизации не проявят себя  
в краткосрочной перспективе.   
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Заключение 
Эффективная скоростная автодорожная сеть необходима для 

такой большой страны, как Россия, в целях поддержания межре-
гиональной интеграции и связности социально-экономического 
развития. Ключевым результатом создания национальной сети 
скоростных автодорог станет приближение разных частей страны 
друг к другу. Создание новых трасс, отдельных скоростных от-
ветвлений значительно сократит время в пути на многих направ-
лениях. 

Рассматривая скоростные автодороги как один из главных 
векторов развития опорного транспортного каркаса страны, Пра-
вительство РФ предприняло несколько новых инициатив (концеп-
ция ССАД Автодора, Комплексный план развития магистральной 
инфраструктуры1). Скоростные магистрали и дороги с повышен-
ным уровнем пропускной способности будут облегчать связи ме-
жду крупными и стратегически важными городами страны.   

При этом противопоставление как скоростной и прочей «ка-
пиллярной» автодорожной сети, так и других перспективных ви-
дов транспорта представляется неконструктивным. Реализация 
этих комплексных и новаторских проектов требует учета террито-
риальных и агломерационных факторов развития. Геометрия но-
вых скоростных коридоров должна максимально способствовать 
раскрытию потенциала территорий, не ограничиваясь только свя-
зующей и транзитной функцией. 

Развитие ССАД важно не само по себе, а с точки зрения раз-
вития новых специализаций территорий, ускорения обменов ин-
новациями, знаниями, научно-исследовательским потенциалом 
между крупными промышленными центрами. Целесообразно рас-
сматривать развитие ССАД как один из элементов политики ин-
фраструктурного обустройства, как обязательное условие реше-
ния различных социально-экономических проблем регионов.  

Жизнеспособность инфраструктуры ССАД может быть оцене-
на только в свете долгосрочных изменений в экономическом разви-

                                                 1 Об утверждении Комплексного плана модернизации и расширения 
магистральной инфраструктуры на период до 2024 года // Распоряжение 
Правительства РФ от 30 сентября 2018 года №2101-р. http:// government.ru/docs/34297/ (дата обращения: 02.05.2020г.). 

http://government.ru/docs/34297/
http://government.ru/docs/34297/


141 

тии. Оценка взаимосвязи между ССАД и пространственного разви-
тием России должна рассматриваться в более широком смысле, не-
жели просто вопрос о строительстве недостающего звена дорог. 
Фактически, создание ССАД – это вопрос влияния сокращения 
транспортных расходов (как единственного измеримого компонента 
затрат на экономические транзакции) на интенсивность и направ-
ления экономических связей внутри регионов, между регионами, а 
также – с внешним экономическим окружением.   

Список литературы 1. Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development // OECD, Research Report, 2002. 2. Linneker B., Spence N. Road transport infrastructure and regional econom-ic development: The regional development effects of the M25 London orbital motorway // Journal of Transport Geography. – 1996.– Vol.4.–№2.–  Pр. 77–92. 3. Белый О.В., Кибалов Е.Б., Малыгин И. Г., Малов В.Ю. Пробле-матика 
транспортного пространства России // в Фундаментальные проблемы про-
странственного развития Российской Федерации: междисциплинарный син-
тез. – М.: Медиа-Пресс, 2013. – 664 с.– С. 306–308. 4. Bayane M.B., Yanjun Q. Transport infrastructure development in China // Journal of. Sustainable Development of Transport and Logistics. – 2017. – Vol. 2. – № 1. – Рp. 29–39. 5. Marshall A. Principles of Economics // Palgrave Classics in Economics, 2013. – Рр. 731. 6. Romer P.M. Increasing Returns and Long-Run Growth // Journal of Politi-cal Economy. – 1986. – Vol. 94. – №.5. – Рp. 1002–1037. 7. Koo J. Technology Spillovers, Agglomeration, and Regional Economic Development // Journal of Planning Literature. – 2005. – Vol.20. – №.2. –  
Рp. 99–115. 8. McCann P., Shefer D. Location, agglomeration and infrastructure // Papers in Regional Science. – 2003. –Vol. 83. – Issue 1. – Рp. 177–196. 9. Fang C., Yu D. Urban agglomeration: An evolving concept of an emerging phenomenon // Landscape and Urban Planning. – 2017. –Vol.162. –Рp. 126–136. 10. Brülhart M. and Sbergami F. Agglomeration and growth: Cross-country evidence // Journal of Urban Economics. – 2009. –Vol. 65. – №. 1. – Рp. 48–63. 11. Henderson J.V. The urbanization process and economic growth: The so-what question // Journal of Economic Growth. – 2003. – Vol.8. –№.1. –  
Рp. 47–71. 12. Urban Agglomeration and Economic Growth // Giersch H. (Ed.). Spring-er, 1995. – P. 277. 13. Baldwin R.E., Martin P. Agglomeration and regional growth // in Hand-book of Regional and Urban Economics. – 2004. – Vol. 4. – Рp. 2671–2711. 



142 

14. Tokunova G. Transport Infrastructure as a Factor of Spatial Devel-opment of Agglomerations (Case Study of Saint Petersburg Agglomeration) // Transportation Research Procedia. – 2017. – Vol.20. – Рp. 649–652. 15. Beaudry C., Schiffauerova A. who is right, Marshall or Jacobs? The local-ization versus urbanization debate // Research Policy. – 2009. – №.38. –  
Рp. 318–337. 16. Krugman P. Increasing returns and economic geography // Journal of Po-litical Economy. – 1991. – №.99. – Рp. 483–499. 17. Gerritse M., Arribas-Bel D. Concrete agglomeration benefits: do roads improve urban connections or just attract more people? // Regional Studies. – 2018. – Vol.52. – Рp. 1134–1149. 18. McQuaid R.W. and Lindsay C. The concept of employability // Urban studies. – 2005. – Vol.42 (2). – Рp. 197–219. 19. Linneker B. Transport Infrastructure and Regional Economic Develop-ment in Europe: A Review of Theoretical and Methodological Approaches // De-partment of Townand Regional Planning. Report to SASI Project, TRP 133. – 1997. 20. Quantifying the Socio-Economic Benefits of Transport Roundtable. Summary and Conclusions // International Transport Forum, 2016. – URL: https://www.itf-oecd.org/quantifying-socio-economic-benefits-transport-roundtable-summary-and-conclusions (дата обращения: 19.03.2020 г.). 21. Banister D. and Berechman Y. Transport Investment and the Promo-tion of Economic Growth // Journal of Transport Geography. – 2001. – №.9. –  
Рp. 209–218. 22. Graham D.J. Agglomeration Economies and Transport Investment // Journal of Transport Economics and Policy. – 2007. – Vol. 41. – №.3. –  
Рp. 317–343. 23. Интегрированная транспортная система. Аналитический доклад / 
М., Центр стратегических разработок, 2018 г. – 272 с. 24. Quantifying the Socio-Economic Benefits of Transport Roundtable. Summary and Conclusions // International Transport Forum, 2016. – URL: https://www.itf-oecd.org/quantifying-socio-economic-benefits-transport-roundtable-summary-and-conclusions (дата обращения: 19.03.2020 г.). 25. Твардовский Д.В. Развитие автомагистралей и скоростных автомо-
бильных дорог в России // Транспорт Российской Федерации. Журнал о 
науке, практике, экономике. – 2015. – №6 (61). – С. 9–13. 26. Perroux F. Note sur la notion de pole de croissance // Economie applique. – 1955. – №.8. – Pр. 307–320. 27. Myrdal G. Economic Theory and Underdeveloped Regions // London: University Paperbacks, Methuen, 1957. – 169 p. 



143 

1.7. ПЕРСПЕКТИВЫ  ПРОЦЕССА  АВТОМОБИЛИЗАЦИИ   
В  КОНТЕКСТЕ  ПРОБЛЕМ  ИНФРАСТРУКТУРЫ  ГОРОДОВ   

Одной из инфраструктурных проблем современных городов 
является загруженность дорог. Этот фактор вызывает большое ко-
личество негативных экономических и социальных последствий. 
Среди них можно выделить:  1. Потери времени. Пробки отнимают существенную часть 
времени рабочего и свободного времени людей. В частности, по 
расчетам аналитической компании INRIX, москвичи проводят в 
пробках 91 час в год, что составляет 26% от времени, проведенно-
го в автомобиле, а жители, например Новосибирска – около 52 часов1. Это может быть как рабочее время – тогда его потеря 
имеет денежный эквивалент, так и свободное время – в этом слу-
чае его потеря снижает качество жизни людей.  2. Дополнительный  расход  топлива.  Простой в пробке явля-
ется наименее эффективным с точки зрения потребления энергии, 
так как сопряжено с постоянными разгоном и торможением. Для 
автовладельца это приводит к дополнительным финансовым поте-
рям, а для общества – к росту вредных выбросов. Совокупные 
финансовые потери одного автомобилиста от затрат времени 
и  расхода топлива в пробке оцениваются от 1 тыс. до 3 тыс. долл. 
в год (в развитых странах)2.  3. Возрастание стоимости товаров и услуг. Транспортная 
наценка входит в стоимость почти всех товаров и услуг в совре-
менном мире. Простой в пробке повышает ее долю и, как следст-
вие, стоимость для конечного потребителя.  4. Негативное влияние на функционирование общественного 
транспорта. В случае если для общественного транспорта не вы-
делена полоса, то простой в пробке затрагивает не только автомо-
билистов, но и пользователей автобусов, троллейбусов и маршру-
ток. В этом случае финансовые и временные потери, ухудшение 
качества жизни распространяется почти на всех жителей города.  
                                                      

1 Москва заняла второе место среди городов с самыми большими пробками. – URL: https://www.rbc.ru/society/06/02/2018/5a79b4029a7947857547cb17 (дата 
обращения: 04.03.2020 г.). 

2 Inrix global traffic scorecard. – URL: https://inrix.com/scorecard (дата обра-
щения: 04.03.2020 г.). 
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5. Нерациональные градостроительные решения. В связи с 
вышеперечисленным пробки могут выступать фактором социаль-
ной напряженности. В этом случае у лиц, принимающих решения, 
возникают мотивы борьбы с ними, которые часто реализуются в 
форме нерациональных проектов. В первую очередь к ним относят-
ся расширение и строительство новых дорог, и сопутствующее им 
сужение тротуаров, ликвидация трамвайных путей и т.д. Опыт по-
казывает, что к решению проблемы пробок эти меры не приводят, 
автомобилей просто становится больше, в том числе и потому что 
остальные способы передвижения по городу стали более затрудни-
тельными. Однако эти меры ухудшают качество городской среды, 
пространства для людей становится меньше, а выхлопов больше.  

Еще одним важным аспектом городской инфраструктуры яв-
ляется ее распределение под разные нужды горожан. В частности, 
доля автомобильной инфраструктуры (дороги и парковки) в го-
родском пространстве может достигать 50%1. Чем больше в городе 
автомобилей, тем большее количество территориальных ресурсов 
отводится под парковочные площади. Например в США в среднем 
на один автомобиль приходится четыре парковочных места.  

Перспективы усугубления или, наоборот, решения проблемы 
пробок, а также парковочных площадей зависят не только от разра-
боток в области логистики и организации транспорта. Трансформа-
ция процесса автомобилизации (т.е. воспроизводства и использова-
ния парка легковых автомобилей) также может играть важную роль. 
Среди основных направлений такой трансформации можно выде-
лить распространение практик совместного использования и появ-
ление беспилотных автомобилей. Возможное снижение численно-
сти парка, повышение интенсивности его использования, 
оптимизация навигации могут иметь как положительные, так и от-
рицательные последствия для дорожной ситуации в городах. Дан-
ная глава посвящена анализу различных факторов, которые   
могут предопределить ход процессов автомобилизации, описанию 
основных механизмов воздействия новых условий использования 
автомобилей, описанию возможных сценариев распространения со-
вместного использования, а также проведению вариантных про-                                                      

1 Cars take up too much space in cities. New technology could change it. – URL: https://www.vox.com/a/new-economy-future/cars-cities-technologies (дата обраще-
ния: 04.03.2020 г.). 
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гнозных расчетов динамики структуры и интенсивности использо-
вания парка в этих сценариях. Эти оценки допускают содер-
жательную интерпретацию в контексте инфраструктурных проблем 
российских городов.   1.7.1. Литературный обзор  

Проблемы спроса на легковые автомобили давно и доволь-
но широко обсуждаются в западной литературе, в то время как 
в отечественной науке интерес к ним только формируется. Свя-
зано это в первую очередь с особенностями формирования пар-
ка личных автомобилей в советский период (его объем полно-
стью определялся предложением) [Сухова, 2017]. Предметом 
изучения выступала автомобильная промышленность, а не про-
цесс автомобилизации. В рыночных же условиях формирование 
парка в первую очередь определяется спросом населения. Су-
ществует множество разных подходов к анализу и прогнозиро-
ванию процесса автомобилизации. Некоторые из них освещены 
в обзорных работах [Jong et al., 2004; Милякин, 2018]. В част-
ности, одним  из них является метод, основанный  на неоклас-
сических представлениях о потребительском поведении.  В нем 
основная роль отводится анализу закономерностей показателя 
обеспеченности населения легковыми автомобилями (числа 
легковых автомобилей на 1 тыс. человек), который хорошо опи-
сывается с помощью S-образной динамики. В частности, пред-
полагается наличие «уровня насыщения», на котором стабили-
зируется показатель обеспеченности после достижения опре 
деленного уровня благосостояния населения. Этот подход раз-
вивался в работах как зарубежных исследователей [Tanner, 1983; Button et al., 1993; Dargay et al., 2007], так и российских 
[Эткин, 2008;  Эдер и др., 2018].  В последние годы, однако, на-
бирают силу факторы, которые возможно способны привести к 
изменению такой динамики и долговременному снижению по-
казателя обеспеченности. Среди таких факторов можно выде-
лить: постепенный выход автомобиля из категории товаров пре-
стижного потребления; распространение электронной торговли, 
социальных сетей и мобильного интернета, удаленной работы; 
сопутствующее этим факторам распространение совместного 
использования автомобилей [Goodwin, 2012]. Стоит отметить, 
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что изменение потребительского поведения является фронталь-
ным процессом, затрагивающим не только сферу автомобили-
зации, но и многие другие. Наблюдается постепенный отказ от 
идеи обязательного владения товарами/активами к их использо-
ванию: в сфере недвижимости, бытовой и сельскохозяйствен-
ной техники. На базе цифровых технологий развиваются разно-
образные формы лизинга, краткосрочной и среднесрочной 
аренды, агрегаторы, связывающие владельцев активов и их по-
тенциальных пользователей. Такая смена потребительских 
предпочтений в области автомобилизации, с одной стороны, и 
адаптация рынка автомобильных услуг к ней – с другой, спо-
собны привести к снижению численности парка легковых авто-
мобилей и повышению интенсивности его использования. Кон-
цепция, описывающая этот процесс, получила название «теории 
пика автомобилей». Особую роль в его развитии, по мнению 
ряда исследователей, могут сыграть беспилотные автомобили [Brown et al., 2014;  Thomopoulos et al., 2015].  Исследователи  
отмечают, что автоматическое вождение может выступить тех-
нологическим драйвером для тех сервисов извоза, которые ак-
тивно развиваются в настоящее время.  

В данной главе представлена попытка автора оценить мас-
штаб влияния практик совместного использования на динамику 
и  структуру парка легковых автомобилей в различных сцена-
риях распространения беспилотных автомобилей и режима их 
эксплуатации.   1.7.2. Описание  инструментария  

Разработанный прогнозно-аналитический инструментарий 
основывается на комбинировании эконометрических и балансо-
вых уравнений. Расчет проводится в четыре этапа (рисунок 1).  

На первом этапе оценивается потенциальный спрос на услу-
ги легковых автомобилей в зависимости от гипотез относительно 
динамики экономического развития и численности населения в 
предположении сохранения сложившихся в ретроспективе зако-
номерностей процессов автомобилизации. То есть предполагается, 
что обеспеченность населения легковыми автомобилями (число 
автомобилей на 1000 человек) растет по мере повышения средне-
душевого благосостояния вплоть до достижения «уровня насыще-
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ния», который определяется возникающими инфраструктурными 
и экологическими ограничениями, а также фундаментальными 
особенностями потребительского поведения (насыщаемость). Ис-
пользуется логистическая функция следующего вида:  

( )( ) 1
1 max( ) 1 exp ( ( )) ,O t O a b W t −

= ⋅ + −    (1) 
где 1( )O t  – обеспеченность населения легковыми автомобилями 

на первом этапе расчета; maxO  – «уровень насыщения»;  ( )W t – 
независимая переменная; a  и  b – оцениваемые коэффициенты.  

Уровень насыщения для России в данном расчете принимается 
равным 500 автомобилям на 1 тыс. человек (средний уровень для 
стран, которые его уже достигли). Стоит отметить, что это сценарный 
параметр, который может быть обоснован особенностями потреби-
тельской культуры, спецификой расселения и инфраструктурными 
ограничениями. В частности, такие попытки предпринимались в ра-
ботах других исследователей: Даргей и Гейтли  эконометрически 
оценивали уровень насыщения для разных стран, принимая в качест-
ве влияющих параметров плотность населения и уровень урбаниза-
ции [Dargay et al., 2007], Эдер и Немов также учитывают среднеду-
шевые выбросы CO2; стоимость дизельного топлива;  число часов в 
год, затраченное на подготовку документов и оплату основных видов 
налогов;  плотность дорог [Эдер и др., 2018]. Некоторые исследова-
тели исходят из предположения, что величина уровня насыщения 
уже заложена в динамике обеспеченности, а потому может быть оце-
нена эконометрически на основе данных о ней без привлечения до-
полнительных факторов [Medlock et al., 2002].  

В качестве независимой переменной был выбран накоплен-
ный взвешенный по периодам среднедушевой ВВП, определяемой 
формулой:  

( ) ( 1) ( )W t c W t GDP t= ⋅ − + , (2) 
где ( )GDP t  – среднедушевой ВВП в постоянных ценах; c  – оце-
ниваемый параметр (вес ВВП предыдущих периодов в этом пока-
зателе),  0 ≤ с ≤ 1.  

Использование этого показателя позволяет учесть следующие 
нюансы. Во-первых, покупки автомобилей (как дорогостоящего 
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товара) в большей степени зависят не от доходов текущего перио-
да, а от благосостояния (или от доходов на протяжении длительно-
го периода). Во-вторых, в кризисные периоды даже при снижении 
показателя доходов населения (или ВВП) показатель обеспеченно-
сти не снижается (ведь наряду со снижениями  продаж, снижается                                 

Рис. 1.  Схема  расчета  динамики и  структуры  парка легковых  автомобилей  
Источник: составлено автором. 
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и выбытие автомобилей). Поэтому кумулятивная влияющая пере-
менная позволяет более качественную аппроксимацию данных по 
обеспеченности в случае России (в которой периоды кризиса слу-
чаются регулярно). В-третьих, доходы предыдущих периодов 
оказывают на текущие покупки существенно меньшее влияние, 
чем текущего, в силу того что потребители принимают решение, 
часто ориентируясь на текущее свое материальное положение.  

На основе данных об обеспеченности населения легковыми 
автомобилями, ВВП и численности населения в ретроспективе, 
предоставляемых Росстатом, прогноза динамики экономического 
развития (оценки ИНП РАН) и численности населения (Росстат) 
в  перспективе с помощью формул (1) и (2) оценивается величина 
обеспеченности. Далее оценивается парк легковых автомобилей:  

( ) ( ) ( ) 31 1Fleet t O t Pop t 10−= ⋅ ⋅ ,     (3) 
где ( )1Fleet t  – парк легковых автомобилей на первом этапе расче-

тов; ( )Pop t  – численность населения.  
Также оцениваются продажи легковых автомобилей на основе 

следующего балансового тождества:  
( ) ( ) ( )( ) ( )1 1 1Sales t Fleet t 1 RtrRate t Fleet t 1= − − ⋅ − ,  (4) 

где ( )1Sales t  – продажи легковых автомобилей на первом этапе 

расчетов;  ( )RtrRate t  – коэффициент выбытия.  
Следует отметить, что эта формула содержит гипотезу отно-

сительно того, что выбытие в текущем периоде может быть опре-
делено как коэффициент выбытия, умноженный на парк преды-
дущего периода. В условиях стабильного роста экономических 
показателей (а долгосрочный прогноз экономического развития 
не  содержит волатильности) – это адекватная гипотеза. Однако 
стоит отметить, что принятие этой гипотезы в среднесрочной пер-
спективе может привести к значительным искажениям. Связано 
это в первую очередь с тем, что выбытие легковых автомобилей, 
подвержено влиянию изменений экономической конъюнктуры 
не меньше, чем продажи. В частности, это хорошо иллюстрирует 
ситуация на автомобильном рынке в кризисные периоды: люди 
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откладывают замену своего транспортного средства, формируя 
тем самым отложенный спрос (который реализуется после завер-
шения кризисного периода).  

На втором этапе расчетов данные, полученные на первом 
этапе, корректируются с учетом возможного влияния распростра-
нения цифровых технологий (особенно в городах). Влияние этого 
фактора на процессы автомобилизации могут быть описаны сле-
дующим образом. Цифровизация в первую очередь способствует 
замене физических встреч и присутствия виртуальными; замене 
перемещения людей перемещением товаров и услуг. На этом фоне 
растет престиж владения и использования цифровых технологий, 
а автомобили постепенно выходят из группы товаров демонстра-
тивного потребления. Автоматизация производств, распростране-
ние удаленной работы также могут способствовать снижению   
физического перемещения людей и использованию легкового ав-
тотранспорта соответственно. Развитию этих тенденций благо-
приятствует доминирование поставщиков цифровых услуг и това-
ров, в частности, крупных технологических и интернет компаний 
(Amazon, Facebook, Google, Apple и т.д.), которые крайне заинте-
ресованы в нем. Для нарастания цифровизации не требуется поли-
тической воли властей и вмешательства регулятора; она является 
следствием рыночных взаимоотношений, в ее развитии проявляют 
заинтересованность как потребители, так и производители.  

Для формализации этой идеи вводится коэффициент цифро-

визации  ( )DigKoeff t ,  показывающий на сколько процентов про-
дажи легковых автомобилей могут быть ниже по сравнению с ба-
зовым случаем:  

( ) ( ) ( )( )2 1Sales t Sales t 1 DigKoeff t= ⋅ − .    (5) 
Затем на основе гипотезы о доле выбытия и баланса 

воспроизводства парка определяется парк:  
( )( ) ( )2 2 21( ) ( 1)Fleet RtrRate t tt Fleet t Sales−= − + .  (6) 

Для первого года перспективы полагается, что парк равен 

парку,  расчитанному на первом этапе:  ( ) ( )2 1Fleet t Fleet t= .  
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На третьем этапе расчетов оценки, полученные на втором 
этапе, корректируются с учетом того влияния на процессы авто-
мобилизации, которое может иметь распространение совместного 
использования. Парк легковых автомобилей рассматривается как 
совокупность функционально разнородных частей: традиционных 
автомобилей (автомобилей, эксплуатируемых несовместно в рам-
ках одного домохозяйства) и совместно используемых автомоби-
лей. Для каждой из этих частей можно написать уравнения балан-
са их воспроизводства, аналогичное формуле (6). Продажи 
легковых автомобилей, используемых совместно, задаются экзо-
генно. Тогда продажи традиционных автомобилей можно опреде-
лить как остаток от базовой потребности в покупках автомобилей, 
полученной на втором этапе, и той потребности, которая была по-
крыта совместно используемыми автомобилями:  

( ) ( ) ( ) ( )2SalesTr t Sales t SubLvl t SalesSh t= − ⋅ ,     (7) 
где  ( )SalesTr t  –  продажи  традиционных  автомобилей;  

( )SubLvl t  – коэффициент замещения в продажах,  ( )SalesSh t  – 
продажи совместно используемых автомобилей.  

Поясним данную формулу. Совместно используемые автомо-
били эксплуатируются интенсивней традиционных. По мере того 
как люди будут отказываться от личного владения в пользу совме-
стного использования при прочих равных для выполнения одной и 
той же транспортной работы потребуется меньшее количество ав-
томобилей. Это может выражаться в меньших темпах роста парка 
и продаж по сравнению с ситуацией, когда совместное использо-
вание не распространено (базовой ситуацией), или даже снижении 
абсолютных значений этих показателей. При этом показатель 
обеспеченности может иметь тенденцию к долговременному сни-
жению. Описание этого процесса можно сформулировать в тер-
минах замещения: выполняя транспортную работу, в несколько 
раз превосходящую работу традиционного автомобиля, один со-
вместно используемый автомобиль замещает сразу несколько тра-
диционных автомобилей (замещение в парке). Физически замеще-
ние происходит через объем продаж и выбытие: количество 
продаваемых автомобилей будет меньше по сравнению с базовой 
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ситуацией, так как не все выбывающие автомобили будут требо-
вать замены (часть из них будет компенсироваться совместно ис-
пользуемыми автомобилями). Тем самым каждый проданный со-
вместно используемый автомобиль с некоторым лагом снижает 
мотивы покупки сразу нескольких традиционных автомобилей (т.е. замещает их в продажах). Характеристикой такого замещения 
в данном расчете является коэффициент замещения в продажах 

( )SubLvl t .  
Таким образом, на третьем этапе с помощью формулы (7), ги-

потез относительно коэффициента выбытия и балансовых тож-
деств, аналогичных формуле (6), оцениваются показатели парка, 
продаж и выбытий для двух частей парка (совместно используе-
мых автомобилей и традиционных автомобилей).  

На четвертом этапе оценивается изменение структуры пар-
ка по типу используемых энергоносителей. Для простоты расче-
та в качестве основного конкурента нефтепродуктам рассматри-
вается электроэнергия. Обе части парка, оценённые на третьем 
этапе, в свою очередь, рассматриваются как совокупность парка 
автомобилей с электродвигателем (ЭД) и двигателем внутреннего 
сгорания (ДВС). Для каждой из частей на основе гипотез отно-
сительно доли электромобилей в продажах и коэффициентов вы-
бытий с помощью балансовой формулы, аналогичной формуле 
(6), определяются парки, продажи и выбытия для четырех типов 
автомобилей: традиционных автомобилей с ДВС, традиционных 
автомобилей с ЭД, совместно используемых автомобилей с ДВС, 
совместно используемых автомобилей с ЭД.  

Стоит отметить, что анализ структуры парка по используемым 
энергоносителям не интересен с точки зрения загрузки инфра-
структуры. Однако если интерпретировать понятие инфраструк-
турных проблем более широко, включая в них и социальные про-
блемы автомобилизации (в частности, влияние на здоровье 
населения), то переход на чистые и менее шумные автомобили 
может стать важным фактором снижения негативных последствий 
автомобилизации. В данной работе гипотезы относительно доли 
электромобилей в продажах не отличаются по сценариям, причем 
выбран консервативный вариант их распространения (15% к 2045 г.). Совместное использование оказывает косвенный эффект 
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на скорость электрификации парка. Как уже отмечалось, совмест-
но используемые автомобили эксплуатируются более интенсивно, 
что приводит к более высокой доле выбытия, а потому и ускорен-
ному обновлению. В силу этого новые модели автомобилей быст-
рее приходят на замену старым, в частности, при одинаковых ги-
потезах повышения доли электромобилей в продажах доля 
электромобилей в парке совместно используемых автомобилей 
будет выше, чем в парке традиционных. Еще быстрее увеличива-
ется доля электромобилей в совокупном пробеге в силу того, что 
пробег совместно используемого автомобиля выше.  

С точки зрения влияния совместного использования и беспи-
лотных автомобилей на инфраструктуру важны не только оценки 
парка, но и совокупного пробега (в силу того, что именно пробег 
определяет нагрузку на инфраструктуру). Его оценки могут быть 
получены на основе оценок парка, средней интенсивности ис-
пользования автомобилей каждого вида, а также гипотез относи-
тельно эффективности в навигации. Есть основания полагать, что 
совместно используемые беспилотные автомобили эффективнее 
традиционных и их средний пробег не будет возрастать в полном 
соответствии с интенсивность их использования.  

Среди них можно перечислить следующие. Во-первых, беспи-
лотные автомобили могут быть более эффективны в навигации  
из-за коммуникаций автомобиль-автомобиль, автомобиль-инфра-
структура  и  оптимизации маршрута с помощью оператора.  

Во-вторых, совместное использование автомобилей отри-
цательно влияет на суммарный пробег за счет того, что такому 
автомобилю реже требуется парковка между поездками. В на-
стоящее время от 30 до 60% времени поездки в городе прихо-
дится на поиск парковочного места.  

В-третьих, существенное расширение совместного исполь-
зования может сопровождаться повышением доли поездок с по-
путчиками, т.е. с более высокой загрузкой одного автомобиля. 
При расчете показателей суммарного пробега эта дополнитель-
ная эффективность учитывалась с помощью использования ко-
эффициента относительной эффективности.    
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1.7.3. Сценарии автомобилизации 
Расчет был проведен в четырех сценариях, различающихся 

условиями распространения совместного использования и режи-
мами эксплуатации беспилотных автомобилей.  

Сценарий 1 (базовый).  
В этом сценарии принимается гипотеза, что совместное ис-

пользование не оказывает существенного влияния на процессы 
автомобилизации. Это может быть связано с рядом причин. Во-
первых, технология автономного вождения может не оправдать 
возложенных на нее надежд и оказаться либо ограниченной в 
использовании технологией (например только на производстве), 
либо слишком дорогой для возможности массового использова-
ния. Во-вторых, наряду с ростом совместного использования, 
вызванного автоматизацией вождения, может наблюдаться и 
обратный процесс – рост использования автомобилей в силу то-
го что потенциальными пользователями беспилотных автомо-
билей могут быть те, кто сегодня автомобилем не владеют – 
люди с ограниченными возможностями, пожилые люди, дети. 
Этот процесс может полностью компенсировать положитель-
ный эффект от совместного использования. В-третьих, в слу-
чае если стоимость услуг извоза с использованием беспилот-
ных автомобилей будет достаточно низкой, потенциальными 
пользователями беспилотных автомобилей могут стать те, кто 
преимущественно используют общественный транспорт. Этот 
процесс также может компенсировать положительные эффекты 
совместного использования. В-четвертых, совместное исполь-
зование может быть нишевой практикой, а наблюдаемый в на-
стоящее время тренд на его распространение может не приво-
дить к снижению личного парка легковых автомобилей.  

Сценарий 2 (беспилотные автомобили в домохозяйствах).  
В этом сценарии  основными  потребителями  беспилотных  

автомобилей выступают домохозяйства.  Механизм замещения 
беспилотными автомобилями традиционных может быть описан 
следующим образом. Семьи, не владеющие автомобилями и не 
стремящиеся к их приобретению, продолжают использовать об-
щественный транспорт, велосипедное и пешее передвижение и 
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услуги коммерческого извоза (в том числе беспилотного). Семьи, 
не владеющие автомобилем и намеревавшиеся его приобрести, 
покупают один беспилотный автомобиль, удовлетворяющий их 
потребность в передвижении. Семьи, владеющие одним автомо-
билем и не намеревавшиеся приобретать еще один, заменяют тра-
диционный автомобиль на беспилотный. Описанные случаи 
не  предполагают замещения беспилотными автомобилями тради-
ционных в пропорции больше чем 1 : 1. Сюда же относятся все 
случаи, когда беспилотный автомобиль покупается на замену или 
в дополнение традиционным, и по субъективному ощущению по-
требителей не проявляет достаточной эффективности, чтобы за-
менить собой более одного традиционного автомобиля.  

Семьи, не владеющие автомобилем, которые имели трудности 
с эксплуатацией традиционных автомобилей (люди с ограничен-
ными возможностями, пожилые), но хотели бы приобрести его, 
покупают беспилотный автомобиль. Этот случай описывает си-
туацию, когда распространение беспилотных автомобилей приво-
дит к увеличению парка.  

Семьи, владеющие одним автомобилем и намеревавшиеся в 
перспективе купить еще один, покупают только один беспилотный 
автомобиль на замену первому, эффективно удовлетворяющему 
все возникающие потребности в передвижении. Семьи, владею-
щие одним автомобилем и намеревающиеся приобрести еще один, 
покупают беспилотный автомобиль в дополнение к первому, и, 
убедившись в его эффективности, не покупают дополнительный 
автомобиль, когда первому придет пора выбывать (т.е. в долго-
срочной перспективе используют один беспилотный автомобиль 
вместо двух традиционных).  

Семьи, владеющие более чем одним традиционным автомо-
билем, приобретают беспилотный автомобиль на замену или в до-
полнение, и, убедившись в его высокой эффективности, отказы-
ваются от покупок автомобилей на замену или в дополнение, 
которые были бы совершены, если бы речь шла о традиционных 
автомобилях. В этих случаях каждый из беспилотных автомоби-
лей в долгосрочной перспективе заменяет традиционные в про-
порции как минимум 1 : 2 (в случае если домохозяйство владеет 
или намеревалось владеть более чем двумя автомобилями, речь 
идет о более высокой степени замещении). Доля домохозяйств,  
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в долгосрочной перспективе, намеревавшихся (что важно для раз-
вивающихся стран) или уже владеющих (важно для развитых),  
более чем одним автомобилем может быть довольно высока.  
В частности, в США доля домохозяйств, владеющих более чем 
одним автомобилем, составляет 68% [Sivak, 2015].  

С учётом того что сектор коммерческого извоза на базе беспи-
лотных автомобилей будет более конкурентоспособный по отноше-
нию к автомобилям в собственности домохозяйств, часть из них 
может совсем отказаться от владения в пользу беспилотных такси, у 
которых степень замещения может быть существенно выше двух. 
Таким образом, средний уровень замещения беспилотными автомо-
билями традиционных в парке к концу рассматриваемой перспек-
тивы принимается равным двум. Распространение совместного ис-
пользования беспилотных автомобилей ограничивается крупными 
и, возможно, средними городами: в малых городах и сельской ме-
стности транспортные системы устроены иным образом: легковой 
автомобиль выступает средством связи с другими населенными 
пунктами. Распространение беспилотных автомобилей в них воз-
можно (так как существенно повышает комфортность поездки, осо-
бенно на дальние расстояния), но к значимому замещению приво-
дить не должно. Формализация этой гипотезы достигается за счет 
применения коэффициента остаточной доли традиционных автомо-
билей в продажах (которая отражает тот уровень традиционных ав-
томобилей, который необходим для обеспечения транспортной 
связности в малых городах и селах).  

Параметры выбытия традиционных автомобилей задаются 
возрастающими (в отличие от сценария 1), что предопределено 
гипотезой о том, что люди будут иметь стимулы отказываться от 
своих традиционных автомобилей быстрее, будучи привлеченны-
ми более комфортной и экономичной альтернативой в форме бес-
пилотных автомобилей.  

Сценарий 3 (мобильность как услуга).  
В этом сценарии меры политики городских властей направле-

ны на выстраивание хорошо контролируемой упорядоченной 
транспортной системы и отдают ведущую роль общественному 
транспорту и коммерческому извозу на легковых автомобилях. 
Развитие цифровых технологий, систем мониторинга, интернета 
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вещей, методов анализа больших данных и автоматического 
управления позволяют выстраивать такие системы. В частности,  
в Хельсинки разрабатывается оператор, который обеспечит функ-
ционирование городской транспортной системы так, что личному 
автомобилю в ней не найдется места. Аналогичные проекты раз-
рабатываются для Сингапура и других крупных городов. Новые 
города и районы также выстраиваются и развиваются в этой логи-
ке. Вследствие этого, в этом сценарии основная роль в обеспече-
нии передвижений в городе отводится общественному транспорту, 
а легковой автотранспорт рассматривается как его часть. Удобство 
и качество передвижения по городу достигаются за счет интермо-
дальности поездок. Основная часть пути совершается на общест-
венном скоростном железнодорожном транспорте (метро, приго-
родные поезда, легкое метро), дорожный транспорт (в том числе 
легковые автомобили) используется на первых и последних кило-
метрах пути. Цифровые технологии позволяют достигнуть такой 
координации разных форм транспорта, чтобы свести время на 
ожидание и пересадку к минимуму, и беспилотный подключенный 
к сети транспорт в этом играет не последнюю роль. В случае если 
транспортные системы большинства крупных городов удастся вы-
строить в логике «мобильность как услуга», то у жителей городов 
и их пригородов появятся мощные мотивы для отказа от личного 
владения. Поездки за город, в которых личный автомобиль в на-
стоящее время является наиболее удобным, будучи достаточно 
редкими также могут осуществляться на беспилотных такси. 
В таких условиях степень замещения одним беспилотным автомо-
билем традиционных может быть довольно высокой, а количество 
беспилотных автомобилей относительно велико. Как и в преды-
дущем сценарии, распространение совместного использования 
беспилотных автомобилей ограничивается крупными и, возможно, 
средними городами.  

Сценарий 4 (транспортный коллапс).  
В этом сценарии реализуются риски уже упомянутые при 

описании сценария 1, а именно увеличение числа потенциальных 
пользователей личных автомобилей, вызванное автоматизацией 
вождения. Первый из них связан с тем, что потенциальными поль-
зователями беспилотных автомобилей могут быть те, кто сегодня 
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автомобилем не владеют – люди с ограниченными возможностя-
ми, пожилые люди, дети. Второй связан с тем, что потенциаль-
ными пользователями беспилотных автомобилей могут стать те, 
кто в настоящее время преимущественно используют общест-
венный транспорт. Особую роль в этом может сыграть удельная 
(например на единицу пройденного расстояния) стоимость ус-
луг извоза с использованием беспилотных автомобилей. Если 
она будет сравнима со стоимостью услуг общественного транс-
порта, то может возникнуть мощный мотив для увеличения ис-
пользования легковых автомобилей вместо общественного 
транспорта. Основным регулятором такого перетока пользова-
телей могут быть только инфраструктурные ограничения. Так-
же в этом сценарии принимается гипотеза об отсутствии адек-
ватной интермодальной политики. Интермодальной политикой 
называется система мер городских властей, которые направле-
ны на стимулирование использования общественного транспор-
та (улучшение его качества, доступности и престижа) и дести-
мулированию применения легковых автомобилей (администра-
тивные и финансовые ограничения).  

В условиях, когда основной спрос на услуги беспилотных 
совместно используемых автомобилей формируется со стороны 
пользователей традиционного общественного транспорта, есте-
ственно ожидать высоких темпов роста распространения бес-
пилотников. Но степень замещения традиционных легковых ав-
томобилей будет низкой, ведь только часть продаваемых 
беспилотных автомобилей замещает традиционные легковые, 
основная их масса замещает общественный транспорт.  

Основные характеристики рассматриваемых сценариев 
приведены в таблице 1.   
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Таблица 1 
Основные сценарные гипотезы рассматриваемых сценариев  

Показатель Сцена-
рий 1 Сцена- 

рий  2 Сцена- 
рий  3 Сцена- 

рий  4 
Снижается ли потребность 
в  передвижении  из-за   
цифровизации   

 
Да  

Используются ли массово 
беспилотные автомобили  Нет  Да  
Начало внедрения беспилот-
ных  автомобилей   –  2025 г. 
Рынок  коммерческого   
извоза  Оста-

ётся 
нише-
вым  

Развивается  на  базе  беспилотных   
автомобилей  

Потребители  полностью  
беспилотных  автомобилей  – И компа-

нии, и 
домохо-
зяйства  

Преимуще-
ственно 
компании 
и\или му-
ниципали-
теты  

И компании, 
и  домохозяйст
ва  

Режим  использования   
беспилотных автомобилей  – Преимущественно совместно  
Удельная  стоимость поездки 
с  использованием  беспи-
лотного автомобиля   

– Существенно  выше 
стоимости  поездки 
с  использованием  
традиционного  обще-
ственного транспорта  

Сравнима со 
стоимостью 
поездки с ис-
пользованием 
традиционного 
общественного 
транспорта  

Проводится ли интермодаль-
ная  транспортная  политика  – Да  Нет  
Спрос на совместно исполь-
зуемые автомобили форми-
руется  

– Со стороны  автомо-
билистов  Со стороны ав-

томобилистов 
и пользовате-
лей традици-
онного обще-
ственного 
транспорта  

Повышается ли относительная 
эффективность использования 
беспилотных совместно ис-
пользуемых автомобилей  

– Да  

Источник: составлено автором. 
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1.7.4.Результаты  
Основные результаты расчетов приведены в таблице 2.  

Таблица 2 
Результаты расчетов величины и структуры парка легковых  

автомобилей и совокупного пробега легкового транспорта в 2045 г.  
Показатель  Сценарий 1  Сценарий 2  Сценарий 3  Сценарий 4  

Парк легковых 
автомобилей, 
млн шт.  61  46  42  75  
Доля беспилот-
ных автомоби-
лей в парке,  %  0  17  13  37  
Доля электро-
мобилей,  %  7,2  8,7  9,0  9,7  
Совокупный 
пробег легково-
го автотранс-
порта,  млрд км  

921  887  885  1114  
Доля электро-
мобилей в сово-
купном пробеге, %  

7,2  9,9  12,3  9,6  
Отношение ве-
личины парка к 
базовому уров-
ню (Сценарий 1) 

1  0,75  0,69  1,31  
Отношение  ве-
личины пробега 
к базовому 
уровню  
(Сценарий 1) 

1 0,96 0,96 1,21 

Отношение ве-
личины парка к 
уровню 2019 г.  1,4 1,05 0,96 1,83 
Отношение ве-
личины пробега 
к уровню 2019 г. 1,4 1,35 1,34 1,69 

Источник: расчеты автора. 
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С точки зрения перспектив потребностей в инфраструктуре 
можно провести сравнительный анализ результатов, полученных в 
разных сценариях. Базовый сценарий сопряжен с ростом парка и 
совокупного пробега легкового автотранспорта на 40%. При про-
чих равных это предполагает и пропорциональное влияние на ин-
фраструктуру. Возрастание парка на 40% может выразиться в ана-
логичном возрастании спроса на парковочные места. Возрастание 
пробега на 40% может привести к загруженности дорог на 40%, 
что, в свою очередь, подразумевает при прочих равных тяжелый 
трафик и пробки.  

Сценарий 4, в котором услуги легковых беспилотных автомо-
билей окажутся сравнимыми по стоимости с услугами общест-
венного транспорта, парк легковых автомобилей может вырасти 
на 83%, а совокупный пробег – на 69% по сравнению с текущим 
уровнем. Первое означает необходимость в дополнительных 83% 
парковочных площадей, а второй – в дополнительных 69% до-
рожного пространства.  

Сценарии 2 и 3 (в которых принималась гипотеза о том, что 
транспортная политика эффективна и не позволяет перетока пас-
сажиров общественного транспорта в сектор легкового) показы-
вают, что новые технологические решения могут иметь положи-
тельный эффект с точки зрения инфраструктуры: незначительный 
прирост парка (в сценарии 2) и даже снижение (в сценарии 3) по 
сравнению с текущим уровнем означает, что к концу рассматри-
ваемого периода даже существующих парковочных площадей бу-
дет достаточно (это позволит высвобождать городское простран-
ство от тех, что будут построены в будущем под другие нужды). 
Однако суммарный пробег возрастает на 34%. Это говорит о том, 
что беспилотные технологии и совместное использование автомо-
билей сами по себе не решают транспортных проблем.   1.7.5. Возможные пути решения транспортных проблем  
в городах  

Следует отметить, что полученные результаты относительно 
роста парка в базовом сценарии (и косвенно в остальных сценари-
ях) являются следствием принятой гипотезы относительно уровня 
насыщения (в данном случае 500 легковых автомобилей на 1 тыс. 
человек).  
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В крупных городах тех стран, которые в настоящее время уже 
достигли состояния насыщения, число легковых автомобилей на 1 тыс. человек существенно ниже, чем в среднем по стране. На-
пример, в Нью-Йорке около 209 автомобилей, Сан-Франциско 
около 472, в Чикаго 423 (в среднем в США 766), в Амстердаме 
около 288 (в Нидерландах 470), в Берлине 320 (в Германии 545),  
в Лондоне 345 (в Великобритании 449). Связано это с разными 
факторами, среди которых можно выделить следующие. Во-пер-
вых, негативные последствия автомобилизации сами по себе соз-
дают стимул для части горожан отказаться от использования лич-
ного автомобиля. Во-вторых, по мере нарастания транспортных 
проблем и сопутствующей им социальной напряженности город-
ские власти направляют свои усилия на их решение. Здесь суще-
ствует два принципиально разных подхода. Первый из них бази-
руется на идее, что личный автомобильный транспорт в богатею-
щем обществе не имеет альтернатив. В этом случае естественные 
мерами будут расширение и строительство новых дорог. Однако 
опыт развитых стран показывает, что эти меры только усугубляют 
ситуацию. Известны парадоксы Браеса, Доунса-Томсона. и Льюи-
са-Могриджа. Первый из них состоит в том, что строительство 
новой дороги не снижает время отдельного автомобилиста, прове-
денное в пути. Парадокс Доунса-Томсона состоит в том, что ско-
рость движения на личном автотранспорте в городе на прямую  
зависит от скорости движения на общественном транспорте (дру-
гими словами – чем более развит общественный транспорт, тем 
более эффективен легковой). Парадокс Льюиса-Могриджа состоит 
в том, что увеличение дорожного пространства для легкового ав-
тотранспорта уже в среднесрочной перспективе ведет к росту ав-
топарка (так как автомобилями стало временно удобнее пользо-
ваться, а общественным транспортом еще более неудобно) и 
возврата к тем же проблемам, но с еще более неблагоприятным 
для горожан городским устройством.  

Второй подход состоит ровно в обратном: в дестимулирова-
нии использования личных автомобилей и напротив стимулирова-
нии использования более эффективных (с точки зрения соотноше-
ния количества перевезенных людей и отнятого у города 
пространства) транспортных средств.  
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Среди этих мер есть как организационные, так и экономи-
ческие.   

К организационным мерам можно отнести  [Вучик, 2011]:  – квоты на покупку автомобилей;  – повышение требований к техническому состоянию автомо-
биля;  – планировочные и проектные решения, направленные на дес-
тимулирование использования автомобилей, ограничения скоро-
сти и интенсивности движения;  – разрешение/запрет использования автомобиля по принципу 
четного/нечетного номера;  – введение стандартов на максимально допустимое количест-
во парковочных мест (особенно в центрах городов);  – создание зон ограниченного доступа;  – внедрение модели транспортных ячеек;  – перераспределение дорожных полос в пользу общественно-
го транспорта и/или карпулинга.  

К экономическим ограничительным мерам можно отнести  
[Вучик, 2011]:  – повышение транспортного налога и акцизов на топливо;  – включение «экологических» налогов в стоимость автомоби-
ля и топлива;  – внедрение платных дорог и городских зон;  – внедрение платы за пользование дорогами в часы пик и\или 
за использование перегруженных участков дорожной сети;  – увеличение и\или установление прогрессивного парковоч-
ного тарифа;  – устранение налоговых вычетов для автомобильных поездок 
на работу и\или использования корпоративного парковочного лота; – повышение регистрационных сборов и стоимости страхо-
вых платежей.  

Таким образом, возрастание парка легковых автомобилей и 
их пробега в базовом сценарии и сценарии 4 потребует усилий го-
родских властей для предотвращения транспортного коллапса 
внутри городских зон. Ряд мер, которые уже проявили свою эф-
фективность в развитых странах, может постепенно применяться 
уже в настоящее время. Не последнюю роль в этом процессе мо-
жет сыграть информирование автовладельцев о том, что автомо-
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биль не является безальтернативным по уровню комфорта и стои-
мости способом передвижения. Он обладает низкой эффективно-
стью (занимает много пространства и перевозит мало людей), 
кроме того отрицательные последствия (загазованность, шум, 
отъем городского пространства, гибели людей) распределены на 
всех жителей, и автовладельцы их не компенсируют. С этой точки 
зрения описанные меры (особенно экономические) могут быть 
рассмотрены как компенсация того вреда, который массовое ис-
пользование автомобилей наносит городу.  

В сценарии 4 помимо перечисленных выше требуются меры 
по искусственному повышению стоимости использования беспи-
лотных легковых автомобилей и субсидированию общественного 
транспорта, чтобы стоимость использования легкового автотранс-
порта была существенно выше.   

Заключение 
Проблема распределения территориальных ресурсов в городах 

уже сейчас довольно остро стоящая перед обществом может усугу-
биться вследствие нарастающей автомобилизации. В данном иссле-
довании с помощью разработанного инструментария и сценариев 
условий автомобилизации населения было оценено, что возраста-
ние нагрузки на дорожную инфраструктуру может колебаться от 34 
до 69% к 2045 г. по сравнению с настоящим временем. Причем в 
сценариях, в которых совместное использование автомобилей ста-
новится важным элементом ежедневных поездок, значимого сни-
жения нагрузки на дороги не ожидается. Это говорит о том, что 
беспилотные технологии и совместное использование автомобилей 
сами по себе не решают проблемы нагрузки на дорожную инфра-
структуру, а адекватная транспортная политика по-прежнему явля-
ется основной мерой по решению проблемы пробок и тяжелого 
трафика. Что касается спроса на парковочные площади, то в базо-
вом и сценарии 4 он также возрастает (в силу возрастания парка 
легковых автомобилей), а в сценариях 2 и 3 он ожидается на теку-
щем уровне, что связано с сокращением парка. Это говорит о том, 
что беспилотные технологии и совместное использование могут 
оказывать положительное влияние на распределение территориаль-
ных ресурсов в случае, если речь идет о парковочных местах.  
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1.8. ИНФРАСТРУКТУРНЫЕ  ОГРАНИЧЕНИЯ   
РАЗВИТИЯ  ЛЕСОЗАГОТОВИТЕЛЬНОЙ   

ДЕЯТЕЛЬНОСТИ  В  РФ1   
Россия обладает самыми большими запасами лесов в мире, 

однако не является ведущим мировым лесозаготовителем с точ-
ки зрения объемных показателей, и особенно – в отношении 
эффективности лесопользования. Огромный потенциал древес-
ных и недревесных функций российских лесов оказывается   
невостребованным или нерационально используемым в рамках 
хозяйственной деятельности человека.  

Тысячи страниц в академической и отраслевой печати напи-
саны о том, как плохо обходятся с лесами в России все участники 
лесных отношений: от рядовых граждан и мелких лесозаготовите-
лей до высоких государственных деятелей. Автору трудно вспом-
нить хотя бы одну работу, в которой хотя бы один аспект совре-
менной российской государственной политики в области управле-
ния лесами оценивался высоко. Практически всегда речь о 
сокрушительной критике всех применяемых практик и предложе-
ниях в духе: «поскольку ситуация катастрофическая, дешевле все-
го просто всё сломать и построить заново».  

Тем не менее здесь важно понимать, что на самом деле поми-
мо действительно объективных недостатков современной отечест-
венной практики лесопользования, Россия обладает некоторым 
уникальными природно-географическими особенностями, кото-
рые является непростым фактором, существенно ограничиваю-
щим развития лесного сектора экономики. Безусловно, одним из 
таких факторов является огромное географическое пространство 
страны и соответствующее ему размещение естественных возоб-
новляемых природных ресурсов, одним из которых является лес. 
В таких условиях критическое значение приобретает инфраструк-
тура лесозаготовок, без эффективной организации которой веде-
ние лесозаготовки и весь последующий процесс переработки дре-
весины становятся экономически нецелесообразными. 
                                                      

1 Исследование выполнено за счет гранта Российского научного фонда 
(проект № 19-18-00145) «Моделирование взаимного влияния процессов измене-
ния климата и развития лесного хозяйства регионов Сибири».  
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Говоря об инфраструктуре лесозаготовок, прежде всего, под-
разумевают состояние системы лесовозных дорог, поскольку 
именно они определяют возможность ведения лесозаготовитель-
ной деятельности на конкретном участке.  

Целью настоящей работы является анализ текущего состояния 
развития лесной инфраструктуры в России, а также обсуждение 
возможных способов выхода из затяжного кризиса, в котором на-
ходится лесное хозяйство страны. Будет кратко проанализирована 
мировая практика в области строительства и развития инфра-
структуры лесовозных дорог, дана оценка состоянию исследова-
ний по данной тематике в России, а также возможностей дейст-
вующей системы отраслевого статистического учета для анализа 
поставленной в статье проблемы.   1.8.1. Обзор зарубежной практики  

В ведущих странах лесозаготовителях проблемам строитель-
ства и эксплуатации лесных дорог уделяется достаточно большое 
внимание, даже при том что существенная часть лесных ресурсов 
в большинстве государств располагается достаточно компактно и 
близко к общегражданской транспортной инфраструктуре.  

Помимо сугубо экономической функции образования логи-
стических цепочек доставки древесины от деляны до места пере-
работки или сбыта, лесные дороги решают важную функцию 
обеспечения доступа территориям, охваченными лесными пожа-
рами [Laschi et al., 2019]. Кроме того, постоянно распространяю-
щиеся в различных районах планеты вспышки насекомых-
вредителей леса также требуют развитых сетей лесных дорог для 
проведения соответствующих лесозащитных мероприятий [Ivantsova et al., 2019].  

С другой стороны, строительство лесных дорог создает и опре-
деленное количество негативных экологических эффектов, влияние 
которых на локальные экосистемы может быть существенным. Так, 
любые строительно-дорожные работы вносят необратимые измене-
ния в ландшафт территории, зачастую нарушая естественные потоки 
подземных вод и создавая условия для их загрязнения донными от-
ложениями [Boston, 2016]. Кроме того, меняются сложившиеся пути 
перемещения животных, которые обитают в лесах, что приводит к 
потерям биоразнообразия [Fallanchai et al., 2018].  
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Сложный эколого-экономический характер необходимости 
строительства лесных дорог и перечисленных выше угроз, кото-
рые они представляют для естественных лесных экосистем, при-
вел к появлению ряда исследований по оптимизации планирова-
ния лесных дорог, на основании которых разработаны и внедрены 
соответствующие практические рекомендации [Lugo, Gucinski, 
2000]. Свой руководящий документ такого рода недавно выпусти-
ла Продовольственная и сельскохозяйственная организация ООН1.  

Стоит привести несколько примеров состояния лесодорожной 
инфраструктуры в странах-лидерах сектора. Так, Финляндия еще 
к началу 2010-х годов практически достигла пика развития сети 
лесных дорог: их общая протяженность составила 130 тыс. км (30 % от протяженности всех дорог страны), а ежегодные темпы 
строительства сократились до 650 км в год2. Плотность дорог 
приблизилась к 6,5 км на 1 га лесопокрытой площади. Общая про-
тяженность лесных дорог в США составляет порядка 380 тыс. 
миль (704 тыс. км), а плотность – 2,3 км на 1 га.    1.8.2. Состояние исследований в РФ  

Литература по экономике лесного хозяйства в России доста-
точно объемна, однако общим проблемам развития собственно 
инфраструктуры лесозаготовок в ней уделяется весьма скромное 
внимание [Гордеев, 2018; Глазырина и др., 2015; Козырева, 2019; 
Колесникова, 2013; Петров, 2013]. Причем данный вывод справед-
лив не только для априори более сложных макроисследований, но 
и для работ на уровне регионов и локальных территорий [Антоно-
ва, 2017; Антонова, Ломакина, 2018; Гордеев и др., 2017; Ойдуп, 
Монгуш, 2018; Сидорюк, 2012; Elbakidze, 2013].  

Редкие и оттого особо ценные работы по собственно лесной 
инфраструктуре касаются, в основном, анализа затрат на строи-
тельство и содержание лесовозных дорог на примере отдельных 
лесозаготовительных предприятий [Богомолова, Давыдова, 2016; 
Мохирев и др., 2019; Третьяков, 2015; Havimo et al., 2017].  
                                                      

1 Guide for planning, construction and maintenance of forest roads. FAO. – URL: http://www.fao.org/3/i7051en/I7051EN.pdf  (дата обращения: 01.04.2020 г.).  2 FO5 Forest roads. Biodiversity.fi. – URL: https://www.biodiversity.fi/en/ habi-tats/forests/fo5-forest-roads (дата обращения: 15.04.2020 г.).  

http://www.fao.org/3/i7051en/I7051EN.pdf
https://www.biodiversity.fi/en/habitats/forests/fo5-forest-roads
https://www.biodiversity.fi/en/habitats/forests/fo5-forest-roads
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Каковы причины такого положения? По всей видимости ответ 
на этот вопрос очень прост: для исследований такого рода практи-
чески нет официальной фактологической и статистической ин-
формации. Вообще говоря, недостаток статистики и ее зачастую 
невысокое качество – критическая проблема для всех российских 
исследований, и экономика лесного комплекса здесь является 
очень ярким примером, но ситуация с информацией по отдельным 
аспектам деятельности отрасли просто катастрофическая.  

Так, на портале ЕМИСС, который интегрирует всю офици-
ально публикуемую статистическую информацию федеральных 
органов исполнительной власти, на момент написания данного 
текста (апрель 2020 г.) по Федеральному агентству лесного хозяй-
ства в том или ином объеме, качестве и временном охвате наблю-
далось 76 показателей. Среди них лишь один показатель, косвенно 
характеризующий динамику прироста протяженности лесовозных 
дорог с 2013 по 2017 год по стране в целом (рисунок 1).                  

Рис. 1. Динамика протяженности лесных дорог,  
построенных в России ежегодно,  в 2013–2017 гг., тыс. км   

Источник: составлено автором по данным ЕМИСС1.  
                                                      1 Протяженность лесных дорог, построенных за год. ЕМИСС. – URL: https://fedstat.ru/indicator/43439 (дата обращения: 10.04.2020 г.).  
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Данный показатель наблюдается в рамках государственной 
программы Российской Федерации «Развитие лесного хозяйства» 
на 2013–2020 гг. Паспорт показателя не содержит сколько-нибудь 
подробных разъяснений о методике его расчета, поэтому какие 
дороги здесь учитываются – ясно не до конца, а сами по себе ито-
говые значения показателей, как часто бывает с недавно введен-
ными в систему статистического учета данными, вызывают много 
вопросов. Например, почему, если не считать 2016 г., каждый год 
цифра практически стабильна с учетом того, что остальные пока-
затели развития отрасли варьируются достаточно существенно?1 
Что произошло в 2016 г., когда показатель увеличился более чем 
на 80%, но затем, в 2017 г., вернулся к предыдущему уровню? 
Создаётся впечатление, что здесь может наблюдаться артефакт са-
мой системы учета, а не наблюдаемого явления.  

В любом случае, одного этого показателя, да еще и наблюдае-
мого лишь по России в целом, а не в региональном разрезе, – со-
вершенно недостаточно для того, чтобы понимать реальное поло-
жение дел по этому узкому вопросу развития лесного комплекса. 
Особенно удивительно, почему в дополнение к этому, приростно-
му, показателю, не прилагается абсолютный индикатор общей 
протяженности лесных дорог?  

Причем, нет сомнений в том, что в Рослесхозе и Росстате 
необходимая информация в первичном виде есть, только что-то 
всё время мешает ее публиковать и способствовать развитию 
независимых исследований.   1.8.3. Ключевые проблемы развития инфраструктуры  
лесозаготовок в РФ  

На сегодняшний день важнейшим документом стратегического 
планирования деятельности лесного комплекса страны является 
Стратегия развития лесного комплекса Российской Федерации до 
2030 г., являющаяся, по своей сути, больше аналитической запиской 
о положении дел в лесном комплексе, а не полноценной комплексной 

                                                      1 Опустим здесь приведение соответствующих цифр и графиков, поскольку 
они легко доступны и широко обсуждаются в более общих работах по макроэко-
номике лесного хозяйства России, например [Колесникова, 2013; Антонова, 2017].  
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стратегией развития отрасли [Пыжев, 2019]. Довольно обширный 
документ содержит критическую, но довольно осторожную аналити-
ку текущего состояния отрасли и сведенные воедино ключевые эко-
номические параметры крупных инвестиционных проектов, которые 
осуществляются в отрасли частным бизнесом.  

Относительно предмета настоящей статьи в Стратегии отмеча-
ется большая важность лесной инфраструктуры и – особенно – плот-
ности лесных дорог. Критикуется действующее лесное законодатель-
ство, не регулирующее должным образом вопросы, связанные с ле-
содорожным обустройством. И это, вкратце, всё, что в Стратегии 
сказано о лесных дорогах, т.е. главный документ национальной лес-
ной политики не содержит сколько-нибудь значимых предложений 
по решению данной важной проблемы развития отрасли.  

Тем не менее именно недостаток инфраструктуры лесозагото-
вок обуславливает наметившуюся парадоксальную тенденцию: в 
самой богатой лесами стране становится катастрофически мало 
доступной для заготовки древесины! И дело не в том, что леса фи-
зически нет, а до него просто не добраться или его невозможно 
вывезти с приемлемыми транспортными затратами.  

Данный вывод, на первый взгляд, противоречит официаль-
ной статистике по общему запасу древесины в лесах страны: с 
2009 по 2018 год он сократился лишь на 0,8% и составил боле 
82,7 млрд куб. м1. Доля используемой расчетной лесосеки в 
почти 625 млн куб. м  и вовсе выбирается менее чем на треть.  

Однако известно, что вычисляемая в соответствии с рос-
сийскими нормативами расчетная лесосека является чересчур 
смещенной и завышенной оценкой действительного объема ле-
са, который можно вырубить на конкретной территории (в пре-
делах лесхоза, региона или страны) без ущерба биоразнообра-
зию и другим функциям леса [Ярошенко, 2014]. Методика вы-
числения расчетной лесосеки восходит к немецким нормативам 
лесопользования XIX века и не учитывает исключительно акту-
альную для России проблему экономической доступности и 
продуктивности лесов. Так, например, в Красноярском крае, 
существенная часть территории которого расположена в север-
                                                      

1 Общий запас древесины лесных насаждений на землях лесного фонда и 
землях иных категорий. ЕМИСС. – URL: https://fedstat.ru/indicator/38195 (дата 
обращения: 21.03.2020 г.).  

https://fedstat.ru/indicator/38195
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ных широтах, далеко не весь лес, формально существующий и 
подлежащий учету в расчетной лесосеке, – пригоден к исполь-
зованию и доступен с точки зрения вывозки. Еще более показа-
тельная ситуация наблюдается в исключительно северных ре-
гионах, например в Якутии.  

На деле же в наиболее привлекательных с транспортно-
логистической точки зрения районах страны, расположенных в 
относительной близости от Транссибирской железнодорожной 
магистрали, лесов становится всё меньше. Всё чаще лесозаго-
товители вынуждены вести свою деятельность в удаленных се-
верных районах, практически на границе с тундрой – потому 
что леса южнее уже не осталось.  

Каково на этом фоне состояние российских лесовозных до-
рог? Традиционно важным источником информации о лесном 
комплексе в России является не академическая, а отраслевая пе-
чать, обратившись к которой можно получить статистику состоя-
ния лесных дорог. Ссылаясь на данные Рослесхоза, журнал Лес-
проминформ приводит данные о том, что на 2010 г.  в России на 1 тыс. га земель лесного фонда приходится в среднем 1,65 км 
транспортных путей всех типов (включая дороги общего пользо-
вания) [Маликова, 2009]. Там же отмечено, что данный показатель 
для ведущих стран-лесозаготовителей выше в 35–40 раз, однако  
в соответствии с приведенными ранее данными национальных  
источников цифры должны быть существенно ниже.  

Эта разница никак не комментируется ни в одном известном 
источнике. Так в чем же причина столь существенного расхожде-
ния? Дело в том, что в России традиционно считают показатель 
плотности, учитывая дороги всех типов, в то время как на Западе 
принято отдельно учитывать протяженность непосредственно 
лесной инфраструктуры, а не всех возможных дорог, существен-
ная часть которых может не иметь никакого отношения к обеспе-
чению доступа к лесным угодьям. Тем не менее если пересчитать 
показатели для Финляндии и США, получается практически иден-
тичные 21,5 и 22 км дорог на 1 тыс. га. Не 35–40 раз, но всё же  
на порядок больше чем в России.  

Также ясно, что приведенные выше цифры по вводу новых 
лесовозных дорог – мизерны по сравнению с реальной потреб-
ностью лесного комплекса страны в лесозаготовке. Даже если 
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игнорировать высказанные сомнения в достоверности офици-
альной статистики и принять на веру имеющиеся цифры, темпы 
строительства новых дорог в России сегодня соответствуют по-
казателям для Финляндии в 1950-х годах1, при том что сопоста-
вимая площадь лесов отличается почти на два порядка. Иными 
словами, такими темпами имеющийся разрыв не сократить ни-
когда.  

Нетрудно предположить, что столь же радикально отлича-
ется и среднее качество этих дорог.  Не учитывается и про-
странственный эффект их размещения, поскольку, например, 
в  схожих по площади и дифференциации природно-клима-
тических условий США2  население и экономика сосредоточе-
ны на территории страны гораздо более плотно. Одним словом, 
отставание России с точки зрения количества и качества лесных 
дорог от ведущих стран мировых лесозаготовителей столь же 
очевидно, насколько очевидно отставание по другим парамет-
рам эффективности развития лесного сектора.  

1.8.4. Сколько стоит дорогу построить?  
Крупицы информации о развитии лесного комплекса страны, 

которую получается собрать и проанализировать, приводят к мало-
утешительным выводам. Россия существенно отстает от ведущих 
стран-лесозаготовителей по объемным и качественным характери-
стикам национальной лесозаготовительной инфраструктуры.  
В стране крайне низкая плотность и качество лесных дорог, и этот 
фактор, по всей видимости, является одним из важнейших с точки 
зрения перспектив развития ресурсной базы отрасли,  поскольку  
в определенный момент коммерчески доступных и целесообразных 
к использованию лесных участков практически не останется.  

Приведенный выше анализ показал, что у России фактически 
нет государственной политики, направленной на решение данной 
проблемы. Между тем, без внятных механизмов стимулирования 
                                                      

1 FO5 Forest roads. Biodiversity.fi. – URL: https://www.biodiversity.fi/ en/habitats/forests/fo5-forest-roads  (дата обращения: 15.04.2020 г.).  
2 На самом деле это тоже иллюзия:  площадь США почти в два раза ниже 

площади России, а численность населения, наоборот, более чем в два раза выше. 
Соединенные Штаты располагаются в среднем южнее и в более благоприятных 
для человека условиях, чем Россия.  

https://www.biodiversity.fi/en/habitats/forests/fo5-forest-roads
https://www.biodiversity.fi/en/habitats/forests/fo5-forest-roads
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инвестиционной деятельности в строительство соответствующей 
инфраструктуры, ситуация не сдвинется с места. Инфраструктуру 
традиционно строит государство, а не бизнес. Так, может быть, 
именно в такие проекты следует направлять свободные от продажи 
нефти и газа финансовые ресурсы? Диверсификация экономики 
может стать неизбежностью на фоне начавшегося глобального эко-
номического кризиса, вызванного инфопандемией коронавируса и 
слабой конъюнктурой цен на энергоносители. Российской экономи-
ке очень пригодятся альтернативные источники дохода, но  их соз-
дание требует инвестиций и длинного горизонта планирования.  

Стоимость строительства лесных дорог очень варьируется в 
зависимости от множества факторов. Если для самого простого 
расчета исходить из стоимости дорог в 1,25 млн руб. за 1 км1, то 
строительство каждой тысячи километров обходится приблизи-
тельно в 1,25 млрд руб. Таким образом, увеличение темпов строи-
тельства лесных дорог в 2 раза от текущего (6 тыс. км в 2018 г.) 
требует не менее 9 млрд руб. ежегодно. И даже в таком случае по-
надобятся годы для того, чтобы довести плотность лесных дорог 
до состояния, сопоставимого с ведущими странами-лесозаго-
товителями.  

В соответствии с базовыми подходами ресурсной экономики, 
эти инвестиции должны осуществлять сами компании-лесополь-
зователи. В качестве мер государственной поддержки здесь можно 
предложить льготные кредиты, предоставляемые, например, через 
механизмы Государственной корпорации развития  ВЭБ.РФ.   

Заключение 
Общая для всей национальной статистики проблема край-

ней скудности наблюдаемых показателей и их пространствен-
ных и временных разрезов особенно остро ощущается для эко-
номики лесного хозяйства. Отсутствие официальной статисти-
ческой и фактологической информации сдерживает развитие 
исследований экономических аспектов инфраструктуры лесоза-
готовительной деятельности в России.  
                                                      

1 Лесные дороги вышли из тупика. Заготовке древесины в Ленобласти помо-
жет строительство новых трасс. Dp.ru. 2018. 5 июня. – URL: https://m.dp.ru/ a/2018/06/04/Lesnie_dorogi_vishli_iz_tu (дата обращения: 15.04.2020 г.).  

https://m.dp.ru/a/2018/06/04/Lesnie_dorogi_vishli_iz_tu
https://m.dp.ru/a/2018/06/04/Lesnie_dorogi_vishli_iz_tu
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Проведенный нами анализ показал, что даже после коррек-
ции и сопоставления статистики плотности лесовозных дорог 
в России и в ведущих странах-лесозаготовителях наша страна 
более чем на порядок отстает по данному показателю. С учетом 
важности лесной инфраструктуры для развития ресурсной базы 
лесозаготовок, недостаток лесных дорог будет выступать серь-
езным лимитирующим фактором увеличения объемов вывозки 
древесины в средне- и долгосрочной перспективе.  

Если не предпринимать соответствующие меры по стимулиро-
ванию инвестиций в лесодорожное строительство, отставание лес-
ного комплекса России от ведущих стран-лесозаготовителей, обла-
дающих куда меньшими лесопокрытыми площадями, но гораздо 
более эффективно их использующими, – может стать безнадежным.   
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ГЛ АВ А 2 .  ВО ПРО СЫ  Р А ЗВ ИТИ Я  
ЭНЕР ГЕТ ИЧ ЕСКО Й И НФР А СТР УКТУР Ы Р Ф  

 2.1. ДОСТУПНОСТЬ  
ТРАДИЦИОННЫХ И ВОЗОБНОВЛЯЕМЫХ ИСТОЧНИКОВ 

ПРОИЗВОДСТВА ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ В СИБИРИ1   
Мировая экономика проходит процесс масштабной электри-

фикации, при этом нарастает конкуренция между превалирую-
щими сейчас углеводородами и набирающими силу возобновляе-
мыми источниками энергии (ВИЭ). Показательно, что глобальные 
инвестиции устремились в электроэнергетику, привлекая 42% от 
совокупных 1800 млрд долл. вложений в мировую энергетику [1]. 
Главные денежные потоки идут в возобновляемую энергетику 
(41%) и электросети (42%), остальные – в топливную и атомную 
генерации. Мир готовится к масштабной электрификации на ос-
нове возобновляемой энергетики.  

Сибирь как мегарегион2 России представляет собой сложную 
среду для развития ВИЭ. Как известно, Сибирь изобилует углево-
дородами, которые помимо экспортных выгод дают более 65% 
электроэнергии и тепла для почти тридцатимиллионного населе-
ния и крупной энергоемкой промышленности [2]. В то же время 
мегарегион обладает значительным потенциалом ветровой и сол-
нечной энергии, который пока мало реализован: совокупная мощ-
ность солнечных станций, единственных представителей крупной 
сетевой ВИЭ в мегарегионе, в 6 раз меньше, чем в европейской 
части России, т.е. 90 МВт против 535 МВт (без учета Крыма).  

Представляет интерес провести сравнительный анализ глав-
ных в Сибири источников традиционной электроэнергетики – га-
зовой и угольной генерации, и недавно появившихся возобновляе-
мых источников – солнечной и ветровой энергии.  Сопоставление 
источников энергии предлагается провести по базовому принци-
пу выработки электроэнергии – это ее доступность, что означает                                                        

1 Работа выполнена в рамках реализации НИР ИЭОПП СО РАН, проект XI.170.1.2 (0325-2019-0013) №  АААА-А17-117022250128-5 2 В статье под Сибирью понимается мегарегион России, простирающийся 
от Уральских гор до Тихого океана и включающий 24 субъект РФ. Более под-
робно см. [2].  
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наличие развитого электросетевого хозяйства и приемлемые для 
потребителей цены. Электроэнергия воспринимается обществом 
как «сырье» и «потребители думают, прежде всего, об услугах, 
которые обеспечиваются энергией, а не о том, откуда она  
берется. Главным образом их интересует ее доступность и за-
траты»  [3, c. 35].  

Ископаемые и возобновляемые источники энергии по-
разному стремятся обеспечить наивысший уровень доступности. 
Традиционные электростанции интегрированы в уже имеющиеся 
централизованные электросети, и экономия образуется при мас-
штабном непрерывном производстве электроэнергии и тепла. 
Объекты ВИЭ, напротив, требуют создания нового типа электро-
сетей – децентрализованных, когда энергорынок еще не готов  
к прерывистому отпуску электроэнергии.  

В отличие от многих экономических благ, которые, как пра-
вило, материальны, «электричество и тепло приобретают види-
мые черты только благодаря инфраструктуре и эффектам» [4].  
Определенная виртуальность преобразования электроэнергии  
усложняет экономическую оценку материальных и нематери-
альных последствий, например, эмиссии вредных веществ или  
неявных дополнительных платежей потребителей при использо-
вании того или иного источника энергии. Приемлемость цен  
означает не только низкую себестоимость электроэнергии, но  
и платежи за электроэнергию, необременительные для населения  
с низкими доходами, что соответствует принципам справедли-
вости и общего блага.  

Таким образом, процесс производства электроэнергии пред-
ставляет не самоочевидный объект анализа, а феномен, имеющий 
экономические, социальные, политические и технические харак-
теристики; и сочетание этих факторов обеспечивает доступность 
традиционных и возобновляемых источников энергии. В этой 
главе поставлены две задачи. Первая – оценить уровень развито-
сти энергетической инфраструктуры для использования традици-
онных и возобновляемых источников энергии. Вторая – оценить 
стоимость электроэнергии, произведенной за счет этих двух ти-
пов энергии в мегарегионе. Избранный нами методологический 
подход «от общего к частному» (дедуктивный метод) обусловлен 
глобальным характером и цивилизационной значимостью энерге-
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тики. Используя актуальные данные международных организа-
ций, а также современные достижения научной мысли и обзора 
концепций, предлагаемый общеметодологический подход позво-
ляет выявить важные факторы обеспечения доступности электро-
энергии в глобальном контексте. Затем действенность этих фак-
торов рассматривается на конкретном примере мегарегиона 
Сибирь, что позволяет дать оценку сравнительных преимуществ 
традиционных и возобновляемых источников и соотнести их  
с глобальными тенденциями.   2.1.1. Энергетическая инфраструктура 

В Сибири возможность традиционных электростанций бы-
стро «включиться и играть» является неоспоримым преимуще-
ством углеводородов в условиях уже созданных для них центра-
лизованных линий электропередач и распределительных сетей. 
Это стало результатом реализации масштабного проекта элек-
трификации российской экономики – плана Государственной 
комиссии по электрификации России (ГОЭРЛО), разработанного 
в 1920 г. под девизом, сформулированным В.И. Лениным: «Ком-
мунизм – это есть Советская власть плюс электрификация 
всей страны», так как «только тогда, когда страна будет 
электрифицирована, когда под промышленность, сельское хо-
зяйство и  транспорт будет проведена техническая база со-
временной крупной промышленности, только тогда мы побе-
дим» [5].  В то время грандиозные планы строительства единой 
энергосистемы в России многими современниками воспринима-
лись скептически. Так, известный британский фантаст Г. Уэллс, 
взяв у В.И. Ленина интервью, отметил, что «Ленин сам впал в 
утопию, утопию электрификации… Можно ли представить се-
бе более дерзновенный проект в этой огромной равнинной, по-
крытой лесами стране, населенной неграмотными крестьяна-
ми, лишенной источников водной энергии, не имеющей 
технически грамотных людей, в которой почти угасли торговля 
и промышленность? Такие проекты электрификации осуществ-
ляются сейчас в Голландии, они обсуждаются в Англии, и мож-
но легко представить себе, что в этих густонаселенных стра-
нах с высокоразвитой промышленностью электрификация 
окажется успешной, рентабельной и вообще благотворной.  
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Но осуществление таких проектов в России можно предста-
вить себе только с помощью сверхфантазии» [6]. Но будучи 
реализованным, этот мегапроект обеспечил лидерство советской 
России по производству электричества среди европейских 
стран: оно увеличилось с 1,95 ГВт•ч в  1913 г. (в промышленно 
развитой Великобритании было 2,5 ГВт•ч, а в Германии 8 ГВт•ч) 
до 39,4 ГВт•ч в 1938 г. (в Великобритании – 33,8 ГВт•ч,  в Гер-
мании – 55,3 ГВт•ч)  [7].  

В наши дни высокая интегрированность современных 
электростанций в сетевое хозяйство Сибири позволяет извле-
кать выгоды за счет «эффекта масштаба», кратно увеличивая 
выработку электроэнергии на единицу установленной мощно-
сти. Дополнительная выгода состоит в экономии затрат при од-
новременном производстве электроэнергии и тепла (так назы-
ваемой когенерации), что позволяет старым электростанциям 
на докритических параметрах пара использовать в Сибири то-
пливо почти столь же эффективно, как это происходит на со-
временных угольных электростанциях на суперкритических 
параметрах пара в Китае и Японии [8]. Инерционность в рабо-
те угольных и газовых ТЭС, то есть неспособность быстро  
изменять объемы выработки электроэнергии, дает еще одно 
важное преимущество: высвобождение времени для диспетче-
ризации пиковых и базовых нагрузок. Это пока невозможно 
для ВИЭ-генерации, где нагрузка может «пропасть» внезапно, 
и решение о ее замещении потребуется принять мгновенно. 
Например, летом 2019 г. в Республике Алтай произошло вне-
запное отключение солнечных электростанций из-за попадания 
молнии на фотовольтаические элементы модулей. Неожидан-
ный обрыв электроснабжения потребовал немедленного пере-
тока электроэнергии от угольных электростанций соседнего 
региона – Алтайского края.  

Но «сетевые» выгоды угольной генерации существенно огра-
ничены высоким, до 60–80%, износом мощностей и сетей. Это 
дестабилизирует надежность энергосистемы Сибири и ведет  
к росту числа аварий на электростанциях. Например, крупная 
авария 1 августа 2017 г. оставила без света 1,5 млн человек в Бла-
говещенске и во Владивостоке, был прекращен экспорт электро-
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энергии в Китай, остановлены крупные гидро- и угольные элек-
тростанции1.  

Для обеспечения надежности энергосистемы Сибири треть 
электростанций вынуждена работать на пониженных мощностях 
для соблюдения обязательного резерва; такое содержание «в ре-
жиме ожидания» обходится весьма дорого (309 тыс. руб./МВт  
в месяц в 2018 г.). Однако оценки достаточности резервной мощ-
ности топливных электростанций зависят от сезонности работы 
крупных ГЭС, обеспечивающих в Сибири 35% установленной 
мощности. Высокое потребление электроэнергии и тепла наблю-
дается, естественно, зимой, когда реальная резервная мощность 
составляет меньше 1 ГВт (примерная мощность одной угольной 
электростанции): «кажется, что у вас 28% резерва, а на самом 
деле всего 6–8%. А если заработает алюминиевый завод [второй 
по счету в Сибири] и потребление вырастет на 1 ГВт, то 6–8% 
как корова языком слижет» [9]. При этом зимой из-за маловодно-
сти рек ограничена мощность местных гидроэлектростанций,  
из максимального возможного в 2 ГВт перетока из европейской 
части России в Сибирь поступает напрямую только 300 МВт,  
а остальной поток идет по территории Казахстана, и в случае 
тридцатиградусных морозов и внезапного отключения электро-
энергии «неизвестно, как они [Казахстан] себя поведут … если  
у них не все хорошо, то они загрузят свои линии в первую очередь, 
своя-то рубашка ближе к телу» [9].  

Дополнительные издержки традиционной электроэнергети-
ки – это значительные потери при передаче электроэнергии  
на длительные расстояния. Издержки при транспортировке воз-
растают с квадратом расстояния, поэтому на большие дистанции 
эффективнее передавать ток под высоким постоянным напряже-
нием, через высоковольтные линии электропередач (ЛЭП), а за-
тем понижать напряжение с помощью трансформаторов и достав-
лять до конечного потребителя с помощью распределительных 
сетей. Такая комплексная доставка электричества имеет значи-
тельные издержки, особенно в Сибири с ее огромными расстоя-
ниями. Россия входит в пятерку стран мира с самыми высокими                                                       1 Справка-доклад о нарушении электроснабжения в Хабаровском крае.  
Ситуационно-аналитический центр Минэнерго России, 1 августа 2019 г. –  
URL: htpps:// сацминэнерго.рф (дата обращения: 31.05.2020 г.).  
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потерями в электросетях: 10% от отпуска электроэнергии в сеть 
(табл. 1), но в Сибири, в солнечных республиках Алтай и Буря-
тия, этот показатель достигает 20%. Напротив, в Кемеровской об-
ласти потери самые низкие (всего 4% в 2017 г.), так как изобилие 
угля позволяет выработать там самую дешевую электроэнергию и 
за счет этого автоматизировать и оцифровывать многие энергети-
ческие процессы1, тем самым снижая потери и предупреждая 
воровство в электросетях.  

Возобновляемые ис-
точники энергии в Сибири 
зависят от уникальных 
природно-климатических 
условий и поэтому пока 
проигрывают углеводоро-
дам по способности бес-
препятственно «подклю-
читься и работать». Для 
слаженного снабжения по-
требителей переменчивой 
энергией солнца и ветра 
необходима высокая сте-
пень интеграции энерго-
объектов. Эту цель пресле-
дуют две конкурирующие 
модели развития электро-
сетевой интеграции ВИЭ: 
одна базируется на децен-
трализации и расширении 
распределительных сетей, 
которые   позволят  обеспе- 

 Таблица 1 
 Потери  электроэнергии   

в результате ее передачи по 
электросетям и краж, 2014 г. 

  
Страна  % от отпуска 

электроэнер-
гии в сеть  

 Ямайка  27 
 Индия  19 
 Кения  18 
 Бразилия  16 
 Россия  10 
 Индонезия 9 
 Великобритания  8 
 США  6 
 Китай   5 
 Сингапур 2 
 Источник: [10].   

чить обеспечить электричеством и теплом труднодоступные для 
углеводородов малонаселенные регионы [11]; другая связывает 
развитие ВИЭ со строительством высоковольтных магистраль-
ных линий электропередач, охватывающих обширные террито-
рии [12]. 
                                                      1 Например, объем автоматизации систем учета электроэнергии на Кузбассе 
самый высокий в Сибири: 46% домохозяйств имеют цифровые приборы учета.  
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В мире идет эмпирическое тестирование обоих подходов,  
но в Сибири выгоды использования ВИЭ-генерации видятся пре-
имущественно в децентрализации за счет производства электро-
энергии в труднодоступных регионах. Для России, где две трети 
территории страны с населением в несколько миллионов человек 
находятся вне сетей централизованного энергоснабжения, пер-
спективы ВИЭ определены в моделях децентрализации и распре-
делительной генерации [13]. В Сибири с ее огромными простран-
ствами и низкой плотностью населения для строительства 
маломощных (менее 5 МВт) внесетевых солнечных и ветровых 
установок определяются «медвежьи углы», куда сложно доста-
вить топливо и проложить линии электропередач, например,  
ряд районов Якутии и Красноярского края1. Таким образом, зна-
чимость децентрализации повышается благодаря росту ценности 
электроэнергии, за доступность к которой население в энергоде-
фицитных регионах готово заплатить.  

Но развитие сибирских ВИЭ путем децентрализации не ли-
шено существенных недостатков: очевидны пределы развития 
отрасли, и ожидаемое российскими экспертами замедление 
«роста стоимости электроэнергии для потребителей» может ока-
заться необоснованным [14]. Эксперт в области энергетики T. Nordhaus (племянник известного в России лауреата Нобелев-
ской премии по экономике W. Nordhaus) указывает на высокие 
издержки создания распределительных сетей в странах-адептах 
ВИЭ и на то, что «децентрализованные и внесетевые ВИЭ не 
смогут выступать субститутами энергии, необходимой в про-
мышленном масштабе» [15]. Это особо актуально для индустри-
альной модели Сибири, где 60% электроэнергии потребляется 
крупными и средними предприятиями. Нишевая стратегия и по-
иск «медвежьих углов» не позволяют наращивать в мегарегионе 
инвестиции и полноценно извлекать эффект «экономии масшта-
ба». Реальный энергопереход совершается в тех странах и ре-
гионах, где «ВИЭ становится нормальной частью энергетиче-
ской системы и серьезным конкурентом углеводородам помимо 
нишевого приложения»  [16].                                                        1 Геоинформационная система «Возобновляемые источники энергии Рос-
сии». – URL: http://gisre.ru/maps/sun-radiation/gor/gor-year (дата обращения: 
31.05.2020 г.). 
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Взамен децентрализации предлагается альтернативная кон-
цепция организации ВИЭ в Сибири: развитие высоковольтных 
магистральных линий электропередач для масштабного проекта 
глобальной энергетической системы в рамках современной ам-
бициозной инициативы Китая «Один пояс – один путь» [17]. По 
оценкам Института систем энергетики им. Л.А. Мелентьева СО 
РАН, годовой экономический эффект от формирования только од-
ной части глобальной энергетической системы – энергообъедине-
ния в Восточно-Азиатском регионе – составит 24 млрд долл.,  
и максимальный выигрыш получат КНР и Япония [18], а Россия 
сможет ежегодно получать экономические выгоды в размере око-
ло 2 млрд долл. (менее 10%) за счет подключения сибирских  
и дальневосточных ГЭС и ветроустановок. Такую интеграцию  
авторы расчетов считают плодотворной, так как она будет спо-
собствовать политическому сближению стран.  

Тем не менее интеграция сибирских ВИЭ в глобальную энер-
гетическую систему не лишена издержек. Кроме возможных 
серьезных потерь в электросетях при передаче «чистой» электро-
энергии на дальние расстояния, мультинациональные электросети 
восприимчивы к геополитическому влиянию соседних стран, 
особенно на стадии проектирования инфраструктуры, что порож-
дает асимметрию в распределении сфер ответственности, финан-
сов и рисков между участниками [19]. Энергетическая инфра-
структура строится не один десяток лет  и  зависит как от уровня 
доверия между транзитерами, так и от интенсивности электо-
рального политического цикла. Китай как главный инициатор 
глобальной энергетической электросети имеет ряд незавершен-
ных мультинациональных проектов из-за «мозаичной» политиче-
ской структуры Азии. Крупнейшая линия D в международном га-
зопроводе Центральная Азия–Китай, которая поставляет газ из 
Туркменистана, Таджикистана, Узбекистана, Киргизстана в за-
падные районы Китая, будет введена в эксплуатацию только в 
2020 г. вместо планировавшегося 2016 г. из-за срывов политиче-
ских договоренностей и нескончаемого согласования экономиче-
ских вопросов [20]. Требуются новые подходы к управлению еди-
ным электросетевым хозяйством, так, например, в ЕС эту 
функцию выполняет ENTSO-E, объединяющая 36 стран по выра-
ботке 446 ГВт-часа в 2017 г.  
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Проектирование энергомостов в Сибири с такими партне-
рами, как Япония, Китай, Южная и Северная Кореи, Монголия,  
в рамках проекта глобальной энергетической системы могло бы 
устранить перебои в поставках переменчивой по природе возоб-
новляемой энергии, но возникают новые риски – сложности 
трансграничного взаимодействия и межрегиональные диспро-
порции.  

Трудности управления электросетевой компанией могут быть 
продемонстрированы на сибирском примере не самого масштаб-
ного по замыслу совместного проекта России и Монголии. Для 
решения экологических проблем при строительстве нескольких 
ГЭС в бассейне трансграничной реки Селенги российско-
монгольская межправительственная комиссия предложила две 
«сетевые» альтернативы. Одна – расширение за счет «дозагрузки» 
Гусиноозерской ГРЭС пропускной способности действующей 
ЛЭП Селендума–Дархан, которая идет из России через Бурятию 
в Монголию. Другая, более дорогая, – строительство энергомоста 
с Саяно-Шушенской ГЭС, где много так называемой «запертой 
мощности», для чего потребуется дополнительная ветка ЛЭП 500 кВ. Эти «сетевые» альтернативы эффективнее с технологиче-
ской точки зрения, безопаснее экологически и менее затратны, 
чем строительство нескольких ГЭС на Селенге. Но продвижение 
таких альтернатив затрудняется тем, что Монголии нужна собст-
венная ГЭС: это вопрос национального престижа.  

Помимо «электросетевых» дилемм ВИЭ-генерация в Сибири 
имеет дополнительные издержки, связанные с тем, что ветровая  
и солнечная генерация подключаются с низким коэффициентом 
использования установленной мощности (КИУМ)1. КИУМ элек-
тростанции на угле или газе в Сибири выше 60% и 58% соответ-
ственно. Ветрогенераторы, напротив, имеют КИУМ 18% в евро-
пейской части России, а наиболее эффективные солнечные 
установки в Сибири работают с КИУМ 15% [21]. Поэтому в Рос-
сии в 2018 г. солнечная и ветровая энергия составили 0,2% уста-
новленной мощности, а электроэнергии сгенерировали в 2 раза 
меньше – только 0,1%. Очевидно, что этого количества электро-                                                      1 Коэффициент использования установленной мощности измеряет количе-
ство отпущенной ежегодно электроэнергии в сеть по отношению к гипотетиче-
скому варианту работы станции 24 часа в сутки 365 дней в году.  
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энергии в Сибири недостаточно для отопления в течение полуго-
дового зимнего периода.  

Кроме того, ветровые и солнечные электростанции в опреде-
ленные часы дня производят электроэнергию с большим избыт-
ком и нуждаются в резервном источнике генерации в остальное 
время суток. Для хранения электричества требуются накопители 
энергии не только в течение суток, но и (с учетом межсезоннных 
колебаний) недель, и даже месяцев.  

Промышленные накопители, возможно, позволят устранить 
этот недостаток ВИЭ в Сибири. На Алтае, где уже работает 40 МВт солнечных электростанций, планируется довести этот по-
казатель до 140 МВт для того, чтобы покрыть пиковое время по-
требления в 110 МВт зимой. В 2019 г. «Межрегиональная распре-
делительная сетевая компания Сибири» совместно с французской 
компанией SAFT установила пилотный накопитель мощностью 1 МВт. Когда случится перерыв, накопитель будет отдавать энер-
гию в сеть, что повысит надежность энергосистемы Алтая, а в 
перспективе позволит дополнительно заработать на разнице меж-
ду продажей дорогой энергии в часы пик и накоплением дешевой 
энергии в часы простоя.   2.1.2. Цены и субсидии 

Ценовой фактор являются важным критерием сравнительного 
анализа. Известный эксперт в области энергетики M.J. Graetz 
уверен, что  «одна характеристика играет принципиально глав-
ную роль – это цена…Правительства принимают тысячи стра-
ниц законодательных документов по энергетике, но никогда  
в истории они и не предлагали населению платить цену, которая 
соответствует полным издержкам энергии, которую они  
потребляют», и никакие другие действия не имеют столь значи-
тельного потенциала эффективности, как уплата полноценной 
стоимости за электроэнергию [22]. Для России проблема поиска 
экономически обоснованной стоимости электроэнергии особо ак-
туальна, так как экспертные оценки поляризованы: от положения, 
что «в России цена электроэнергии для населения ниже, чем в ве-
дущих зарубежных странах…Цена для большинства промыш-
ленных потребителей намного ниже» [23] до утверждения, что 
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«российские тарифа [на электроэнергию] давно переросли миро-
вой уровень»  [24].  

Одним из популярных индикаторов для  сравнения высту-
пает нормированная (приведенная) стоимость электроэнергии (Levelized Cost of Energy – LCOE), которая показывает издержки 
производства одного киловатт-часа в постоянных (реальных) це-
нах за весь срок службы станции. По данным консалтинговой 
компании Lazard, в 2017 г.  в мире медианное значение себестои-
мости электроэнергии для атомной электростанции составило 148 долл. за 1 МВт•ч. (в 2009 г. было 123 долл.), угольной – 102 (111), газовой – 60 (83), солнечной – 50 (359), ветровой – 45 (135). За восемь лет солнечная и ветровая энергия смогли стать 
дешевле традиционной угольной  и  газовой генерации.  

Популярен этот показатель и среди российских исследовате-
лей, но несмотря на надежность данных об капиталозатратах и 
операционных издержках, на рисунке 1 видно, что наблюдается 
значительная дисперсия оценок, которые весьма чувствительны 
к локализации энергообъектов.                    

Рис. 1. Затраты производства электроэнергии в России, оценки  
Источник: [25]. 
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Самый дешевый способ производства электроэнергии в Си-
бири – это угольные электростанции, которые, согласно оценкам 
МЭА [26], производят одновременно электроэнергию и тепло с 
затратами 600 руб. за МВт•ч (LCOE), в то время как станции на 
газе делают это в 2 раза дороже, 1300 руб. за МВт•ч. Если же вы-
рабатывать только электроэнергию, то есть без режима когенера-
ции, то приведенные затраты составляют 1200 руб. за МВт•ч на 
угле и 1400 руб. на газе.  

Такой низкий показатель затрат LCOE обуславливают высо-
кую доступность электроэнергии для населения и предприятий. 
Львиную долю электроэнергии в Сибири (60%) потребляет круп-
ная промышленность, конкурентоспособность которой во многом 
зависит от дешевизны энергоносителей; таким образом, сформи-
ровался взаимовыгодный альянс между энергоемкой промыш-
ленностью, нуждающейся в доступной энергии, и дешевой топ-
ливной генерацией, ищущей рынок сбыта в Сибири.  

Дешевизна (за счет сжигания углеводородов) электроэнер-
гии важна для населения, большая часть которого проживает в 
южных районах Сибири недалеко от районов добычи ископае-
мого топлива. Значимость ценовых эффектов повышается, если 
принять во внимание уровень бедности в мегарегионе, где 17%1 населения имеют ежемесячный доход в 9–11 тыс. руб. 
Показательно, что доступность электроэнергии для населения 
в Сибири в 2 раза меньше, чем, например, в Канаде, где схожие 
природно-климатические условия и сопоставимые цены на 
электроэнергию, исходя из паритета покупательной способно-
сти (ППС)2.  
                                                      

1 Уровень бедности в Сибири рассчитан как среднегеометрическая величи-
на индексов бедности в 24 регионах Сибири в 2018 г. Согласно методологии 
ФСГС, уровень бедности показывает долю населения региона с денежными до-
ходами ниже региональной величины прожиточного минимума, размер которого 
в Сибири варьируется в среднем от 9–11 тыс. руб., за исключением Якутии  
и Чукотки.  

2 В Сибири объем электроэнергии, который можно купить на среднемесяч-
ную зарплату, составляет 12 800 кВт•ч, а в Канаде – 28 571 кВт•ч. При этом для 
населения цены электроэнергии сопоставимы по ППС: в Сибири 8–11 центов и 
в Канаде 7–16 центов. Конвертация проведена по курсу национальной валюты 
по ППС согласно данным МВФ: 1 RUB = 25,08 международных доллара, 1 CAD = 1,21 международных доллара.  
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Однако показатель приведенных затрат не учитывает важные 
факторы. Так, P. Joskow в своих расчетах убедительно показал, 
что этот подход игнорирует рыночные выгоды от продажи элек-
троэнергии в пиковые часы по повышенным ценам, которые дос-
тупны для традиционных электростанций, работающих в базовом 
режиме, нежели для солнечных (СЭС) и ветряных электростан-
ций (ВЭС), имеющих в нестабильный режим [27]. Таким образом, 
сопоставление на основе LCOE недооценивает стабильность 
угольных и газовых электростанций по сравнению с прерывистой 
ВИЭ-генерацией. Также, согласно LCOE, эффективность ветря-
ных станций, работающих преимущественно в ночное время, вне 
пиковой нагрузки, преувеличена по сравнению с эффективностью 
фотовольтаических технологий, позволяющих вырабатывать 
электроэнергию в наиболее востребованное дневное время.  

Второй фактор, не учтенный в LCOE, это сетевые издерж-
ки, которые существенно ограничивают доступность электро-
энергии. Низкий уровень LCOE для ВИЭ  валиден при неболь-
ших объемах подключения к электросетям. Если резко 
увеличить масштабы установок, то издержки кратно возрастают, 
как это показал опыт Испании, Италии, Японии и даже Герма-
нии, где в последние годы стали сокращать ввод мощностей  
в связи с каскадным ростом сетевых затрат. Как отмечается  
в докладе MIT Solar Energy, даже если сделать оборудование  
и установку бесплатной, возобновляемая энергетика не сможет 
вырабатывать электроэнергию дешевле, чем угольная генерация, 
из-за дороговизны компонентов «баланса системы» (Balance of System, BOS costs): затрат на установку дополнительного обору-
дования для конвертации постоянного тока в переменный, акку-
муляторов для  хранения полученной электроэнергии, кабелей 
для соединения с электросетью и т.д. Без кардинального сниже-
ния стоимости системных и сетевых параметров возобновляе-
мая энергетика при всей вероятной привлекательности ее себе-
стоимости даже с учетом субсидий будет оставаться мало-
доступным источником энергии.  

Показатель LCOE малоинформативен и потому, что не учи-
тывает негативные внешние последствия, так называемые экс-
терналии,  использования  угля  и  природного газа для здоровья  
населения, состояния окружающей среды и климата. Основные 
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теоретические положения оценки этих факторов были заложены 
еще в 1970-х годах.  N. Georgescu-Roeegen, который ввел понятие 
биоэкономики для того, чтобы «постоянно иметь в виду биологи-
ческое начало экономических процессов и таким образом акцен-
тировать внимание на проблеме существования человечества с 
ограниченным запасом доступных ресурсов, неравномерно раз-
мещенных и неравно присваиваемых»  [28, с. 318].  

В расчет LCOE включаются только рыночные цены на топли-
во, которые, по оценкам МВФ, занижены в несколько раз по 
сравнению с полноценной стоимостью природных ресурсов, за-
действованных при производстве соответствующих видов энер-
гии. Во многих странах потребительские цены установлены на 
уровне издержек предложения, а Аргентина и Россия продают газ 
на внутреннем рынке ниже себестоимости. Уголь имеет самые 
высокие экстерналии в связи с загрязнением окружающей среды 
и изменением климата, хотя его текущая цена, как правило, в ра-
зы дешевле газа. Например, в России потребительская цена угля 
составляет в среднем 4 долл. за 1 ГДж, но с учетом негативных 
экстерналий он должен стоить в 5 раз дороже, то есть 22 долл.; а 
цену природного газа, который на внутреннем рынке продается на 
1,5 долл. ниже себестоимости, следует повысить в 1,5 раза – до 14 
долл. за 1 ГДж.  

Субсидии в виде прямых финансовых ассигнований или на-
логовых льгот также значительно занижают рыночную цену элек-
троэнергии [29]. С точки зрения экономического анализа, субси-
дии – это трансфер, который перераспределяет денежные средств 
без увеличения благосостояния общества, хотя с точки зрения 
финансового анализа – это чистые выгоды, которые увеличивают 
рентабельность энергообъекта для частных инвесторов. Поэтому 
при экономической оценке стоимости электроэнергии субсидии 
следует исключать из анализа.  

В абсолютном выражении мировая углеводородная генерация 
получает ежегодно примерно в полтора раза больше субсидий, 
чем ВИЭ: 261 млрд долл. против 150. Но если эти суммы поде-
лить на объем отпущенной электроэнергии, то это сравнение бу-
дет не в пользу возобновляемой энергетики [30]. Последняя, со-
гласно расчетам Глобальной инициативы по субсидиям (GSI), 
получает в 5 раз больше дотаций в расчете на 1 кВт•ч, чем угле-
водороды: на  1 кВт•ч возобновляемой энергии приходится 5 цен-
тов, биотоплива – 5,1 цента, атомной – 1,7 цента, топливной – 0,8 
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цента [31]. Стоит отметить, что прорывные технологии в углево-
дородной энергетике, например, технологии улавливания и хра-
нения двуокиси углерода (УХУ), также субсидируются подобно 
ВИЭ. Например, странами Организации экономического сотруд-
ничества и развития (ОЭСР) предусмотрены ежегодные субсидии 
от 2,5 до 4 млрд долл. с 2010 по 2020 год для внедрения техноло-
гии улавливания и депонирования СО2, использование которой 
делает традиционную энергетику экологически чистой. Но пока 
эти новые электростанции произвели ничтожно мало электро-
энергии в перерасчете на выделенные миллиарды поддержки,  
и с учетом субсидий «чистые» технологии сжигания углеводоро-
дов остаются дорогими.  

Более того, эффекты от субсидий традиционной энергетике 
неравномерно распределяются по разным группам населения. Ис-
следование по 35 странам показало, что верхний квантиль по до-
ходам населения присваивает в 6 раз больше эффектов от субси-
дий из-за льготных цен на энергоносители, нежели самый 
нижний квантиль [32]. Самое высокое энергетическое неравенст-
во – в нефтегазовом секторе: 93 из 100 долл. приходится на по-
требление верхних трех квантилей населения в мире. Неравно-
мерность распределения льготных цен на ископаемые стиму-
лирует чрезмерное потребление и усиливает социальное неравен-
ство в обществе.  

В Сибири текущая дешевизна углеводородной генерации 
также достигается не вполне рыночными способами, а с исполь-
зованием прямых и скрытых субсидий.  

Во-первых, разнообразные нерыночные надбавки достигают 
25% в цене электроэнергии для промышленных предприятий. На-
селение платит за электричество по регулируемым государством 
тарифам, которые не покрывают всех затрат на производство и 
доставку энергии. Непокрытые издержки оплачивают все прочие 
потребители, подключенные к распределительным сетям, в пер-
вую очередь – энергоемкие промышленные предприятия Сибири. 
По оценке ФАС, такое перекрестное субсидирование в россий-
ских электросетях в 2018 г. составило 220 млрд руб. [33]. Помимо 
этого промышленные потребители Сибири оплачивают выравни-
вание тарифа до среднего по стране в удаленных дальневосточ-
ных регионах, а также нерыночные составляющие тарифа по 
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всем договорам о предоставлении мощности (ДПМ)1, которые 
включают не только затраты на строительство и модернизацию 
мощностей, но и гарантированную доходность инвесторов2. По-
казательно, что в мегарегионе Сибири электроэнергия для про-
мышленных предприятий в 2,5 раза дороже, чем, например, в Ка-
наде3. Согласно оценкам МЭА, Россия находится на 2-м месте 
после Китая по уровню субсидирования электроэнергетики и 
ежегодно направляет на эти цели приблизительно 2,2% ВВП.  

Во-вторых, компании, добывающие ископаемое топливо, по-
лучают разнообразные налоговые преференции. Согласно оцен-
кам ОЭСР, общая ежегодная поддержка добычи углеводородов в 
России составляет около 200 млрд руб. Например, для стимули-
рования изучения зрелых месторождений и освоения новых в Си-
бири установлено льготное налогообложение4. Более того, в ус-
ловиях больших расстояний в Сибири железнодорожная доставка 
угля субсидируется на 12–15%, что выгодно как угольщикам, так 
и РЖД, обеспечивающей себе 45% гарантированного грузопото-
ка, особенно на восточном направлении.  

В-третьих, помимо налоговых преференций энергокомпании 
получают льготное кредитование от госбанков. Условия кредито-
вания крупных добывающих и генерирующих компаний опреде-
ляются, как правило, не критериями финансовой эффективности, 
а политическими мотивами. Так, после введения финансовых 
санкций против России (2014 г.) банки с госучастием открыли 

                                                      1 Договор о представлении мощности обязует инвестора построить опреде-
ленное количество новых генерирующих мощностей в установленный срок. До-
говор гарантирует им возврат инвестиций через повышенные платежи потреби-
телей, но в случае нарушения сроков ввода инвесторов ожидают штрафы. 
Согласно глоссарию Ассоциации НП Совета рынка, ДПМ устанавливают также 
технические характеристики подлежащего вводу генерирующего оборудования.  2 Цена ДПМ рассчитывается исходя из средней доходности долгосрочных 
государственных облигаций, прогнозная оценка которых составляет 7,7% (ок-
тябрь 2019 г.).  3 В Сибири для промпредприятий цены электроэнергии по ППС варьиру-
ются в диапазоне 16–23 цента/кВт•ч (4–6 руб./кВт•ч), а в Канаде – 4,5–9,8 цен-
тов (5,6–11,8 центов канадского долл.). Конвертация проведена по курсу нацио-
нальной валюты по ППС, согласно данным МВФ: 1 RUB = 25,08 меж-
дународных доллара, 1 CAD = 1,21 международных доллара.  4 Федеральный закон от 30.09.2013 № 267-ФЗ «О внесении изменений в 
части первую и вторую Налогового кодекса РФ в части стимулирования реали-
зации региональных инвестиционных проектов на территории Дальневосточно-
го федерального округа и отдельных субъектов РФ».  
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кредитные линии по льготным процентным ставкам для перекре-
дитования энергокомпаний в целях реализации новых угольных 
проектов в Якутии и нефтегазовых – на Ямале. Владея трансна-
циональным бизнесом, крупные российские энергокомпании 
привлекают поддержку отечественных финансовых институтов и 
для своих зарубежных проектов. Согласно оценкам независимого 
аналитического центра The Overseas Development Institute, финан-
совые институты, аффилированные с российским правительст-
вом, ежегодно выделяют 244 995 млн руб. (6 686 млн долл.) для 
поддержки проектов углеводородной тематики.  

ВИЭ-генерация в Сибири также получает существенную 
поддержку.  Во-первых, используется апробированный для тради-
ционных электростанций внерыночный механизм – ДПМ о 
строительстве крупных сетевых объектов ВИЭ. Этот договор дает 
возможность в течение 15 лет получать повышенные платежи, 
обеспечивающие возврат капиталозатрат и 14% доходности для 
инвестора введенной «зеленой» мощности1, хотя в Сибири (вто-
рой ценовой зоне) в цене на мощность на оптовом рынке ДПМ-
составляющая  за счет ввода ВИЭ-генерации в 10 раз меньше, чем 
за счет строительства ТЭС по такой же схеме: 32 тыс. руб./МВт 
против 262 тыс. руб./МВт соответственно. Во-вторых, поддержка 
ВИЭ осуществляется косвенно, посредством господдержки про-
мышленных предприятий, производящих оборудование для сол-
нечных и ветровых станций, например в рамках специальных  
инвестиционных контрактов (СПИК) между инвестором и госу-
дарством или займов Фонда развития промышленности (ФРП). 
Российское правительство уже потратило 40 млрд руб. на локали-
зацию2 производства оборудования для ввода 1 ГВт возобновляе-
мой энергетики, и для дополнительного 1 ГВт потребуется еще 15–25 млрд руб.3  
                                                      1 World Bank. Russia’s new capacity-based, renewable energy support scheme : an analysis of decree no. 449. Washington, D.C.: World Bank Group, 2013. 2 Для участия в конкурсе по отбору мощности в рамках ДПМ объекты во-
зобновляемой энергетики должны удовлетворять следующим требованиям по 
локализации: для ветроустановок мощность более 5 МВт уровень локализации 
должен быть 65%, а для солнечных электростанций мощностью более 5 МВт – 
70%. В перспективе этот показатель планируется увеличить до 90 и 100% соот-
ветственно. 3 Газета Коммерсантъ № 198 от 29.10.2018, с. 7.  
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Все эти меры активной господдержки ВИЭ-генерации в Си-
бири, как, впрочем, и в мире, направлены на привлечение допол-
нительных инвестиций, которые в соответствии с концепцией 
«кривых обучений»1 способствуют повышению эффективности 
энергоустановок, и в результате себестоимость выработки элек-
троэнергии снижается. Но в отличие от мировой динамики кап-
затраты новых СЭС в Сибири не снижаются и продолжают оста-
ваться в 1,5 раза выше например строительства передовой 
парогазовой электростанции в России. Новые СЭС в Сибири про-
дают электроэнергию за 34–36 руб./кВт•ч на оптовом энергорын-
ке, хотя среднерыночный уровень цен составляет 3,5–6 
руб./кВт•ч. позволяют собственникам СЭС и ВЭС получать по-
вышенные платежи исходя из установленной мощности, а не из 
объемов выработанной электроэнергии, как это имеет место в 
мировой практике.  Поэтому они не заинтересованы в повышении 
эффективности технологических процессов и снижении себе-
стоимости. Все это в долгосрочной перспективе не позволит рос-
сийским потребителям «чистой» энергии окупить поддержку до-
рогостоящих и малоэффективных ВИЭ в Сибири. Согласно 
прогнозам экспертов группы The Economist, «старомодная мало-
эффективная возобновляемая энергетика будет подобна белым 
слонам к 2050 году, и наш теперешний энтузиазм ее субсидиро-
вания будет изумлять наших внуков» [34].  

Заключение 
По доступности угольные и газовые электростанции ин-

тегрированы в существующие энергосети Сибири и извлекают 
экономию при масштабном производстве электроэнергии, что 
пока недоступно для возобновляемой энергии. Хотя «сетевые» 
выгоды существенно ограничены высокими потерями в сетях и 
износом энергооборудования, угольная генерация имеет самые 
низкие приведенные затраты, что позволяет компенсировать 

                                                      1 Согласно популярной концепции кривых обучений, рост инвестиций и 
расходов на исследования и разработки ведет к снижению стоимости передо-
вых технологий за счет получения дополнительных знаний и производствен-
ного опыта, необходимых для усовершенствования технологии при дальней-
шем ее масштабировании. Считается, что эффект обучения во многом 
объясняет успех солнечной и ветровой генерации с начала инвестиционного 
бума середины 2010-х годов. 
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технологическую отсталость и оставаться самым доступным 
источником энергии для населения, 17% которого живут за 
чертой бедности. Потребляя 60% электроэнергии в мегарегио-
не, промышленные предприятия также выигрывают от исполь-
зования традиционной энергии, хотя вынуждены оплачивать 
разнообразные внерыночные надбавки, достигающие 25% в 
цене электроэнергии. Более того, цены киловатт-часа не учи-
тывают ущерб, наносимый здоровью, экологии и климату, а 
также прямое и косвенное субсидирование добычи ископаемо-
го топлива. Все это занижает реальные издержки использова-
ния традиционной энергии в Сибири.  

Использование ВИЭ в Сибири по-разному представлено в 
двух концепциях электросетевой интеграции: децентрализации и 
развитии высоковольтных магистральных линий электропередач. 
Децентрализация важна для энергоснабжения отдаленных регио-
нов Сибири, но выработка электроэнергии для «медвежьих уг-
лов» не дает возможности получить «экономию масштаба», что 
важно для долгосрочного развития новой отрасли. Ведь настоя-
щий энергопереход совершается в тех регионах, где «ВИЭ стано-
вится нормальной частью энергетической системы и серьезным 
конкурентом углеводородам вне нишевого приложения» [35]. 
Проектирование глобальных энергомостов могло бы устранить 
перебои в поставках переменчивой по природе возобновляемой 
энергии, но здесь возникают новые риски – трудности трансгра-
ничного взаимодействия и межрегиональные диспропорции.  

Доступность по цене ВИЭ-генерации также достигается 
не вполне рыночными инструментами – применением ДПМ, 
которые покрывают не только затраты на строительство СЭС  
и ВЭС, но и обеспечивают инвесторам гарантированную до-
ходность. Промышленные предприятия также получают гос-
поддержку для 100% локализации производства ветряков и 
солнечных модулей. Но несмотря на субсидии, солнечная гене-
рация остается самой дорогой в Сибири.  

Доступность электроэнергии останется главным критерием 
сравнительной оценки источников энергии. Перспективность ис-
точников энергии будет определятся их способностью преобразо-
вываться в электроэнергию с минимальными издержками. Пока в 
мегарегионе Сибири эти способности, даже с учетом негативных 
экологических эффектов, лучше демонстрирует традиционная ге-
нерация, нежели возобновляемая энергетика.  
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2.2. ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ  ИНФРАСТРУКТУРА 
ДАЛЬНЕГО  ВОСТОКА1:  

ОГРАНИЧЕНИЕ ИЛИ ИСТОЧНИК РОСТА РЕГИОНА   2.2.1. Подходы к анализу роли топливно-энергетического 
комплекса (ТЭК)  

Топливно-энергетический комплекс является крупной подсис-
темой экономики активно с ней взаимодействующей.  

Влияние отраслей ТЭК на экономику проявляется через  
• обеспечение спроса экономики и населения на энергоресурсы;  
• формирование бюджета страны за счет налоговых и валют-

ных поступлений от экспорта первичных энергоресурсов и про-
дуктов их переработки;  

• определение уровня инфляции по цепочке добавленной 
стоимости (энергоресурсы в основе этой цепочки);  

• определение приоритетности технологических решений  
(выбор энергоэффективного оборудования в случае высоких цен).  

Отрасли ТЭК в процессе экономического развития могут вы-
ступать как отрасли инфраструктуры, как отрасли специализации [Pokrovskii, 2003;  Stern, Cleveland, 2004;  Экономическое ..., 2007]. 
Уровень развития энергетической инфраструктуры выступает   
одним из важнейших факторов при решении задач о размещении 
производства или об увеличении его масштабов. В общем случае 
инфраструктура играет обслуживающую роль по отношению к 
основным видам экономической деятельности в регионе, и её раз-
витие должно, как минимум, соответствовать уровню развития 
производительных сил региона. Основная задача отраслей ТЭК 
заключается тогда в обеспечении необходимого в экономике объе-
ма энергоресурсов по минимально возможным ценам. Для реали-
зации данной задачи необходимо выполнение следующих усло-
вий: производственные мощности отрасли должны быть 
достаточными для удовлетворения спроса на энергоресурсы, 
обеспечена  экономическая доступность энергоресурсов для по-
требителей региона.  
                                                      1 В данном разделе Дальний Восток рассматривается в территориальных 
границах до 3 ноября 2018 г.  
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Подчинённый характер инфраструктуры может отходить на 
второй план, и приоритетным становится развитие инфраструкту-
ры как источника экономического роста региона. В данном случае 
отрасль не является ограничением для роста региона, если сба-
лансировано развитие производственной инфраструктурной со-
ставляющей, т.е. мощности энергетической инфраструктуры по-
зволяют перевести экспортные потоки энергоресурсов.  

Электро- и теплоэнергетика в основном выполняют жизне-
обеспечивающие функции, в то время как нефтяная и газовая от-
расли формируют существенный вклад в формирование экспорт-
ных доходов и бюджета. В соответствии с доминирующими 
функциями отраслей ТЭК выработались и подходы к их исследо-
ванию.  

Электроэнергетику и теплоэнергетику в силу их социальной 
значимости рассматривают с позиций выбора модели рынка и ме-
тодов тарифного регулирования, оценки социальных последствий 
изменения тарифов [От холода ..., 2004; Гительман, Ратников, 2006; Беляев, 2009; Некрасов, 2013; Модели ..., 2015; Стенников  
и др., 2017].  

Нефтяную и газовую отрасли традиционно рассматривают с 
точки зрения формирования природной ренты, проблем ее пере-
распределения, возможности возникновения «Голландской болез-
ни» и ее последствий [Волчкова, 2006; Гуриев, Сонин, 2008; Росс, 
2015 и др.]. Большое количество эмпирических исследований на-
правлено на получение экономических оценок отдельных крупных 
проектов в нефтяной и газовой отраслях [Харитонова, Вижина, 
2009; Пляскина и др., 2015; Конторович и др., 2017; Джурка, Дё-
мина, 2018 и др.].  

В данном исследовании схема анализа отраслей ТЭК зависит 
от основного направления использования продукции отрасли.  
В случае, если основным направлением поставок является внут-
ренний рынок, то роль отрасли считается инфраструктурной, в 
противном случае – источник роста экономики региона. В первом 
случае критическим является соблюдение баланса спроса и пред-
ложения энергоресурсов, цены энергоресурсов. Во втором случае 
критическим является соответствие мощности инфраструктуры 
объему экспортных потоков энергоресурсов, с учетом возможно-
стей по расширению производства.  
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2.2.2. Роль отраслей ТЭК в экономике Дальнего Востока  
Развитие Дальнего Востока во многом определяется освое-

нием его природно-ресурсного потенциала, в том числе энерге-
тического. За период 2000–2018 гг. объем добычи энергоресур-
сов в регионе увеличился в 3,9 раза. Увеличение объемных 
показателей производства в отраслях топливно-энергетического 
комплекса сопровождался ростом вклада комплекса в формиро-
вание региональных макропоказателей. По данным 2018 г., доля 
комплекса в ВРП составила свыше 25%1, в объеме экспорта – 
свыше 60%2 и в объеме налоговых поступлений в региональные 
бюджеты – более 16%3.  

В последние два десятилетия произошла трансформация ТЭК 
региона, сопровождающаяся изменением роли отраслей комплекса 
в экономике. Так, в 1970–1980 гг. текущее функционирование и 
развитие комплекса было направлено на обеспечение стратегиче-
ской надежности топливо-, энергоснабжения внутренних произ-
водственных потребителей и населения в условиях постоянно  
растущего потребления топливно-энергетических ресурсов и не-
хватки производственных мощностей.  В 1990 – начало 2000 гг. 
основной задачей комплекса было обеспечение текущей (опера-
тивной) надежности энергоснабжения в условиях спада энергопо-
требления на фоне экономического кризиса и массовых неплате-
жей [Калашников, 2006]. С середины 2000-х гг. развитие отраслей 
ТЭК региона направлено на формирование новых центров углево-
дородного сырья, создание соответствующей инфраструктуры для 
обеспечения масштабного экспорта российских энергоресурсов на 
рынки стран АТР. Последнее происходит в рамках «Восточного 
вектора» энергетической политики4, когда приоритетным направ-                                                      1 Рассчитано по данным ЕМИСС. – URL: https://www.fedstat.ru/ indicator/59450 (дата обращения: 21.02.2020 г.).  2  Рассчитано по данным ГТС Внешняя торговля субъектов РФ ДФО за 2018 
год. – URL: http://dvtu.customs.ru/folder/147056  (дата обращения: 22.02.2020 г.).  3 Рассчитано по данным налоговой службы Форма № 1-НОМ по субъектам 
РФ ДФО. – URL: https://www.nalog.ru/rn27/related_activities/statistics_and_analytics/ forms/ (дата обращения: 25.02.2020 г.).  4  «Восточный вектор» энергетической политики – развитие объектов энер-
гетической инфраструктуры, строительство новых добывающих и перерабаты-
вающих производств в восточных регионах России, в частности, на Дальнем 
Востоке.  



202 

лением становится активизация энергетического сотрудничества 
со странами АТР, в том числе Китаем [Восточный ..., 2011]. В ре-
зультате современный ТЭК Дальнего Востока представляет собой 
крупный экспортно-ориентированный сектор экономики. При 
этом преимущественное развитие получили добывающие отрасли 
комплекса, а перерабатывающие развиты слабо.  

В 2000–2018 гг. объем добычи угля увеличился в 1,3 раза, 
нефти – в 8,3 раза и природного газа – в 9,7 раза. За тот же период 
объем экспорта угля увеличился в 3,2 раза, нефти – в 11,7 раза и 
природного газа – в 29 раз (табл. 1).  

Таблица 1  
Добыча и экспорт первичных энергоресурсов  

на Дальнем Востоке, 2000–2018 гг.  
Энергоресурс  2000 2005 2012 2015 2018  

    Добыча  
Уголь, млн т  28,4 32,5 35,3 38,4 36,2 
Нефть1, млн т  3,8 4,4 20,9 26,5 31,6 
Природный газ,  
млрд куб. м  3,6 3,5 29,8 31,7 35,0  
    Экспорт  
Уголь, млн т  4,6 5,9 9,3 10,2 14.5 
Нефть, млн т  2,5 1,6 18,8 (12,2)* 22,6 (12,8)  29,2 (16,6) 
Природный газ, млрд куб. м  –**  –  21,4  21,3  29,4  

Примечания: *– в скобках указаны официальные данные Дальневосточно-
го таможенного управления, которые не учитывают якутскую нефть; **– явле-
ние отсутствует.  

Источники: [Деваева, Котова, 2009; ГТС. Итоги внешней торговли Дальне-
восточного федерального округа в 2018 году2; Регионы России. Социально-
экономические показатели 2009, 2016, 2019].  
                                                      1 Включая газовый конденсат.  2 ГТС. Итоги внешней торговли Дальневосточного федерального округа  
в 2018 году. – URL: http://dvtu.customs.ru/statistic/2018/itogovaya-informacziya  
(дата обращения: 11.03.2020 г.).  
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Рост объемов экспортных поставок был обеспечен, с одной 
стороны, ростом производственных мощностей, с другой стороны, 
стабилизацией потребления энергоресурсов внутри региона. На 
фоне наращивания объемов производства и экспорта энергоресур-
сов увеличивался удельный вес ресурсов, реализуемых на внеш-
них рынках, т.е. наблюдалась преимущественная ориентация от-
раслей ТЭК на внешний спрос. Если в 2000 г. на экспорт 
направлялось 23% от добычи первичных энергоресурсов, то к 
2015 г. доля достигла 64%, а в 2018 г. составила уже 78%. В дан-
ных условиях одним из основных факторов, определяющих эф-
фективность освоения ресурсов, а также территориальной и от-
раслевой организации производства на Дальнем Востоке, является 
развитие энергетической инфраструктуры: нефтепроводов, газо-
проводов, угольных и нефтеналивных терминалов в морских пор-
тах, линий электропередачи [Дёмина, 2015].  

Все отрасли ТЭК выполняют инфраструктурную роль, однако 
для добывающих отраслей на первый план вышла их роль как ис-
точника экономического роста.   2.2.3. Развитие генерирующих мощностей и сетевой  
инфраструктуры  

Современная структура электро- и теплоэнергетики Дальнего 
Востока во многом определяется технологическими условиями 
производства, заложенными в период их формирования в период 
централизованной экономики. В регионе не сформировалась еди-
ная энергосистема и отсутствуют связи с Единой энергосистемой 
России. Энергосистема Дальнего Востока состоит из объединен-
ной энергосистемы Востока (ОЭС Востока) и четырех изолиро-
ванных энергосистем (Сахалинская, Магаданская, Камчатская и 
Чукотская). В ОЭС Востока межсистемными линиями электропе-
редач объединены Амурская, Приморская, Хабаровская и Якут-
ская энергосистемы1.   

В конце 1980-х годов в энергосистеме Дальнего Востока по-
стоянно ощущался дефицит электроэнергетических и тепловых 

                                                      1 Территориальные границы зоны обслуживания ОЭС Востока были увели-
чены 2 января 2019 г. впервые с 1980 г. за счет присоединения Западного и Цен-
трального энергорайонов энергосистемы Республики Саха (Якутия).  
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мощностей для покрытия возрастающего спроса, в результате ука-
занные отрасли являлись реальным ограничителем роста регио-
нальной экономики. Спад промышленного производства в резуль-
тате кризиса в 1990-х годах, введение новых мощностей в 2000-х 
годах обусловили избыток генерирующих мощностей в регионе. 
За период 2000–2018 гг. установленная мощность в регионе уве-
личилась в 1,5 раза (с 11 ГВт до 16,4 ГВт), при этом уровень по-
требления увеличился в 1,2 раза [Топливо ..., 2004]1. 

Отсутствие единой энергосистемы в регионе обуславливает 
необходимость баланса спроса и предложения в границах каж-
дой энергосистемы. Кроме того, технологическая изолирован-
ность предполагает необходимость содержания повышенного 
резерва мощности для обеспечения необходимого уровня на-
дежности энергоснабжения потребителей (22% для ОЭС Восто-
ка против 17% в среднем по ЕЭС России за исключением Даль-
него Востока2).  

Все энергосистемы Дальнего Востока являются избыточными 
по мощности. Однако в отдельных частях ОЭС Востока наблюда-
ется дефицит мощности (южная часть Приморской энергосисте-
мы), который покрывается перетоками в рамках объединенной 
энергосистемы. В Камчатской энергосистеме сохраняется пробле-
ма дефицита пиковой мощности в центральном энергоузле. В це-
лом благоприятная ситуация с наличием свободных мощностей 
меняется, если учитывать их техническое состояние.  

Одной из основных проблем энергосистем Дальнего Востока 
является старение действующих генерирующих мощностей. Из-
нос генерирующего оборудования варьирует в широких пределах 
от 21 до 100% (табл. 2.). С целью возмещения выбытия устарев-
шего генерирующего оборудования, обеспечения надежности 
энергоснабжения и в расчете на потенциальный рост спроса  
в последние 5 лет были введены около 1 ГВт мощности (6% от  
установленной мощности). Указанные электростанции лишь от-
части решили проблему с обновлением парка генерирующего обо-
рудования.  
                                                      1 Регионы России. Социально-экономические показатели – 2019 г.  2 Приказ Минэнерго России от 28.02.2019 № 174 «Об утверждении схе-
мы и программы развития Единой энергетической системы России на 2019–
2025 годы».  
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Таблица 2  
Характеристика энергосистем (ЭС) Дальнего Востока, 2018 г.  

Показатель ОЭС  
Востока Сахалин-

ская ЭС Магадан-
ская ЭС 

Камчат-
ская 
ЭС 

Чукот-
ская 
ЭС 

Установленная мощность 
электростанции, МВт  11068,95* 748,9 1530,5 698,6 275,2 
Максимум электрической на-
грузки, МВт  6 098* 463,3 408,8 253** н/д 
Выработка электроэнергии, 
млрд кВт•ч  43,8* 2,8 2,7 1,8 0,7 
Структура установленной 
мощности, %  
ТЭС  
ГЭС  
ВИЭ  
АЭС  

  58,3* 41,7*  
  100,0 

  23,5  76,5  
  82,3 6,7 10,9  

  83,5   16,5  
Топливная корзина, %  
Уголь  
Природный газ  
Нефтепродукты  

 66,9 32,6 0,5 
 8,0 89,8 2,2 

 83,2  16,8 
 26,1 49,0 24,9 

 56,3 14,1 29,6 
Степень износа основных 
фондов, %  45,4 40,7 41,0 32,1 49,7 
Уровень физического износа 
оборудования ТЭС, %  40–95 21–100 Свыше 67% н/д н/д 

Примечания: * данные 2019 г. с учетом Западного и Центрального энерго-
районов энергосистемы Республики Саха (Якутия); ** по центральному энерго-
узлу (81% от объема выработки). 

Источники: составлено автором по [Отчет о функционировании ЕЭС Рос-
сии1; Схема и программа развития электроэнергетики Сахалинской области на 2019–2023 гг., утверждена указом Губернатора Сахалинской области от 28 мая 2019 
г.  
№ 23; Схема и программа развития электроэнергетики Магаданской области на 2019–2023 гг., приказ Министерства строительства, жилищно-коммунального хо-
зяйства и энергетики Магаданской области от 08.05.2019 № 108-од; Схема и про-
грамма развития электроэнергетики Камчатского края на 2019–2023 гг.; Годовой 
отчет ПАО «САХАЛИНЭНЕРГО»2; Степень износа основных фондов на конец го-
да по полному кругу организаций с 2017 г.3].                                                        1 Отчет о функционировании ЕЭС России в 2018 году. – URL: https://www.so-ups.ru/index.php?id=ups_reports (дата обращения: 01.03.2020 г.).  2 Годовой отчет ПАО «САХАЛИНЭНЕРГО» за 2018 г. – URL: http://www. sakh.rao-esv.ru/aktsioneram-i-investoram/Raskrytie-informatsii/Godovye-otchety/  
(дата обращения: 01.03.2020 г.).  3 Степень износа основных фондов на конец года по полному кругу органи-
заций с 2017 г. / ЕМИСС – URL: https://www.fedstat.ru/indicator/58545 (дата обра-
щения: 01.03.2020 г.).  
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В ближайшие 5 лет на Дальнем Востоке предусмотрен ввод 
1,2 ГВт мощности в рамках государственной программы модерни-
зации тепловой энергетики России1. Предполагается строительст-
во трех новых и модернизация одной действующей ТЭС, которые 
заменят изношенные и морально устаревшие мощности электро-
станций, введенных более 50 лет назад2.  

В условиях изолированных энергосистем, доступность элек-
троэнергии во многом определяется уровнем развития сетевой 
инфраструктуры. Наиболее развитая сеть линий электропередачи 
(ЛЭП) сформирована в ОЭС Востока (табл. 3).  

На Дальнем Востоке решение вопроса с обновлением сетевой 
инфраструктуры стоит еще более остро, чем с модернизацией и 
строительством генерирующих мощностей. Кроме того, требуется 
развитие сетевого хозяйства для обеспечения электроэнергией но-
вых потребителей в ОЭС Востока (например модернизации энер-
гетической инфраструктуры Восточного полигона ОАО «РЖД») и 
в ряде изолированных энергосистем (например, в Магаданской 
энергосистеме проблемным остается обеспечение технологиче-
ского присоединения дополнительных мощностей рудников «Пав-
лик 2, 3»). Одной из проблем является высокая стоимость под-
ключения к электрическим сетям, которая в изолированных 
системах сопоставима со стоимостью строительства собственной 
генерации [Жихарев и др., 2018].  

Как отмечалось ранее, кроме наличия физической возможно-
сти энергоснабжения, необходимым условием является экономи-
ческая доступность электроэнергии для потребителей. Последнее 
является сложно реализуемым ввиду наличия объективных факто-
ров, приводящих к росту себестоимости производства и транспор-
тировки электроэнергии на Дальнем Востоке. Можно выделить 
следующие факторы, определяющие удорожание производства и 

                                                      1 Распоряжение Правительства России от 15.07.2019 № 1544-р «О перечне 
генерирующих объектов тепловых электростанций, подлежащих модернизации 
(реконструкции) или строительству в неценовых зонах оптового рынка электри-
ческой энергии и мощности».  2 Строительство и модернизация четырех тепловых электростанций в рам-
ках программы модернизации тепловой энергетики России / ПАО «РусГидро».–  URL: http://www.rushydro.ru/activity/energetika-dalnego-vostoka/stroyki/stroitelstvo-i-modernizatsiya/ (дата обращения: 17.02.2020 г.).  



207 

передачи электроэнергии в регионе по сравнению со средним 
уровнем по стране: 1) локализованный характер энергоснабжения; 2) низкий коэффициент использования установленной мощности 
электростанций; 3) увеличенные нормы резервирования мощно-
сти; 4) высокий удельный расход топлива на единицу выработки; 5)преобладание угля в топливной корзине; 6) высокая стоимость 
топлива, используемого на электростанциях; 7)  высокий износ 
генерирующего и сетевого оборудования; 8) протяженные линии 
электропередачи; 9) высокая доля потерь [Калашников, Дёмина, 2014]. На Дальнем Востоке сохраняется государственное регули-
рование тарифов на электрическую энергию, в основе формиро-
вания которых лежит затратный принцип. В результате дальнево-
сточные субъекты РФ традиционно лидируют по стоимости 
электрической энергии в стране (рисунок 1).  

Таблица 3  
Характеристика сетевой инфраструктуры Дальнего Востока, 2018 г.  

Показатель ОЭС Вос-
тока Сахалин-

ская ЭС Магаданская 
ЭС Камчат-

ская ЭС Чукот-
ская ЭС 

Протяженность ЛЭП, км 
в том числе по уровням 
напряжения:  
500 кВ  
220 кВ  0,4–110 кВ  

73562,6*   3922 11403,6 58327 

2895,5   866,6 2028,9 

6666,2   1635,7 5030,5  

1505,0   80 1425,0  

1993,1**    1993,1 
Износ распределитель-
ных сетей  Более 60% 67,7%  49,0%  н/д Более 80% 
Износ трансформатор-
ных подстанций  Более 70% 50%  72,0% н/д  н/д 
Уровень потерь электро-
энергии к отпуску в сеть, %  13,2 8,3 15,0 12,8 10,7 

Примечания: * – данные по МЭС Востока и ДРСК; ** – данные 2014 г. 
Источники: составлено автором по [Магистральные электрические сети 

Востока (МЭС Востока)1; Акционерное общество «Дальневосточная распредели-
тельная сетевая компания»2; Схема и программа развития электроэнергетики 
Сахалинской области на 2019–2023 гг., утверждена указом Губернатора Саха-

                                                      1 Магистральные электрические сети Востока (МЭС Востока) / ПАО «ФСК 
ЕЭС» – URL: https://www.fsk-ees.ru/about/affiliates/mes_east/about_the_branch/ (да-
та обращения: 09.01.2020 г.).  2 Акционерное общество «Дальневосточная распределительная сетевая компа-
ния» / АО «ДРСК» – URL: http://drsk.ru/struktura_kompanii,_ svedenija_o_filialakh.html 
(дата обращения: 09.01.2020 г.).  
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линской области от 28.05.2019 № 23; Схема и программа развития электроэнер-
гетики Магаданской области на 2019–2023 гг., приказ Министерства строитель-
ства, жилищно-коммунального хозяйства и энергетики Магаданской области от 08.05.2019 № 108-од; Схема и программа развития электроэнергетики Камчат-
ского края на 2019–2023 гг.].   

С целью обеспечения экономической доступности электро-
энергии для дальневосточных потребителей осуществляются раз-
личные механизмы поддержки. Так, тарифы для населения уста-
навливаются ниже уровня фактических затрат производителей 
электроэнергии, а компенсация генерирующим компаниям выпа-
дающих доходов осуществляется за счет субсидий из бюджета. 
Кроме того, для компенсации высоких тарифов осуществляется 
адресная государственная поддержка населения в виде субсидий и 
льгот. С 2017 г. запущен механизм уменьшения тарифов на элек-
троэнергию для промышленных потребителей Дальнего Востока 
до среднего по стране. Снижение тарифов осуществляется за счет 
надбавки к цене на мощность в первой и второй ценовых зонах 
оптового рынка электроэнергии страны, т.е. межтерриториального 
перекрёстного субсидирования1.  

Взаимосвязи энергетики и экономики характеризуются влия-
нием стоимости, вида и качества используемого энергоносителя 
на технологию и технико-экономические показатели производства. 
Непосредственно это влияние проявляется через долю затрат на 
энергию в ВРП, энергетическую составляющую себестоимости 
продукции и доходах населения. Наиболее общими показателями, 
отражающими такую взаимосвязь, может выступать доля электро-
энергии в отраслевой структуре ВРП. Доходы, формируемые в 
секторе электроэнергетики, в случае изолированных энергосистем 
являются расходами для всех остальных секторов экономики ре-
гиона. Эмпирически выявленные пороги, при которых потреби-
тель меняете свое поведение, и спрос на электроэнергию стано-
вится эластичным – оцениваются в 10–11% в структуре расходов 
(доходов) [Башмаков]. На Дальнем Востоке в отраслевой структу-
ре экономики преобладают неэлектроемкие производства (пре-
имущественно добыча полезных ископаемых), что подтверждает-
ся относительно невысокой долей электроэнергии в ВРП и долей 

                                                      1 Федеральный закон от 28.12.2016 № 508-ФЗ и от 30.06.2017 № 129-ФЗ «О 
внесении изменений в Федеральный закон «Об электроэнергетике».  
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электроэнергии в структуре материальных затрат. Так, в 2018 г. 
в  среднем доля электроэнергетики в ВРП Дальнего Востока со-
ставляет 3,4% (при этом доля варьирует от 1,1 до 13,3%), а доля 
электроэнергии в структуре материальных затрат оценивается в 
5% (изменяясь по субъектам от 1 до 11%)1.                

Рис. 1. Динамика среднеотпускных тарифов, 2016–2018 гг., руб. / тыс. кВт•ч  
Источники: составлено по [Годовой отчет 2017, 2018. ПАО «РусГидро»2,3].   
Кроме обеспечения потребителей Дальнего Востока, ОЭС 

Востока имеет технологические возможности по поставкам 
электроэнергии в Китай в рамках приграничной торговли. На 
сегодняшний день функционирует три межгосударственных ли-
нии электропередачи: «Благовещенск–Хэйхе» (110 кВ, 1992 г.); 
«Благовещенск–Айгунь» (220 кВ, 2006 г.), «Амурская»–Гос-
граница КНР» (500 кВ, 2011 г.). Пропускная способность двух 

                                                      1 Затраты на производство и реализацию продукции (работ, услуг) по всем 
видам деятельности (ф5z) / Единый архив социологических и экономических 
данных. URL:  http://sophist.hse.ru/rosstat.shtml (дата обращения: 25.03.2020 г.).  2 Годовой отчет 2017. ПАО «РусГидро». – URL: https://ar2017.rushydro.ru/ ru/strategic-overview/markets/market-overview (дата обращения: 19.01.2020 г.).  3 Годовой отчет 2018. ПАО «РусГидро». – URL: https://ar2018.rushydro.ru/ ru/our-performance/production-sales/sales-electricity-heat#sale-of-electricity-and-heat-in-rm  (дата обращения: 19.01.2020 г.).  
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линий оценивалась на уровне 1,2 млрд кВт•ч в год, строитель-
ство третьей линии увеличило до 6–7 млрд кВт•ч электроэнер-
гии в год. Существующие межгосударственные линии электро-
передачи имеют почти двукратный запас для наращивания 
объемов экспорта, в тоже время по генерирующим мощностям 
возможности увеличения поставок значительно скромнее, не 
более нескольких процентов. Текущий долгосрочный контракт 
на поставку электроэнергии в Китай (100 млрд кВт•ч за 25 лет) 
обеспечен соответствующей энергетической инфраструктурой. 
В случае осуществления проекта по широкомасштабному экс-
порту электроэнергии в Китай (годовые объемы экспорта до 60 
млрд кВт•ч), потребуется строительство новых генерирующих 
мощностей и создание сетевой инфраструктуры. Однако нара-
щивание экспорта электроэнергии в Китай является высоко за-
тратным и сопряженным с высокими рисками, особенно для 
российской стороны [Дёмина, 2015].   2.2.4. Развитие трубопроводной инфраструктуры для пос-
тавок нефти  

На Дальнем Востоке сформировались два основных центра 
добычи нефти – Сахалинская область и Республика Саха (Якутия). 
Транспортировка дальневосточной нефти осуществляется по сис-
теме нефтепроводов «Восточная Сибирь–Тихий океан» (ВСТО), 
«Сахалин-1–Де-Кастри» и «Сахалин-2–Пригородное», которые 
соединяют крупнейшие месторождения региона с морскими пор-
тами, ориентированы на экспорт российской нефти.  

Внутри региона основной объем спроса формируют два нефте-
перерабатывающих завода (Комсомольский НПЗ и Хабаровский 
НПЗ), суммарная установленная мощность которых составляет 12 млн т. Оба завода перерабатывают давальческое сырье (преиму-
щественно сибирскую нефть), так как входят в структуру верти-
кально-интегрированных нефтяных компаний. До строительства 
ВСТО нефть на НПЗ поступала в цистернах по железной дороге,  
в последние годы заводы были присоединены к системе ВСТО-2 
трубопроводами-отводами: в 2015 г. АО «ННК–Хабаровский НПЗ», 
а в 2019 г. – Комсомольского НПЗ. Кроме того, на Комсомольс- 
кий НПЗ по нефтепроводу Оха–Комсомольск-на-Амуре поступает 
нефть, добываемая компанией Роснефть на острове Сахалин.  



211 

Дальневосточная нефть практически полностью отправляется на 
экспорт.  

Строительство ВСТО обеспечило экономически эффективный 
канал сбыта российской нефти с месторождений Республики Саха 
(Якутии) и Иркутской области [Гимади и др., 2019]. Строительст-
во нефтепровода ВСТО осуществлялось поэтапно: участок «Тай-
шет–Сковородино» (ВСТО-1) и специальный нефтеналивной порт 
Козьмино введены в 2009 г., участок «Сковородино–Козьмино» 
(ВСТО-2) – в 2012 г.  В 2017 г. с вводом нефтепровода Куюмба–
Тайшет появилась возможность поставок нефти с месторождений 
Красноярского края в ВСТО.  

Благоприятная ценовая конъюнктура, растущий спрос со сто-
роны стран АТР способствовали ускоренному развитию нефте-
провода ВСТО, расширение которого до проектной мощности 
осуществили в 2019 г. – на 10 лет раньше планируемого срока. 
Мощность нефтепровода увеличивалась поэтапно:  1) ВСТО-1 (участок Тайшет–Сковородино) 2009 г. – 30 млн т;  2012 г. – 50 млн т; 2014 г. – 58 млн т; 2018 г. – 72 млн т; 2019 г. –  
80 млн т. 2) ВСТО-2 (участок Сковородино–Козьмино) 2012 г. – 30 млн т; 
2015 г. – 35 млн т; 2017 г. – 36,7 млн т, 2019 г. – 50 млн т.  3) Отвод Сковородино–Мохэ от ВСТО-1 2011 г. – 15 млн т;  
2017 г. – 30 млн т.  

Развитие инфраструктуры стимулировало рост добычи нефти 
в регионе. Первоначальный импульс для освоения месторождений 
углеводородов на Дальнем Востоке обусловлен развитием нефте-
проводов в рамках проектов Сахалин-1 и Сахалин-2. Так, рост до-
бычи нефти в 2004–2005 гг. в регионе связан с вводом в промыш-
ленную эксплуатацию проекта «Сахалин-1», в 2009 г. – выходом 
на круглогодичную добычу нефти по проекту «Сахалин-2». Начи-
ная с 2009 г., с вводом ВСТО, развитие получают месторождения 
Республики Саха (Якутия).  

Мощность инфраструктуры, обеспечивающей экспорт рос-
сийской нефти в восточном направлении, задействована практиче-
ски полностью: нефтепровод Сковородино–Мохэ – на 94,3%, порт 
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Козьмино по перевалке нефти – на 84,4%1. По итогам 2018 г. объ-
ем экспортных поставок нефти по ВСТО составил 59,6 млн т [Фи-
лимонова и др., 2019]. При этом якутская нефть составляет около 
17% от объема нефти в ВСТО2.  

Строительство нефтепроводов в рамках проектов «Сахалин-1», «Сахалин-2» и ВСТО позволило России выйти на рынки стран 
АТР с премиальным ценообразованием и занять товарные ниши. В 
2018 г. объем экспорта российской нефти в страны АТР составил 
71,5 млн т в Китай, 15,3 млн т в Республику Корея и 7 млн т в 
Японию [Нефтегазовый ..., 2019]3.  

Развитие проекта ВСТО было обусловлено наличием гарантиро-
ванного спроса, прежде всего, подписанием долгосрочных контрак-
тов на экспорт российской нефти в Китай (первый контракт в 2009 г., 
два контракта в 2013 г., один из них продлен и увеличены объемы 
поставок в 2017 г.). Суммарный ежегодный объем поставок в рамках 
трех долгосрочных контрактов между «Роснефть» и China National 
Petroleum Corporation (CNPC) оценивается порядка 45–50 млн т4.  

В настоящее время отмечается ужесточение борьбы поставщи-
ков на энергетических рынках стран АТР. Особенно уязвимой явля-
ется ситуация с поставками в Китай. Последний, во-первых, обладает 
рыночной властью в рамках привязки транспортной инфраструкту-
рой (нефтепровод и газопровод), во-вторых, имеет диверсифициро-
ванную структуру поставщиков энергоресурсов, в-третьих, сам об-
ладает существенными запасами энергоресурсов, в-четвертых, 
осуществляет переход на ВИЭ. Кроме того, прецеденты проявления 
рыночной власти покупателя со стороны Китая в отношении России 

                                                      1 Алифирова Е. На 10 лет раньше плана. Нефтепровод Восточная Сибирь–
Тихий океан вышел на максимальную мощность. – URL: https://neftegaz.ru/ news/transport-and-storage/510051-na-10-let-ranshe-plana-nefteprovod-vostochnaya-sibir-tikhiy-okean-vyshel-na-maksimalnuyu-moshchnost/ (дата обращения: 19.03.2020 г.).  2 Технико-экономические показатели добычи нефти и газа / Единый архив со-
циологических и экономических данных. – URL: http://sophist.hse.ru/ rosstat.shtml (да-
та обращения: 29.03.2020 г.).  3 Statistical Review of World Energy / BP p.l.c. 2019. URL: https://www.bp.com/ en/global/corporate/news-and-insights/press-releases/bp-statistical-review-of-world-energy-2019.html (дата обращения: 22.02.2020 г.).  4 Старинская Г. Россия увеличит экспорт нефти в Китай // Ведомости.12 ян-
варя 2018. – URL: https://www.vedomosti.ru/business/articles/2018/01/12/747646-rossiya-uvelichit-eksport-nefti-kitai (дата обращения: 25.01.2020 г.).  
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проявлялись как по условиям поставок электроэнергии (на 2 года 
был прекращен экспорт электроэнергии, так как не смогли догово-
риться об уровне тарифа), так и по нефти (когда Китай в односто-
роннем порядке отказался оплачивать полный тариф на доставку 
нефти после начала поставок по ВСТО) [Дёмина, 2015].   2.2.5. Развитие газотранспортных систем 

Обеспечение дальневосточных потребителей природным га-
зом, является частью российской программы по газификации ре-
гионов страны и частью Восточной газовой программы1. Единая 
система газоснабжения отсутствует как в рамках макрорегиона, 
так и в рамках отдельных территорий. К настоящему времени соз-
даны газотранспортные системы в 5 субъектах РФ (табл. 4). При 
этом Сахалинская область, Республика Саха (Якутия), Камчатский 
край и Чукотский автономный округ обеспечены собственными 
ресурсами природного газа, а Хабаровский край  и  Приморский 
край получают природный газ из Сахалинской области. Поставки 
газа в Амурскую область предполагаются из Республики Саха 
(Якутия).  

На сегодняшний день газотранспортные системы «Саха-
лин–Хабаровск–Владивосток» и «Соболево–Петропавловск-
Камчатский» обеспечивают нужды региональных потребите-
лей. Однако газотранспортная система «Сахалин–Хабаровск–
Владивосток», которая также предполагает возможность орга-
низации экспортных поставок в дальнейшем. По Транссахалин-
ской трубопроводной системе природный газ с шельфовых ме-
сторождений поступает на СПГ завод для дальнейшего 
экспорта в страны АТР. В 2018 г. объем экспорта СПГ составил 
13,2 млн т, потребителями являются Япония (59,5%), Китай 
(24,2%) и Республика Корея (16,3%)2.  
                                                      1 Программа создания в Восточной Сибири и на Дальнем Востоке единой 
системы добычи, транспортировки газа и газоснабжения с учетом возможного 
экспорта газа на рынки Китая и других стран АТР, разработана в соответствии с 
распоряжением Правительства РФ от 16.07.2002 № 975-р и утверждена приказом 
Министерства промышленности и энергетики РФ от 03.09.2007  № 340.  2 Итоги внешней торговли Дальневосточного федерального округа в 2018 году – URL: http://dvtu.customs.ru/statistic/2018/itogovaya-informacziya/ document/176933 (дата 
обращения: 11.01.2020 г.).  
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Таблица 4  
Характеристика газотранспортных систем Дальнего Востока  

Показатель 
Транссахалин-

ская  трубо-
проводная  

система 
Сахалин–

Хабаровск–
Владивосток 

Соболево–
Петропав-

ловск-
Камчатский 

Сила  
Сибири 

Субъект РФ, 
по террито-
рии которо-
го проходит 
газопровод  

Сахалинская 
область  Сахалинская 

область,  
Хабаровский 
край,  
Приморский 
край  

Камчатский 
край  Республика 

Саха (Якутия), 
Амурская об-
ласть, Иркут-
ская область 
(в рамках 2 
этапа)  

Срок строи-
тельства  Завершена 

в 2008 г.  2009–2011  2008–2010  1 этап 2014– 2019 гг. (за-
вершен).  
2 этап 2019–2024 гг.  

Пропускная 
способ-
ность,  
млрд куб. м  

15 5,5 0,75 61, в том чис-
ле  38 (экс-
портная)  

Протяжен-
ность, км  800 1800 392 1 этап 2200  

2 этап  800  
Источники: [Филимонова и др., 2013;  Дёмина, 2020;  «Сила Сибири»1].   
Основное назначение газопровода «Сила Сибири» – обеспе-

чение исполнения договора между ПАО «Газпром» и Китайской 
национальной нефтегазовой корпорацией о поставках российско-
го газа2 по восточному маршруту в объеме 38 млрд куб. м ежегод-
но в течение 30 лет. Реализация проекта предполагается в рамках 
3 этапов: строительство участка газопровода от Якутского центра 
газодобычи (Чаяндинского месторождения) до Благовещенска 
(граница с Китаем); присоединение Иркутского центра газодобы-                                                      1 «Сила Сибири» // ПАО «Газпром» – URL: http://www.gazprom.ru/ about/production /projects/ pipelines/ built/ykv/ (дата обращения: 10.11.2019 г.).  2 В данном случае речь идет о сухом отбензиненном газе (очищенный при-
родный газ), преимущественно состоящем из метана.  

http://www.gazprom.ru/about/production/projects/pipelines/built/ykv/
http://www.gazprom.ru/about/production/projects/pipelines/built/ykv/
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чи (Ковыктинское месторождение) к Якутскому центру газодобы-
чи; расширение мощности на участке от Якутского центра до Бла-
говещенска1. На сегодняшний день реализован только 1 этап про-
екта. В 2019 г. газопровод «Сила Сибири» был запущен в работу, 
начались первые в истории трубопроводные поставки российско-
го газа в Китай2.  Объем поставок за 2019 г. оценивается порядка 310 млн куб. м газа. В 2020 г. планируется экспортировать 5 млрд 
куб. м газа, в 2021 г. – 10 млрд куб. м газа, в 2022 г. – 15 млрд куб. 
м газа, в 2025 г. – выход на проектную мощность (38 млрд куб. м).  

Дефицит мощности газопроводов по-прежнему является фак-
тором, ограничивающим развитие газодобывающей и перераба-
тывающей промышленности в регионах Дальнего Востока. Про-
грамма газификации дальневосточных территорий отстает в силу 
нескольких причин: администрации субъектов не подготовили во-
время потребителей к приему газа (Хабаровский край), инфра-
структурные ограничения, вызванные отсутствием магистральных 
газопроводов (Республика Саха (Якутия)), ресурсные ограничения 
по углеводородному сырью (Камчатский край) [Дёмина, 2019].  

Перспективы развития газификации региона связаны со 
строительством ГТС «Сила Сибири», которая позволит осуществ-
лять газификацию южных районов Республики Саха (Якутия) и 
Амурской области. Развитие сахалинских проектов позволит га-
зифицировать центральные районы Сахалинской области.   2.2.6. Развитие транспортной инфраструктуры для экспор-
та угля 

Долгосрочных контрактов на поставки российского угля, в 
отличие от других первичных энергоресурсов, нет. Экспорт со-
ставляет 44% от объема добычи угля в стране. Поставки угля на 
экспорт осуществляются через морские порты (64,7%) и погра-
ничные переходы (35,3%). Тройка крупнейших импортеров рос-
сийского угля по итогам 2018 г. включает страны АТР: Республи-
ка Корея – 27,9 млн т, Китай – 27,6 млн т, Япония – 18,3 млн т [Таразанов, 2019].  
                                                      1 «Сила Сибири» // ПАО «Газпром». – URL: http://www.gazprom.ru/ about/production/projects/pipelines/built/ykv/ (дата обращения: 30.01.2020 г.).  2 «Сила Сибири» // ПАО «Газпром». – URL: https://www.gazprom.ru/ pro-jects/power-of-siberia/ (дата обращения: 30.01.2020 г.).  
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Большая часть экспорта российского угля осуществляется че-
рез порты Дальнего Востока (порядка 54% по итогам 2018 г.). Ос-
новной объем поставок угля на экспорт обеспечивают производи-
тели Сибирского федерального округа, который идет транзитом в 
порты Дальнего Востока. В итоге объем перевалки угля по желез-
ным дорогам к 2017 г. достиг 85 млн т (увеличился в 2 раза с 47 млн т в 2007 г), доля угля в грузообороте составила 61% [Бар-
цева и др., 2019]. Стремительный рост поставок угля был обеспе-
чен за счет резерва транспортных мощностей железной дороги 
(оцениваемый около 9 млн т угля в год), высвобожденной при ор-
ганизации поставок нефти, которая перевозилась по железной до-
роге от нефтеналивного терминала Сковородино, а в настоящее 
время перекачивается в Китай по трубопроводу. Но имеющийся 
резерв уже исчерпан, так по данным железной дороги наиболее 
острый дефицит пропускной способности испытывают именно 
угольные компании. На сегодняшний день «РЖД» согласовывает 
не более 50% заявок по отправке угля в восточном направлении1. 
В связи с этим ОАО «РЖД» и власти Кемеровской области подпи-
сали соглашение о взаимодействии по обеспечению перевозки 
продукции региона в 2019–2035 гг. В соответствии с данным со-
глашением 2020 г. ОАО «РЖД» обязуется перевезти не менее 53 млн т угля с Кузбасса в направлении восточных портов и по-
граничных переходов на экспорт2.  

В условиях сжимающегося спроса на уголь внутри страны (за 2000–2018 гг. объем потребления сократился на 13%), поддержа-
ние и наращивание угледобычи связано с расширением экспорта 
(объем экспорта за тот же период увеличился в 5 раз) [Таразанов, 2019]. Для обеспечения экспортных поставок в страны АТР требу-
ется создание новых и реконструкция действующих угольных 
терминалов в восточных портах, согласованное с расширением се-
ти железных дорог Восточного полигона. Все указанные меро-
приятия предусмотрены Долгосрочной программой развития 

                                                      1 Развитие инфраструктуры Восточного полигона ОАО «РЖД» // Ежене-
дельный информационно-аналитический бюллетень Восток России: события, 
аналитика, тенденции от 18.02.2020–25.02.2020.  2 Возможность введения квот на восточном полигоне «РЖД» // Еженедель-
ный информационно-аналитический бюллетень Восток России: события, анали-
тика, тенденции от 17.03.2020–23.03.2020.  
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угольной промышленности России на период до 2030 г. Однако  
по мнению экспертов, планы по увеличению мощности Восточно-
го полигона до 180–190 млн т по всем грузам к 2024 г. являются 
недостаточными. Так, только планируемые объемы экспорта угля 
в восточном направлении оцениваются к 2024 г. в 195–207 млн т. 
Таким образом, существующий дефицит мощностей железной  
дороги сохранится в перспективе, даже если планы угольных ком-
паний по наращиваю добычи и экспортных поставок будут осуще-
ствляться лишь наполовину [Барцева и др., 2019].   

Заключение 
Современный ТЭК Дальнего Востока включает нефтяную, га-

зовую, угольную отрасли, электроэнергетику и теплоснабжение, 
представляет собой крупный экспортно-ориентированный сектор 
экономики. В последние два десятилетия происходили трансфор-
мации внутри комплекса, сопровождающиеся изменением роли 
отраслей ТЭК в экономике Дальнего Востока. 

Отрасли ТЭК в процессе экономического развития могут вы-
ступать как отрасли инфраструктуры, как отрасли специализации. 
Электро- и теплоэнергетика выполняют жизнеобеспечивающие 
функции. С этих позиций критическим для региона является то, 
как складывается баланс спроса и предложения энергии, качество 
генерирующих мощностей и уровень развития сетевой инфра-
структуры, а также цены на энергию.  

В электроэнергетике наблюдается избыток генерирующих 
мощностей, но проблемой является их высокий физический и мо-
ральный износ. Актуальной является задача развития сетевого хо-
зяйства региона, особенно в изолированных энергосистемах. Даль-
ний Восток по-прежнему лидирует по уровню тарифов на 
электроэнергию в стране. Экономическая доступность электро-
энергии для потребителей региона обеспечивается за счет различ-
ных форм государственной поддержки. В целом на сегодняшний 
день в масштабах Дальнего Востока электроэнергетика не является 
ограничением развития экономики региона. Однако существуют 
локальные точки дефицита мощности, где уровень развития элек-
троэнергетики вступает ограничением для подключения новых по-
требителей как в силу физического отсутствия генерирующих 
мощностей или сетей, так в силы высоких тарифов (например,  
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южная часть Приморского края, изолированные энергосистемы, 
районы децентрализованного энергоснабжения). 

Начиная с середины 2000-х гг. развитие добывающих отрас-
лей ТЭК Дальнего Востока определяется динамикой внешнего 
спроса.  В регионе наблюдается активное развитие энергетиче-
ской инфраструктуры для наращивания объемов экспорта рос-
сийских энергоресурсов на рынки стран АТР, прежде всего в Ки-
тай. В 2019 г. завершено строительство 1 этапа газопровода Сила 
Сибири, мощности нефтепровода ВСТО до проектных значений 
увеличены с опережением на 10 лет, идет работа по наращива-
нию пропускной способности Восточного полигона ОАО «РЖД» 
и развитие портовых мощностей.  

В данном случае на первый план выходит роль отраслей ТЭК 
как источника экономического роста региона, тогда необходимо 
обеспечить сбалансированность мощностей производственной и 
транспортной инфраструктуры. Текущие мощности инфраструк-
туры достаточны для осуществления поставок российских энер-
горесурсов в рамках заключенных контрактов.  

Развитие капиталоемких проектов по созданию трубопровод-
ной инфраструктуры для транспортировки нефти и природного газа 
обусловлено, прежде всего, наличием гарантированных рынков 
сбыта (долгосрочных контрактов на покупку российских энергоре-
сурсов, прежде всего, с Китаем). Выход России на рынки стран АТР 
способствует диверсификации направлений поставок. В восточных 
районах России все еще существует значительный потенциал по 
наращиванию производственных мощностей по добыче и произ-
водству энергоресурсов, однако существенное увеличение текущей 
доли на рынках стран АТР является маловероятным. Россия являет-
ся поставщиком в сырьевом сегменте (первичные энергоресурсы), в 
котором наиболее жесткая конкуренция и наиболее широкие воз-
можности по замещению как поставщиков, так и энергоресурсов в 
рамках межтопливной конкуренции.  

Ожидание региональной отдачи от проектов по созданию тран-
зитной инфраструктуры могут быть завышены в силу того, что все 
крупные предприятия ТЭК не являются региональными компания-
ми. Это приводит к перераспределению финансовых результатов от 
их деятельности за пределы Дальнего Востока. Кроме того, сущест-
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вующая система налогообложения направлена на концентрацию 
природной и экспортной ренты в центре. Таким образом, возмож-
ности развития региона за счет физического наращивания объемов 
экспорта энергоресурсов практически исчерпаны.   
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2.3. ИССЛЕДОВАНИЕ  ПРОБЛЕМЫ  ГАЗИФИКАЦИИ  
В  СИБИРИ  И  НА  ДАЛЬНЕМ  ВОСТОКЕ  РФ   

Актуальность исследования заключается в том, что газифика-
ция в России еще не завершена – как в западной части страны 
(включая Уральский ФО), так и в восточной части РФ (Сибирский 
и Дальневосточный ФО). Это одно из направлений для наращива-
ния поставок на внутренний рынок. Однако в настоящее время га-
зификация происходит медленными темпами. Цель статьи – про-
анализировать состояние программ газификации восточных ре-
гионов страны, целесообразность их газификации и дать оценку 
потребных для этого инвестиций.  

В работе [1] проанализирована проблема газификации восточ-
ных районов России, приводятся планы Газпрома по их газифика-
ции. В исследованиях [2, 3] приводится сравнительный анализ раз-
ных типов теплоснабжения отдельных регионов, что позволяет на 
уровне регионов оценить конкурентоспособность разных видов то-
плива. В работах [4, 5] поднимаются вопросы добычи природного 
газа и газоснабжения, производится оценка спроса на него. Кроме 
того, анализируются развитие энергетического сотрудничества с 
азиатскими странами [6], что является одним из ключевых направ-
лений развития Сибири и Дальнего Востока.  

Однако в указанных работах недостаточно рассмотрены вопро-
сы газификации домовладений населения и разработки программ 
газификации, включая обоснование их методик и принципов.  

Данная работа является продолжением исследования [7], в ко-
тором приводится оценка потребности в газификации и необходи-
мых для этого инвестиций, а также описывается методика таких 
расчетов.  

В западной части страны уровень газификации составляет 
74%, причем из них порядка 65 п.п. составляет природный при-
родный газ, а 9 п.п. приходится на сжиженный газ.  

Наиболее неизученной остается восточная часть страны, по-
этому данное исследование будет посвящено рассмотрению Сиби-
ри и Дальнего Востока (Сибирский и Дальневосточный федераль-
ные округа) с точки зрения газификации. В восточной части стра-
ны, можно сказать, газификация носит точечный и очаговый 
характер. Всего газифицировано примерно 29% жилой площади, 
в том числе 22 п.п. сжиженный газ (табл. 1).  
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Таблица 1 
Уровень газификации, жилищный фонд и численность населения  

по федеральным округам,  2018 г.   
 

Федеральный   
округ  

Уровень 
газифика-

ции,  %  

Уровень 
газифи-
кации  

сетевым 
газом, %  

Уровень 
газифи-
кации 

сжижен-
ным  

газом, %  

Жилищ-
ный 

фонд, 
млн кв. м 

Числен-
ность  

населе-
ния,  

тыс. чел.  
Дальневосточный  26,8 11,6 15,2 146 6 165 
Сибирский  28,7 4,9 23,8 461 19 288 
Уральский  53,1 40,4 12,7 309 12 356 
Северо-Западный  59,7 37,8 21,9 376 13 952 
Центральный  70,3 65,0 5,3 1 041 39 311 
Приволжский  84,3 78,6 5,7 772 29 543 
Южный  84,4 81,6 2,8 396 16 442 
Северо-Кавказский  91,2 87,9 3,3 206 9 823 
Российская Федерация 66,5 55,2 11,3 3 708 146 880 

Источник: Росстат1.  
На территориях рассматриваемых федеральных округов про-

живает около 17% населения. Примерно столько же составляет 
доля Дальневосточного и Сибирского ФО в общем объеме жи-
лищного фонда на территории РФ. В то время как доля данных 
федеральных округов в общей площади территории страны значи-
тельно больше – 66%, что уже на уровне географии и расстояний 
определяет повышенные затраты на газификацию.  

Частично газифицированы сетевым газом с подключением к 
Единой системе газоснабжения (ЕСГ) Кемеровская, Новосибир-
ская, Омская, Томская области и Алтайский край. В Красноярском 
крае, Иркутской области и Республике Саха (Якутия) разрабаты-
ваются центры добычи газа. В таких регионах, как Сахалинская и 
Амурская области, реализуются крупные правительственные про-
екты, направленные на экспорт.  
                                                      1 Российский статистический ежегодник 2019 – https://gks.ru/bgd/regl/ b19_13/Main.htm  
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С помощью газификации создаются дорогостоящие и доста-
точно сложные объекты инфраструктуры, которые во многом об-
легчают условия жизни и делают населенные пункты более при-
влекательными для населения, а также улучшают экологическую 
ситуацию. Однако газификация малонаселенных территорий, ка-
кими в большинстве своем являются регионы Восточной Сибири 
и Дальнего Востока, часто является нерентабельной.  

Заметим, что наименее газифицированы территории, где 
наиболее сложные условия для жизни, население расселено 
достаточно разрозненно (рисунок 1). Мы постараемся поглубже 
рассмотреть восточную часть страны и проанализировать под-
ходы к газификации на данной территории.                          

Рис. 1. Транспортные проекты Восточной газовой программы,  
численность и плотность населения  

Источники: составлено автором на основе данных Газпром1, fedoroff.net2.    
                                                      1 Восточная газовая программа https://www.gazprom.ru/projects/east-program/  2 Географический авторский проект Федорова Е.Е. – http:// fedoroff.net/_ ld/12/1231__.--9_-.13_--20.jpg  
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Основу для развития процесса газификации на востоке страны 
составляет Восточная газовая программа, направленная на органи-
зацию мощного канала экспортных поставок в страны Азиатско-
тихоокеанского региона, а также поставок природного газа внут-
ренним потребителям регионов Восточной Сибири и Дальнего 
Востока в долгосрочной перспективе. Программа включает разви-
тие и эксплуатацию следующих центров добычи газа: Иркутский, 
Якутский, Красноярский, Камчатский, Сахалинский и строительст-
во или развитие следующих транспортных объектов: газопроводы 
Сила Сибири, Сахалин–Хабаровск–Владивосток, а также их соеди-
нение (см. рисунок 1). Куратором данной программы является Газ-
пром. Наличие магистральных газопроводов неподалеку может 
способствовать развитию газификации населенных пунктов сете-
вым природным газом, однако Газпромом добыча и экспорт не увя-
заны напрямую с обязательствами по газификации.  

Также отметим, что рассматривается газификация только южной 
части рассматриваемой территории, так как в северных районах ма-
лая плотность населения и суровые природно-климатические усло-
вия. В северных районах существуют только собственные газопрово-
ды промышленных объектов, которые в большинстве своем не охва-
тывают газификацию домовладений населения.   2.3.1. Кластеризация  регионов 

В таблице 2 приведены показатели благоустройства и соци-
ально-экономического положения субъектов Дальневосточного и 
Сибирского федеральных округов, распределенные в четыре 
группы. Заметим, что выделяется показатель доли жилищной 
площади, оборудованной централизованным отоплением (ЦО), ко-
торый является ключевым для анализа с точки зрения газифика-
ции. Мы считаем, что потенциальная газификация может рассмат-
риваться в зонах децентрализованного теплоснабжения – там, где 
основным является печное отопление на угле и дровах, при усло-
вии достаточной плотности населения.  

Во многих рассматриваемых регионах активно ведется добы-
ча разных видов углей (Кемеровская область, Красноярский край, 
Республика Саха (Якутия), Республика Хакасия, Забайкальский 
край, Приморский край), которые имеют достаточно низкую цену.  
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Таблица 2 
Характеристика  регионов  восточной  части  РФ  

Гр
уп

па
 

Субъект  РФ 
Пло-
щадь, 
обору-
дован-

ная   
ЦО,   % 

Пло-
щадь, 
обору-
дован-

ная  
газом, % 

Пло-
щадь, 
обору-
дован-

ная 
сжи-

женным 
газом, % 

Числен-
ность 

населе-
ния, 
тыс. 
чел. 

Плот-
ность 

населе-
ния, 

чел./кв. 
км 

Доля 
город-
ского 

населе-
ния,  % 

1  Алтайский край  88,9 58,9 44,8 2 350 13,8 57,3 
Кемеровская обл.  73,8 8,2 5,6 2 695 27,8 87,2 
Новосибирская обл.  92,0 25,2 25,2 2 789 15,7 78,8 
Омская обл.  90,7 82,5 57,6 1 960 13,7 73,9 
Томская обл.  84,3 13,0 7,0 1 078 3,4 72,4 2  Красноярский край 77,1 13,5 13,5 2 876 1,2 77,6 
Иркутская обл.  71,4 13,9 7,9 2 404 3,1 79,2 
Республика Саха 
(Якутия)  77,4 33,0 7,3 964 0,3 65,2 
Амурская обл.  69,7 26,8 23,6 798 2,2 68,0 
Приморский край  77,5 8,7 8,7 1 913 11,5 77,9 
Хабаровский край  87,2 61,2 12,2 1 328 1,7 82,9 3  Республика Хакасия  70,6 29,0 29,0 538 8,7 69,8 
Республика Алтай  71,5 52,2 47,0 218 2,4 28,7 
Республика Тыва  63,9 13,2 12,7 322 1,9 53,1 
Республика Бурятия  48,2 14,5 14,5 985 2,8 58,9 
Забайкальский край  53,2 27,3 21,8 1 073 2,5 69,1 
Еврейская  авт. обл. 64,6 66,5 66,5 162 4,4 70,4 4  Камчатский край  92,6 – – 316 0,7 79,0 
Магаданская обл.  97,3 – – 144 0,3 98,6 
Чукотский  авт.  
округ  99,0 – – 50 0,1 68,6 
Сахалинская обл.  96,3 11,2 1,2 490 5,6 82,3 

Источники: составлено автором на основе данных ОБДХ1, Росстат23.                                                        1 Доходы, расходы и потребление домашних хозяйств в 2014 году (по итогам 
выборочного обследования бюджетов домашних хозяйств) – https://www.gks.ru/ bgd/regl/b14_102/Main.htm  2 Российский статистический ежегодник 2019 – ttps://gks.ru/ folder/210/ document/12994  3 Регионы России. Социально-экономические показатели 2019 г. – https: //gks.ru/bgd/regl/b19_14p/Main.htm  
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Вместе с этим доля площади, оборудованной центральным ото-
плением, в таких регионах относительно низкая – не более 80%. 
Таким образом, твердое топливо является основным конкурентом 
природному газу при автономном отоплении жилищ.  

Стоит отметить, что при невозможности и нерентабельности 
газификации домовладений сетевым природным газом, Газпромом 
рассматриваются проекты газификации сжиженным природным 
газом (СПГ), сжиженным углеводородным газом (СУГ), компри-
мированным газом (КПГ).  

В ходе анализа процесса газификации восточной части страны 
предлагается выделить наиболее похожие субъекты РФ в отдельные 
группы по присущим им признакам: доля площади, оборудованной 
ЦО и газом, численность, плотность и доля городского населения 
(см. табл. 2), а также удаленность от магистральных газопроводов 
(см. рисунок 1). Считаем, что чем больше численность и плотность 
населения, тем выше потребность в газификации. Все показатели 
рассматриваются в совокупности, и на их основе выделяются кла-
стеры. В целом они соответствуют территориальной принадлежно-
сти, однако не только. Рассмотрим соответствующие кластеры субъ-
ектов.  

Первый кластер.  
Первый кластер составляют субъекты Сибирского федераль-

ного округа: Алтайский край, Кемеровская, Новосибирская, Ом-
ская и Томская области. По территории рассматриваемых регио-
нов проходят газопроводы Единой системы газоснабжения (ЕСГ). 
В этих регионах существуют программы газификации, которые 
предусматривают доведение газа до населения, а не только до 
промышленных объектов и объектов энергетики. Это наиболее 
густонаселенные районы Сибири и всей восточной части страны.  

Самый газифицированный сибирский регион – Омская об-
ласть, в которой уровень газификации равен 82,5%. Однако стоит 
учитывать то, что только треть всей газифицированной площади 
получает сетевой природный газ, остальные используют СУГ. 
Кроме того, здесь 90,7%  жилой площади оборудовано централи-
зованным отоплением, а теплоснабжение обеспечивается более 3 тыс. котельными и шестью ТЭС1, из которых только одна город-
ская и три промышленные ТЭС в качестве топлива используют                                                       1 Росстат, формы 1-ТЕП и 6-ТП.  
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газ, поэтому перевод объектов теплоснабжения с угля на природ-
ный газ также может быть приоритетным направлением. По дан-
ным региональной программы газификации1, примерно 76% всех 
инвестиций покрываются местными бюджетами, а остальное фи-
нансирование обеспечивается внебюджетными источниками.   

Стоит отметить, что не все населенные пункты целесообраз-
но газифицировать. На территории Сибири и Дальнего Востока 
население расселено неравномерно. Вести газопровод во многих 
случаях нерентабельно – либо прокладывается газопровод как 
социальный проект, либо рассматриваются другие варианты га-
зификации. Например, строительство объектов регазификации 
привозного СПГ, а также необходимых распределительных сетей 
для доведения газа до домовладений. Так планируется снабжение 
населения природным газом с помощью СПГ в Шегарском рай-
оне Томской области, поскольку магистральный газопровод дос-
таточно удален от населенных пунктов данного района.  

На территории Алтайского края рассматривается строительст-
во магистрального газопровода «Сила Сибири-2», который может 
доводить газ до Китая в долгосрочной перспективе. Здесь доста-
точно высокий уровень газификации для сибирских регионов – 
почти 60%, однако также преобладает сжиженный газ – примерно 
45%. Основная часть котельных, а также примерно половина ТЭС 
работают на твердом топливе, что может формировать спрос на 
природный газ.  

В Новосибирской области местной генерирующей компанией 
владеет компания СУЭК, которая заинтересована в поставках соб-
ственного угля на ТЭС и котельные региона. В настоящее время 
80% котельных работают на твердом топливе, и более 90% отпус-
ка тепловой энергии от ТЭС также производится за счет угля2.  

В Кемеровской области более 90% тепловой энергии произво-
дится с помощью каменного угля3. Учитывая плохую экологиче-
скую составляющую при использовании твердого топлива, может 
быть рассмотрен вариант его замещения с акцентом на тех насе-
ленных пунктах, где использование угля приводит к худшим эко-
логическим последствиям.  
                                                      1 Региональная программа газификации Омской области на 2016–2020 годы – http://docs.cntd.ru/document/444795418  2 Росстат, формы 1-ТЕП и 6-ТП.  3 Росстат, формы 1-ТЕП и 6-ТП.  
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Таким образом, можно сказать, что первая выделенная группа 
регионов достаточно развита в плане газификации, но существуют 
свои нюансы. Здесь выше, чем в среднем по России, доля цен-
трального отопления  в теплоснабжении (кроме Кемеровской об-
ласти, где располагается Кузнецкий угольный бассейн и велика 
доля печного отопления), а значит, объемы потенциальной гази-
фикации не очень высоки. Здесь могут рассматриваться варианты 
замещения сжиженного газа сетевым или перевод с угля на при-
родный газ как децентрализованого теплоснабжения, так и ко-
тельных или ТЭЦ в централизованном сегменте. Ключевыми фак-
торами в принятии решений об этом являются конкурентоспособ-
ность природного газа, экологические вопросы и возможность 
повысить эффективность генерации тепла и электроэнергии при 
переходе на другой вид топлива.  

Второй кластер.  
Следующий кластер (вторую группу) образуют регионы с раз-

вивающимися центрами газодобычи: Республика Саха (Якутия), 
Иркутская область, Красноярский край, а также регионы, где про-
ходят магистральные газопроводы – Амурская область, Примор-
ский и Хабаровский края. Здесь средняя доля ЦО – 77%. Также 
преобладает газификация сжиженным газом, исключением явля-
ется Хабаровский край – здесь почти 50% жилой площади обору-
довано сетевым газом. Несмотря на обширные территории, в свя-
зи с суровыми условиями для жизни в Республике Саха (Якутия) и 
в Красноярском крае, население сосредоточено в южных частях 
субъектов.  

Газификация Красноярского края рассматривается как пер-
спективное направление – это область интересов Газпрома, но 
не  в  ближайшие годы. Однако существует несколько вариантов 
газоснабжения данного региона: развитие собственных месторож-
дений Красноярского края и строительство газопроводов между 
ними и населенными пунктами; доведение газа от Кемеровской 
области по существующей ГТС; а также присоединение к пер-
спективному газопроводу «Сила Сибири-2». Стоит отметить, что 
на севере Красноярского края, в Таймырском Долгано-Ненецком 
районе, территория которого относится к Арктической зоне РФ, – 
присутствует изолированная система газопроводов для снабжения 
потребителей Норильского промышленного района.  
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Иркутская область и Республика Саха (Якутия) – перспек-
тивные центры газодобычи. От Ковыктинского и Чаяндинского 
месторождений будет направляться природный газ по газопро-
воду «Сила Сибири» через Амурскую область в Китай. Однако 
относительно газификации населения в Иркутской области в 
планах строительство газопровода Ковыкта–Саянск–Иркутск 
на территории Иркутской области. Здесь основные конкуренты 
газу – дешевые уголь и электроэнергия от ГЭС. Газификация 
Республики Саха (Якутия) происходит в основном собственны-
ми силами субъекта.  

До Приморского края газ доходит с месторождений острова 
Сахалин по газопроводу Сахалин–Хабаровск–Владивосток.  
В первую очередь планируется перевод котельных на природ-
ный газ, а потом последовательное увеличение уровня газифи-
кации жилого фонда.  

В Хабаровском крае почти не используется сетевой газ. Тер-
ритории севернее г. Комсомольск-на-Амуре мало заселены. Пла-
нируется перевод котельных на газ. Примерно треть газифициро-
ванного жилого фонда использует сжиженный газ. Планируется 
дальнейшая газификация с увеличением уровня газификации при-
родным газом до порядка 20%1.  

По территории Амурской области проходит экспортный газо-
провод «Сила Сибири», который доводит природный газ до Китая, 
а также строится Амурский ГПЗ, имеющий экспортную направ-
ленность. Здесь используется только сжиженный газ, причем его 
потребление снижается. При сравнении стоимости отопления 
природный газ как топливо проигрывает углю с местных место-
рождений.  

По данным региональной программы газификации, в бли-
жайшие годы планируется газификация ЗАТО Циолковский близ 
космодрома «Восточный», а также г. Свободный рядом с Амур-
ским ГПЗ2. Газифицироваться будут котельные и промышленные 

                                                      1 Региональная программа «Газификация жилищно-коммунального хозяйст-
ва, промышленных и иных организаций Хабаровского края на 2018–2022 гг.». – URL: http://docs.cntd.ru/document/465349345 (дата обращения: 18.05.2020 г.). 2 Региональная программа газификации жилищно-коммунального хозяйст-
ва, промышленных и иных организаций Амурской области на 2018–2022 гг. – URL: http://docs.cntd.ru/document/545228040 (дата обращения 18.05.2020 г.). 
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объекты. Газификация жилого фонда пока не предусматривается, 
возможно использование СУГ, приобретаемого на Амурском ГПЗ.  

Кроме того, планируется строительство газопровода, соеди-
няющего существующие газопроводы «Силу Сибири» и Сахалин–
Хабаровск–Владивосток. Это магистральный газопровод, и строи-
тельство газопроводов-отводов до населенных пунктов тоже мо-
жет быть рассмотрено Газпромом при достаточной численности 
и  платежеспособности населения и субъектов.  

Вторая группа – это субъекты, которые на своей территории 
могут иметь собственные газовые сети за счет своих месторожде-
ний, а также субъекты, где может происходить развитие газовой 
инфраструктуры за счет наличия магистральных газопроводов. 
Здесь очень широкое поле для развития. При развитии имеющихся 
месторождений и установлении достаточно низких цен ввиду бли-
зости центров газодобычи, газификация домовладений может 
быть вполне экономически целесообразной.  

Третий кластер.  
Третью группу составляют относительно малонаселенные 

субъекты Восточной Сибири: Республики Хакасия, Алтай и Тыва, 
Еврейская автономная область, а также достаточно отдаленные от 
магистральных газопроводов субъекты Республика Бурятия и За-
байкальский край. Здесь достаточно низкая доля городского насе-
ления (в среднем 60%), особенно в Республике Алтай – менее 30%.  Значительную часть территории данных субъектов состав-
ляет гористая и горная местность, в которой строительство газо-
проводов и газовых сетей сложно и дорого. Они достаточно отда-
лены от ЕСГ.  

В Еврейской автономной области также не предусматривается 
газификация жилого фонда с помощью сетевого природного газа. 
Более вероятно использование групповых газгольдеров.  

Возможны следующие варианты газоснабжения: строительство 
газопровода из Красноярского края; доведение газа от ЕСГ из Ке-
меровской области; а также использование «Силы Сибири-2» для 
газоснабжения. Стоит отметить, что газификация данного кластера 
рассматривается как надстройка после строительства базовых газо-
проводов, таких как «Сила Сибири-2», газопроводы из Краснояр-
ского края и Кемеровской области. Эти газопроводы тоже еще в 
стадии проекта, поэтому в силу отдаленности от газовой инфра-



232 

структуры, малой заселенности, а также сложной с точки зрения 
строительства газопроводов горной местности централизованная 
газификация рассматриваемых регионов маловероятна. Несмотря 
на то что население данных субъектов имеет потребность в газифи-
кации (но платежеспособность такого спроса невысока), автоном-
ная газификация может рассматриваться в основном за счет СПГ и 
СУГ. Для этого должны быть созданы отдельные проекты, которые 
будут субсидироваться. Кроме того, конкуренция с твердым топли-
вом очень высокая. Газификация данной группы будет иметь ярко 
выраженную социальную направленность.  

Четвертый кластер.  
В четвертый кластер входят изолированные территории: 

Камчатский край, Магаданская, Сахалинская области и Чукот-
ский автономный округ. Здесь максимальна доля ЦО – более 
90%, и минимальная численность населения – совокупно около 1 млн человек. Плотность населения менее 1 чел. на 1 кв. км.  

В Камчатском крае своя система газоснабжения, основываю-
щаяся на газопроводе Соболево–Петропавловск-Камчатский, свой 
газ. Однако здесь не очень большие запасы природного газа на ма-
терике, после их истощения большой потенциал имеет гидроэнер-
гетика, а также разведка шельфовых месторождений. Кроме того, 
Новатэк планирует строительство СПГ-терминала на территории 
Камчатского края, однако строительство газопроводов от него по-
ка не рассматривается.  

В Чукотском автономном округе также имеется свое месторо-
ждение – Западно-Озерское, планируется перевод Анадырской 
ТЭЦ с угля на природный газ.  В Магаданской области есть   
небольшие запасы природного газа, но его добыча здесь не ведет-
ся, и никакой инфраструктуры для этого нет.  

В Сахалинской области почти во всех домовладениях ЦО. 
Здесь есть крупные экспортные газовые проекты. От Сахалин-2 
планируется строительство газопроводов до населенных пунктов, 
от Сахалин-1 и Сахалин-3 только 2 населенных пункта могут по-
лучить природный газ. В некоторые места невыгодно проведение 
трубопроводов в силу малых плотности и численности населения. 
Планируется использование СПГ в г. Поронайске и в с. Дальнем, 
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на Курильских островах, а также использование СУГ1. Стоит от-
метить, что первичными здесь являются экспортные проекты неф-
тегазовых компаний, а не газификация населенных пунктов. Здесь 
могут быть рассмотрены варианты газификации как трубопровод-
ным газом, так и СУГ.  

Таким образом, газификация населенных пунктов четвертой 
группы регионов – это не скорый и не привлекательный процесс для 
газовых компаний, в том числе из-за малой численности населения, а 
также малых запасов газа и удаленности от основной инфраструкту-
ры (за исключением Сахалинской области – здесь направление на 
экспорт). Это изолированный регион, газификация которого может 
рассматриваться только с его дальнейшим развитием и строительст-
вом инфраструктуры и жилого фонда, увеличением численности на-
селения, с локализацией, например, промышленных предприятий. 
Существующее население может быть газифицировано СПГ при ус-
ловии рентабельности таких проектов, что почти невозможно при 
стоимости твердого топлива примерно в 2 раза ниже, чем газа для 
сопоставимых объемов выработки тепловой энергии.   2.3.2. Целесообразность газификации и объемы необходи-
мых инвестиций  

Сетевой природный газ проигрывает топливную конкуренцию 
твердому топливу на территории Сибири и Дальнего Востока   
из-за того, что дрова и уголь (где он есть) достаточно дешевы, 
а возможности проведения газа ограничены.  

Природный газ более перспективный вид топлива не только 
в силу удобства использования, но и в силу своей экологичности. 
Печное отопление на твердом топливе выбрасывает в окружаю-
щую среду значительно больше вредных веществ, чем отопление 
на природном газе. Поэтому снижение цены на газ создаст больше 
возможностей для роста потребления газа и повышения уровня 
жизни населения.  

Газификация жилищного фонда проигрывает конкуренцию 
экспортному направлению. Газпром заинтересован в развитии и 
увеличении экспорта своего газа, поскольку это направление при-
                                                      1 Региональная программа «Газификация жилищно-коммунального хозяйст-
ва, промышленных и иных организаций Сахалинской области на 2019–2023 гг.»  – URL: http://docs.cntd.ru/document/553109646 (дата обращения: 11.05.2020 г.). 
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носит прибыль компании. Проекты по газификации, включая Вос-
точную газовую программу, – в первую очередь направлены на 
монетизацию ресурса за счет экспорта. При реализации экспорт-
ных проектов может рассматриваться газификация населенных 
пунктов – сначала газификация крупных промышленных объектов 
и объектов теплоснабжения, а уже после всего газификация домо-
владений населения.  

Экономически целесообразной может быть газификация пер-
вого, второго кластеров, причем как газификация посредством га-
зопроводов, так и газификация с помощью СУГ и СПГ. Газифика-
ция же третьего и четвертого кластеров может рассматриваться 
только как социальные проекты. Основными критериями целесо-
образности служат – отдаленность от ЕСГ, численность и плот-
ность населения.  

В соответствии с региональными программами, на газифика-
цию рассматриваемых регионов, исключая газификацию третьего 
и четвертого кластеров, которая является экономически нецелесо-
образной, – потребуется порядка 800 млрд руб. (табл. 3) со сторо-
ны Газпрома и местных и региональных бюджетов. При этом 
предполагается доведение уровня газификации до потенциально 
максимального – перевод на газ всех домохозяйств с децентрали-
зованным теплоснабжением. Однако стоит оговориться, что неце-
лесообразно газифицировать абсолютно все населенные пункты. 
Поэтому выше озвученную оценку следует рассматривать как 
верхнюю границу потребности в инвестициях.  

Таблица 3 
Оценка инвестиций для газификации восточной части страны  

Субъект РФ 
Площадь, 
оборудо-
ванная  
газом,   % 

Площадь, 
не обору-
дованная 
ни газом, 
ни ЦО,   % 

Число 
домохо-
зяйств, 

имеющих 
потреб-
ность в 

газифика-
ции,   
тыс. 

Целесо-
образ-
ность  

газифи-
кации 

Объем 
инвести-
ций, не-
обходи-
мый для 

газифика-
ции, 

млн руб. 
1 2 3 4 5 6 

Алтайский край 58,9 11,1 104,1 + 13,3 
Кемеровская обл.  8,2 12,5 135,2 + 252,8 
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Окончание табл. 3 1 2 3 4 5 6 
Новосибирская обл. 25,2 6,6 77,8 + 16,2 
Омская обл. 82,5 2,6 56,5 + 12,0 
Томская обл. 13,0 14,6 63,2 + 35,2 
Красноярский край 13,5 19,3 222,1 + 163,2 
Иркутская обл. 13,9 29,1 269,0 + 197,7 
Республика Саха 
(Якутия) 33,0 12,2 49,3 + 8,0 
Республика Хакасия  29,0 9,5 19,6 – 0 
Республика Алтай 52,2 23,8 24,4 – 0 
Республика Тыва  13,2 62,7 59,4 – 0 
Республика Бурятия  14,5 35,2 119,5 – 0 
Забайкальский край 27,3 0,0 0 – 0 
Камчатский край  – 0,0 0 – 0 
Магаданская обл.  – 0,0 0 – 0 
Чукотский авт. округ  – 0,0 0 – 0 
Амурская обл.  26,8 6,8 22,7 + 10,6 
Сахалинская обл.  11,2 25,4 53,1 + 0 
Приморский край  8,7 14,1 112,1 + 82,3 
Хабаровский край 61,2 4,4 24,3 + 7,2 
Еврейская авт. обл.  66,5 0,0 0 + 0 
Итого  28,9 18,1 1 412,3 + 798,5 

Источники: расчеты автора на основе данных региональных программ га-
зификации, Росстат, ОБДХ.  

ПАО «Газпром» ежегодно вкладывает порядка 20–40 млрд руб. инвестиций в газификацию регионов РФ1. С 2005 г. 
было вложено 361 млрд руб., что значительно меньше рассчитан-
ных потребных инвестиций. Уже потраченные инвестиции со-
ставляют менее половины еще необходимых.  
                                                      1 Консолидированная финансовая отчетность МСФО. – URL: http://www. gazprom.ru/investors/disclosure/reports/ (дата обращения: 20.05.2020 г.). 
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В дальнейшем планируется более детальное рассмотрение 
регионов и их населения с точки зрения плотности и удаленно-
го расселения населения как критериев целесообразности гази-
фикации.  

Заключение  
Была рассмотрена восточная часть страны, изучена специфика 

регионов, а также их программы развития газификации, что по-
зволило сгруппировать субъекты РФ в кластеры, по отношению к 
которым можно принять различные методы и подходы к газифи-
кации. Предлагается дальнейшая газификация не всех регионов, 
а только выделенных групп – первого и второго кластеров.  

Оценка инвестиций составляет порядка 800 млрд руб., из ко-
торых примерно 40% приходится на первую группу (Алтайский 
край, Новосибирская, Кемеровская, Томская и Омская области), а 60% – на вторую (Красноярский, Приморский и Хабаровский 
края, Иркутская и Амурская области, Республика Саха (Якутия)). 

Реализация рассмотренных выше предложений позволит уве-
личить уровень газификации восточной части страны с 29 до 40% (+11 п.п.). В то же время нереализованная потребность в газифи-
кации останется еще у 7% жилого фонда, который располагается 
далеко от магистральных газопроводов, где низкая численность и 
плотность населения (это третий и четвертый кластеры). Целесо-
образность газификации данного объема жилого фонда мини-
мальна.  

На территории Сибири (Сибирского ФО) и Дальнего Востока 
имеется значительная потребность в газификации – 18% жилого 
фонда. Выделяемые в настоящее время объемы инвестиций не-
достаточны для повышения уровня газификации. Согласно пред-
ставленным в статье расчетам, необходимо инвестиций в 20–40 
раз больше, чем выделяется сейчас ежегодно.  

Газификацию восточных регионов можно рассматривать как 
отдельные комплексные региональные или межрегиональные про-
екты, включающие не только строительство инфраструктуры, но и 
строительство промышленных объектов, создание рабочих мест, 
целостное развитие территорий. В таком случае данный процесс 
может осуществляться не как социальная ответственность со сто-
роны газовых компаний, а как выгодная инвестиция.  
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Наращивание добычи для покрытия дополнительного спроса 
на природный газ со стороны внутреннего рынка, в частности на-
селения, невозможно без преодоления описанных проблем.   
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2.4. МОДЕЛИ  УПРАВЛЕНИЯ  ОРГАНИЗАЦИЕЙ  
ТЕПЛОСНАБЖЕНИЯ  ПОТРЕБИТЕЛЕЙ   

В  РЫНОЧНЫХ  УСЛОВИЯХ    
Современные теплоснабжающие системы (ТСС) представля-

ют собой большие трубопроводные системы энергетики, которые 
обеспечивают тепловой энергией (ТЭ) потребителей, распреде-
ленных в пределах населенных пунктов или промышленных про-
изводств (агломераций). Основной особенностью ТСС, по сравне-
нию с другими энергетическими системами (электроэнергетиче-
скими, газовыми, нефтяными), является их локальный характер по 
производству и потреблению тепловой энергии, определяемый 
высокой стоимостью тепловых сетей, значительными потерями, 
делающими экономически нецелесообразным транспортировку 
тепла на дальние расстояния. В связи с этим ТСС возникают в 
густонаселенных и промышленно развитых районах, при этом в 
одном населенном пункте могут функционировать несколько цен-
трализованных систем поставки ТЭ с несколькими разнотипными 
источниками тепла (ИТ).  

По некоторым экспертным оценкам в настоящее время в мире 
действуют порядка 80 тыс. рынков тепловой энергии [1], из кото-
рых 50 тыс. рынков находятся на территории Российской Федера-
ции [2], около 6 тыс. рынков функционируют в странах Европей-
ского союза [3], оставшиеся 24 тыс. приходятся на Китай, страны 
СНГ (Украина, Беларусь, Казахстан и др.), США и др.  

По данным Global Market Insights1, мировой рынок централи-
зованного теплоснабжения (ЦТ)2 в 2019 г. был оценен  более чем в 150 млрд долл. США, и ожидается, что ежегодное мировое по-
требление тепловой энергии превысит 14 тыс. ПДж уже к 2026 г.  

Впервые система Централизованного теплоснабжения зара-
ботала в Локпорте (Lockport), Нью-Йорке, США [4] и представля-
ла собой паровую систему с прокладкой паропроводов в железо-
бетонных каналах с паровыми ловушками и компенсаторами. Она 
обладала ограниченными возможностями по регулированию теп-
                                                      1 URL: https://www.gminsights.com/industry-analysis/district-heating-market (Global Market Insights, Inc.) (дата обращения: 23.04.2020 г.).  2 Централизованное теплоснабжение – снабжение тепловой энергией мно-
жество потребителей от крупной котельной или ТЭЦ.  

https://www.gminsights.com/industry-analysis/district-heating-market
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ловой нагрузки, небольшой дальностью транспорта и была под-
вержена высокой коррозионной активности и температурной де-
формации.  

Первые Европейские системы ЦТ были введены в Германии 
в 1900 г. в г. Дрезден1 и постепенно стали распространятся по 
странам северной Европы.  

В России впервые паровая система ЦТ появились в 1903 г. и 
предназначались для отопления нескольких корпусов Петербург-
ской детской больницы [5].  

Это были системы ЦТ первого поколения, в которых темпе-
ратура теплоносителя составляла около 200°С.  

Второе поколение ЦТ использовало в качестве теплоносите-
ля горячую воду под давлением с температурой в подающем тру-
бопроводе более 100°C. Эти системы появились в 1930-х годах и 
доминировали для новых ЦТ вплоть до 1970-х годов. Типичными 
компонентами были трубы в бетонных каналах, громоздкие труб-
чатые теплообменники и громоздкие регулирующие клапаны. Та-
кие системы были распространены в больших системах ЦТ Со-
ветского Союза, но качество было неудовлетворительным и 
не было контроля за потреблением тепла. За пределами бывшего 
СССР качество было лучше, и остатки этой технологии все еще 
находят применение.  

Третье поколение было введено в 1970-х годах. Теплоносите-
лем по-прежнему остается вода, но температура в подающем тру-
бопроводе уже была ниже 100°C.  Третье поколение иногда назы-
вают «скандинавской технологией систем ЦТ», поскольку многие 
производители оборудования для нужд теплоснабжения являются 
скандинавскими. Типичные компоненты – сборные, предваритель-
но изолированные трубы (бесканальная прокладка), компактные 
тепловые пункты с использованием пластинчатых теплообменни-
ков из нержавеющей стали и малообъемных материалов.  

Будущее четвертое поколение технологий систем ЦТ преду-
сматривает дальнейшее снижение температуры теплоносителя, 
повышение энергоэффективности, использование альтернативных 
и возобновляемых источников энергии, высокую экологичность, 

                                                      1 НП «Российское теплоснабжение». – URL: https://www.rosteplo.ru/ Tech_stat/stat_shablon.php?id=923 (дата обращения: 23.04.2020 г.).  

https://www.rosteplo.ru/%0bTech_stat/stat_shablon.php?id=923
https://www.rosteplo.ru/%0bTech_stat/stat_shablon.php?id=923
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интеллектуализацию управления. В перспективе такие системы 
должны быть интегрированы в единую энергетическую метаси-
стему с включением в нее тепло-, электро-, газо-, холодоснаб-
жающих и других инфраструктурных систем  [6].  

Параллельно предполагается переход к высокоэффективным 
энергосберегающим системам теплопотребления зданий, новым 
моделям ценообразования и мотивации, организационные преоб-
разования, изменяющие бизнес процессы и принципы взаимодей-
ствия участников рынка.  

Даная работа посвящена анализу различных организационных 
моделей рынков тепловой энергии в отдельных странах с сопоста-
вимыми с Россией климатическими условиями. Опыт данных стран 
по управлению системами ЦТ необходим для выбора оптимального 
направления развития рынков тепловой энергии в России. 

Работа состоит из двух блоков. В первом блоке приводится 
общий анализ возможных форм организации теплоснабжения по-
требителей. Второй блок содержит описание действующих в раз-
личных странах модели рынков тепловой энергии.   2.4.1. Модели управления теплоснабжением потребителей  

В настоящее время страны Европейского Союза с развитыми 
системами ЦТ являются бесспорными лидерами в области эффек-
тивного управления и развитию ими для условий рыночной эко-
номики. Для формирования прозрачного рынка тепловой энергии 
и его эффективного функционирования было поддержано направ-
ление по развитию конкуренции на нем. Опыт Европейских стран 
показал, что на рынках тепловой энергии возможны четыре ос-
новные формы конкуренции.  1.  Конкуренция проектов. Это наиболее хорошо развитый вид 
конкуренции в теплоснабжении. Формирование данного вида кон-
куренции в системах ЦТ связано с необходимостью разработки 
проектов по строительству новых теплоисточников, предназна-
ченных для покрытия растущих (перспективных) нагрузок (кон-
курентная угроза), развитию тепловых сетей, систем теплопотреб-
ления, а также проектов по повышению энергетической эффек-
тивности для различных групп потребителей.  2.  Конкуренция между видами теплоснабжения. Этот вид кон-
куренции предполагает, что у потребителя есть выбор между цен-
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трализованным и децентрализованным теплоснабжением, т.е. вы-
бор типа источника – мини-ТЭЦ, котельная и другие и выбор вида 
энергоресурса – электроэнергия (в условиях существующей деше-
вой электроэнергии, вырабатываемой на ГЭС), газ, жидкое топливо, 
уголь, пеллеты, отходы деревопереработки, биогаз и др. (конкурен-
ция спроса). Именно такой подход наиболее распространен в стра-
нах Западной, Центральной, Восточной Европы, где конкуренция 
между видами теплоснабжения подталкивает компании централи-
зованного теплоснабжения снижать их затраты и повышать качест-
во услуг. При этом тарифы на рынке тепла не регулируются, что 
приводит к справедливой конкуренции между видами теплоснаб-
жения и обеспечивает сбалансированность рынка тепла.  3.  Оптовая конкуренция (ОК) между источниками тепла в 
системах ЦТ. Под оптовой конкуренции понимается конкуренция 
между различными поставщиками тепла (теплоэлектростанции, 
мусоросжигательные заводы, теплонаносные установки, котель-
ные и др.) в рамках единой системы теплоснабжения (конкурен-
ция предложения), т.е. в отличие от конкуренции между видами 
теплоснабжения, ОК осуществляется между различными ИТ, при-
надлежащими различным собственникам в пределах одного сек-
тора ЦТ. Опыт Европейских стран показал, что оптовая конкурен-
ция возникает естественным образом в системах ЦТ, испытываю-
щих конкуренцию со стороны других видов теплоснабжения.  4.  Конкурентная продажа (или аренда) эксплуатационных ак-
тивов. Данный вид конкуренции возникает при подаче заявок на 
покупку или аренду городской системы ЦТ. Органы местного са-
моуправления (ОМС) на конкурсной основе выбирают квалифи-
цированных участников тендера, которые способны обеспечить 
оптимальное обслуживание системы ЦТ при минимальных затра-
тах. При этом ОМС должны регулировать цены на тепло и обес-
печивать использование инвестиций в системы ЦТ в пользу по-
требителей ТЭ, а также принимать активное участие в разработке 
стратегии поставки тепла от ИТ с наименьшими затратами. Дан-
ный вид конкуренции может эффективно способствовать созда-
нию сбалансированного рынка тепловой энергии в сочетании с 
конкуренцией между различными видами теплоснабжения.  

Еще одна модель организации управления теплоснабжением 
потребителей – регулируемая естественная монополия. Данная 
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модель рынка тепловой энергии предусматривает объединение 
всех функций системы ЦТ по выработке, транспортировке и сбыту 
тепловой энергии, осуществляемых в рамах «Единой теплоснаб-
жающей организации» (ЕТО). Такой контроль теплогенерации над 
бизнесом теплосетевой компанией оправдан с точки зрения под-
держания системной надежности и снижения технических и эко-
номических рисков, а также для устойчивого развития системы 
ЦТ в целом.  

В рамках данной модели отсутствует конкуренция между ис-
точниками тепла, а тепловые сети представляют монопольную 
структуру. Вместе с тем это может быть вполне обоснованным 
решением при ограниченном количестве источников, что имеет 
место в теплоснабжении. В такой структуре вся организация теп-
лоснабжения потребителей передаётся ЕТО, в управлении которой 
должны находиться источники тепла, магистральные, распредели-
тельные и квартальные тепловые сети. Муниципалитет получает 
определенный пакет акций согласно передаваемым этой организа-
ции, активам и принимает непосредственное участие в процессе 
управлении теплоснабжением потребителей, в соответствии с ме-
роприятиями, утвержденными в «Схеме теплоснабжения муници-
пального образования». В модели ЕТО весь бизнес по теплоснаб-
жению потребителей должен консолидироваться в одной компа-
нии, что позволяет создать благоприятные условия для опти-
мизации функционирования, развития и реконструкции системы 
ЦТ, а также максимально способствует капитализации всей орга-
низации и росту ее инвестиционной привлекательности. Слияние 
основных активов и процессов управления по теплоснабжению 
формирует структуру ЕТО как единственного продавца на рынке 
тепловой энергии в виде естественного монополиста.   2.4.2. Мировой опыт по развитию систем централизован-
ного теплоснабжения и управления ими 

Принято считать, что не в одной стране мира нет такой тепло-
энергетики (в частности систем ЦТ) как в Российской Федерации. 
Российская теплоэнергетика обязана своему появлением огром-
ным территориям и суровым климатическим условиям.  Однако, 
как показывает зарубежная практика, путь, по которому идет РФ, – 
не единственный.  
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Рассмотрим опыт развития и управления крупнейшими сис-
темами ЦТ различными станами, которые достигли в этом направ-
ление определенных положительных результатов.  

Дания 
Дания по праву считается мировым лидером по построению 

интегрированных, экологически чистых систем ЦТ. В настоящее 
время в Дании действую 6 крупных и около 400 малых и средних 
систем ЦТ1, которые производят около 1,1 ПДж тепловой энергии 
в год.  Услугами ЦТ пользуются около 64% потребителей страны, 
а в крупных городах этот показатель достигает 98% (г. Копенгаген, 
г. Оденсе и др.). Услугами по теплоснабжению потребителей за-
нимаются около 400 компаний, принадлежащих потребителям те-
пла (кооперативам), муниципалитетам или, в некоторых случаях, 
частным компаниям.  

В системе ЦТ Дании действуют крупные ТЭЦ (на газе, угле 
или нескольких видах топлива), мини-ТЭЦ (на биотопливе и про-
чих отходах), мусоросжигательные заводы, теплонасосные уста-
новки. В системы ЦТ включены резервные котельные, работаю-
щие на угле, газе или дизельном топливе, а также хранилища теп-
ловой энергии [7].  

Кроме того, в стране активно функционирует сектор децен-
трализованного теплоснабжения, часть которого занимают сис-
темы газоснабжения с индивидуальными отопительными уста-
новками, часть – децентрализованные источники на древесных 
и прочих биоотходах, а также теплонасосных установок и элек-
троотопление. Суммарный объем производства децентрализо-
ванными источниками составляет около 0,07 ПДж.  

Экономичность систем ЦТ обусловлена низкими тепловы-
ми потерями в магистральных и распределительных сетях (око-
ло 4%), благодаря созданию новых конструкций труб, в том 
числе пластмассовых, применению эффективной теплоизоля-
ции трубопроводов и прогрессивных методов их укладки и экс-
плуатации.  
                                                      

1 Nordic Cooperation. – URL: http://norden.diva-portal.org/smash/get/ diva2:1098961/ FULLTEXT01.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  

http://norden.diva-portal.org/smash/get/%0bdiva2:1098961/%20FULLTEXT01.pdf
http://norden.diva-portal.org/smash/get/%0bdiva2:1098961/%20FULLTEXT01.pdf
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Рынок тепловой энергии Дании в системах ЦТ работает по 
принципу бесприбыльных кооперативов. При этом если компа-
ния за отчетный период получила прибыль, то она направляет ее 
на снижение тарифов на тепло для всех потребителей на сле-
дующий год. Политика Дании в области теплоснабжения наце-
лена на решение задач экономии тепловой энергии и снижения 
выбросов в окружающую среду от теплогенерирующих устано-
вок путем развития систем ЦТ, и в том числе комбинированного 
производства тепла и электроэнергии и мелких децентрализо-
ванных систем теплоснабжения, охватывающих максимально 
возможное количество рассредоточенных потребителей. В пер-
спективе (к 2050 г.) Правительством Дании поставлена цель 100%-ного перехода систем ЦТ на возобновляемые источники 
энергии1.  

В соответствии с Законом «О теплоснабжении»2 цены на те-
пло устанавливаются исходя из фактических расходов на основе 
общего экономического принципа самообеспеченности. Цена 
включает все необходимые затраты на производство и транспор-
тировку тепла. Таким образом, теплоснабжающая организация 
не  может функционировать себе в убыток. Цена может включать 
умеренный уровень процентов на произведенные капиталовло-
жения. Вся прибыль, полученная от реализации тепловой энер-
гии, используется на снижение цены на теплоснабжение потре-
бителей. Условия функционирования рынка тепловой энергии в 
Дании сохраняются без изменений уже на протяжении 40 лет.  

Таким образом, политика Дании в области теплоэнергети-
ки, а также принцип построения и функционирования систем 
ЦТ с интеграцией альтернативных и возобновляемых источни-
ков тепловой энергии стимулируют повышение эффективности 
теплоснабжения потребителей, с соблюдением высокого уровня 
его надежности и минимальным влиянием на окружающую 
среду.  

                                                      
1 Interreg North Sea Region. – URL: https://northsearegion.eu/media/1531/the-danish-energy-system-case-dh.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  
2 Реформа теплоснабжения. – URL: http://teploreform.ice.ru/91322 (дата об-

ращения: 23.04.2020 г.).  

https://northsearegion.eu/media/1531/the-danish-energy-system-case-dh.pdf
https://northsearegion.eu/media/1531/the-danish-energy-system-case-dh.pdf
http://teploreform.ice.ru/91322
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Германия  
Рынок тепловой энергии Германии является одним из круп-

нейших в Европе. Суммарная установленная мощность источни-
ков тепловой энергии составляет 57 ГВт1. На территории Герма-
нии действуют около 1400 систем ЦТ.  Доля ЦТ в стране сравни-
тельно небольшая и составляет 13,9%. При этом доли ЦТ 
значительно разнятся между Западной и Восточной Германией. На 
западе доля ЦТ составляет около 9%, а на востоке – около 30%. 
Основная доля выработанного тепла в системах ЦТ приходится на 
ТЭЦ (83% на конец 2017 г.).  Основным топливом при производ-
стве тепловой энергии в системах ЦТ являются газ (38%) и уголь (35%). К сетям систем ЦТ Германии, протяженность которых со-
ставляет 24,7 км, присоединены около 5,8 млн домохозяйств.  

В настоящее время политика Германии направлена на внедре-
нии возобновляемых источников энергии на нужды теплоснабже-
ния. В 2017 г. доля возобновляемых источников энергии в систе-
мах ЦТ составила 12%. Федеральное правительство Германии на-
целено на увеличение доли возобновляемых источников энергии 
в  системах ЦТ до 30%  к  2030 г.  

Основная доля рынка тепловой энергии Германии приходится 
на децентрализованный сектор теплоснабжения – 86,2%. При этом 
доля источников тепла работающих на газе – 49,4%, доля источни-
ков, использующих жидкое топливо, – 25,9%, электроотопление  – 2,5%, теплонасосные установки – 2,2%, прочие источники тепла – 6,1%  (включая пеллеты, биомассу, кокс/уголь и др.)2.  

В системах теплоснабжения потребителей задействовано око-
ло 340 компаний. В основном это компании (полностью или час-
тично), принадлежащие муниципалитетам, но также есть частные 
компании, которые были приватизированы в период либерализа-
ции энергетического рынка Германии в 1990-х годах.  

Ввиду того что рынок тепловой энергии Германии в большей 
степени децентрализованный, потребитель сам решает – какой 
вид теплоснабжения ему выгоден в зависимости от его затрат на 
сооружение и эксплуатацию (конкуренция предложения).                                                        1 The Lithuanian District Heating Association. – URL: https://www.lsta.lt/files/ events/171204_Seimas_Nordic/ Werner%20Lutsch%20EHP_AGFW_Pres.pdf (дата об-
ращения: 23.04.2020 г.).  2 BDEW. Energie. Wasser. Leben. – URL: https://www.bdew.de/media/documents/ Pub_20190603_Energy-Market-Germany-2019.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  

https://www.lsta.lt/files/%0bevents/171204_Seimas_Nordic/%20Werner%20Lutsch%20EHP_AGFW_Pres.pdf
https://www.lsta.lt/files/%0bevents/171204_Seimas_Nordic/%20Werner%20Lutsch%20EHP_AGFW_Pres.pdf
https://www.bdew.de/media/documents/%0bPub_20190603_Energy-Market-Germany-2019.pdf
https://www.bdew.de/media/documents/%0bPub_20190603_Energy-Market-Germany-2019.pdf
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В секторе ЦТ рынок тепловой энергии является конкурент-
ным (оптовая конкуренция), при этом тарифы на тепловую энер-
гию от систем ЦТ не должны превышать затрат на индивидуаль-
ное теплоснабжение из соображений конкурентоспособности сис-
тем ЦТ. Если интересы потребителей, присоединенных к 
тепловым сетям систем ЦТ, нарушаются, то потребителей защи-
щают в этом случае общественные объединения и сообщества 
собственников. В этих условиях тариф на тепловую энергию фор-
мируется в регионально приемлемых рамках и дает возможность 
планирования реальных инвестиций [8]. Таким образом, в систе-
мах ЦТ отсутствует государственное регулирование тарифов на 
тепловую энергию – их формирует (регулирует) рынок.  

Финляндия  
Крупные системы ЦТ в Финляндии действуют в 170 муни-

ципалитетах страны. Доля теплофикации в системах ЦТ состав-
ляет около 47%1, а в крупных городах приближается к 95%. Про-
тяженность тепловых сетей в системах ЦТ составляет 15 тыс. 
км2, а тепловые потере при транспортировки тепловой энергии 
не превышают 9–10%. Суммарный объем выработки тепловой 
энергии в системах ЦТ источниками тепла, работающими на ор-
ганическом топливе, составил 37,1 тыс. ГВт10. Еще 3,4 тыс. ГВт 
тепловой энергии были произведены с помощью рекуперации 
тепла и тепловыми насосами. Более трети от суммарного расхода 
топлива, расходуемого для производства тепла в системах ЦТ,  
приходится на биотопливо (пеллеты, щепа и др.) – 37,2%. Также 
для производства тепловой энергии используется уголь – 23,6%, 
торф – 16,6%, природный газ – 16,5%, жидкое топлива (как пра-
вило мазут) – 1,8% и другие – 4,4%10.  

Финский рынок тепловой энергии является конкурентным с 
точки зрения предложения. Это означает, что потребители могут 
свободно выбирать способ теплоснабжения, который они хотят 
использовать. Способы обеспечения тепловой энергии, которые 
доступны для потребителей, включают в себя системы централи-
                                                      1 Energiateollisuus. – URL: https://energia.fi/energiasta/energiamarkkinat (дата 
обращения: 23.04.2020 г.).  2 Energiateollisuus – URL: https://energia.fi/files/4092/District_heating_in_ Finland_2018.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  

https://energia.fi/energiasta/energiamarkkinat
https://energia.fi/files/4092/District_heating_in_%0bFinland_2018.pdf
https://energia.fi/files/4092/District_heating_in_%0bFinland_2018.pdf
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зованного теплоснабжения, электрическое отопление и различ-
ные решения для конкретных объектов (потребителей), основан-
ные на тепловых насосах и возобновляемых и ископаемых видах 
топлива.  

Энергетические компании, занимающиеся бизнесом центра-
лизованного теплоснабжения, являются одними из ключевых опе-
раторов на рынке теплоснабжения в дополнение к потребителям. 
Закупка тепловой энергии энергетическими компаниями центра-
лизованного теплоснабжения или их обязательство присоединить-
ся к потребителям или производителям тепла в тепловых сетях 
также не регулируются. Энергетические компании стремятся по-
лучить хорошо оплачиваемых потребителей, и они закупают теп-
ловую энергию у источников тепла (оптовая конкуренция), кото-
рые доступны по самым выгодным ценам.  

Деятельность теплоснабжающих компаний в основном кон-
тролируется общим законодательством, таким как антимонополь-
ное и в сфере защиты прав потребителей, а также соответствую-
щими ведомствами.  

Конкуренция между различными решениями и операторами 
услуг на рынке тепловой энергии в Финляндии обеспечивает эф-
фективную работу, разумные цены и высокое качество и надеж-
ность (показатель надежности в системах ЦТ составляет 99,98%) 
услуг по теплоснабжению потребителей.  

Китай  
Рынок тепловой энергии Китая является быстроразвиваю-

щимся и перспективным для инвестирования. История зарожде-
ния систем ЦТ относится к периоду 50-х годов XX века. Они про-
ектировались и сооружались при поддержке Советского Союза.  
В этот период появились первые системы ЦТ в двух крупных го-
родах Китая – Пекине и Шеньяне. Далее технология ЦТ посте-
пенно стала применяться для покрытия тепловых нагрузок в севе-
ро-западной, северо-восточной и северной частях страны («Three North»1), где имеют место холодные климатические условия.  
В 1986 г. Государственный совет Китая опубликовал документ 
№ 22 о городском планировании на территории «Three North».  
                                                      1  «Three North» – «Три Севера».  
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В будущем он сыграл важную роль по развитию систем ЦТ на 
территориях «Three North»1, уделяя особое внимание и важную 
роль теплофикации [9].  

Начиная с 2005 г.  благодаря бурному развитию экономики 
Китая в стране произошел стремительный рост строительства 
нового жилья, социальной инфраструктуры, промышленности 
в  ее городах и провинциях (ввод нового жилья к 2015 г. почти 
утроился), это послужило масштабному развитию систем ЦТ.  
В настоящее время системы ЦТ Китая считаются самыми круп-
ными в мире по протяженности тепловых сетей (более 205 тыс. 
км, из которых 11,7 тыс. км  это паровые сети). Они отапливают 
более 8,5 млрд кв. м  площадей2.  

Доля централизации на базе комбинированной производства 
тепловой и электрической энергии составляет около 60%3.  

Основным видом топлива, который используется для произ-
водства тепловой энергии, является уголь. Его доля в общем топ-
ливном балансе по производству тепловой энергии составляет 90%, при этом рост выбросов от его сжигания начиная с 2010 г.  
вырос на 30%. Это является основным негативным фактором для 
экологии страны. Китай прилагает огромные усилия в области зе-
леной и чистой энергетики. Для того чтобы уменьшить выбросы 
углерода и предотвратить загрязнение воздуха, Китай стремится к 
реформированию энергетики путем сокращения использования 
ископаемых и увеличения доли альтернативной и возобновляемой 
энергии.  

Основные тенденции в области управления системами ЦТ 
Китая направлены на создания конкурентного рынка тепла с тра-
диционными источниками тепла в сочетании с возобновляемыми 
и альтернативными источниками энергии и его дальнейшей инте-
грацией в единый энергетический рынок, объединяющий в себе 
также рынки электроснабжения, газоснабжения и хладоснабже-
ния12. Но пока системы ЦТ Китая представляют собой локальные 
                                                      

1 Digitala Vetenskapliga Arkivet. – URL: https://www.diva-portal.org/smash/ get/diva2:226617/FULLTEXT01.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  2 IEA. – URL: https://webstore.iea.org/district-energy-systems-in-china (дата 
обращения: 23.04.2020 г.).  3 Mordor Intelligence. – URL: https://www.mordorintelligence.com/industry-reports/china-combined-heat-and-power-market-industry (дата обращения: 23.04.2020 г.).  

https://www.diva-portal.org/smash/%0bget/diva2:226617/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/%0bget/diva2:226617/FULLTEXT01.pdf
https://webstore.iea.org/district-energy-systems-in-china
https://www.mordorintelligence.com/industry-reports/china-combined-heat-and-power-market-industry
https://www.mordorintelligence.com/industry-reports/china-combined-heat-and-power-market-industry
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регулируемые монополии. Цены на тепловую энергию регулиру-
ются областными или городскими администрациями. В 2006 г. Го-
сударственный совет Китая распорядился ввести прогрессивную 
рыночную политику для продвижения тепловой энергии в качест-
ве коммерческого продукта с ценами, рассчитанными относитель-
но объема ее потребления, т.е. в расчете ГДж/ч (действующий це-
ны на тепловую энергию фиксированные и привязаны к площади 
отапливаемого помещения, ГДж/м2). Этот принцип был включен в 
пересмотренный закон об энергосбережении в 2007 г. и позволил 
негосударственному капиталу инвестировать в объекты тепло-
снабжения (теплогенерация, тепловые сети). Хотя цены устанав-
ливаются местными органами власти, но они также могут опреде-
ляться непосредственно между производителями и потребителями 
(двухсторонние договоры). Конечная цена на тепловую энергию 
включает в себя затраты на тепловую энергию (с точки зрения 
стоимости топлива, капитальных затрат, эксплуатационных и свя-
занных с ними расходов на техническое обслуживание), налогов и 
прибыли, не превышающей 3% от общей стоимости тепловой 
энергии (т.е. ценообразование на тепловую энергию осуществля-
ется методом «Затраты +»)1.  

США  
В Соединенных Штатах ЦТ используется не так широко, как 

например в Европе из-за различий в развитии инфраструктуры и 
институциональных проблем. Европа, ограниченная географиче-
скими границами, состоит в основном из густонаселенных город-
ских районов, тесно окруженных источниками тепла различного 
типа, а также промышленными объектами. Однако тепловые элек-
тростанции и производственные площадки в США, как правило, 
расположены на значительно удаленном расстоянии от городских 
центров, что препятствует экономически обоснованному тепло-
снабжению потребителей от них. Поэтому в большинстве своем в 
США системы теплоснабжения – децентрализованные. Они 
обычно расположены в университетских городках, в больницах, 
аэропортах, в местах с плотной застройкой и др. Но также суще-
ствуют около 660 крупных систем ЦТ15, которые действуют во 

                                                      1 URL: http://www.china.com.cn/policy/txt/2007-06/18/content_8406074_2.htm  
(дата обращения: 23.04.2020 г.).  

http://www.china.com.cn/policy/txt/2007-06/18/content_8406074_2.htm
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многих крупных городах США, включая Нью-Йорк, Бостон, Фи-
ладельфию, Сан-Франциско, Денвер, Миннеаполис и др.1 Эти сис-
темы представлены как паровыми, так и водяными системами ЦТ 
с хорошо развитыми закольцованными системами трубопроводов, 
которые снабжают тепловой энергией более 0,5 млрд кв. м (или 
5,5 млрд кв. фунтов) отопительных площадей.  

По данным U.S. Energy Information Administration, для произ-
водства тепловой энергии используется газ – 74%, уголь – 16%, 
биотопливо – 6%, мазут – 3%,  электроэнергия – 1%.  

Системы ЦТ США работают в условиях конкурентного рын-
ка, часто в рамках соглашений с ограниченной франшизой, как 
правило, с долгосрочными соглашениями по обслуживанию по-
требителей. При этом любой потребитель, подключенный к сис-
теме ЦТ, может отказаться от ее услуг и установить в здании, на-
пример, собственный котел на газе или электроэнергии. Но бизнес 
энергетических компаний США как раз построен таким образом, 
чтобы их предложение было чуть более выгоднее, чем индивиду-
альное теплоснабжение. Верхняя граница цены на тепло сдержи-
вается только рынком, а точнее, желанием удержать потребителя, 
который самостоятельно делает выбор в пользу того или иного 
способа теплоснабжения2.  

Российская Федерация  
На долю России приходится до 45% мирового централизован-

ного производства тепловой энергии. В настоящее время тепло-
снабжение потребителей осуществляет около 21 тыс. предпри-
ятий. По данным Росстата за 2017 г., в Российской Федерации 
функционируют 522 тепловых электростанции и 74,9 тыс. котель-
ных. Суммарный объем производства тепловой энергии составляет 
около 1300 млн Гкал, из которых 480 млн Гкал вырабатывается 
в  теплофикационном3 режиме. Теплофикационная генерация, 
обеспечивающая порядка 46% производства тепловой и 39% элек-
трической энергии в России. Общая протяженность тепловых се-
                                                      1 U.S. Energy Information Administration. – URL:  https://www.eia.gov/ analysis/studies/buildings/districtservices/pdf/ districtservices.pdf (дата обращения: 23.04.2020 г.).  2 Энергетика и промышленность. – URL: https://www.eprussia.ru/epr/198/ 14048.htm (дата обращения: 23.04.2020 г.).  3 Теплофикация – комбинированный процесс производства тепловой и элек-
трической энергии.  

https://www.eia.gov/%0banalysis/studies/buildings/districtservices/pdf/%20districtservices.pdf
https://www.eia.gov/%0banalysis/studies/buildings/districtservices/pdf/%20districtservices.pdf
https://www.eprussia.ru/epr/198/%0b14048.htm
https://www.eprussia.ru/epr/198/%0b14048.htm
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тей в системах централизованного теплоснабжения по трассе со-
ставляет около 170 тыс. км [10].  

На территории Российской Федерации действуют порядка 50 
тыс. систем ЦТ, каждая из которых имеет свои отличительные 
особенности и специфику.  Это определяется как разнообразием 
работающих в них источников тепла, так и своей неповторимой 
конфигурацией тепловых сетей. Укрупнено системы ЦТ можно 
разделить на четыре основные категории [11]:  1) сверхкрупные – 15 городов с производством и потреблени-
ем более 10 млн Гкал в год;  2) крупные – 44 города с потреблением от 2 до 10 млн Гкал 
в  год;  3) средние – сотни городов с потреблением от 0,5 до 2 млн 
Гкал в год;  4) малые – более 40 тыс. поселений с потреблением тепла от 
централизованных источников менее 0,5 млн Гкал в год.  

Основной проблемой в системах ЦТ является износ основных 
фондов, который составляет 60%, при этом процесс их обновле-
ния идет медленно, в частности темпы перекладки тепловых сетей 
в России не превышают 1% в год.  

За более чем вековую историю развития теплоснабжения в 
Российской Федерации возник рынок тепловой энергии как сфера 
проявления новых экономических отношений между производи-
телями и потребителями тепловой энергии, при этом фактически 
отсутствовала нормативно-правовая база, которая бы регулирова-
ла отношения, возникающие в связи с производством, передачей и 
потреблением тепловой энергии. Лишь только спустя 20 лет после 
развала СССР был принят основной Федеральный закон «О теп-
лоснабжении» (за исключением отдельных нормативных актов). 
Его принятие было связано с коренными изменениями в полити-
ческой, социально-экономической жизни страны, непосредственно 
затрагивающими решение такой важнейшей задачи, как обеспече-
ние надежного и бесперебойного снабжения тепловой энергией по-
требителей на территории России, а также укрепление монопольно-
го положения субъектов этой деятельности.  

За период 2010–2018 гг. в Федеральный закон «О теплоснаб-
жении» был несколько раз пересмотрен с внесением в его основ-
ной текст изменений, а также дополнений в его отдельные норма-
тивные акты. 
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В принятых в 2018 г. изменениях к Федеральному закону  
«О теплоснабжении» и предложенной Правительством РФ До-
рожной карте «Внедрение целевой модели рынка тепловой энер-
гии» была учреждена новая модель рынка тепла, предполагающая 
переход к ЕТО, создаваемой на базе крупных источников и тепло-
вых сетей, в которой цена не тепловую энергию рассчитывается 
по методу «альтернативной котельной» (АК).  

По оценкам разработчиков, новая модель рынка тепла позволит 
привлечь инвесторов в отрасль, сделать стоимость тепловой энер-
гии более предсказуемой и решить проблему высокой изношенно-
сти инфраструктуры. Ожидается, что метод АК привлечет 2,5 трлн 
руб. инвестиций в теплоснабжение, а сама реформа обеспечит уве-
личение ВВП страны на 600 млрд руб., более 800 млрд руб. налого-
вых отчислений и позволит создать 35 тыс. рабочих мест.  

Основная цель, которая преследовалась в рамках реализации 
новой модели рынка тепла, заключалась в снижение администра-
тивного давления на тепловой бизнес и создание экономических 
стимулов для улучшения текущего состояния систем ЦТ. В рамках 
данной модели предлагается расширить роль ЕТО, при которой 
она будет выступать не просто единым закупщиком и поставщи-
ком тепловой энергии в зоне своей деятельности, а станет единым 
центром ответственности в системе ЦТ перед потребителями и 
органами власти. Новая модель теплового рынка предполагает пе-
реход от государственного регулирования всех тарифов в сфере 
теплоснабжения к договорным ценам на тепловую энергию. При 
этом для защиты интересов потребителей тариф на ТЭ ограничен 
расчетной стоимостью тепловой энергии, произведенной на АК. 
Под АК понимается локальный источник тепла мощностью не бо-
лее 10 Гкал/ч, которым потребитель может заменить централизо-
ванное теплоснабжение. В основе определения параметров АК 
лежит предпосылка о применении наиболее современных и эко-
номичных технологий, а также максимально эффективное исполь-
зование установленной мощности АК. В процессе моделирования 
на основе ряда входных параметров (технологических и экономи-
ческих), в соответствии с приемлемым для инвестора сроком оку-
паемости (не более 10 лет), рассчитывается уровень тарифа на 
производимую в регионе ТЭ исходя из суммарных дисконтиро-
ванных затрат на строительство и эксплуатацию АК. Если дейст-
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вующий тариф на тепловую энергию ниже цены АК, то разраба-
тывается график поэтапного (в течение 5 лет) доведения дейст-
вующего тарифа на тепловую энергию до цены АК с учетом пра-
вил индексации соответствующих цен, утвержденных Правитель-
ством Российской Федерации. Если действующий тариф выше 
цены АК, его замораживают.  

Доведение уровня тарифа до цены «альтернативной котель-
ной», по оценке многих специалистов [12], противоречит основ-
ному стратегическому направлению развития теплоснабжения – 
теплофикации (наиболее экономичному способу производства те-
пловой и электрической энергии), поскольку он приводит к сни-
жению ее конкурентоспособности относительно других видов те-
плоснабжения и тем самым будет способствовать оттоку потреби-
телей и стагнации. Наиболее обоснованным (приемлемым) было 
бы не стремиться к цене АК, а использовать опыт Европейских 
стран с крупными теплоснабжающими системами на базе тепло-
фикации, в которых цена альтернативного источника для потреби-
теля выступает в качестве предельной величины на тепловую 
энергию для теплоснабжающих систем.  В этих условиях для ЕТО 
также необходимо создать условия на уровне тепловых сетей (как 
объекта естественной монополии) для открытого доступа к под-
ключению новых теплоисточников для создания конкуренции ме-
жду различными производителями тепловой энергии [1].  

Переход на тарифы АК противоречит, принятому в директив-
ных документах России, перспективному направлению развития 
теплоснабжения – теплофикации и будет способствовать очередно-
му этапу «котельнизации» страны, когда наиболее платежеспособ-
ные потребители, опять же из-за высоких тарифов, продолжат 
строительство собственных теплоисточников с целью организации 
своего теплоснабжения от них. Это приведет к тому, что экономич-
ная выработка электроэнергии по эффективному теплофикацион-
ному циклу сократится, конкурентоспособность ТЭЦ и на тепло-
вом, и на электроэнергетическом рынке упадет. Возросшая в ре-
зультате этого финансовая нагрузка по содержанию существующих 
централизованных систем будет переложена на мелких потребите-
лей – население, бюджет и малый бизнес, которых ожидает рост та-
рифов при снижении надежности и качества теплоснабжения [2].  
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В связи с перечисленными недостатками предложенная модель 
теплового рынка требует пересмотра в следующих направлениях: 
ЕТО должна создаваться на базе естественно монопольной сферы 
деятельности, т.е. передачи и распределения тепловой энергии; та-
риф, формируемый по цене «альтернативной котельной», может 
приниматься лишь в качестве предельного индикатора, выше кото-
рого действующий тариф не может подниматься, реально он дол-
жен быть ниже для обеспечения конкурентоспособности систем; 
достижение индикативного уровня должно сигнализировать кон-
трольным органам о несостоятельности компании по выполнению 
своих обязательств по теплоснабжению потребителей и необходи-
мости принятия соответствующих организационных мер.   

Заключение 
Теплоснабжение – важнейшая сфера услуг, оказываемых ши-

рокому кругу потребителей. Эта отрасль, которая определяет бла-
госостояние общества, социальную стабильность и конкуренто-
способность экономики многих стран мира.  

Анализ мирового опыта в секторе централизованного теп-
лоснабжения показывает, что развитие на нем элементов конку-
ренции позволяет снизить цены на тепловую энергию для по-
требителей относительно индивидуального теплоснабжения и 
эффективно развивать технологию комбинированного произ-
водства тепловой и электрической энергии.  

Для изменения сложившейся ситуации в теплоснабжении 
России необходимо законодательно изменить модель организации 
теплоснабжения с организацией ЕТО лишь для естественно моно-
польной сферы деятельности – передачи и распределения тепло-
вой энергии по тепловым сетям. Цена АК должна быть только 
предельным индикативным уровнем, только в этих условиях мож-
но эффективно развивать системы ЦТ.   
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2.5. АНАЛИЗ  РАЗВИТИЯ   
ЗАРЯДНОЙ  ИНФРАСТРУКТУРЫ   

ДЛЯ  ЭЛЕКТРОМОБИЛЕЙ  В  РФ  И  МИРЕ    
Актуальность электрифицированного транспорта стремитель-

но растет по мере того, как дешевеет наиболее дорогостоящая 
часть электромобилей – батарея [1]. Во всем мире уже сейчас всё 
активнее поддерживается развитие электромобилей, при этом по-
требители называют их основные преимущества – экологичность 
и экономичность [2].  

При этом уже сейчас есть страны, которые добились сущест-
венных результатов в освоении электромобилей. Норвегия на дан-
ный момент является лидером мирового рынка электромобилей. В 
2019 г. половина всех новых продаж в этой небольшой, но богатой 
европейской стране составляли электромобили. Это яркий пример 
того, как действия государства могут быстро и кардинально изме-
нить формировавшийся десятилетиями рынок. Норвежским вла-
дельцам электромобилей предлагаются самые разнообразные 
стимулы для покупки электромобилей и доступ к быстро разви-
вающейся зарядной инфраструктуре.  

В настоящее время 90% всего парка электромобилей распо-
ложено в Китае, США, Японии и Европе (в особенности в таких 
странах, как Германия, Норвегия и Нидерланды). При этом имен-
но Китай является и будет являться главным драйвером роста 
рынка электромобилей.  

Китайский рынок на данный момент занимает половину все-
го мирового рынка электромобилей. В первую очередь такой 
стремительный рост электромобилей и электробусов был вызван 
крайне тяжелой экологической ситуацией в стране. Именно по 
этой причине китайское правительство приняло решение по ак-
тивному внедрению возобновляемых источников энергии (ВИЭ) 
и экологически чистых машин, так называемых NEV (New Energy Vehicles1)  [3].  

Еще 2–3 года назад главной проблемой массового внедрения 
электромобилей были их дороговизна и не высокий выбор моделей. 

                                                      1 Включает в себя чистые электромобили (BEV), гибриды (PHEV)  и элек-
тромобили с топливными элементами (FCV).  
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К 2020 г.  цены существенно снизились, а выбор вырос, и ожидает-
ся, что уже в середине 2020-х годов электромобиль сможет напря-
мую, без субсидий, конкурировать с автомобилями с двигателями 
внутреннего сгорания (далее – ДВС)1. К этому моменту будет вы-
пущено более 350 новых полнофункциональных моделей электро-
мобилей, дальность хода которых будет превышать 350 км23. То 
есть вопрос с самими электромобилями постепенно решается.  

Вторым главным препятствием на пути массового распро-
странения электромобилей является отсутствие инфраструктуры 
для зарядки. Именно этому вопросу будет посвящена данная статья.  

Так как на данный момент и скорее всего в ближайшем буду-
щем средний полностью заряженный электромобиль будет иметь 
меньший запас хода, чем аналогичный автомобиль с ДВС, электро-
мобилю может понадобится более частая зарядка. Для этого плот-
ность зарядных станций должна быть достаточно высокой, чтобы у 
владельцев электромобилей не возникало проблем с зарядкой.  

Относительно долгое время подзарядки также является одной 
из основных проблем электромобилей. Но, если есть возможность 
оставлять электромобиль на ночную зарядку, в абсолютном боль-
шинстве случаев его использования в городе не вызовет никаких 
неудобств. В настоящее время относительно затруднено передви-
жение на большие расстояния. Однако в будущем эта проблема 
должна быть решена за счет развития системы быстрой зарядки и 
роста единичной мощности батарей.  

Цель данной работы – анализ мирового опыта развития за-
рядной инфраструктуры для электромобилей в мире, на основе ко-
торого предлагаются решения для РФ. Данные решения помогут 
стране не отстать в развитие новых технологий, и создать новую 
подотрасль в машиностроении. Кроме того, финансирование таких 
проектов в будущем позволит значительно улучшить экологию  
                                                      1 Bullard N. (2019). Electric Car Price Tag Shrinks Along With Battery Cost. Bloomberg. – URL: https://www.bloomberg.com/opinion/articles/2019-04-12/electric-vehicle-battery-shrinks-and-so-does-the-total-cost (дата обращения 17.05.2020 г.). 2 Lienert P., Chan C. (2019). A Reuters analysis of 29 global automakers found that they are investing at least 300 billion in electric vehicles, with more than 45 per-cent of that earmarked for China. Reuters. – URL: https://graphics. reu-ters.com/AUTOS-INVESTMENT-ELECTRIC/010081ZB3HD/index.html (дата об-
ращения: 17.05.2020 г.). 3 IEA. Global EV Outlook 2020. IEA. – URL: https://www.iea.org/ re-ports/global-ev-outlook-2020 (дата обращения: 17.09.2020 г.). 

https://www.bloomberg.com/opinion/articles/2019-04-12/electric-vehicle-battery-shrinks-and-so-does-the-total-cost
https://www.bloomberg.com/opinion/articles/2019-04-12/electric-vehicle-battery-shrinks-and-so-does-the-total-cost
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городов, что, в свою очередь, снизит нагрузку на систему здраво-
охранения, а также сделает страну более привлекательной для зару-
бежных туристов, преимущественно из ЕС, у которых появится 
возможность на электромобиле проехать от Лиссабона до Урала.   2.5.1. Анализ развития зарядной инфраструктуры для 
электромобилей в мире  

Время зарядки аккумулятора определяется мощностью зарядно-
го устройства. На сегодняшний день предлагаются зарядные устрой-
ства 3 основных типов, свойства которых описаны в таблице 1.  

Таблица 1 
Типы и стоимость зарядных устройств для электромобилей  

Тип  
заря-
док 

Напря-
жение,  

В 
Мощ-
ность,  

кВт 
Количество  
километров  

пробега за 1 час 
подзарядки, км 

Стои-
мость, 

тыс. руб. 
Время  

зарядки, 
часов 

Основное  
место  

использования 
Тип 1 
(мед-
лен-
ный)  

110–120 1,2–1,4 5,0–6,0 30–50 6–10 Дом  или   
работа 

Тип 2 
(ком-
мер-

ческий 
город) 

208–240 3,3–6,6 16–32 60–200 1–3 
Дом,  работа  
или общест-

венные  
места 

Тип 3 
(быст-

рый 
меж-

город) 
400–1000 50+ 240–1600 800–30001 0,5 

Общественные 
места и меж-
дугородние  

заправки 
Источник: составлено автором на основе работы [4].   
По оценкам Международного энергетического агентства (да-

лее – МЭА), в 2019 г. общее количество зарядных станций для 
электромобилей в мире достигло 8 млн единиц (рис. 1). Однако из 
них  лишь 3,6% являются  быстрыми публичными зарядками (или 
                                                      1 Старинская Г. Как в России устроен рынок АЗС // Ведомости, 2017. – URL:https://www.vedomosti.ru/business/articles/2017/10/13/737707-kak-ustroen-rinok-azs (дата обращения: 16.05.2020 г.). 

https://www.vedomosti.ru/business/articles/2017/10/13/737707-kak-ustroen-rinok-azs
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Рис. 1. Распределение зарядных станций по типу станции  

в 2014–2019 гг., тыс. шт.  
Источник: Global EV Outlook 2020.               

Рис. 2. Распределение долей стран среди быстрых публичных  
зарядных станций в 2019 г.,  %  
Источник: Global EV Outlook 2020.  
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264 тыс.), из которых более 80% находится в Китае. Еще по 3–5% 
таких зарядок находится в Японии, Европе, США и прочих стра-
нах вместе (рис. 2). 

По данным IEA аспределение медленных публичных станций 
зарядки ближе к распределению электромобилей и частных стан-
ций зарядки.  

В таблице 2 приведены оценки МЭА по долям разных стран 
по трем типам зарядных станций: медленные частные, медленные 
публичные и быстрые публичные.  

Таблица 2 
Структура распределения типов зарядок по крупнейшим странам  

в 2019 г.,  %  

Страна 
Частные  

медленные  
зарядные  
станции 

Медленные  
публичные заряд-

ные станции  (598 тыс.) 

Быстрые  
публичные заряд-

ные станции  (264 тыс.) 
Китай  37% 50% 81% 
Япония  3% 4% 3% 
США  24% 11% 5% 
Великобритания  4% 4% 2% 
Германия  5% 6% 1% 
Франция  5% 4% 1% 
Норвегия  5% 1% 2% 
Нидерланды  4% 8% 0,1% 
Прочие   13% 12% 5% 
Итого  100% 100% 100% 

Источник: Global EV Outlook 2020   
Считается, что на каждый электромобиль приходится хотя бы 

одна частная медленная зарядка. То есть при парке в 7,2 млн элек-
тромобилей в 2019 г. было как минимум столько же частных заря-
док. В 2019 г. было 598 тыс. медленных публичных и 264 тыс. бы-
стрых публичных зарядных станций соответственно. 

Число электромобилей превышает количество публичных за-
рядных станций более чем в семь раз. Большинство водителей в 
первую очередь полагаются на частные зарядные станции. Пуб-
лично доступные зарядные станции распределены неравномерно 
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по рынкам. Такое явление нормально для ранней стадии развития 
рынка электромобилей и скорее всего, согласно теории отрасле-
вых рынков [5], вызвана смещением субсидий в сторону покупки 
новых электромобилей, а не создания зарядной инфраструктуры. 
После достижения паритета с автомобилями с ДВС, внимание го-
сударств сместится в сторону зарядок, если, конечно же, еще бу-
дет такая необходимость.  

Определенные проблемы могут возникать с организацией за-
рядки аккумуляторов. В особенности это относится к двум факто-
рам: времени зарядки и частотой зарядки.  Частота зарядки зависит 
от емкости аккумулятора и его весовых характеристик. Можно счи-
тать, что для автомобилей компакт-класса допустимый вес аккуму-
лятора не должен превышать 500–700 кг. Поэтому энергоемкость 
аккумуляторов на единицу веса всегда будет ограничивать приме-
нение электромобилей в расчете на пробег на одной зарядке. Прав-
да, для большинства пользователей легковых автомобилей с еже-
дневным пробегом не более 200–250 км и ежедневной подзарядкой 
аккумуляторов это может оказаться вполне приемлемым, если элек-
тромобиль будет обеспечивать достаточно ощутимую выгоду.  

Большинство электромобилей оснащаются внутренним уст-
ройством для подключения к электросети напряжением 240 вольт и мощностью 6,6 кВт. В моделях Tesla S мощность за-
рядного устройства составляет 10 и более кВт. Более высокая 
мощность позволяет снизить время зарядки (в пределах безопас-
ного уровня мощности). Так, зарядное устройство мощностью 
3,3 кВт за 1 час зарядки обеспечивает пробег около 18 км. Уве-
личение мощности до 6,6 кВт дает пробег 35 км, 10 кВт – 45 км, 
а 20 кВт – более 90 км [6].  

На специально изготовленных электромобилях существует 
также возможность замены аккумуляторов в случае острой необ-
ходимости. 7–10 лет назад в ряде стран, в первую очередь в лице 
Израильского стартапа Better Place1, рассматривали схемы органи-
зации обслуживания поездок на электромобилях с заменой бата-
рей. Это, однако, не получило массового распространения из-за 
появления быстрых зарядных станций и отсутствия единого стан-                                                      1 LeVine S. Why Better Place failed with swappable batteries–and your cars might just use them one day. QZ. – URL: https://qz.com/88871/better-place-shai-agassi-swappable-electric-car-batteries / (дата обращения: 17.05.2020 г.). 

https://qz.com/88871/better-place-shai-agassi-swappable-electric-car-batteries%20/
https://qz.com/88871/better-place-shai-agassi-swappable-electric-car-batteries%20/
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дарта для батарей. Технология батарей на данный момент являет-
ся коммерческой тайной для большинства автопроизводителей. 
Возможно, в будущем данная технология еще получит второе ды-
хание, когда электромобильный рынок закончит фазу быстрого 
роста и неопределённости.  

Таблица 3 
Количество публичных зарядных станций  

и размер автопарка с 2012 по 2019 год  
Показатель  2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Быстрые публич-
ные зарядные стан-
ции,  тыс.  3 5 17 28 76 112 144 264 
Медленные пуб-
личные зарядные 
станции,  тыс.  30 44 91 156 237 318 395 598 
Всего публичных 
зарядных станций, 
тыс.  33 49 108 184 314 430 539 862 
Размер парка элек-
тромобилей, тыс.  184 386 693 1236 1988 3137 5112 7168 
Быстрых публич-
ных зарядок на 
один электромо-
биль  

0,02 0,01 0,02 0,02 0,04 0,03 0,03 0,04 
Медленных пуб-
личных зарядок на 
один электромо-
биль  

0,17 0,12 0,13 0,12 0,12 0,10 0,07 0,08 

Источник: Global EV Outlook 2020, сайт https://www.ev-volumes.com/, рас-
четы автора.  

В таблице 3 можно наблюдать – какое количество зарядных 
станций приходится на один электромобиль. Стоит отметить, что 
эти данные будут существенно выше в основных регионах, таких 
как Китай, США и Европа, и ниже в остальных частях мира.   

https://www.ev-volumes.com/
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2.5.2. Опыт Китая по внедрению новых технологий в сфе-
ре электромобильности  

По данным GTM Research, в Китае реализуется более 263 про-
ектов SmartGrid, включая автоматизацию подстанций и даже ин-
фраструктуру для зарядки электромобилей. Основные внедрения 
проводят две государственные компании: State Grid Corporation of 
China (SGCC) и China Southern Grid (CSG), на которые приходится 80% и 20% генерации сети в стране соответственно.  

По данным GTM Research, наиболее перспективными сегмен-
тами могут являться проекты в области модернизации и автомати-
зации сетевой инфраструктуры, внедрения систем интеллектуаль-
ного учета (AMI), информационных систем и аналитики1. 

Можно сделать предположения, что многие страны последуют 
примеру Китая или хотя бы переймут лучшие практики.   2.5.3. Оценка стоимости создания зарядной инфраструкту-
ры для электромобилей в России  

Сейчас в России уже существуют небольшая сеть публичных 
зарядных станций, большинство из которых медленные (рис. 3). 
Их насчитывается порядка нескольких сотен. Что касается быст-
рых зарядок, то их счет идет на десятки. Они достаточно сильно 
разрознены по стране и городам и не имеют общих стандартов для 
максимального  охвата2.  

Россия уже сейчас нуждается в понятном регулирование и льго-
тах для электромобилей и достаточно широкой сети зарядной инфра-
структуры. Данная задача раньше не ставилась, поэтому попробуем 
сформулировать возможные решения, учитывая специфику страны. 
В первую очередь будем смотреть на крупные города, где плотность 
населения максимальная и существует платежеспособный спрос. Да-
лее, будем искать наиболее загруженные междугородние трассы фе-
дерального значения. Также обратим особое внимание на регионы, 
где количество электромобилей уже является существенным, при 
этом зарядная инфраструктура нуждается в расширении.                                                        1 План мероприятий («дорожная карта») «Энерджинет» Национальной техно-
логической инициативы. – URL: https://nti2035.ru/ markets/docs/DK_energynet.pdf  (дата обращения: 17.05.2020 г.). 2 Карта электрозаправок в России. Электрозаправки в Москве и в регио-
нах.– URL: https://electromobili.ru/karta-elektrozapravok-v-rossii-elektrozapravki-v-moskve-i-v-regionakh (дата обращения: 17.05.2020 г.). 

https://nti2035.ru/markets/docs/DK_energynet.pdf
https://electromobili.ru/karta-elektrozapravok-v-rossii-elektrozapravki-v-moskve-i-v-regionakh
https://electromobili.ru/karta-elektrozapravok-v-rossii-elektrozapravki-v-moskve-i-v-regionakh
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Рис. 3. Карта быстрых и медленных публичных зарядных станций  

в России по кластерам, единиц  
Источник: сайт plugshare.com  

Представляется, что развитие инфраструктуры может носить 
следующий характер:  – обеспечение потребностей крупных городов, где проживают 

более обеспеченные жители, а эффекты от электромобилей 
для общества наиболее высоки (на примере Москвы);  – создание каркасной сети быстрых зарядок в наиболее кон-
центрированной с точки зрения населенности и интенсив-
ности поездок части страны – европейской части России, 
включая Урал. Предполагается соединение с другими стра-
нами – Финляндией, Прибалтикой, Польшей и Республикой 
Беларусь. В большинстве из этих стран уже существует от-
носительно широкая сеть зарядных станций, что позволит 
путешествовать по ним и дальше;  – создание каркасной сети быстрых зарядок по линии Влади-
восток–Хабаровск–Благовещенск (на эти регионы прихо-
дится треть всех зарегистрированных в России электромо-
билей) с соединением с Китаем. В том числе с г. Хэйхэ че-
рез новый автодорожный мост через р. Амур и с другими 
городами провинции Хэйлунцзян.  

https://www.plugshare.com/
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Сделаем расчеты затрат на создание каркасной сети в упомя-
нутых выше кластерах.  Как уже было сказано ранее, зарядные 
станции можно разделить на 2 основных типа – медленные и бы-
стрые. Установка медленной зарядной станции стоит от 30 до 200 тыс. руб. в зависимости от мощности. Быстрые зарядные 
станции в западных странах стоят от 30 до 140 тыс. долл. США [4]. В России компания  Shell  имеет опыт строительства таких за-
правок и оценивает установку одной такой станции в диапазоне от 
0,8 до 3 млн руб.  

Москва. В Москве на данный момент почти 7,2 млн автомоби-
лей1. Из них всего лишь несколько сотен – электромобили. В табли-
цах 4 и 5 приведена оценка необходимого количества быстрых и 
медленных зарядных станций для Москвы.  

Таблица 4  
Необходимое количество быстрых зарядных станций для Москвы  

Показа-
тель 

Общая протя-
женность   

дороги,  км  или 
количество ТЦ, 

шт. 

Общее  ко-
личество 
быстрых  
зарядных 

станций, шт. 

Срок  
реалии-
зации,  

лет 

Стоимость 
(0,8 млн 

руб. за за-
рядку), 

млн руб. 

Стоимость 
(3 млн руб. 
за зарядку), 

млн руб. 
МКАД  109 22 3 17 65 
ТТК  35 7 3 6 21 
Садовое 
кольцо  16 3 3 3 10 
Главные 
шоссе  500 100 3 80 300 
Торго-
вые цен-
тры, шт.  300 900 3 720 2700 
Всего  660 км  и  300 ТЦ  1032 3 826 3096 

Источник: оценки автора.   
                                                      1 Шапошников С. Сколько машин в Москве на 2018–2019 гг. FoxTime. – URL: https://foxtime.ru/news-view/v-moskve-rastet-kolichestvo-mashin (дата обра-
щения: 17.05.2020 г.). 

https://foxtime.ru/news-view/v-moskve-rastet-kolichestvo-mashin
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Таблица 5  
Необходимое количество медленных зарядных станций для Москвы  

Количество 
электромобилей, 

тыс. шт.  
Общее количество 
медленных заряд-
ных станций, тыс. 

шт.  

Срок реали-
зации,  

лет  
Стоимость (30 

тыс. руб. за 
зарядку), 
млн руб.  

Стоимость 
(50 тыс. руб. 
за зарядку), 

млн руб.  
80 80 3 2400 4000 

Источник: оценки автора.   
Для стимуляции спроса, предлагается установка зарядных 

станций на субсидированной основе, из расчета, чтобы обеспе-
чить инфраструктурой в ближайшие годы порядка 80 тыс. элек-
тромобилей (это около 1% от всех автомобилей в городе). Каждо-
му электромобилю необходима одна медленная зарядка, находя-
щаяся около дома. Затраты на это составят от 2,4 до 4,0 млрд руб. 
в зависимости от стоимости одной зарядки.  

Кроме этого, на главных шоссе (приблизительно 500 км внут-
ри территории Москвы) и кольцевых дорогах Москвы (МКАД – 
109 км, ТТК – 35 км, Садовое кольцо – 16 км) необходимо доста-
точное количество быстрых зарядных устройств. Предположим, 
что при таком количестве электромобилей надо располагать 
не менее одной быстрой зарядки каждые 5 км. Важно понимать, 
что такие зарядки стоят существенно дороже медленных зарядок 
около дома и работы. Также предлагается установка не менее 3 быстрых зарядок в каждом торговом центре Москвы, которых 
насчитывается около 300.  

Всего получится порядка 1 тыс. быстрых зарядок. Затраты на 
это составят от 0,8 до 3,1 млрд руб. в зависимости от стоимости 
одной зарядки.  

Общие затраты на такое покрытие Москвы медленными и бы-
стрыми зарядками составят от 3,2 (2,4 + 0,8) до 7,1 (4,0 + 3,1) 
млрд руб.  

Европейской часть РФ. В европейской части РФ прожива-
ет более 80% населения страны. Для более активного внедрения 
электромобилей, у автомобилистов должна быть возможность 
добраться до крупнейших городов страны (Москва, Санкт-
Петербург, Екатеринбург, Нижний Новгород, Казань, Самара, 
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Ростов-на-Дону, Уфа, Воронеж, Пермь, Волгоград, Краснодар и 
курорты юга России), а также границ с европейскими странами 
(до Минска и до границы Беларусии, а также до границы Фин-
ляндии на северо-западе). Последнее поможет интегрировать 
зарядную инфраструктуры РФ с зарядной инфраструктурой ЕС 
и других стран Европы.  

В таблице 6 приведены различные оценки стоимости такого 
проекта в зависимости от плотности зарядных станций.   

Таблица 6 
Необходимое количество быстрых зарядных станций  

для  Европейской части РФ  

Европейская 
часть  
РФ 

Общая 
протя-

женность 
автомо-
бильных 
дорог, км 

Количество 
быстрых за-

рядных 
станций на 
одну  за-

правку, шт. 

Общее ко-
личество 
быстрых 
зарядных 
станций, 

шт. 

Срок 
реали-
зации, 

лет 

Стои-
мость 

(0,8 млн 
руб. за 

зарядку), 
млрд руб. 

Стои-
мость  
(3 млн 
руб. за  

зарядку),  
млрд руб. 

Каждые 150 км – 3  зарядки  28000 3 560 3 0,4 1,7 
Каждые  50 км  – 1 зарядка  28000 1 560 4 0,4 1,7 
Каждые 150 км – 3 зарядки 
и  1 каждые 50 км  

28000 1–3  1120 5 0,9 3,4 

Источник: оценки автора.   
Для подсчета необходимого количества зарядок в европейской 

части России ориентируемся на общую протяженность автомо-
бильных дорог федерального значения. На начало 2018 г., по дан-
ным Росстата, общая протяженность автомобильных дорог, соот-
ветствующих нормативным требованиям к транспортно-эксплуа-
тационным показателям, составила 39 тыс. км. Из них в Европей-
ской части России находилось порядка 28 тыс. км.  
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Для того чтобы автомобилисты были спокойны во время меж-
дугородних путешествий, зарядная инфраструктура должна обла-
дать достаточной плотностью покрытия. Предлагается следующий 
вариант решения данной проблемы. Каждые 50 км располагать 
не менее 1 станции для быстрой зарядки и каждые 150 км не ме-
нее 3 таких станций. Тогда потребуется установить порядка 1,1 тыс. быстрых зарядных станций. Затраты на это составят от 0,9 до 3,4 млрд руб.   

Второй метод: привлечение крупных компаний, обла-
дающих большим количеством заправок в европейской час-
ти России.  

Потенциальные компании для реализации проекта – тройка 
компаний, владеющих крупнейшими сетями АЗС в России – это 
«Роснефть» (2897 заправок), «Лукойл» (2603) и «Газпром нефть» (1244 заправок). Они обладают почти 7 тыс. из 15 тыс. заправок 
в России. Приблизительно 80% из них располагаются в Европей-
ской части страны, это примерно 5,4 тыс. заправок.  

«Лукойл» считает, что подход к заправке может измениться 
с развитием электромобилей. Для зарядки электромобиля тре-
буется время (быстрая зарядка – 20–30 минут, а медленная –  8–10 часов), следовательно, вырастет время пребывания клиен-
тов в кафе и магазине. Ориентировочное время зарядки Tesla с 
0 до 80% – 25–30 минут с использованием быстрой зарядки. У 
«Лукойла» более десятка зарядных станций, и компания плани-
рует, что их число будет расти1.  

В таблице 7 приведены расчеты для разного количества заря-
док на одну заправку, и при разной стоимости установки одной. 
При этом можно предположить, что в случае разработки типовой 
зарядки цена – как самой зарядки, так и работ по ее установке – 
значительно снизится. Также можно сделать предположение, что 
вследствие установки зарядок крупнейшими сетями более мелкие 
сети, а также единичные заправки, – начнут постепенно присое-
диняться к общему тренду.  
                                                      1 Старинская Г. Как в России устроен рынок АЗС. Ведомости, 2017. – URL: https://www.vedomosti.ru/business/articles/2017/10/13/737707-kak-ustroen-rinok-azs 
(дата обращения: 16.05.2020 г.). 

https://www.vedomosti.ru/business/articles/2017/10/13/737707-kak-ustroen-rinok-azs
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Таблица 7  
Необходимое количество быстрых зарядных станций  
для трех крупнейших игроков на рынке АЗС России  

Общее коли-
чество запра-

вок трех 
крупнейших 

игроков 

Количество 
быстрых  
зарядных 
станций  
на одну  

заправку, шт. 

Общее коли-
чество быст-

рых   
зарядных 
станций,  

шт. 

Срок  
реали-
зации, 

лет 

Стоимость 
(0,8 млн руб. 
за зарядку), 
млрд руб. 

Стоимость 
(3 млн руб. 
за зарядку), 
млрд руб. 

5395  1  5395  3  4,3  16,2  
5395  2  10790  4  8,6  32,4  
5395  3  16186  5  12,9  48,6  
Источник: оценки автора.   
При этом стоит отметить, что для других регионов России, 

таких как Дальний Восток, на данный момент такой проект не 
кажется рентабельным в силу больших расстояний, небольшой 
плотности населения и частоты загородных поездок. Это не от-
меняет необходимости строительства каркасной сети, чтобы 
обеспечить хотя бы минимальное покрытие всего Дальнего 
Востока.  

Затраты на такой проект составят от 4,3 до 48,6 млрд руб. При 
этом в данном случае государство лишь будет субсидировать 
крупнейших игроков, а не брать все затраты на себя.  

Дальний Восток. Учитывая сколько приходится быстрых и 
медленных зарядок на человека в Москве, сделаем оценку для 
Владивостока, Хабаровска и Благовещенска.  

Здесь стоит особо отметить Благовещенск, в котором на дан-
ный момент около 300 электромобилей. Это примерно 5% от всего 
парка электромобилей в стране, а население города всего 0,15%. 
Недавно в городе открылась первая зарядка для электромобилей 
совместно с компанией Русгидро. Благовещенск может позицио-
нироваться как российская столица электромобилей, так как обла-
дает самой высокой плотностью электромобилей на тысячу жите-
лей. В местной энергосистеме в большом объеме представлена 
дешевая и «зеленая» энергия от ГЭС. Текущий опыт использова-
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ния электромобилей жителями Благовещенска позитивный1 и,  
видимо, будет расширяться. 

В таблицах 8 и 9 приведены оценки стоимости и необходимо-
го количества быстрых и медленных зарядных станций для круп-
нейших городов Дальнего Востока.  
Также для передвижения между этими городами придется создать 
каркасную сеть, на подобие той, что предлагается сделать в евро-
пейской части РФ, т.е. каждые 150 км – 3 зарядки и каждые 50 км – 1 зарядка. Протяжённость дорог федерального значения на 
Дальнем Востоке составляет порядка 4,7 тыс. км.  Общие затраты 
на такое покрытие Дальнего Востока медленными и быстрыми за-
рядками составят от 0,4 до 1,1 млрд руб.  

Таблица 8 
Необходимое количество быстрых зарядных станций  

для крупнейших городов Дальнего Востока  
Город Население 

тыс. чел. 
Общее количе-
ство быстрых 

зарядных  
станций,  шт. 

Стоимость 
(0,8 млн руб. 
за зарядку), 

млн руб. 

Стоимость (3 млн руб. 
за зарядку),  

млн руб. 
Владивосток  607 50 40 149 
Хабаровск  617 50 40 149 
Благовещенск  226 17 13 50 
Всего  1400 116 92 347 

Источник: оценки автора.  
Таблица 9  

Необходимое количество медленных зарядных станций  
для крупнейших городов Дальнего Востока  

Город Население 
тыс. чел. 

Общее количест-
во медленных 
зарядных стан-
ций,  тыс. шт. 

Стоимость  
(30 тыс. руб. 
за зарядку), 

млн руб. 

Стоимость  
(50 тыс. руб. 
за зарядку), 

млн руб. 
Владивосток  607  3,8  115  192  
Хабаровск  617  3,8  115  192  
Благовещенск  226  1,3  38  64  
Всего  1450  8,9  269  448  

Источник: оценки автора.  
                                                      1 Гордиенко О. «В 3 раза дешевле, чем бензин»: в Приамурье открыли пер-
вую зарядную станцию для электромобилей. Амурская правда. – URL: https://ampravda.ru/2019/11/29/092502.html (дата обращения 17.05.2020 г.). 

https://ampravda.ru/2019/11/29/092502.html
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Общие инвестиции для всех трех кластеров составят от 4,6 до 11,5 млрд руб. Такие небольшие инвестиции будут существенно 
способствовать более быстрому внедрению электромобилей на 
территории РФ. Кроме того, это создает новую индустрию в Рос-
сии, которая будет включать в себя высокотехнологичное произ-
водство медленных и быстрых зарядных станций, а также их ус-
тановку и обслуживание. Также в будущем это создаст новый де-
нежный поток для электросетевых компаний и АЗС.  

Таблица 10  
Необходимое количество междугородних быстрых зарядных станций  

для Дальнего Востока  

Показа- 
тель 

Общая 
протя-

женность 
автомо-
бильных 
дорог, км 

Кол-во 
быстрых 
зарядных 
станций 

на 1 заправк
у, шт. 

Общее 
кол-во  

быстрых 
зарядных 
станций, 

шт. 

Срок 
реали-
зации, 

лет 

Стоимость 
(0,8 млн 
руб. за  

зарядку), 
млрд руб. 

Стоимость 
(3 млн руб. 

за заряд-
ку), 

млрд руб. 
Каждые 
150 км – 3 зарядки  4700  3  94  3  0,1  0,3  
Каждые 
50 км – 1 зарядка  4700  1  94  4  0,1  0,3  
Каждые 
150 км –3 зарядки 
и  1  каж-
дые 50 км  

4700  1–3  188  5  0,2  0,6  

Источник: оценки автора.   
Срок реализации проекта не должен превышать 3–5 лет, так 

как уже к середине 2020-х годов ожидается достижение парите-
та электромобилей с традиционными автомобилями с ДВС, что  
неизбежно вызовет рост продаж электромобилей.   
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Заключение  
В мире быстрыми темпами идет развитие электротранспорта. 

Это вызвано развитием технологии электромобилей и стреми-
тельным удешевлением аккумуляторных батарей, а также все бо-
лее строгими экологическими требованиями.  

Развитие инфраструктуры зарядных станций происходит вме-
сте с увеличением парка электромобилей. При этом подавляющее 
большинство из них это частные медленные зарядные станции. 
Развитие быстрых зарядных станций в каждой стране имеет свою 
специфику.  

Для ускорения массового внедрения электромобилей в России 
требуется построение каркасной сети быстрых зарядных станций 
для междугородних поездок. В странах с существенным количест-
вом электромобилей это уже происходит.  

Российский рынок электромобилей находится в зачаточном 
состоянии, насчитывая менее 10 тыс. единиц. Существенная часть 
это подержанные электромобили на востоке страны, востребован-
ные из-за выгоды в эксплуатации.  

Приведены расчеты необходимых инвестиций для создания 
каркасной сети зарядных станций на территории РФ на основе трех 
кластеров – Москва, Европейская часть РФ  и  Дальний Восток.  

Общие инвестиции для всех трёх кластеров составят от 4,6 до 11,5 млрд руб. Такие небольшие инвестиции будут существенно 
способствовать более быстрому внедрению электромобилей на 
территории РФ. При этом создается новая подотрасль в машино-
строении.  

Для европейской части РФ и Москвы также возможен второй 
или дополнительный к основному вариант – это строительство 
каркасной сети быстрых зарядок совместно с крупнейшими сетя-
ми АЗС в России.   
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ГЛ АВ А 3 .   ВО ПР ОС Ы  Р А ЗВИТ И Я  И Н ФР АСТ РУКТ УР Ы  
ЦИ ФРО ВО Й   ЭКОН ОМ ИКИ   

3.1. ОЦЕНКА  ВЛИЯНИЯ  УРОВНЯ  РАЗВИТИЯ 
ИНФОРМАЦИОННО-КОММУНИКАЦИОННЫХ 

ТЕХНОЛОГИЙ НА РЕГИОНАЛЬНОЕ  
ЭКОНОМИЧЕСКОЕ РАЗВИТИЕ1   

В условиях всевозрастающей роли цифрового развития осо-
бое внимание должно быть направлено на состояние и возможно-
сти той части инфраструктуры, которая способствует повсемест-
ному проникновению информационных технологий. Речь здесь 
идет о информационно-коммуникационных технологиях (ИКТ). 
Без развития информационных технологий и телекоммуникаций 
невозможно обеспечить должный уровень обмена и передачи дан-
ных, столь необходимых для полноценного цифрового развития.  

В последние годы наблюдается рост числа исследований, 
посвященных ИКТ, развитие которых можно охарактеризовать 
как эволюционный процесс, когда экономика на национальном 
и региональном уровнях и все её сектора трансформируются 
в  результате быстрого развития, внедрения и использования 
инноваций в области ИКТ.  

Информационно-коммуникационные технологии функциони-
руют как новая универсальная технология общего назначения, ко-
торая оказывает широкое влияние на экономики стран и регионов, 
генерируя широкий спектр новых продуктов, производственных 
процессов и услуг [16, 33]. Кроме этого, ИКТ имеют более широ-
кое применение, чем созданные ранее технологии общего назна-
чения, так как ИКТ затрагивает не только все обрабатывающие 
отрасли, но также и сферу услуг, на которую приходится растущая 
и доминирующая доля экономики в развитых странах [17].  

Цель данного раздела – выявить, какое влияние оказывает 
состояние ИКТ на экономическое развитие на региональном 
уровне, а также определить и оценить каналы этого влияния.  
                                                      

1 Исследование подготовлено в рамках государственного задания по проекту 
XI.172.1.3. «Теория и методология стратегического управления развитием высо-
котехнологичного бизнеса как базиса новой индустриализации» (№ АААА-А17-117022250130-8) 
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3.1.1. Влияние ИКТ на экономические процессы и эконо-
мический рост  

Среди исследователей распространено мнение, что ИКТ ока-
зывают большое влияние на производство и бизнес-процессы и, 
таким образом, они являются основными стимулами экономиче-
ского роста. Однако существует несколько точек зрения относи-
тельно того, как именно ИКТ воздействуют на рост экономики.  

Ряд авторов считает, что экономический рост обусловлен по-
явлением новых секторов, воплощающих новые технологии, 
включая сами отрасли, производящие ИКТ. При этом в данном 
случае рост инициируют как новые сектора, которые демонстри-
руют более высокие темпы роста добавленной стоимости, произ-
водительности и доходов, так и старые сектора, для которых ме-
няются условия производства в силу возникновения новых отрас-
лей. Все это в совокупности напрямую способствует увеличению 
ВВП и повышению производительности [16]. 

Согласно второму подходу, увеличение инвестиций в ИКТ со 
стороны компаний и правительств повышает производительность 
труда и общую производительность факторов. Инвестиции в ИКТ 
дополняют или заменяют инвестиции в другие капитальные това-
ры и увеличивают возможности производства секторов и отрас-
лей, использующих ИКТ. Следует отметить, что выгоды от инве-
стиций в ИКТ и их использования зависят от конкретных стран и 
их отраслевых специализаций [22]. 

Также существует третье потенциальное косвенное влияние 
на экономический рост – «побочные» эффекты. При возникнове-
нии побочного эффекта технологических достижений от отраслей, 
производящих ИКТ, к отраслям, использующим ИКТ, может быть 
достигнуто увеличение общей производительности факторов про-
изводства [28, 39].  

Рядом авторов были опубликованы эмпирические работы, по-
священные изучению вопроса влияния ИКТ на экономический 
рост – как на уровне отраслей, так и на макроэкономическом 
уровне. Результаты эмпирических исследований для США, охва-
тывающих период до 1990-х годов., свидетельствуют об отсутст-
вии какого-либо значительного воздействия ИКТ на экономиче-
ский рост [15, 23, 32, 36]. Однако в последнее время появилась ли-
тература, в которой утверждается, что инвестиции в области ИКТ 
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стимулировали рост экономики США, начиная с 1995 г. Несмотря 
на некоторые методологические различия, авторами были получе-
ны близкие друг к другу оценки относительно вклада ИКТ в рост 
производительности труда, варьирующиеся от 41 до 55% [26, 34, 37]. Наряду с отраслями, производящими ИКТ, отрасли, исполь-
зующие ИКТ, также играют фундаментальную роль в ускорении 
производительности и роста, причем сфера услуг вносит особенно 
важный вклад в рост [38].  

Что касается исследований для европейских стран и стран 
ОЭСР, то авторами было отмечено, что ИКТ также повлияли на 
макроэкономические переменные и здесь, хотя во многих странах и 
в меньшем масштабе, нежели в США12 [11, 18, 19, 21, 25, 27, 40]. 
При этом наблюдается существенный разброс вклада капитальных 
активов ИКТ в экономический рост в разных странах ОЭСР. Значи-
тельный вклад наблюдался в Соединенных Штатах, Канаде, Нидер-
ландах и Австралии, что составило около четверти роста ВВП за 
период 1995–2001 гг. Однако для других стран ОЭСР, таких как 
Франция, Финляндия, Португалия и Германия, предполагаемый 
вклад капитальных активов ИКТ в экономический рост был намно-
го меньше. В исследовании 25 стран ОЭСР было показано, что как 
производство, так и расходы на ИКТ оказывают  положительное 
влияние на темпы роста производительности труда  [14]. 

Исследования, направленные на анализ взаимосвязи ИКТ и 
регионального экономического роста, подчеркивают, что разви-
тие и применение ИКТ зависят от наличия в регионе человече-
ского капитала в целом и человеческого капитала с компетен-
циями в области ИКТ, в частности. Регионы, обладающие доста-
точными знаниями и человеческим капиталом благодаря накоп-
ленному объему знаний, будут иметь постоянное преимущество 
над регионами, которые менее обеспечены. Причина этого со-
стоит в том, что знания состоят из структурированной информа-
ции, которую трудно передать без непосредственного взаимодей-
ствия, что подразумевает, что географическая близость имеет 

                                                      1 European competitiveness report − 2003. Commission staff working document. – URL: https://aei.pitt.edu/45433/ (дата обращения: 16.04.2020 г.).  2 ICT and Economic Growth: Evidence from OECD Countries, Industries and Firms. OECD, Paris, 2003. – URL: https://www.oecd-ilibrary.org/ content/publication/ 9789264101296-en (дата обращения: 12.04.2020 г.).  
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значение для передачи знаний. Таким образом, знания переме-
щаются намного быстрее внутри региона, чем между регионами, 
на основании чего можно утверждать, что более обеспеченные 
знаниями регионы находятся в лучшем положении, чтобы ис-
пользовать возможности, предлагаемые ИКТ [30]. Поэтому для 
оценки ИКТ на региональном уровне важно учитывать ряд дру-
гих факторов, влияющих на способность региона принимать и 
накапливать доступные знания и преобразовывать их в экономи-
ческий рост [20]. Способность регионов принимать и адаптиро-
вать новые технологии зависит от институциональной инфра-
структуры, образования, географии и ресурсов, выделяемых на 
исследования и разработки [31]. Региональные инновационные 
системы также являются важным фактором накопления знаний и 
как следствие развития ИКТ [12, 13].  

Степень участия различных регионов в производстве ИКТ за-
висит, среди прочего, от исторических инициатив промышленно-
сти, национальных и региональных правительств, а также от про-
шлого успеха этих инициатив. Потенциал фирм использовать ИКТ 
для разработки новых продуктов зависит от доступного рыночно-
го потенциала в разных регионах. Общий рыночный потенциал 
региона состоит из его собственного рыночного потенциала и дос-
тупного рыночного потенциала в других регионах. Насколько дос-
тупны рынки в других регионах, зависит от географических тран-
закционных издержек различных продуктов. Очевидно, что ком-
пании в более крупных регионах имеют преимущество при разра-
ботке новых продуктов, использующих ИКТ, благодаря большему 
рыночному потенциалу. Региональная политика в области ИКТ 
для стимулирования экономического роста во многом должна за-
ключаться в улучшении общей экономической среды в регионе с 
точки зрения транспорта и инфраструктуры, повышения качества 
высшего образования в регионе, включая образование в области 
ИКТ  [29].  

Особую роль ИКТ в целом и телекоммуникационные услуги в 
частности играют в экономиках, отдельные части которых терри-
ториально разрознены. Несмотря на то что для ряда проектов ин-
вестиции в развитие инфраструктуры отдаленных районов может 
быть не выгодно с экономической точки зрения, развитие сектора 
телекоммуникаций способствует устранению провалов рынка в 
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обеспечении услугами [35]. Телекоммуникационные услуги вно-
сят свой вклад в развитие общества во многих экономических, 
а также социальных аспектах, которые сложным образом взаимо-
связаны [24].  

В отечественных исследованиях также поднимается вопрос 
важности ИКТ и их влияния на региональный рост. В частности, 
оценивается влияние ИКТ и технологических затрат на производ-
ственные процессы в региональной промышленности. Анализ с 
использованием линейной регрессии с целью обоснования прямой 
зависимости между уровнем ВРП и затратами на ИКТ в регионах 
РФ показал, что использование ИКТ, сопровождающееся увеличе-
нием затрат на ИКТ, приводит к росту ВРП в 53,16% случаев [8].  

Также рассматривается влияние ИКТ не только на показатель 
валового регионального продукта (в расчете на душу населения), 
но и на такие показатели инновационного развития региона, как 
инновационная активность предприятий, количество используе-
мых инновационных технологий на уровне предприятий в регио-
не, объем реализованной инновационной продукции. В результате 
проведенного корреляционного анализа была подтверждена зави-
симость между уровнем информатизации регионов РФ и показа-
телями экономической и инновационной деятельности [6].  

Помимо вышеназванных методов, применяемых для оценки 
влияния ИКТ на региональное развитие, отечественные авторы 
также используют эконометрическое моделирование с использо-
ванием производственной функции. При оценивании модели ме-
тодом максимального правдоподобия было получено, что ИКТ 
оказывают влияние на валовой региональный продукт регионов 
РФ, однако количественно оценить степень этого вклада оказалось 
затруднительным [1]. 

Ряд работ отечественных исследователей посвящен выявле-
нию эффектов, оказываемых сектором ИКТ на развитие других 
отраслей экономики, например, судостроения, авиационного и 
машинного производства [2, 4, 5]. Отдельные работы посвящены 
проблеме влияния ИКТ на развитие широкого класса систем 
управления [7, 10]. По результатам этих исследований ИКТ позво-
ляют более эффективно реализовать известные принципы и мето-
ды управления, а также создать принципиально новые концепции 
и методы управления.  
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3.1.2. Моделирование оценки взаимосвязи уровня разви-
тия ИКТ и регионального экономического развития  

Результаты проведенных ранее различными авторами иссле-
дований позволяют предположить, что экономика растет быстрее 
там, где этому способствует широкое распространение ИКТ. Здесь 
мы выдвигаем и проверяем гипотезу о том, что масштабы про-
никновения ИКТ в повседневную экономическую активность раз-
личных элементов региональной среды оказывают положительное 
влияние на эффективность экономического развития территорий, 
которую мы в данном случае определяем как производительность 
труда отдельных секторов экономики регионов.  

В фокусе нашего внимания – развитие ИКТ на региональном 
уровне. Анализ проводился для 82 субъектов Федерации (Ненецкий 
автономный округ рассматривался в составе Архангельской облас-
ти, а Ханты-Мансийский и Ямало-Ненецкий автономные округа – в 
составе Тюменской). Все расчеты были выполнены для 2016 г., что 
обусловлено доступностью данных официальной статистики.  

Прежде чем переходить к выявлению и оценке связи между 
уровнем развития ИКТ и региональным экономическим развити-
ем, нужно описать состояние рассматриваемого сектора. В качест-
ве показателей, по которым можно судить об уровне развития ин-
формационных технологий и телекоммуникационной инфраструк-
туры, нами были взяты показатели официальной статистики, к ко-
торым относятся следующие:  

 Затраты на информационно-коммуникационные техноло-
гии в регионе. Здесь выделяются инвестиционные затраты, 
связанные с приобретением оборудования (в том числе вы-
числительной техники и оргтехники, телекоммуникацион-
ного оборудования) и обучением сотрудников, а также те-
кущие затраты на оплату услуг электросвязи (включая дос-
туп к сети Интернет) и на оплату услуг сторонних органи-
заций и специалистов по ИКТ. Следует отметить, что в 
отличие от текущих затрат эффект от затрат, связанных с 
инвестициями, может проявиться не сразу, а по истечении 
некоторого времени. Однако, учитывая высокую степень 
изменений, свойственных рассматриваемой отрасли, здесь 
лаги влияния затрат не рассматриваются.  
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 Использование информационно-коммуникационных техно-
логий организациями. Здесь речь идет об обеспеченности 
организаций различными информационными и коммуника-
ционными технологиями. Базовая обеспеченность описыва-
ется долей организаций, использующих ПК, а также числом 
компьютеров на 1000 работников, в том числе с доступом к 
сети Интернет, долей организаций с доступом к сети Ин-
тернет, в том числе с широкополосным. Кроме того, рас-
сматривается распространение более сложных технологий, 
таких как использование серверов, локальных вычисли-
тельных сетей и глобальных информационных сетей. 

Для измерения экономического развития мы используем мас-
штабы региональной экономики, ее структуру и производитель-
ность. Так мы рассматриваем показатели ВРП и инвестиций в ос-
новной капитал, а также структуру валовой добавленной стоимо-
сти, выделяя долю добывающей и обрабатывающей промышлен-
ности. Кроме того, мы включаем в анализ численность занятых 
в добывающей и обрабатывающей промышленности для оценки 
производительности труда этих отраслей.  

Принимая во внимание тот факт, что развитие научного и ин-
новационного потенциала оказывает положительное влияние на 
масштабы деятельности высокотехнологичного бизнеса [9], к ко-
торому относится сектор ИКТ, мы также включили в анализ пока-
затели внутренних затрат на исследования и разработки и затрат 
на технологические инновации.  

Для того чтобы обеспечить сопоставимость переменных меж-
ду собой и исключить влияние масштаба региона, мы рассматри-
ваем относительные показатели.  

При анализе структуры экономики в первую очередь традици-
онно выделяют добывающую и обрабатывающую промышлен-
ность. В структуре российской экономики в 2016 г. на них приходи-
лось 10,9 и 17,0% соответственно. 17,0% валовой добавленной 
стоимости было обеспечено торговлей, однако на данном этапе ис-
следования она не рассматривалась, на остальные сектора деятель-
ности приходилось менее 10,0% валовой добавленной стоимости.  
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Проверяя зависимости между выделенными показателями, были 
выбраны следующие модели, описывающие, какое влияние оказыва-
ет состояние ИКТ на экономическое развитие на уровне регионов:  
𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺_𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚_𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝_𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑖𝑖

= 𝛼𝛼1𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇ℎ_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼2𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂_𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑖𝑖
+ 𝛼𝛼3𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼4𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖  , 

где GRP_manuf_per_empli – валовая добавленная стоимость в об-
рабатывающей промышленности в расчете на одного занятого; Tech_inn_costs_shi – затраты на технологические инновации по от-
ношению к ВРП; Org_serveri – доля организаций, использующих 
серверы; ICT_costs_shi – затраты на ИКТ по отношению к ВРП; Moscow – фиктивная переменная для г. Москвы.  
𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺_𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚_𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝_𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑖𝑖

= 𝛼𝛼1𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼16_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼2𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇ℎ_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖
+ 𝛼𝛼3𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼4𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑖𝑖 + 𝛼𝛼5𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑖𝑖
+ 𝜀𝜀𝑖𝑖  , 

где GRP_mining_per_emp li –валовая добавленная стоимость в до-
бывающей промышленности в расчете на одного занятого; Inv16_sh – доля инвестиций в основной капитал в ВРП; Tech_inn_costs_shi – затраты на технологические инновации по от-

ношению к ВРП; RnD_costs_shi – доля внутренних затрат на ис-
следования и разработки в ВРП; PCinti – число компьютеров с 

доступом к сети Интернет на 1000 работников; Moscow – фиктив-
ная переменная для г. Москвы.  

Результаты оценивания моделей приведены в таблицах 1 и 2.  
Таблица 1  

Модель 1: оценка влияния состояния ИКТ на производительность  
отдельных отраслей экономики (Обрабатывающая промышленность)  

Переменная Коэффициент p-значение 
Константа  –248,7 0,346 Tech_inn_costs_sh  13,8 0,001 Org_server  23,2 0,000 ICT_costs_sh  –12,8 0,158 Moscow  869,0 0,083 R2  0,385 F-критерий  11,890 (0,000) 
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Таблица 2  
Модель 2: оценка влияния состояния ИКТ  

на производительность отдельных отраслей экономики  (Добывающая промышленность)  
Переменная Коэффициент p-значение 

Константа  –17890,7 0,000 
Inv16_sh  18,9 0,023 
Tech_inn_costs_sh  202,0 0,000 
RnD_costs_sh  –204,2 0,003 
PCint  551,2 0,000 
Moscow  –15633,7 0,011 
R2  0,340 
F-критерий  7,717 (0,000)  

На этом этапе затраты на ИКТ рассматривались целиком, без 
выделения отдельных статей. Расчеты показывают, что эти затра-
ты не оказывают влияния на производительность труда рассмат-
риваемых отраслей. Однако уровень значимости переменной для 
добывающей промышленности (16%) позволяет предположить, 
что отдельные статьи затрат могут играть значимую роль. Ниже 
представлены модели, которые были оценены с учетом разделения 
затрат на отдельные элементы, результаты их оценивания даны в 
таблицах 3 и 4.  

Таблица 3 
Модель 1.2: оценка влияния состояния ИКТ (с учетом структуры затрат 

на ИКТ) на производительность отдельных отраслей экономики  
(Обрабатывающая промышленность)  

Переменная  Коэффициент p-значение 
Константа  –62,8 0,791 
Tech_inn_costs_sh  9,2 0,018 
Org_server  16,8 0,002 
ICT_int_sh  –215,6 0,002 
ICT_service_sh  139,7 0,001 
R2  0,486 
F-критерий  17,970 (0,000) 
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Таблица 4 
Модель 2.2: оценка влияния состояния ИКТ (с учетом структуры затрат  

на  ИКТ) на производительность отдельных отраслей экономики  (Добывающая промышленность) 
Переменная Коэффициент p-значение 
Константа –16622,1 0,001 Inv16_sh 16,7 0,044 Tech_inn_costs_sh 181,1 0,001 RnD_costs_sh –216,4 0,001 PCint 473,0 0,002 ICT_service_sh 1048,4 0,107 Moscow –20738,0 0,003 R2 0,363 F-критерий 7,018 (0,000)  

𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺_𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚_𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝_𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑖𝑖
= 𝛼𝛼1𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇ℎ_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼2𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂𝑂_𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑖𝑖
+ 𝛼𝛼3𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼4𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖  ,

 
где GRP_manuf_per_empli – валовая добавленная стоимость в об-
рабатывающей промышленности в расчете на одного занятого, Tech_inn_costs_shi – затраты на технологические инновации по от-
ношению к ВРП, Org_serveri – доля организаций, использующих 
серверы, ICT_int_shi – затраты на оплату доступа к сети Интернет 
по отношению к ВРП, ICT_service_shi – затраты на оплату услуг 
сторонних организаций и специалистов по ИКТ (кроме услуг свя-
зи и обучения) по отношению к ВРП. 
𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺_𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚_𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝_𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑖𝑖

= 𝛼𝛼1𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼16_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼2𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇ℎ_𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖
+ 𝛼𝛼3𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅_𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼4𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑖𝑖
+ 𝛼𝛼5𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠_𝑠𝑠ℎ𝑖𝑖 + 𝛼𝛼6𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖  ,

 
где GRP_mining_per_empli – валовая добавленная стоимость в до-
бывающей промышленности в расчете на одного занятого; Inv16_sh – доля инвестиций в основной капитал в ВРП; Tech_inn_costs_shi – затраты на технологические инновации по от-
ношению к ВРП; RnD_costs_shi – доля внутренних затрат на ис-
следования и разработки в ВРП; PCinti – число компьютеров с 
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доступом к сети Интернет на 1000 работников; ICT_service_shi – 
затраты на оплату услуг сторонних организаций и специалистов 
по ИКТ (кроме услуг связи и обучения) по отношению к ВРП; Moscow – фиктивная переменная для г. Москвы.  

Результаты расчетов показывают, что факторы региональной 
среды, связанные с телекоммуникационной инфраструктурой и 
инновационным потенциалом, оказывают влияние на производи-
тельность как добывающей, так и обрабатывающей промышлен-
ности. Причем для обрабатывающей промышленности эта зави-
симость проявляется сильнее.  

Положительное влияние, которое оказывает интенсивность 
процесса внедрения технологических инноваций (переменная за-
трат на технологические инновации по отношению к ВРП оказа-
лась значимой в обеих моделях), подтверждает важность роли ин-
новационной составляющей для современного экономического 
развития. Следует отметить, что для добывающей промышленно-
сти это влияние проявляется сильнее.  

Еще одним общим фактором, положительно воздействующим 
на производительность труда и в добывающей, и в обрабатываю-
щей промышленности, являются относительные затраты на оплату 
услуг сторонних организаций и специалистов по ИКТ. Положи-
тельное влияние этого фактора говорит о том, что использование 
различных решений в области информационных и коммуникаци-
онных технологий может приводить к росту производительности 
региональной экономики. Агрегированная статистика не позволя-
ет оценить, какие именно отрасли выступают в качестве потреби-
телей новых технологичных решений, однако поскольку в данном 
случае речь идет об информационно-коммуникационных услугах, 
оказываемых внешними организациями, мы можем говорить, что 
в регионе есть предложение подобного рода услуг, которое потен-
циально может быть использовано в различных отраслях регио-
нальной экономики. Как и в случае фактора технологических ин-
новаций информационно-коммуникационные услуги оказывают 
большее влияние на производительность в добывающей промыш-
ленности по сравнению с обрабатывающей (отметим, однако, что 
для добывающей промышленности этот фактор значим только 
лишь на 11% уровне значимости). Таким образом, у добывающих 
компаний больше стимулов использовать информационные и 
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коммуникационные решения в своей деятельности. А учитывая 
роль добывающего сектора в российской экономике, можно гово-
рить о потенциально большом рынке сбыта подобных решений, 
что должно создавать возможности развития для компаний, заня-
тых в секторе ИКТ.  

Остальные выявленные факторы оказались различными для 
обрабатывающей и добывающей промышленности. Так, для обра-
батывающих производств значимыми являются доля организаций, 
использующих серверы (положительное влияние) и затраты на 
оплату доступа к сети Интернет по отношению к ВРП (влияние 
отрицательное). На добывающие производства положительное 
влияние оказывают доля инвестиций в основной капитал в ВРП 
и число компьютеров с доступом к сети Интернет на 1000 работ-
ников, отрицательно влияют доля внутренних затрат на исследо-
вания и разработки в ВРП и фактор столицы.  

Положительное влияние доли организаций, использующих 
серверы (которые необходимы, в том числе, для хранения и обра-
ботки данных), на производительность обрабатывающей про-
мышленности говорит о важности автоматизации производствен-
ных процессов для обрабатывающего сектора. В то же время за-
траты, связанные с приобретением вычислительной техники 
и коммуникационного оборудования, оказались незначимыми и не 
были включены в итоговую модель. Это означает, что расширения 
масштабов автоматизации и информатизации производства 
не  происходит, или оно не приносит никакого обозримого ре- 
зультата.  

Значимое отрицательное влияние относительных затрат, свя-
занных с оплатой доступа к сети Интернет, могут косвенно отра-
жать сравнительно высокую стоимость обеспечения доступа к се-
ти для компаний. Однако это предположение требует отдельной 
проверки. 

Что касается добывающей промышленности, то значимым 
фактором развития, связанным с ИКТ, в данном случае оказалось 
число компьютеров с доступом к сети Интернет на 1000 работни-
ков, которое оказывает положительное влияние. Можно констати-
ровать, что информатизация и цифровизация рабочих мест играет 
важную роль, в том числе и в традиционных отраслях.  
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Фактор доли внутренних затрат на исследования и разработки 
в ВРП оказался незначим для обрабатывающей промышленности 
(и не был включен в итоговую модель), но оказывает негативное 
влияние на производительность в добывающей промышленности. 
На наш взгляд, это говорит об отсутствии системной активности, 
связанной с исследовательской деятельностью в обрабатывающих 
компаниях, тогда как добывающие, напротив, вкладывают средст-
ва в научные разработки (в частности, среди добывающих компа-
ний много крупных компаний с государственным участием, кото-
рых всячески стимулируют вести научную деятельность), однако в 
краткосрочной перспективе они не приносят эффекта, а отвлекают 
ресурсы от текущей деятельности.  

Для добывающей промышленности значимой оказалась также 
доля инвестиций в основной капитал в ВРП, причем ее влияние 
оказалось положительным уже в текущем периоде. Полученные 
результаты могут быть индикатором постоянных процессов мо-
дернизации в отрасли, эффект от которых виден сразу же.  

В расчеты также была включена переменная столицы, которая 
рассматривается как контрольная, чтобы учесть влияние нахожде-
ния компаний в г. Москве на производительность труда. Оказа-
лось, что для обрабатывающих производств этот фактор, скорее, 
незначим (переменная оказалась значимой в первоначальной по-
становке модели, однако в итоговой постановке с учетом структу-
ры затрат на ИКТ она незначима).  

Для добывающей промышленности фактор столицы демонст-
рирует отрицательное влияние, что отражает тяготение добываю-
щих производств к регионам, где фактически осуществляется до-
быча полезных ископаемых. Таким образом, мы можем говорить, 
что если мы переходим к относительным показателям эффектив-
ности деятельности, московская прописка ряда добывающих ком-
паний не искажает реальную картину, описываемую официальной 
статистикой. 

Таким образом, основываясь на данных официальной стати-
стики, мы можем увидеть положительную статистически значимую 
зависимость между уровнем развития ИКТ в регионе и производи-
тельностью добывающей и обрабатывающей промышленности.  
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3.1.3. Роль телекоммуникационной инфраструктуры в ре-
гиональном экономическом развитии  

Для дополнительной проверки выдвинутой гипотезы и луч-
шего состояния непосредственно телекоммуникационной инфра-
структуры без учета информационных технологий обратимся к 
данным по отдельным компаниям, занимающимся этим видом 
деятельности. Мы понимаем услуги, предоставляемые компани-
ям, занятыми деятельностью в сфере телекоммуникаций (код 61 
по классификации ОКВЭД-2). Этот вид деятельности включает 
деятельность в области связи на базе проводных и беспроводных 
технологий, а также деятельность в области спутниковой связи. 
На конец 2016 г. в России было зарегистрировано 18 053 таких 
компаний. Общая выручка по компаниям, раскрывшим достаточ-
ный объем информации (таких компаний 820), составила 1 743 
млрд руб.  Используя данные по отдельным компаниям, мы агре-
гируем их на региональном уровне.  

Здесь мы соединяем два уровня анализа – региональную ста-
тистику и данные микроуровня. Это позволяет нам повысить точ-
ность получаемых результатов, поскольку анализируются не толь-
ко общие тенденции, но элементы, из которых они складываются. 
Мы видим не только весь «лес», но и отдельные «деревья», кото-
рые его формируют.  

Включая в анализ данные по телекоммуникационным компа-
ниям, мы исходим из того, что выручка этих компаний является 
затратами на телекоммуникационные услуги для остальных от-
раслей региональной экономики. При этом мы предполагаем, что 
в силу технических особенностей место потребления телекомму-
никационных услуг привязано к месту их производства, т.е. к мес-
ту нахождения компании-поставщика. Кроме того, как показывают 
исследования пространственной связности российских регионов, 
кооперация между регионами с пространственной точки зрения 
неглубока и уменьшается по мере отдаления регионов друг от 
друга [3]. Таким образом, предположение о том, что услуги теле-
коммуникационных компаний региона полностью в нем же и по-
требляются, не кажется сильным упрощением и искажением дей-
ствительности.  
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Проведенные расчеты показали, что агрегированные показа-
тели по отдельным компаниям не оказывают никакого влияния на 
производительность в добывающей промышленности. На преды-
дущем этапе было получено, что существует связь между уровнем 
развития ИКТ и производительностью сектора добычи полезных 
ископаемых. Однако показатели развития ИКТ, использованные в 
этих расчетах, отражают использование цифровых технологиче-
ских решений, а не их предложение. Таким образом, мы можем 
говорить, что информационно-коммуникационное развитие явля-
ется важным фактором развития добывающей промышленности, 
но оно опирается на внутреннее состояние самих добывающих 
компаний и не связано с внешней региональной средой.  

Для обрабатывающей промышленности была выявлена сле-
дующая зависимость (модель 1.3):  
𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺_𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚_𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝_𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑖𝑖 = 𝛼𝛼1𝑁𝑁61_𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑖𝑖 + 𝛼𝛼2𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑀𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑖𝑖  , 
где  GRP_manuf_per_empli – валовая добавленная стоимость в об-
рабатывающей промышленности в расчете на одного занятого; N61_registi – число телекоммуникационных компаний, зарегист-
рированных в регионе; Moscow – фиктивная переменная для 
г. Москвы.  

Результаты оценивания модели приведены в таблице 5. 
Таблица 5  

Модель 1.3: оценка влияния деятельности в сфере  
телекоммуникаций на производительность  

обрабатывающей промышленности  
Переменная  Коэффициент  p-значение 

Константа 834,8 0,000 
N61_regist 0,6 0,016 
Moscow –1648,6 0,200 
R2 0,164 
F-критерий 6,477 (0,003)  
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По результатам расчетов на производительность обрабаты-
вающей промышленности оказывает положительное влияние чис-
ленность компаний, занятых в сфере телекоммуникаций, но пока-
затели масштабов их деятельности (выручка компаний, объем ос-
новных средств, оплата труда в секторе) оказались незначимыми и 
не были включены в итоговую модель.  

Таким образом, и для обрабатывающей промышленности 
не было выявлено сильного системного эффекта, который бы ока-
зывало развитие телекоммуникационной инфраструктуры на про-
изводительность труда. Мы можем говорить лишь о предпосылках 
возникновения благоприятной региональной среды, которая бы 
стимулировала эффективное использование информационных и 
коммуникационных технологических решений, которые, в свою 
очередь, способствовали бы увеличению производительности тру-
да – как в отдельных отраслях, так и в экономике в целом.   3.1.4. Группировка регионов по уровню развития ИКТ  

Результаты проведенного анализа позволяют принять выдви-
нутую гипотезу и утверждать, что состояние ИКТ действительно 
влияет на экономическое развитие на региональном уровне. Клю-
чевыми факторами этого процесса оказались фактор затрат на оп-
лату услуг сторонних организаций и специалистов по ИКТ, а так-
же фактор затрат на технологические инновации. Таким образом, 
чем более развита информационная среда в том или ином регионе, 
тем больше у него возможностей для повышения производитель-
ности при использовании ИКТ.  

Чтобы продемонстрировать это, выделим группы регионов в 
зависимости от уровня развития их информационной среды. Для 
этого обратимся к ключевым из выделенных значимых факторов 
и для каждого региона сравним значение каждого показателя со 
средним уровнем. Это затраты на технологические инновации по 
отношению к ВРП, затраты на оплату услуг сторонних организаций 
и специалистов по ИКТ по отношению к ВРП, а также число теле-
коммуникационных компаний, зарегистрированных в регионе (для 
сопоставимости также возьмем относительный показатель – долю 
таких компаний в общем числе предприятий и организаций). Груп-
пировка регионов, составленная таким образом, представлена в 
табл. 6. Географическое положение регионов показано на рисунке 1.  
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Таблица 6 
Группировка регионов по уровню развития информационной среды  
Группа  Показатели развития ИКТ  

Число  
регионов, 
вошедших 
в группу  

1 
Tech_inn_costs_sh выше среднего 

6 ICT_service_sh выше среднего 
N61_regist_sh выше среднего 

2 
Tech_inn_costs_sh выше среднего 

10 ICT_service_sh выше среднего 
N61_regist_sh ниже среднего 

3 
Tech_inn_costs_sh выше среднего 

3 ICT_service_sh ниже среднего 
N61_regist_sh выше среднего 

4 
Tech_inn_costs_sh ниже среднего 

4 ICT_service_sh выше среднего 
N61_regist_sh выше среднего 

5 
Tech_inn_costs_sh выше среднего 

10 ICT_service_sh ниже среднего 
N61_regist_sh ниже среднего 

6 
Tech_inn_costs_sh ниже среднего 

8 ICT_service_sh выше среднего 
N61_regist_sh ниже среднего 

7 
Tech_inn_costs_sh ниже среднего 

17 ICT_service_sh ниже среднего 
N61_regist_sh выше среднего 

8 
Tech_inn_costs_sh ниже среднего 

24 ICT_service_sh ниже среднего 
N61_regist_sh ниже среднего 

Примечания: Tech_inn_costs_sh – затраты на технологические инновации 
по отношению к ВРП; ICT_service_sh – затраты на оплату услуг сторонних орга-
низаций и специалистов по ИКТ по отношению к ВРП; N61_regist_sh – доля те-
лекоммуникационных компаний в общем числе предприятий и организаций.  
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Рис. 1. Группировка регионов по уровню развития информационной среды 

Источник: составлено авторами. 
Наилучшими возможностями для повышения производи-

тельности при использовании ИКТ обладают только 6 регионов 
(г. Москва и г. Санкт-Петербург, Красноярский и Пермский 
края, Московская и Сахалинская области), в которых все три 
показателя выше среднего по стране. Еще в 17 регионах имеют-
ся определенные условия для развития, там два из трех показа-
телей превышают средний уровень. В 35 регионах только один 
из трех показателей оказался выше среднего, а в 24 – все ниже 
среднего уровня, в этих регионах возможности для повышения 
производительности на основе использования ИКТ крайне ог-
раничены или вовсе отсутствуют.   

Заключение 
В результате данного исследования делается вывод о том, что 

широкое распространение ИКТ оказывает положительное влияние 
на эффективность экономического развития, а именно на произво-
дительность труда отдельных секторов экономики регионов – как 
добывающей, так и обрабатывающей промышленности.  
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Среди факторов, влияющих на производительность труда в 
добывающей промышленности, можно выделить инвестиции в 
основной капитал, затраты на технологические инновации, внут-
ренние затраты на исследования и разработки, число компьютеров 
с доступом к сети Интернет.  

Для обрабатывающей промышленности значимыми фактора-
ми являются затраты на технологические инновации, доля органи-
заций, использующих серверы, затраты на оплату доступа к сети 
Интернет, затраты на оплату услуг сторонних организаций и спе-
циалистов по ИКТ.  

Результаты проведенного нами анализа с использованием ста-
тистики – как на региональном, так и на микроуровне – согласу-
ются с выводами проведенных ранее исследований и подтвер-
ждают предположение о том, что экономика растет быстрее там, 
где этому способствует широкое распространение ИКТ.   
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3.2. ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ  
ЦИФРОВОЙ ЭКОНОМИКИ РФ1 

Цифровая экономика растет в два с половиной раза быстрее 
мирового ВВП. По прогнозам IDC к 2022 г. будет оцифровано 
более 60% мирового ВВП, а к 2023 г. расходы на цифровую 
трансформацию вырастут с 36 до 50% от всех инвестиций в ин-
формационно-коммуникационные технологии (ИКТ)2. 

Эффективная цифровая трансформация – ключ к росту кон-
курентоспособности страны на мировом рынке, а также возмож-
ность смещения от сырьевого сектора к высоко-технологичному 
производству. К 2024 г. в России стоит задача по наращиванию 
объема несырьевого неэнергетического экспорта до $250 млрд в 
год3. Наличие, доступность и качество инфраструктуры – одна из 
первичных ключевых проблем этого процесса. 

На волне бурного роста и высокого интереса у исследовате-
лей терминологию цифровизации трудно назвать устоявшейся. 
Цель данного раздела – анализ существующих подходов к опре-
делению ключевых понятий цифровой экономики, а также обзор 
тенденций и вызовов, которые, по мнению ведущих экспертов, 
будут влиять на развитие цифровой экономики в России и в бли-
жайшее время. Особый акцент в работе сделан на оценке уровня 
цифровизации России и развитии цифровых платформ.  3.2.1. Определение цифровой экономики 

Понятие цифровой экономики широко используется в контек-
сте изменений экономики и общества последних десятилетий и, 
хотя не имеет единого определения и однозначных границ, объеди-
няет в себе процессы, наблюдаемые повсеместно: бурный рост 
технологий, появление новых моделей бизнеса, изменение ценно-
стей и паттернов поведения потребителей, использование огромно-
го количества данных, появление сетевых эффектов  и другие. 
                                                           

1 Исследование подготовлено в рамках проекта НИР ИЭОПП СО РАН AAAA-A17-117022250130-8 
2 IDC FutureScape 2020. – URL:  https://www.idc.com/events/FutureScape, (дата обра-

щения: 10.07.2020 г.). 
3 Новая эра: цифра идет в промышленность.– URL: https://www.gazeta.ru/business/ 2019/06/09/12403585.shtml, (дата обращения 10.07.2020 г.). 
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Цифровую экономику исследователи часто определяют с 
точки зрения изменений, которые она несет, например: развития 
определенных технологий, трансформации производственных 
процессов, новых подходов к использованию ресурсов (человече-
ских и информационных), структурных изменений бизнеса и эко-
номики, появления новых отраслей, моделей взаимодействия и 
так далее. Также встречаются определения этого явления через 
эффекты, которое оно оказывает на общество и экономическую 
систему. Эволюция определения цифровой экономики отражает 
изменение во времени технологических и социальных трендов и 
до сих пор еще не завершена. Подробный анализ развития опре-
делений и концепций цифровой экономики приводят авторы [15]. 
В их работе упоминаются две ключевые составляющие опреде-
ления этого понятия: дифференциация компонентов (разделение 
отраслей на основные и сопутствующие) и зыбкость границ этого 
понятия. Эти особенности усложняют выработку единого подхо-
да, к тому же, по мере того как все больше отраслей используют 
цифровые данные и технологии, цифровая экономика имеет тен-
денцию становиться просто экономикой. Некоторые эксперты 
предлагают отказаться от словосочетания «цифровая экономика», 
поскольку оно устарело: «Сегодня вся экономика стала цифро-
вой, другой экономики просто нет, кто не в цифре, тот уходит из 
бизнеса.»1 

На рисунке 1 представлена трехуровневая концепция цифро-
вой экономики, предложенная авторами [15], где цифровая эко-
номика довольно широко определяется как «часть общего объе-
ма производства, которая целиком или в основном произведена 
на базе цифровых технологий фирмами, бизнес-модель которых 
основывается на цифровых продуктах или услугах». Данный 
подход позволяет учитывать дальнейшее развитие технологий и 
общества цифровой эпохи и включает основные виды деятельно-
сти, относящиеся к ИКТ сектору (уровень 1) либо экстенсивно 
использующие ИКТ (уровень 2). Экстенсивное использование оз-
начает, что данные отрасли не существовали бы без ИКТ. Отрас-
ли, интенсивно использующие цифровые технологии, которые 

                                                           
1 Digital Forum РБК. – URL:  https://plus.rbc.ru/news/5ad6d95e7a8aa90894c48bea, (дата 

обращения: 10.07.2020 г.). 
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существовали и до развития технологий, в то же время не вклю-
чаются в общее понятие цифровой экономики и называются циф-
ровизированной экономикой (уровень 3).                   

Рис. 1. Уровни цифровой экономики 
Источник: [15]. 

Определение, приведенное в стратегии развития информаци-
онного общества РФ на 2017–2030 гг.1, более широко рассматри-
вает отрасли принадлежащие цифровой экономике, включая всю «хозяйственную деятельность, в которой ключевым фактором 
производства являются данные в цифровом виде; обработка 
больших объемов этих данных и использование результатов их 
анализа по сравнению с традиционными формами хозяйствова-
ния позволяют существенно повысить эффективность различ-
ных видов производства, оборудования, хранения, продажи, дос-
тавки товаров и услуг». Здесь используется ресурсный подход  
к определению и делается акцент на результате использования 
ИКТ – эффективности. 
                                                           1 Указ Президента РФ от 09.05.2017 № 203 «О Стратегии развития информационно-
го общества в РФ на 2017–2030 гг.» – URL: http://www.consultant.ru/document/ cons_doc_LAW_216363/, (дата обращения: 10.07.2020 г.). 
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Специалисты Высшей школы экономики [13] дают более 
четкое и однозначное определение, которое призвано облегчить 
статистическое измерение развития цифровой экономики: «дея-
тельность по созданию, распространению и использованию циф-
ровых технологий и связанных с ними продуктов и услуг; цифро-
вые технологии — технологии сбора, хранения, обработки, поис-
ка, передачи и представления данных в электронном виде».  3.2.2. Определение инфраструктуры цифровой экономики 

Чаще всего под инфраструктурой цифровой экономики по-
нимают инфраструктуру ИКТ сектора: сети мобильной связи, оп-
товолоконные линии, центры хранения и обработки данных. 
Также к ней относят программное обеспечение, электронно-
компонентную базу и другое.  

Аналогично определению цифровой экономики понятие 
цифровой инфраструктуры имеет узкую и широкую интерпрета-
цию. Широкое понятие инфраструктуры цифровизации может 
включать в себя не только материальные объекты общего пользо-
вания, но и более абстрактные, относящиеся к формированию 
равного доступа к инфраструктуре, качеству этой инфраструкту-
ры, интенсивности и навыкам использования существующей ин-
фраструктуры.  

Так как технологии, бизнес и общество продолжают разви-
ваться, понятие цифровой инфраструктуры также не статично. Cо 
временем длинный список технологий и возможностей их при-
менения дополняется, поэтому целесообразно рассматривать это 
явление через призму будущих изменений и применять наиболее 
объемный подход. 

Информационные технологии создают новые явления, позво-
ляют наладить междисциплинарные связи, в результате чего про-
исходят инновации не только в сфере технологий, но и в общест-
ве, государстве и науке. В подходе [14] прослеживается нераз-
рывная связь науки и информации. Помимо «труб и проводов» 
авторы рассматривают в качестве инфраструктуры технологии и 
организации, обеспечивающие научную работу: суперколлайдеры, 
суперкомпьютерные центры, полярные исследовательские стан-
ции, национальные лаборатории, орбитальные телескопы, библио-
теки, базы данных, научные издательства, фонды поддержки и др. 
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При этом в концепцию информационной инфраструктуры также 
включены профессиональные роли, связанные с ней: дизайнеры, 
разработчики, пользователи, посредники и администраторы.  

Федеральный проект «Информационная инфраструктура» в 
рамках национальной программы «Цифровая экономика РФ»1 
определяет в качестве ключевых своих целей создание на основе 
отечественных разработок глобальной конкурентоспособной ин-
фраструктуры передачи, обработки и хранения данных, и функ-
ционирования цифровых платформ работы с данными для обес-
печения потребностей граждан, бизнеса и власти. 

Большинство мероприятий в вышеупомянутом проекте ка-
саются реализации работы платформ электронного правительства 
и различных государственных и муниципальных служб (ЖКХ, 
Росреестр и другие), платформы взаимодействия бизнеса, прави-
тельства и населения «Цифровой профиль» и геоплатформы «Цифровая земля». Одним из показателей проекта является коли-
чество цифровых платформ для основных предметных областей 
экономики. 

Само по себе создание платформ, как и наличие технической 
инфраструктуры, недостаточно, чтобы новые технологии внедри-
лись в ежедневные процессы людей и профессионалов. Требуют-
ся большие культурные и организационные изменения, чтобы это 
работало. Успешные цифровые платформы основаны на сово-
купности факторов и технологии только один из них. Также важ-
ны открытость, гибкость, возможности применения и изменения 
пользователями, востребованность цифровой экономикой.  

Существующие инфраструктурные проблемы авторы [14] 
предлагают рассматривать c точки зрения трех разнонаправлен-
ных, но не противоречащих направлений.  

Любая инфраструктурная проблема, будь она на стадии раз-
работки, строительства или эксплуатации, в той или иной степени 
затрагивает и технологический и социальный и организационный 
аспект: индивидуальный (локальный) и групповой (глобальный) (рисунок 2).  
                                                           

1 Паспорт федерального проекта «Информационная инфраструктура». – URL: https://digital.gov.ru/uploaded/files/pasport-federalnogo-proekta-informatsionnaya-infrastruk 
tura.pdf, (дата обращения: 10.07.2020). 

https://digital.gov.ru/uploaded/files/pasport-federalnogo-proekta-informatsionnaya-infrastruk
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Рис. 2. Информационная инфраструктура как распределение  

по четырем аспектам 
Источник: [14]. 

3.2.3. Критическая инфраструктура 
Цифровая преступность появилась одновременно с появле-

нием Интернета и «цифры». Все больше инфраструктурных и 
производственных объектов с ростом уровня цифровизации сни-
жают свой уровень безопасности. Часть отраслей, предприятий, 
служб и систем относятся к критически важной инфраструктуре 
страны: правительственные и финансовые организации, системы 
водоснабжения и транспорта, энергетика и космос, крупные про-
изводства.  

Понятие критической информационной инфраструктуры 
(КИИ) раскрыто в Федеральном законе №187-ФЗ1. «Критическая 

                                                           1 ФЗ № 187 от 26.07.2017 г. «О безопасности критической информационной инфра-
структуры РФ». – URL: http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_220885/ (дата 
обращения: 10.07.2020). 
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информационная инфраструктура − информационные системы, 
информационно-телекоммуникационные сети, автоматизиро-
ванные системы управления, а также сети электросвязи, ис-
пользуемые для организации их взаимодействия, которые при-
надлежат или используются как государственными органами и 
учреждениями, так и частными компаниями и ИП  и относятся 
к следующим сферам: здравоохранение, наука, транспорт, связь, 
энергетика, финансовый рынок, топливно-энергетический ком-
плекс, атомная энергетика, оборонная промышленность, ракет-
но-космическая промышленность, горнодобывающая промыш-
ленность, металлургическая промышленность, химическая про-
мышленность и обеспечение взаимодействия вышеперечисленных 
систем» 

В 2018 г. выявлено 4,3 млрд кибератак на критическую ин-
формационную инфраструктуру РФ. С каждым годом количество 
кибератак на объекты критической информационной инфра-
структуры увеличивается1. 

По мнению гендиректора «Лаборатории Касперского» Евге-
ния Касперского [6], одна из главных текущих киберугроз – это 
угроза безопасности промышленной инфраструктуры. Предпри-
ятия становятся цифровыми, на них становится все больше ком-
пьютерных систем и роботов. Активно используются технологии 
удаленного управления системой технологических процессов че-
рез Интернет. Именно благодаря этой модернизации предприятия 
становятся все более подвержены киберугрозам. Уже сейчас есть 
ряд киберпреступных группировок, специализирующихся на це-
левых атаках с явным фокусом на энергетику, машиностроение 
и промышленность. 

По данным прокуратуры РФ в 2019 г., за последние 5 лет ко-
личество преступлений, совершенных с использованием инфор-
мационно-коммуникационных технологий, возросло более чем в 
25 раз (с 11 до 295 тыс.) и продолжает рост. Общая раскрывае-
мость таких преступлений 24%, а так называемых кибермошен-
ничеств вообще крайне низка – 9%.2 
                                                           

1 За год на Россию было совершено более 4 млрд кибератак. – URL: https://www.interfax.ru/russia/641760, (дата обращения:10.07.2020). 2 Состоялось расширенное заседание коллегии, посвященное итогам работы органов 
прокуратуры за 2019 г. и задачам по укреплению законности и правопорядка на 2020 г. – URL: https://genproc.gov.ru/smi/news/genproc/news-1809484/ (дата обращения: 10.07.2020). 
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По данным международных экспертов по кибербезопасности 
в 2019 г., кибератаки происходят в мире каждые 14 секунд. Из-за 
хакерских атак, повлекших за собой утечки данных, компании по 
всему миру лишились 3 трлн долларов в 2018 г. Потери россий-
ской экономики от деятельности хакеров в 2018 г. составил  
1,5 трлн руб., а уже в 2019 г. около 2,5 трлн руб. В 2020 г. этот 
показатель может увеличиться до 3,5–3,6 трлн руб. в связи с про-
гнозируемым ростом числа кибермошенничеств на 40%. Росту 
кибератак безусловно также способствует спешный массовый пе-
реход компаний на удаленную работу вследствие угрозы панде-
мии. Стремительно растет число корпоративных серверов, дос-
тупных для злоумышленников через Интернет, при этом компа-
нии в большинстве случаев применяют незащищенный протокол 
удаленного доступа1 . 

Для определения и регулирования КИИ в 2018 г. был утвер-
жден закон № 187-ФЗ. Согласно ему, каждому объекту критиче-
ской инфраструктуры присваивается уровень значимости, с кото-
рым связаны разные требования к обеспечению безопасности. По 
мнению специалистов, само понятие КИИ и регулирующий ее за-
кон − это крупнейшая тема информационной безопасности за по-
следние 10 лет. Всем субъектам КИИ (а их не мало) потребуется 
создание полноценных систем безопасности, что включает в себя 
множество ресурсозатратных мероприятий. Значительных финан-
совых и трудовых ресурсов, а также компетенций, которых еще не 
существует на рынке, требует не только создание систем безопас-
ности, но и их обслуживание и модернизация. Однако «КИИ – это 
новая реальность, и как показывает опыт, кто первым встроится в 
новые реалии – тому будет проще в дальнейшем» [10]. 

                                                           
1 Потери организаций от киберпреступности. – URL: http://www.tadviser.ru/index.php/ 

Статья:Потери_организаций_от_киберпреступности#Cybersecurity_Ventures, (дата обращения: 10.07.2020). 

http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%9A%D0%B8%D0%B1%D0%B5%D1%80%D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BE%D0%BF%D0%B0%D1%81%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B8
http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%9A%D0%B8%D0%B1%D0%B5%D1%80%D0%B0%D1%82%D0%B0%D0%BA%D0%B8
http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D1%82%D1%8C%D1%8F:%D0%AD%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D0%BA%D0%B0_%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B8
http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D1%82%D1%8C%D1%8F:%D0%AD%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BE%D0%BC%D0%B8%D0%BA%D0%B0_%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B8
http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D1%82%D1%8C%D1%8F:%D0%A5%D0%B0%D0%BA%D0%B5%D1%80%D1%8B
http://www.tadviser.ru/index.php/%D0%A1%D1%82%D0%B0%D1%82%D1%8C%D1%8F:%D0%A0%D0%BE%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D1%80%D1%83%D0%B1%D0%BB%D1%8C
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3.3.4. Уровень цифровизации российского бизнеса 
Степень развития цифровизации страны можно оценить по 

масштабу использования технологий предприятиями. Российский 
бизнес быстро осваивает технологии, но наблюдается большой 
разрыв между компаниями по уровню освоения ИТ-технологий. 
Часть компаний находятся на острие цифровой трансформации, 
другая – еще не прошла стадию базовой автоматизации. Годовые 
темпы прироста цифровой экономики РФ около 5%, это значи-
тельно ниже чем во многих развитых и развивающихся странах. 
По некоторым оценкам российские компании отстают от запад-
ных на 5−8 лет [9]. 

Исследователи [11] опросили более 100 руководителей круп-
нейших российских компаний из ключевых отраслей экономики 
об использовании современных цифровых технологий. В зависи-
мости от отрасли, процент внедрения технологий различается 
(табл. 1). Наиболее популярны технологии больших данных, чат-
боты и роботизация. 

Таблица 1  
Технологии, внедряемые российскими компаниями по отраслям, % 
Технология В це-

лом Ритейл Телеком Фин. Ин-
ституты Метал-

лургия ИТ Нефть 
и газ Транспорт 

Big Data 68 55 100 84 67 100 50 14 
Чат-боты 61 50 75 60 33 40 50 29 
Роботизация 50 40 100 56 83 20 50 14 
OCR 36 20 25 56 67 1 50 14 
AI 28 5 75 40 17 80 25 1 
IoT 24 15 100 12 50 20 25 29 
VR/AR 21 20 25 16 33 40 25 14 
Блокчейн 19 20 25 32 1 20 1 1 

Источник: [11]. 
Институт статистических исследований и экономики знаний 

НИУ ВШЭ рассчитывает индекс цифровизации бизнеса на основе 
показателей интенсивности использования различных цифровых 
технологий организациями. Россия находится на 28-м месте из 33-х стран по этому показателю в 2018 г., увеличив индекс за год 
со значения 28 до 31 (минимальное значение среди стран – 25, 
максимальное – 50). 
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Наиболее интенсивно российские предприятия используют 
широкополосный интернет – 86%, однако у большинства стран, 
рассматриваемых в этих расчетах, этот показатель больше 95%.  

В таблице 2 можно увидеть, что за 2018 г. в России выросло 
использование облачных сервисов и онлайн продаж, а использо-
вание RFID технологий, хотя и выросло на 0,8 п.п., но осталось 
на самом низком уровне. 

Таблица 2 
Интенсивность использования цифровых технологий  

в России 2017−2018 гг., % 
Показатель 2017 2018 

Индекс цифровизации бизнеса 28 31 
Широкополосный интернет 82 86 
Облачные сервисы 23 27 
RFID технологии 6 7 
ERP системы 19 22 
Электронные продажи 12 15 

Источник: составлено авторам по данным ИСИЭЗ НИУ ВШЭ 12 
По данным исследования [11] основные препятствия на пути 

цифровизации российских компании: незрелость существующих 
бизнес процессов и отсутствие необходимых компетенций и на-
выков (рисунок 3).           

Рис. 3. Препятствия на пути к цифровизации  
Источник: [11]. 

                                                           
1 Индикаторы цифровой экономики: 2019. – URL: https://www.hse.ru/primarydata/ ice2019, (дата обращения: 10.07.2020). 
2 Цифровая экономика 2020. – URL:https://issek.hse.ru/digec2020, (дата обращения: 10.07.2020). 
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Исследователи утверждают, что российский бизнес готов 
внедрять цифровые технологии, однако склонен к несистемным 
действиям и распылению ресурсов. По мнению [9] у России есть 
потенциал для роста благодаря эффекту низкой базы и большому 
количеству ИТ-специалистов.   3.2.4. Место России в мировых рейтингах цифровизации 

Для оценки развития информатизации общества ведущими 
организациями были разработаны различные композитные ин-
дексы, такие как: индекс сетевой готовности, индекс развития 
электронного правительства, индекс развития ИКТ и другие. Ин-
тересны также новые индексы: благоприятные условия для циф-
рового бизнеса и индекс глобальных навыков на основе данных 
ведущей образовательной платформы Coursera (таблица 3). 

Таблица 3 
Динамика позиции России в рейтингах развития ИКТ 

Показатель 2015 2016 2017 2018 2019 Уровень 
Индекс электронного  
правительства 27 35  32  Очень высокий 
Индекс развития ИКТ 45 43 45   Выше среднего 
Индекс сетевой готовности 41 41   49 Выше среднего 
Глобальный индекс  
кибербезопасности 12  10 28  Высокий 
Индекс цифровой эволюции 40  39   Низкий уровень, 

высокий рост Индекс цифрового доверия   24   
Ведение цифрового бизнеса    42  Низкий 
Индекс глобальных навыков       

Бизнес    28  Средний 
Технологии    18  Средний Data Science    25  Средний 

Источник: составлено автором по данным World Economic Forum12, International Telecom-munication Union34, Tufts University12, United Nations Public Administration Network3, Coursera.4. 

                                                           
1 Global Information technology Report 2016. – URL: http://reports.weforum.org/global-information-technology-report-2016/networked-readiness-index/ (дата обращения: 10.07.2020). 2 Network Readiness Index 2019. – URL:https://networkreadinessindex.org (дата обра-

щения: 10.07.2020). 3 Global Cybersecurity Index. – URL: https://www.itu.int/en/ITU-D/Cybersecurity/Pages/ global-cybersecurity-index.aspx (дата обращения: 10.07.2020). 4 Measuring the Information Society Report 2018, Volume 1. – URL: https://www.itu-ilibrary.org/science-and-technology/measuring-the-information-society-report_pub_series/ 76a34020-en (дата обращения: 10.07.2020). 



307 

Большинство индексов, измеряющих приближение к цифро-
вой экономике и обществу, видоизменялись в течение своего су-
ществования. Менялась методика, количество участвующих 
стран и экспертов, как, например, в индексе кибербезопасности и 
индексе сетевой готовности. Либо на смену одним (индекс циф-
ровой эволюции) приходили другие (условия ведения цифрового 
бизнеса). Поэтому анализ значений этих показателей в динамике 
на данном этапе мало информативен. 

Россия демонстрирует высокие показатели по развитию элек-
тронного правительства, по уровню кибербезопасности, а также 
сетевой готовности и развитию информационно-коммуника-
ционных технологий. Неплохие показатели в сфере развития че-
ловеческого капитала. Однако, другие индексы, не так позитивно 
отражают состояние развития цифровизации в стране. Это можно 
объяснить как разными подходами к оценке экспертами, так и 
набором используемых показателей. Однако даже невысокие ин-
дексы компенсируются хорошей динамикой, и в целом Россия 
оценивается перспективным игроком на цифровом рынке. 

Рассматривая составляющие индекса сетевой готовности 
можно увидеть, что слабыми местами цифровизации России вы-
ступают нормативное регулирование, эффективность государст-
венного управления, вклад развития ИКТ в рост новых бизнес 
моделей. Сильными сторонами являются развитие финансовых 
услуг, онлайн-платежей, уровень образования, развитие и дос-
тупность телекоммуникационной инфраструктуры, рост вовле-
ченности населения в цифровизацию. 

Ориентация на цифровую трансформацию в России и вне-
дрение цифровых услуг на национальном уровне привели к быст-
рому росту числа онлайн-пользователей и участию населения в 
цифровой экономике. Все больше домашних хозяйств пользу-
ются широкополосной связью, в том числе посредством мобиль-

                                                                                                                             
1 Ease of Doing Digital Business 2019. – URL: https://sites.tufts.edu/digitalplanet/files/ 2020/03/Ease-of-Doing-Digital-Business-2019_2020.pdf (дата обращения: 10.07.2020).  
2 Digital Planet Report 2017. –URL: https://sites.tufts.edu/digitalplanet/files/2020/03/ Digital_Planet_2017_FINAL.pdf (дата обращения: 10.07.2020). 
3 United Nations E- Government Survey 2018. –URL: https://www.un.org/development/ desa/publications/2018-un-e-government-survey.html (дата обращения: 10.07.2020). 
4 Global Skills Index. – URL: https://www.coursera.org/gsi (дата обращения: 10.07.2020). 

https://www.coursera.org/gsi
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ных устройств. Экспертные оценки указывают на растущее дове-
рие населения к цифровому правительству, цифровому участию, 
экономике совместного использования и использованию платеж-
ных карт [2].  3.2.5. Цифровые платформы 

Внедрение цифровых технологий перестало быть для бизнеса 
только инженерным вопросом. Поскольку технологии меняют уст-
ройство мировой экономики, то меняется и устройство самих ком-
паний, принципы их взаимодействия с партнерами, клиентами и 
персоналом. Переход на «цифру» стал управленческой задачей1. 

Одним из главных трендов мировой экономики последних 
десятилетий стало потрясающе быстрое развитие цифровых 
платформ: медиа-гигантов, соцсетей, e-commerce площадок, фин-
тех платформ и др. 

В 2017 г. совокупная стоимость компаний, работающих на 
базе цифровых платформ с рыночной капитализацией более  
100 млн долл. США, превысила, по оценкам, 7 трлн долл. США, 
что на 67% больше, чем в 2015 г. [3]. Платформы монополизиру-
ют и разрушают рынки, запуская масштабный передел рыночной 
власти. 

Само понятие платформы и связанные с ним понятия много-
сторонней платформы, двустороннего рынка, экосистемы бизнеса 
не новы для экономического контекста, однако, благодаря бур-
ному внедрению именно цифровых технологий, оно приобрело 
новый современный смысл. Как водится, большая популярность 
этого термина среди исследователей и профессионалов, быстрые 
изменения среды и применяемого контекста не дают устояться 
единому и лаконичному определению этого явления. Исследова-
тели называют цифровую платформу: группой технологий, ком-
плексом оборудования и ПО, технологическим стандартом или 
онлайн инструментом для цифрового взаимодействия, а также 
цифровой инфраструктурой, бизнес-моделью, типом бизнеса,  
системой взаимоотношений, инструментом трансформации рын-
ков, экосистемой, новым типом стратегии и даже мышления. 
                                                           

1 Digital Forum РБК. – URL: https://plus.rbc.ru/news/5ad6d95e7a8aa90894c48bea (дата 
обращения: 10.07.2020 г.). 

https://plus.rbc.ru/news/5ad6d95e7a8aa90894c48bea
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Согласно АНО «Цифровая Экономика» [8] «цифровая плат-
форма – это система алгоритмизированных взаимовыгодных 
взаимоотношений значимого количества независимых участни-
ков отрасли экономики (или сферы деятельности), осуществ-
ляемых в единой информационной среде, приводящая к снижению 
трансакционных издержек за счёт применения пакета цифровых 
технологий работы с данными и изменения системы разделения 
труда». 

В приведенном определении уже учтены характерные черты 
нового явления будь это предприятие, бизнес-модель или целая 
экосистема бизнеса: снижение трансакционных издержек, новые 
подходы к разделению труда, использование цифровых техноло-
гий и больших данных. Значимое количество участников или их 
критическая масса также важны. К другим отличительным харак-
теристикам платформ относятся: возникновение и усиление сете-
вых эффектов, выявление новой ценности, монетизация недоис-
пользованных ресурсов и создание на них рынков. Платформам 
также приписывают рост эффективности взаимодействия пользо-
вателей платформы, улучшение обратной связи, рост качества 
продуктов и услуг, повышение производительности, снижение 
неравенства доступа к информации и ресурсам. 

Однако некоторые исследования [5, 12] указывают на то, что 
не все платформенные компании успешны и эффективны. Более 
того, большая часть платформенных компаний терпят неудачу, 
так как не вовремя выходят на рынок, не успевают завоевать до-
верие достаточного количества пользователей, недооценивают 
своих конкурентов, неверно выстраивают ценовую политику. 
Можно предположить, что вышеперечисленные проблемы при-
менимы и с традиционными бизнес моделями. Однако некоторые 
из них, вероятно, имеют критический характер в случае с цифро-
выми платформами. 

Для разных целей исследователи разрабатывают свою клас-
сификацию и типологию цифровых платформ: по масштабу дей-
ствия, по функционалу и назначению, по типу пользователей, 
создаваемой ценности и технологии, по эволюционному этапу 
развития, по принадлежности к госсектору или частному бизнесу 
и другие.  
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Исследователи Кусумано и другие [16] разделяют все плат-
формы по способу создания стоимости всего принципиально на 2 
группы: трансакционные и инновационные. Первые обеспечива-
ют взаимодействие между людьми и организациями, усиливая 
его. Вторые обеспечивают доступ к технологиям, на основе кото-
рых другие компании инноваторы могут создавать и внедрять 
свои разработки. В более ранней работе [18] авторы выделяли 
помимо двух вышеупомянутых еще интегрированные и инвести-
ционные платформы. Аналитики Deloitte University [19] выделя-
ют: социальные, обучающие, мобилизационные, агрегированные 
платформы. В работе Марковой В.Д. [7] для исследования биз-
нес-моделей платформенных компаний была предложена сле-
дующая типология: модель «цифрового двойника», платформы- 
интеграторы, многосторонние платформы. 

В рамках развития программы «Цифровая экономика» были 
предложены следующие типы платформ: 1. Инструментальные цифровые платформы обеспечивают 

технологическую работу с данными, но не обеспечивают дос-
тупа к самим данным.  2. Инфраструктурные цифровые платформы содержат в 
себе и средства технологической обработки данных, и источ-
ники данных, что позволяет в рамках соответствующих экоси-
стем строить полезные в прикладном смысле ИТ-сервисы, на-
сыщенные данными, необходимыми для принятия решений в 
рамках отдельного субъекта экономики. 3. Прикладные цифровые платформы, в свою очередь, опе-
рируют обработанными данными уже на уровне бизнес-
процессов отдельной группы субъектов экономики или отрасли 
в целом. 

Вышеописанные типы цифровых платформ могут образовы-
вать иерархию, в рамках которой инструментальные платформы 
включены в состав экосистем инфраструктурных, а те, в свою 
очередь, обеспечивают функционирование прикладных цифро-
вых платформ в разных отраслях экономики (рисунок 4).     
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Рис. 4. Иерархия типов цифровых платформ с примерами 

Источник: [8]. 
Такое обилие подходов к определению и типированию плат-

форм не облегчает задачу исследователей, но, вероятно, на данном 
этапе развития теории платформенной экономики вполне законо-
мерно. Кроме того, остается широкий ряд нерешенных вопросов в 
этой сфере, одним из острых является нормативное регулирование, 
протекционизм национальных и традиционных рынков. 

Российские цифровые платформы с разной динамикой разви-
ваются во многих секторах экономики: телекоммуникациях, про-
мышленности, государственном секторе, образовании, транспор-
те, туризме и других, однако в большей степени они распростра-
нены в социальных сетях и электронной торговле, финансовом 
секторе. Достаточно высокий уровень проникновения Интернета 
и безналичных платежей в России способствовал широкому их 
распространению. 

В 2017 г. выручка российских цифровых платформ превыси-
ла 17 млрд долл. США и составила около 1% ВВП России [2]. 
Эксперты [4] оценивают объем рынка цифровых платформ в Рос-
сии по выручке в около 25 млрд долларов США, а долю ино-
странных компаний в нем 30 процентов.  

Крупнейшие российские платформы Yandex и Mail.ru пока-
зывают устойчивый рост и успешно конкурируют, с зарубежны-
ми гигантами за долю рынка России (табл. 4). Yandex удерживает 
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доминирующее положение, догоняя Google в качестве веб-
поисковика, охватывая другие рынки в сфере транспорта, музы-
ки, электронной торговли, его доходы за последние четыре года 
выросли вдвое [1]. 

Таблица 4 
Доля поискового трафика в Рунете, % 

 2015 2016 2017 2018 2019 
Яндекс  50.65 49.35 46.56 43.91 41.46 
Google 40.58 43.35 48.27 51.49 55.20 
Mail.ru 6.42 4.90 3.35% 2.44 2.00 
Рамблер 1.71 0.83 0.46 0.36 0.28 
Bing 0.73 0.42 0.30 0.32 0.51 

Источник: составлено автором на основе данных SEO-Auditor1 
Крупнейшая в мире социальная сеть Facebook  занимает 

меньшую долю рынка в России по сравнению с национальной 
Вконтакте (рисунок 5).         
Рис. 5. Количество человек, заходивших на ресурс хотя бы 1 раз в марте 2020 г., 

в % от населения 
Источник: составлено автором на основе данных WEB-Index2 

Между российскими и глобальными платформами наблюда-
ется интенсивная борьба на национальном рынке. В некоторых 
сегментах у российских компаний существует значительное пре-
имущество по доле рынка. Однако по выручке и рыночной стои-
мости нашим компаниям еще далеко до Google и Apple. Пока су-
                                                           

1 Рейтинг поисковых систем на 2019 г. SEO-Auditor. – URL: https://gs.seo-auditor.com.ru/sep/2019/ (дата обращения 10.07.2020 г.). 
2 MediaScope Web-Index Топ 10 ресурсов. – URL:https://webindex.mediascope.net/top-resources (дата обращения 10.07.2020 г.). 
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ществуют лишь единичные случаи успешной работы российских 
цифровых платформ на мировом рынке [1]. 

С точки зрения оценки перспектив развития платформ в той 
или иной стране интересен новый индекс благоприятных условий 
для цифрового бизнеса, разработанный в 2019 г. школой Флетче-
ра при университете Тафтса1, до этого представлявшие индексы 
цифровой эволюции и цифрового доверия. Половину композит-
ного индекса «Благоприятные условия цифрового бизнеса» со-
ставляют показатели, оценивающие насколько легко работать 
различным типам цифровых платформ на том или ином рынке на 
этапах входа, развития и прекращения деятельности, а также ка-
ковы основные стимулирующие и препятствующие факторы. 
Вторую часть составляют прочие инфраструктурные факторы 
цифрового бизнеса: цифровой доступ и надлежащая пропускная 
способность линий связи, институциональные факторы, стимули-
рующие создание цифрового контента, интернет-цензура, а также 
наличие кадров. В индексе также учитывается индекс «Ведение 
бизнеса» Всемирного банка.  

Несмотря на то что в последние годы наша страна значитель-
но улучшает свой рейтинг благоприятности ведения бизнеса, в 
цифровом бизнесе она пока отстает, занимая последнюю строчку 
рейтинга. 

Выводы 
Цифровая трансформация экономики создает много вызовов 

и проблем, решений части которых еще не найдено. Ускоряются 
инновационные процессы, растут неопределенность и волатиль-
ность. На фоне происходящего на первый план выходят самые 
критические факторы, которые могут позволить расцвести циф-
ровой экономики России или значительно затормозить сущест-
вующие тенденции. 

Развитие инфраструктуры ИКТ России идет хорошими тем-
пами. Россия входит в число мировых лидеров по доступу к ин-
тернету; процент россиян, зарегистрированных на Едином порта-
ле государственных и муниципальных услуг, сопоставим с пока-

                                                           
1 Ease of Doing Digital Business 2019. –  URL: https://sites.tufts.edu/digitalplanet/files/ 2020/03/Ease-of-Doing-Digital-Business-2019_2020.pdf (дата обращения: 10.07.2020 г.). 
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зателями развитых стран. Это провоцирует становление культуры 
цифрового взаимодействия, развивает адаптацию к моделям циф-
ровых платформ. 

Российские цифровые платформы составляют конкуренцию 
глобальным платформам на российском рынке. А национальный 
проект «Цифровая экономика» нацелен на ускоренный рост на-
циональных цифровых платформ преимущественно в государст-
венном секторе. «Государственность» − это особая черта и рос-
сийской цифровой экономики в целом, что, по мнению экспертов, 
будет в ближайшие годы определять ее рост. 

Цифровизация российского бизнеса сильно дифференциро-
вана по отраслям и отстает от мирового уровня, но в целом имеет 
положительную динамику и потенциал. Высокие показатели ки-
бербезопасности и доступности ИКТ инфраструктуры страны бу-
дет только этому способствовать. 

Влияние угрозы пандемии в 2020 г. и сопутствующие ей вы-
зовы ускорили темпы повсеместной цифровизации, увеличив не-
обходимость и частоту использования цифровых решений бизне-
сом и населением.  

Приведенные в текущей работе выводы можно подкрепить 
рядом ключевых тенденций цифровой сферы от экспертов ЮНК-
ТАД и Делойт [3, 19]: 

− Усиление позиций крупнейших, в основном американских 
и китайских цифровых платформ. Это основано не только 
на их безусловном практически монополистическом ли-
дерстве, но и на уникальной возможности собирать и ана-
лизировать огромные объемы данных, а также монетизи-
ровать это.  

− Усиление мер протекционизма, особенно на фоне экономи-
ческого спада. 

− Возросшая как никогда актуальность мер в сфере кибербе-
зопасности.  

− Рост цифрового разрыва между странами и регионами. Не-
хватка развитой высокотехнологичной инфраструктуры 
препятствует цифровизации и усиливает отставание от 
глобального цифрового сдвига. 

− Усиление роли технологий распределённого реестра, ис-
кусственного интеллекта, дополненной реальности и кван-
товых вычислений; 
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− Повышение персонализации технологий для каждого по-
требителя. Сокращение времени на удовлетворение ком-
паниями запросов клиентов. 

− Появление нового поколения более обученной рабочей си-
лы, постоянно расширяющей свои возможности благодаря 
технологиям.  

Заключение 
Контуры теории цифровой экономики только начинают про-

рисовываться. Новые технологии и развитие цифрового общества 
ставят перед исследователями новые задачи и даже открывают 
целые новые дисциплины для исследования. Основные определе-
ния и понятия подвержены постоянным изменениям и адаптаци-
ям к быстро меняющейся информационной среде. Ведущие ана-
литики непрерывно наблюдают за развитием новых тенденций и 
улучшают методики оценки прогресса цифрового общества. 

Инфраструктура цифровой экономики в широком ее смысле 
определяет успех страны на пути к цифровой эпохе. Мировой 
кризис, связанный с угрозой пандемии, негативно отразится на 
всех отраслях, снизив естественным образом и инвестиции в ин-
фраструктуру. Однако одновременно самоизоляция и дистанци-
онная работа повышают актуальность диджитализации, выявля-
ют узкие места инфраструктурного обеспечения (например про-
пускную способность сетей), усиливают актуальность и так 
существовавших до этого трендов. 

Существуют позитивные долгосрочные прогнозы, основан-
ные на высокой конкурентоспособности России на цифровом 
фронте. События 2020 г. дадут еще больший толчок развитию 
высокотехнологичных отраслей. А ведущим трендом ближайше-
го десятилетия называют инвестиции в человеческий капитал1. 
Однако неуправляемая неопределенность внешней среды, уско-
рение темпов инновационного развития и появления новых тех-
нологий только усиливают риски сдать позиции в этой гонке. 

                                                           
1 Кризис открывает перед Россией большие возможности и вновь дает нам уникаль-

ный шанс. URL: https://finance.rambler.ru/other/44224812-krizis-otkryvaet-pered-rossiey-bolshie-vozmozhnosti-i-vnov-daet-nam-unikalnyy-shans/, (дата обращения: 10.07.2020 г.). 
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3.3. РАЗВИТИЕ ИНФОРМАЦИОННО-
КОММУНИКАЦИОННОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

ЦИФРОВИЗАЦИИ ЭКОНОМИКИ1   
Развитие цифровой экономики приоритетная задача, и для ее 

решения задействованы силы на всех уровнях: от отдельно взято-
го предприятия до страны в целом. Говоря об инфраструктуре для 
цифровизации экономики, стоит рассмотреть необходимые эле-
менты инфраструктуры, требования к ним, их наличие и сочета-
ние между собой как на уровне организации, так и на уровне ре-
гионов и страны.  

Цифровизация – это процесс внедрения новых технологий в 
устоявшиеся сферы нашей жизнедеятельности. Мы меняемся под 
влиянием появившихся технологий и возможностей, меняются и 
процессы, в которые они внедряются. Результат этих изменений в 
обществе принято называть цифровой экономикой.  

Реализуется процесс цифровизации путем внедрения новых 
технологий: аппаратного и программного обеспечения (ПО). При 
этом необходимо уделить внимание на то, что большинство но-
вых технологий приходит к нам из-за рубежа. Наша страна им-
портирует около 90% аппаратного и 60% программного обеспе-
чения [1] и находится на 38-м месте в рейтинге «Мировой рей-
тинг цифровой конкурентоспособности (World Digital Compe-titiveness Ranking)»2. Импорт технологий в большом количестве 
говорит о наличии зависимости процессов, использующих данное 
оборудование и программное обеспечение от производителей. 
Также значительным моментом для развития цифровизации эко-
номики является накопление баз данных, собираемых оборудова-
нием и ПО в процессе работы. При использовании импортных 
технологий вся информация аккумулируется на серверах произ-
водителей. Это угроза утечки информации в настоящее время и 
упущенная выгода от использования анализа собранных данных в 
будущем. Цифровизация информационных процессов обусловле-
                                                      1 Раздел подготовлен в соответствии с планом НИР Лаборатории модели-
рования пространственного развития территорий ИЭ УрО РАН на 2020 год. 2 The IMD World Digital Competitiveness Ranking 2019 results [Электронный 
источник]: https://www.imd.org/wcc/world-competitiveness-center-rankings/world-digital-competitiveness-rankings-2019/ (дата обращения: 23.03.2020 г.).  

https://www.imd.org/wcc/world-competitiveness-center-rankings/world-digital-competitiveness-rankings-2019/
https://www.imd.org/wcc/world-competitiveness-center-rankings/world-digital-competitiveness-rankings-2019/
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на тенденцией перехода мировых экономик к шестому техноло-
гическому укладу и производственных предприятий к Индустрии 4.0 [2, 3]. Логично предположить, что грядущие перемены требу-
ют обеспечения передачи огромных объемов данных, и более того 
необходимо обеспечить циркуляцию данной информации в гло-
бальном масштабе между миллиардами узлов-объектов, в том 
числе мобильных.  

В послании 1 марта 2018 г. Федеральному Собранию Прези-
дент РФ В.В. Путин отметил: «У нас есть все возможности, что-
бы быстро внедрить сети передачи данных пятого поколения и 
технологии связи интернета вещей. Нам надо формировать соб-
ственные цифровые платформы, совместимые, естественно,  
с глобальным информационным пространством. Это позволит 
по-новому организовать производственные процессы, финансо-
вые услуги и логистику, в том числе с использованием техноло-
гии «распределенного реестра». Это имеет практическое изме-
рение».  

Данное послание отражает настрой и информированность 
руководства страны о имеющихся слабых звеньях в инфраструк-
туре, призванной воплотить потенциальные возможности от вне-
дрения новых технологий в жизнь – провести процесс цифрови-
зации.  

Рис. 1.  Необходимые условия для развития цифровой экономики 
Источник: Формирование цифрового будущего в Азиатско-Тихоокеанс-

ком регионе. Результаты опроса руководителей крупнейших компаний стран 
АТЭС за 2018 год. – URL: https://www.pwc.ru/ru/publications/assets/2018-apec-ceo-survey-findings%20-rus.pdf  (дата обращения: 23.03.2020 г.).. 

https://www.pwc.ru/ru/publications/assets/2018-apec-ceo-survey-findings%20-rus.pdf
https://www.pwc.ru/ru/publications/assets/2018-apec-ceo-survey-findings%20-rus.pdf
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Согласно исследованию PwC «Формирование цифрового бу-
дущего в Азиатско-Тихоокеанском регионе» большинство руко-
водителей крупнейших компаний стран АТЭС говорят о необхо-
димости в первую очередь модернизировать цифровую инфра-
структуру (рисунок 1, составлен на основе ответов руководителей 
крупнейших стран АТЭС на вопрос «Какие основные области 
требуют улучшений в стране вашей основной деятельности для 
развития цифровой экономики?»).  

Также особым моментом необходимо отметить вопрос безо-
пасности: мало просто закупить новые технологии и выстроить 
систему на базе импортного «железа». Это грозит появлением в 
дальнейшем зависимости от производителей данного оборудова-
ния. Более того, так как все данные передаются в сеть Интернет, 
производитель оборудования может установить контроль над 
данными, поступающими и обрабатывающимися оборудованием. 
Это грозит информационной утечкой, и появлением киберугроз.  

Инфраструктура цифровизации экономики должна соответст-
вовать многим параметрам, и воспроизвести все с нуля, пожалуй, 
невозможно. Но нам необходимо оценить имеющиеся у нас ре-
сурсы: знания, технологии и возможности, и установить в базо-
вых узлах ограничения появлению возможностей для утечки дан-
ных. Во времена всемирной цифровизации – данные становятся 
новым активом производства.  

В рамках данного исследования отдельными пунктами рас-
сматриваются составные части цифровой инфраструктуры: 
имеющиеся физические сети для передачи данных, подсистемы 
инженерного обеспечения, регламентные процессы взаимодейст-
вия ИТ-систем, технологии в качестве физических компонующих 
и программного обеспечения. Это материальная основа для по-
строения цифровой экономики.  

Важным вопросом остается для нашей страны большое фи-
зическое (географическое) пространство, требующее больших 
инвестиций для развития инфраструктуры. Решением этого во-
проса в настоящее время становятся облачные провайдеры, пре-
доставляющие возможность использования технологий на рас-
стоянии – облачные услуги. Отсюда появился рынок продуктов 
под названием «инфраструктура как услуга». Работа рассматри-
вает тенденции развития ИКТ-инфраструктуры и рынка облачных 
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услуг в России, представленном в основном офисными приложе-
ниями и виртуальными автоматизированными телефонными 
станциями.  

Важность понимания технологической сущности внедрения 
новых технологий позволит экономистам правильно увидеть кар-
тину и предоставит возможность моделирования имеющейся ин-
фраструктуры и направлений ее развития. Процесс цифровизации 
проникает во все большие отрасли хозяйственной деятельности, и 
ее максимальный синергетический эффект будет достигнут лишь 
при максимизации количества данных в системе. Внедрение тех-
ники, установка программного обеспечения – это лишь крохи ав-
томатизации, позволяющие снизить самые пористые издержки.   3.3.1. Теоретический обзор и методология исследования 

Вопросами цифровизации экономики и цифровой экономи-
кой занимается большое количество научных сотрудников.  

Цифровые процессы проникают в нашу жизнь и находят от-
ражение, можно сказать, во всех отраслях народного хозяйства.  

Согласно данным научной электронной библиотеки elib-rary.ru, количество публикаций с ключевыми словами «цифрови-
зация экономики» в базе данных с 2014 г.  растет по экспоненте и 
на конец апреля 2020 г. составляет 8071 (рисунок 2). Это говорит 
о проявлении в последние два года особого внимания к данной 
тематике, сопровождающегося поддержкой научных фондов и ру-
ководства страны.  

При этом, если смотреть работы, посвященные инфраструк-
туре цифровизации в базе данных научной электронной библио-
теки elibrary.ru находится всего 705 публикаций. 

Среди данного множества работ хотелось бы остановить 
внимание на следующих публикациях.  

Публикация Г. Бушмелевой, О. Солодянкиной и А. Батовым 
[4] описывает актуальные проблемы развития цифровизации 
промышленных предприятий, и рассмотрена цифровая инфра-
структура промышленного предприятия.  

Работа [5] посвящена исследованию ключевых аспектов про-
цесса цифровой трансформации, оценке достигнутого уровня 
развития отечественных цифровых технологий в сравнении со 
странами-лидерами. Уделяется внимание тому, что обеспечить 
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ускоренное и эффективное развитие цифровизации можно при 
внедрении и использовании цифровых технологий во взаимосвя-
зи с развитием реальной экономики. Среди основных сдержи-
вающих факторов развития цифровизации отмечен низкий уро-
вень развития технологий и слабая цифровая инфраструктура.                    

Рис. 2. Количество публикаций с ключевыми словами  
«цифровизация экономики»  

Источник: составлено автором по данным электронной библиотеки elibrary.ru  
Исследование [6] посвящено определению синергетического 

эффекта от конвергенции информационных пространств, сущест-
вующих в условиях цифровой экономики.  

Публикация [7] рассматривает ключевые факторы, оказываю-
щие влияние на формирование инновационной инфраструктуры. 
Авторы предлагают модель инновационной инфраструктуры циф-
ровой экономики.  

Статья [8] определяет понятие инфраструктуры цифровой 
экономики и ключевые составляющие базовой ИКТ-инфра-
структуры. Определены проблемы внедрения цифровой инф-
раструктуры.   

Публикация [9] посвящена рассмотрению сетевой инфра-
структуры как сдерживающему фактору при проведении цифро-
визации. Предполагается, что программно определяемый подход 
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позволит обеспечить требуемый темп взаимодействия между 
бизнес-приложениями и ИТ-инфраструктурой  

Публикация [10] рассматривает экономико-правовые аспекты 
реализации государственной программы по развитию цифровой 
экономики, угрозы и риски цифровизации, необходимость созда-
ния инфраструктуры безопасности цифровой экономики и обес-
печения цифрового суверенитета страны.  

Работа [11] рассматривает использование информационных 
технологий, создание электронной инфраструктуры и услуг с це-
лью повышения эффективности экономики.  

Исследование [12] посвящено теоретическому осмыслению 
сущности, механизмов и инструментов формирования, функцио-
нирования и развития инновационной инфраструктуры. В работе 
проведен анализ перспективных направлений развития нацио-
нальной экономики в условиях цифровизации, способные качест-
венным образом повлиять на практику управления инновацион-
ной инфраструктурой в России.   

Статья [13] посвящена обоснованию методологического под-
хода к оценке процесса трансформации промышленного комплек-
са в условиях цифровизации. В.В. Акбердиной предложена автор-
ская пирамида процесса цифровизации, включающая первичную 
информационно-коммуникационную цифровизацию, электрон-
ный обмен данными с внешними партнерами, использование спе-
циального программного обеспечения, производство и примене-
ние промышленных роботов и датчиков.  

Исследования на тему цифровизации и требуемой для ее 
осуществления инфраструктуры достаточно разнообразны, но не 
конкретизированы. В большинстве случаев рассматривается во-
прос об оцифровке, переводе какой-либо сферы деятельности на 
цифровые продукты и косвенно затрагивают проблемы инфра-
структуры. Ажиотаж получить мгновенный результат после вне-
дрения новых технологий упирается в отсутствие материальной 
базы для проведения внедрения новых технологий.  

Впервые было дано понятие «цифровая экономика» в 1995 г. 
исследователем Доном Тапскоттом в своей книге «Электронно-
цифровое общество: плюсы и минусы сетевого интеллекта» [14, 
с. 1–37].  

Согласно исследованиям Томаса Мессенбурга, опубликован-
ного в 2001 г., в концепции цифровой экономики выделяются три 
основные компонента: инфраструктура (аппаратное и программ-
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ное обеспечение, человеческий капитал, телекоммуникации и се-
ти; электронный бизнес (перенос линейного бизнеса в Интернет); 
электронная коммерция (передача товаров посредством сети) [15]. 

Цифровая экономика не существует сама по себе, она плат-
формитизируется на «аналоговой» хозяйственной деятельности, 
совокупности отношений, сложившихся в обществе. Образуется 
сегмент материальной экономики – «цифровая среда», для эффек-
тивной работы которой необходима соответствующая материаль-
ная инфраструктура [13].  

В новых условиях сочетания цифровых сетей и коммуника-
ционной инфраструктуры обеспечивается появления платфор-
менных продуктов, стремящихся создать отрасль экономики, ко-
торая создает нематериальные товары с нулевой маржинальной 
стоимостью посредством сети [16]. В связи с чем организации с 
линейной моделью ведения бизнеса (традиционной экономиче-
ской моделью) [17] активно оценивают возможность принятия тех 
или иных управленческих решений, для реагирования на измене-
ния, привносимые цифровой экономикой1.  

Правительства стран активно развивают инфраструктуру2. К 
примеру, Австралийская национальная широкополосная сеть реа-
лизованная правительством Австралии, обеспечивает широкопо-
лосный доступ в сеть интернет со скоростью с целью обеспечить 
широкополосную доступную скорость передачи данных до 1 ГБ / 
с до для 93% населения3. 

Методологической основой исследования цифровой инфра-
структуры, представляющей собой совокупность юридических 
лиц, организаций и институтов, обеспечивающих материально-
техническое, финансовое, организационно-методическое, инфор-
мационное и консультационное обслуживание инновационной 
деятельности являются общенаучные принципы системного под-
хода; методы анализа: логический, факторный и сравнительный, 
качественное исследование основных тенденций и направлений 

                                                      
1 Welcome to Telefónica Digital. − URL: https://www.telefonica.com /en/web/public-policy/blog/ article/-/blogs/345254 (дата обращения: 23.03.2020 г.). 2 Yeates C. Economy is better off with digital disruption // The Sydney Morning Herald. 2012. 17 Sept. 3 What is the NBN? NBN − National Broadband Network − Australia. NBN − URL: https://www. telstra.com.au/broadband /nbn/what-is-the-nbn (дата обращения: 23.03.2020 г.). 
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формирования и развития сферы цифровой инфраструктуры. 
Анализ был выстроен на основании системно-функционального и 
воспроизводственного подходов. Так же путем формационного 
подхода анализировались основные технологические сдвиги в 
экономических формациях, выявлялись меры для снижения веро-
ятностных рисков и угроз.  3.3.2. Цифровизация, инфраструктура и характеристика 
ее текущего состояния 

Процесс цифровизации в настоящее время воспринимается 
большинством как специфическая трансформация бизнес-
сознания и бизнес-процессов, несущая увеличение прибыли от 
сокращения операционных расходов. Мало кто задумывается о 
технической стороне вопроса. Компании ведущие свою деятель-
ность в мейнстриме современности, желающие выжить на рынке, 
уже давно сформировали перечень своих бизнес-процессов, кото-
рые нужно изменить и оцифровать. 

Для колоссально возросшего количества данных, обработки 
на их основе новых моделей потребления, необходимы все более 
высокие скорость и эффективность работы программного обеспе-
чения и техники. И это касается всех организаций: от небольшого 
интернет-магазина до крупного банка с территориально распре-
деленной сетью филиалов.  

Цифровые процессы могут работать только на настроенной 
под них инфраструктуре. C технологической точки зрения основа 
цифровой трансформации − сеть. Отказоустойчивые проводные и 
беспроводные сети передачи данных позволяют повысить ско-
рость, безопасность и качество внутрикорпоративных коммуни-
каций, без которых бизнес не может быть положительно результа-
тивным. Ключевыми составляющими базовой ИКТ-информаци-
онной инфраструктуры являются сети передачи данных и подсис-
темы инженерного обеспечения. 

Под сетями передачи данных подразумевается наличие ло-
кально-вычислительных распределенных на территории беспро-
водных и кабельных сетей. Подсистема инженерного обеспечения 
состоит из внутреннего оборудования серверных комнат и ком-
муникаций, обеспечивающих его бесперебойную работу: охлаж-
дение, электроснабжение, электропроводка и стойки). 
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В дальнейшем на этой базовой инфраструктуре можно развер-
нуть дополнительные сервисы, такие как инструменты для повы-
шения эффективности проектных команд, скорости принятия биз-
нес-решений и взаимодействия с клиентами: видеоконференцсвязь, 
унифицированные коммуникации, корпоративное IP-TV, контакт-
центры, мультимедийное оборудование и многое другое1 [21]. 

Информатизация общества представляет собой организаци-
онный, социально-экономический и научно-технический процесс 
создания оптимальных условий для удовлетворения информаци-
онных потребностей и реализации прав граждан, органов госу-
дарственной власти, местного самоуправления, общественных 
объединений на основе использования информационных ресур-
сов [18]. 

Инфраструктуру цифровизации можно определить по-разному: 
это и программное обеспечение, и техническое обеспечение. 

С точки зрения страны, ИТ-инфраструктура определяется воз-
можность в режиме реального времени передавать любые объемы 
информации и любую пространственную точку в запрашиваемом 
виде. При этом обеспечивается ее обработка, хранение и защита. О 
недостаточности уровня развития инфраструктуры в масштабе 
страны будет говорить дороговизна тарифов на обслуживание про-
цессов передачи, хранения и обработки данных [19]. Необходимо 
ориентироваться на комплексное покрытие территории страны услу-
гами связи, которые способны передавать структурированные и не-
структурированные данные и обеспечивать их обработку. 

С точки зрения отдельно взятого предприятия, инфраструктура 
цифровизации заключена в рамки хозяйственной деятельности 
данной организации: сервера (как совокупность вычислительных 
ресурсов), системы хранения данных, аппаратное и программное 
обеспечение, совокупность датчиков на производстве и т.д. [18]. 
Руководство принимает управленческие решения на основе ин-
формации, собранной программным обеспечением и обработанной 
посредством технологических платформ. При этом необходимо 
отметить, что цифровизация предприятия не сможет пройти пол-
ноценный процесс, при отсутствии должной ИТ-инфраструктуры 
                                                      1 Инфраструктура цифровой экономики. // Connect WIT – 2018. – №1−2. – URL: http://www.connect-wit.ru/infrastruktura-tsifrovoj-ekonomiki.html (дата обра-
щения: 23.03.2020 г.). 
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на уровне страны, даже при наличии ИТ-инфраструктуры внутри 
компании. В какой-то мере можно сказать, что предприятие дубли-
рует ИТ-инфраструктуры страны в малом варианте. 

Согласно паспорту федерального проекта «Информационная 
инфраструктура», основными показателями создания глобальной 
конкурентоспособной инфраструктуры передачи данных на осно-
ве отечественных разработок являются:  

− доля домохозяйств, имеющих доступ к широкополосному 
интернету; 

− доля медицинских организаций, подключенных к интернету; 
− доля фельдшерских и фельдшерско-акушерских пунктов, 

подключенных к интернету; 
− доля образовательных организаций, подключенных к ин-

тернету; 
− доля органонов государственной власти и местного само-

управления, подключенных к интернету; 
− доля автомобильных дорог федерального значения, обеспе-

ченных подвижной радиотелефонной связью; 
− доля приоритетных объектов транспортной инфраструкту-

ры, оснащенных сетями связи с возможностью беспровод-
ной передачи голоса и данных; 

− количество отраслей экономики, в которых внедрено ис-
пользование сетей связи 5G. 

Данные показатели ограниченно отражают развитие инфра-
структуры, в том числе с использованием отечественного обору-
дования и разработок. Количество организаций, имеющих доступ 
к сети «Интернет», ограничивается наличием в регионе провай-
деров/поставщиков услуг связи. Инфраструктура обеспечивает 
появление рынка услуг доступа к сети «Интернет». Для развития 
данного рынка необходимо провести оптоволокно широкополос-
ного интернета в местность. Распределить его между оператора-
ми. Установить сотовые вышки, обеспечивающие беспроводную 
передачу данных. Получается, для эффективного отслеживания 
развития инфраструктуры на местности необходимо ставить це-
левые показатели, характеризующие расширение физических 
мощностей технологического характера, позволяющих произве-
сти подключение к сети «Интернет».  
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Рис. 3 - доля домохозяйств, имеющих широкополосный интернет, % 

Источник: составлено автором по данным1  
Для примера, рассмотрим «показатель доли подключённых 

домохозяйств к широкополосному интернету» в 2019 году. Не од-
ним федеральным округом целевой показатель в 79% не выпол-
нен (рисунок 3).  

Среди ключевых показателей, которые планируется достиг-
нуть к 2024 году: 

− 97% домохозяйств будут иметь широкополосный доступ к 
сети «Интернет»; 

− более 5 ключевых отраслей экономики будут использовать 
сети связи 5G; 

− 5% мирового объема услуг по хранению и обработке дан-
ных будет предоставляться российскими ЦОД; 

− 75% российских данных дистанционного зондирования 
земли будут использоваться в российских геоинформаци-
онных системах.                                                       1 Доля домашних хозяйств, имеющих широкополосный доступ к информа-

ционно-телекоммуникационной сети «Интернет». – URL: https://fedstat.ru/ indicator/43567 (дата обращения: 21.03.2020 г.). 

https://fedstat.ru/indicator/43567
https://fedstat.ru/indicator/43567
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Указанные выше показатели, также не отражают физического 
развития инфраструктурных единиц. В базе данных ЕМИСС 
имеются следующие показатели физического состояния инфра-
структуры передачи данных:  

− количество абонентских станций (устройств), подключён-
ных к сетям подвижной радиосвязи в сети связи общего 
пользования; 

− общее количество рабочих отечественных космических ап-
паратов, работающих в сетях связи общего пользования 
ЕСС (единая сеть электросвязи) России; 

− общее количество приемо-передающих и передающих зем-
ных станций спутниковой связи и вещания, работающих в 
сетях связи общего пользования ЕСС (единая сеть элек-
тросвязи) России; 

− количество абонентских станций (устройств), подключённых 
к сетям подвижной радиосвязи в выделенной сети связи; 

− средства связи для оказания услуг в сетях передачи данных 
и оказания телематических услуг; 

− количество абонентских станций (устройств), подключён-
ных к сетям подвижной радиотелефонной связи в стандар-
те GSM; 

− количество абонентских станций (устройств), подключён-
ных к сетям подвижной радиотелефонной связи в стандар-
те IMT - MC – 450; 

− объем информации, переданной от/к абонентам сетей под-
вижной связи при доступе в Интернет; 

− цифровизация первичной сети; 
− доля населения, пользующегося информационно-теле-

коммуникационной сетью «Интернет» (17.8.1). 
Данные имеются не за все периоды и не стабильно собира-

ются. Такие показатели, как «Цифровизация первичной сети» и 
«Средства связи для оказания услуг в сетях передачи данных и 
оказания телематических услуг», не несут в себе, по сути, инфор-
мационной нагрузки. Необходимо выработать такие показатели, 
которые смогут составить портрет имеющейся инфраструктуры, 
ее возможности и пределы. И что также важно, это происхожде-
ние «железа», используемого в работе. Этот вопрос важен, так как 
несет в себе такие угрозы, как утечка информации и блокировка 
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оборудования организациями/странами производителями в ком-
мерческих либо политических целях. Данный вопрос несомненно 
должен решать в совместной работе с техниками и программи-
стами. Но этот момент напрямую влияют на эффективность вне-
дрения цифровых технологий во все отрасли экономики. 

Общими составляющими в разработке и построении ИТ-
инфраструктуры как на уровне страны, так и на уровне предпри-
ятия, можно выделить людей (кадры), процессы и технологии [20]. Технологические рывки представляют собой фундаменталь-
ное переустройство существующей экономики, ускоренное вне-
дрением инноваций, технических достижений, профессиональ-
ных компетенций и институтов. Тем самым обеспечивается инно-
вационное и конкурентное преимущество.  

На первом месте среди этих составляющих не зря поставле-
ны люди. Данная позиция объясняется тем, что квалицированные 
специалисты занимаются обзором, проектировкой и последую-
щем внедрением новых технологий, как на уровне страны, так и 
на уровне организации. Без профессионалов, мы не сможем про-
вести процессы цифровизации на качественном уровне. Это важ-
ный момент в развитии и становлении цифровой экономики. Не-
обходимо воспитание и обучение профессионалов в новых отрас-
лях, которые смогут обеспечить организацию правильного 
построения базы ИТ-инфраструктуры. 

При планировании каких-либо действий, построении чего-
либо нового, строится проектная документация, расписывается 
дорожная карта, инструкции и правила. Это все процессы по ор-
ганизации взаимодействий между собой специалистов различно-
го характера. Цифровизация – это сложный процесс, включаю-
щий в себя множество аспектов из разных отраслей. Если гово-
рить в масштабе страны – то это процессы из всех сфер 
экономики и без единых процессов система просто не замкнется 
и не сможет функционировать полноценно. За рубежом уже раз-
работан комплекс правил построения процессной модели управ-
ления ИТ-системами – ITIL. Данные правила применены как к 
уровню страны, так и к уровню предприятия. Важными точками 
контроля развития ИТ-инфраструктуры являются: управление 
инцидентами, изменениями в системе, управление активами (не-
материальные активы – лицензии), управление событиями и про-
блемами, возникающими в процессе работы ИТ-систем. Отталки-
ваясь от данных точек, необходимо формирование системы кон-
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троля и качества развития ИТ-инфраструктуры включающую мо-
ниторинг ресурсов, мониторинг качества и оповещений, а также 
интеграция всего этого с системой управления инцидентами. 
Данные процессы помогут обеспечить последующие уровни зре-
лости систем и обеспечить информационную безопасность. 

Третья составляющая – это технологии. Технологии представ-
ляют собой сочетание программного и аппаратного обеспечения. 
Условно взаимосвязь техники и программ можно изобразить в виде 
пирамиды (рисунок 4). Бесперебойное функционирование всех 
элементов между собой обеспечивается правильным построением 
процессов, указанных выше. Так как все компоненты взаимосвяза-
ны между собой, надежность предыдущего звена влияет на сле-
дующий уровень. Таким образом сеть/оборудование для передачи 
данных должно быть самым надежным компонентом.               

Рис. 4. Технологические компоненты ИТ-инфраструктуры  
Источник: [20] 

3.3.3. Тенденции и перспективы развития ИТ-инфра-
структуры 

Внедрение новых технологий передачи и обработки данных 
создают два нижних уровня ИТ-инфраструктуры (рисунок 4). 
Именно на этих компонентах держится процесс внедрения циф-
ровизации в экономику. Это влияет на скорость перехода на но-
вые программные возможности, оцифровку процессов производ-



332 

ства и создание продуктов, обновление бизнес-процессов, и в ко-
нечном итоге дает возможность компаниям сокращать транз-
акционные издержки. Это делает востребованными такие пер-
спективные информационно-коммуникационные технологии, как 
широкополосный беспроводной доступ, оптические технологии, 
интернет вещей, технологии SDN1 и NFV2. 

Основными тенденциями развития ИТ-инфраструктуры явля-
ются: увеличение пропускной способности сетей и каналов связи, 
повышение степени интеллектуализации систем связи, обеспече-
ние услугой передачи данных (в том числе пакетной) потребитель-
ского сегмента и органов государственного управления, предостав-
ление мобильного доступа к услугам связи и информации.  

Это все, по сути, кластерные технологии, ведь многоаспект-
ность задач требует наличия прикладных решений, адекватных 
специфике поставленных задач. В частности, в основе таких се-
тей беспроводного доступа, как WirelessHART, ISA100 и WIA-PA, 
лежит протокол IPv6, благодаря чему обеспечиваются преимуще-
ства расширенного адресного пространства и повышенного уров-
ня кибербезопасности. Системную архитектуру спутникового 
сегмента 5G планируется строить на основе технологии Bent-pipe 
в отсутствие обработки сигналов на борту космического аппарата 
и на основе технологии On-Board Processing – при наличии такой 
обработки. Проблемы массового подключения устройств IoT к 
глобальным сетям, к которым относятся и сети мобильной сото-
вой связи, предполагается решать с использованием технологий NB-IoT и LPWAN. Обобщенный тренд развития ИКТ-
инфраструктуры может быть задан триадой «пропускная способ-
ность – мобильность – охват» [20]. 

Крупными категориями можно выделить основные направ-
ления развития инфраструктуры: это развитие сетей 5G, при-

                                                      1 Software-defined Networking – сеть передачи данных, в которой уровень 
управления сетью отделён от устройств передачи данных и реализуется про-
граммно. 2 Network Functions Virtualization – это концепция сетевой архитектуры, 
предлагающая использовать технологии виртуализации для виртуализации це-
лых классов функций сетевых узлов в виде составных элементов, которые могут 
быть соединены вместе или связаны в цепочку для создания телекоммуникаци-
онных услуг (сервисов). 
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менение виртуальных АТС, переход на облачный провайдинг, 
создание ЦОД и облачное использование программного обес-
печения. 

Отдельным приоритетным направление работы руководством 
нашей страны обозначено внедрение сети 5G (IMT2020). Данные 
сети появятся не ранее 2020–2021 гг., когда завершится их стан-
дартизация. Однако, ясно, что коммуникации в сетях 5G будут 
осуществляться на более высоких частотах, чем 3G/4G для дос-
тижения более широкой полосы пропускания. Сети 5G смогут 
обеспечивать низкую задержку – до 1 мс и менее, при скорости 
более 1 Гбит/с на терминал. 

Однако, если сети 5G не будут поддерживать технологии 
«туманных вычислений» (Fog Computing), от такой низкой за-
держки вряд ли будет ощутимая польза. Радиоинтерфейс базовой 
станции 5G легко обеспечит миллисекундную задержку, однако, 
пересылка данных в центральное облако через опорную сеть све-
дёт на нет все преимущества такого быстрого интерфейса. 

Если данные будут обрабатываться только в централизован-
ном облаке (Cloud), это сведёт на нет все преимущества 5G. По-
этому, лучше обрабатывать данные приложений на границе сети, 
в непосредственной близости к терминальным устройствам. Это 
и есть архитектура Fog Computing, которая позволяет достичь 
практически немедленного отклика приложений. 

Это выгодно как пользователю, который получает быструю 
реакцию приложений, так и оператору, у которого разгружается 
опорная сеть. Таким образом, поддержка Fog computing – необхо-
димый атрибут 5G. 

Облачный провайдинг 
Рынок облачных услуг находится на этапе бурного роста.  

В настоящее время соотношение спроса и предложения поль-
ностью не сформировался за-за наличия на рынке фактора не-
доверия к подобным сервисам со стороны клиентов. Основны-
ми направлениями в облачном провайдинге являются такие ус-
луги, как:  − SaaS – аренда программного обеспечения (Software-as-a-

Service), поставщик предлагает собственные интернет-
приложения, которыми заказчики могут пользоваться  
онлайн; 

https://shalaginov.com/2018/07/23/%d0%ba%d0%b0%d0%ba-fog-%d1%81%d0%b5%d1%82%d0%b8-%d1%81%d0%be%d0%b7%d0%b4%d0%b0%d1%8e%d1%82%d1%81%d1%8f-%d0%b2%d0%bd%d1%83%d1%82%d1%80%d0%b8-cloud-%d1%81%d0%b5%d1%82%d0%b5%d0%b9/
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− PaaS – услуга по предоставлению полноценной платформы 
в «облаке», Platform-as-a-Service предполагает доступ за-
казчика к инфраструктуре определенных ОС, СУБД, а 
управление остается в компетенции провайдера; 

− IaaS – модель Infrastructure-as-a-Service предполагает пре-
доставление пользователю комплексной инфраструктуры 
для запуска своих IT-решений с помощью облачных техно-
логий. 

Развитие сегментов рынка облачных технологий в мире опе-
режает развитие в России в среднем на два года. Но можно про-
следить динамику схожего развития: соотношение востребован-
ности IaaS/SaaS/PaaS услуг на рынке свидетельствует о зрелости 
рынка и общемировых тенденциях развития отрасли. 

Доля России на мировом рынке облачных услуг в 2018 году 
не превышала 0,9%. Сравнение с долей России в мировом вало-
вом продукте, которая в 2018 году с учетом паритета покупатель-
ной способности превышала 3%, позволяет сделать вывод о не 
менее чем трехкратном потенциале роста российских облаков 
только для достижения среднемировых показателей по уровню 
проникновения облачных технологий. 

Предполагается что, объем российского рынка облачных ус-
луг к 2022 г. более чем удвоится и превысит 155 млрд руб. Рынок 
будет расти с ежегодным темпом не менее 23%, при этом ожида-
ется, что отдельные сегменты будут расти на 30−31% в год. В 
случае развития по оптимистическому сценарию, объем россий-
ского рынка облачных услуг утроится уже в 2023 году. 

В частности, опережающими темпами будет расти сектор 
IaaS в целом, вследствие повышения конкуренции в секторах 
PaaS и, в первую очередь, SaaS, сопровождаемого общим увели-
чением роста предложения облачных услуг. 

Россия уже в настоящее время становится экспортером об-
лачных услуг: по оценкам iKS-Consulting, доля зарубежных кли-
ентов в выручке российских облачных провайдеров в 2017 году 
составляла 2,2% в секторе IaaS и 5,1% в секторе SaaS. Эти цифры 
уже сегодня превосходит долю заметной части российских феде-
ральных округов и имеют тенденцию к росту. Наряду с необхо-
димостью хранить данные в России (в том числе для выполнения 
требования закона «О персональных данных), у зарубежных кли-
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ентов пользуются спросом облачные услуги бухгалтерского отче-
та и налоговой отчетности, виртуальные АТС, услуги сетей дос-
тавки контента (CDN) и IaaS, необходимые для быстрого развора-
чивания в стране пребывания необходимых сервисов. 

Рынок переходит на сервисную модель. Наиболее быстро 
растущие компании – лидеры рынка в сегменте IaaS – Selectel, 
DataLine и ГК «Ростелеком» – развивают услуги IaaS на базе соб-
ственных ЦОД, что позволяет им увеличивать выручку на 40% и 
более в год. 

Сегмент аренды программного обеспечения на сегодня явля-
ется ведущим на рынке облачных услуг в России. Согласно ис-
следованию iKS-Consulting, в 2017 г. доля данного сегмента со-
ставляла более 70% всего объема доходов от облачных услуг в 
стране, 24% приходится на сегмент «инфраструктура как услуга», 
в то время как удельный вес платформенных услуг (PaaS) за 2016-
2017 гг. вырос почти до 6%. 

Конец 2018 года ознаменовался дефицитом свободных емко-
стей на московском рынке коммерческих ЦОД.  По оценкам iKS-
Consulting, одной из ключевых тенденций 2019 года станет рело-
кация облачных ресурсов крупнейших операторов дата-центров в 
регионы и, одновременно, рост спроса в регионах на облачные 
услуги.  

Телефония: виртуальные АТС 
Основной вклад в развитие рынка виртуальных АТС внесли 

основные представители сотовых операторов: ГК «Ростелеком», 
«МТС», «Билайн» и «Мегафон». Согласно исследованиям IKS-
Consulting, объем B2B-сегмента облачных АТС и других прило-
жений для виртуальной телефонии, который в 2017 г. составлял 
7,43 млрд руб., к концу 2018 г. должен достигнуть отметки 9,49 
млрд руб., а сегмент облачных АТС в очередной раз сохранит за 
собой статус второго по величине сегмента рынка SaaS-
приложений (рисунок 5). 

Лидерство на рынке виртуальных АТС и других приложений 
для телефонии в 2017 г. сохранилось за компанией «Манго Теле-
ком». Второе место с долей рынка 17,5% заняла «МТС», успех 
которой в значительной мере объясняется высокой долей крупных 
корпоративных структур в числе клиентов компании. На третьем 
месте – компания UIS, занимающая девятую часть рынка облач-
ных АТС. На четвертом месте компания «МТТ». Пятое место –  
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у Группы компаний «Ростелеком», успех которой основывается,  
в том числе, на клиентской базе и решениях компании «Зебра Те-
леком», занимавшей в 2016 году шестое место в рейтинге IKS-
Consulting и с 2006 года являющейся 100%-ным дочерним пред-
приятием ГК «Ростелеком». Шестое место у компании Telphin, на 
седьмом – «Билайн». Восьмое, девятое и десятое места – у MCN 
Telecom, Zadarma и «Яндекс.Телефония».                 

Рис. 5. Основные игроки рынка виртуальных АТС в 2017 г., % выручки 
Источник: Облачный провайдинг 2018−2022: экономика, стратегии, биз-

нес-модели. – URL: http://www.iks-consulting.ru/raitings-249.html (дата обращения 
23.03.2020 г.).. 

Офисные приложения 
Объем сегмента в 2017 г. и 2018 г. в публичных облаках со-

ставил 4,3 и 5,3 млрд руб. соответственно. 
Основными факторами развития данного сегмента являются: 

постепенная замена офисных программ по мере морального уста-
ревания десктопных версий; переход с пиратского ПО на легаль-
ное; распространение работы вне офиса. Безусловный лидер дан-
ного сегмента – офисный пакет Microsoft 365 (доля 41,4% в 2017 г. и 47% в 2018 г. соответственно). На втором и третьем мес-
тах – компании Softline и «Мой офис» (рисунок 6). 
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Рис. 6. Основные игроки сегмента облачных офисных приложений  

в 2017 г., % выручки 
Источник: Российский рынок коммерческих дата-центров 2018−2022. – URL: http://www.iks-consulting.ru/raitings-248.html (дата обращения: 23.03.2020 г.). 
Давление на рынок аренды программного обеспечения  

оказывают бесплатные офисные пакеты, среди которых наиболее 
популярными являются Apache OpenOffice и LibreOffice (кото-
рый постепенно обзаводится облачным функционалом) и неко-
торые другие. 

Центры обработки данных (ЦОД) 
Развитие бизнеса сопровождается наращиванием ИТ-

инфраструктуры, и на определенном этапе возникает задача кон-
солидации вычислительных ресурсов в центре обработки данных 
(ЦОД). Технологические достижения последних лет привели к 
формированию качественно новой системы требований к по-
строению ЦОДов и принципиально новых подходов к проектиро-
ванию, строительству и эксплуатации этих объектов (рисунок 7).  

Выделятся ряд ключевых требований, которым должна удов-
летворять инфраструктура ЦОДа. Это доступность, производи-
тельность (в том числе ширина каналов, плотность размещения 
оборудования), готовность к изменениям, высокая надежность и 
управляемость. Один из базовых принципов, на которых основы-
вается выбор архитектуры и компонентов дата-центра – модуль-
ный дизайн, позволяющий более эффективно осуществлять мас-
штабирование и существенно сэкономить на объекте, который 
планируется на долгие годы, но постоянно развивается, мигрируя 
к новым технологиям.  
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Рис. 7. Структура ЦОДа 

Источник: составлено автором 
Проектирование и планирование прикладных и инженерных 

систем центра обработки данных осуществляется на основе стан-
дартов: американского ANSI TIA/EIA-942 «Telecommunications 
Infrastructure Standard for Data Center» и европейского 
CENELEC/EN 50173. При проектировании вычислительной и 
инженерной инфраструктуры центра обработки данных прово-
дится детальная проработка и подбор компонентов от различных 
производителей для обеспечения возможности применения для 
выполнения различных задач. 

Для обеспечения непрерывности бизнес-процессов обычно 
разрабатывается стратегия управления центром обработки дан-
ных на базе методологии ITIL, в том числе план восстановления 
работы после аварии (DRP).  
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Заключение 
Для успешного прохождения процессов цифровизации необ-

ходима грамотно выстроенная ИТ-инфраструктура как на уровне 
государства, так и на уроне отдельных предприятий. Данные сис-
темы взаимосвязаны между собой и нет смысла рассматривать и 
развивать одно отдельно от другого.  

Построение ИТ-инфраструктуры должно предусматривать 
равномерное распространение технологий по территории страны 
и внутри предприятий и организаций одного функционального 
уровня. Это позволит постепенно осваивать новые технологии 
пользователям и обеспечить равномерную загрузку сетей. Разви-
тие потребности в новых мощностях тем самым не будет скачко-
образным и не потребует масштабных финансовых вложений в 
развитие инфраструктуры. 

Развитие облачных технологий компенсирует недостатки фи-
зического развития инфраструктуры. Но это работает до опреде-
ленных объемов собираемой, передаваемой и обрабатываемой 
информации. В условиях большой географической протяженно-
сти облачный провайдинг становится отличным решением, но без 
наличия скоростного доступа к сети, в нем нет смысла. 

Необходимо развитие концепции «люди – процессы – тех-
нологии» в сбалансированном формате как на уровне государст-
ва, так и отдельно взятого предприятия. В настоящее время в 
нашей стране имеется сильный перекос в сторону технологий. 
Мы внедряем пришедшие к нам технологии, не соблюдая регла-
ментов и не развивая своих специалистов. По методу «тыка», 
как говорится, не читая инструкции. Без разработки кадрового 
потенциала невозможно создание собственных технологий, что 
ведет к зависимым отношениям со странами/производителями. 
Необходим более осознанный подход к проведению процесса 
цифровизации. Простая автоматизация будет давать результаты 
не долгое время, а после мы упремся в ограниченность имею-
щейся инфраструктуры. 
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ГЛ АВ А 4 .  ВО ПРО С Ы  Р А ЗВ ИТИ Я СОЦ И АЛ Ь НОЙ   
ИН ФР А СТР УКТУ РЫ  Р Ф  

 4.1. «УЗКИЕ  МЕСТА»   
ИНФРАСТРУКТУРЫ ЗДРАВООХРАНЕНИЯ  РФ  

И  МЕХАНИЗМЫ  ИХ  УСТРАНЕНИЯ1   
Сегодня в условиях снижения темпов экономического роста – 

как в зарубежных странах, так и в России – достигнуто понима-
ние того, что человеческий капитал способен стать источником 
роста. Здравоохранение напрямую связано с капиталом здоровья – составляющей человеческого капитала, которая определяет воз-
можность человека дольше вести здоровую и экономически ак-
тивную жизнь [6]. По расчетам А.Г. Аганбегяна, с учетом стоимо-
сти жизни трудоспособного мужчины в 6 млн руб.2 и 
преждевременной смертности населения в рабочем возрасте на 
уровне 470 тыс. человек экономика России ежегодно недополуча-
ет около 3 трлн руб., что примерно равно расходам на здраво-
охранение [1, с. 132].  Важность капитала здоровья отмечена на 
национальном уровне, стартовавшим в декабре 2018 г. нацио-
нальным проектом «Здравоохранение», общей целью которого 
стало повышение общей продолжительности жизни до 80 лет к 
2030 г. с набором целей по снижению смертности в трудоспособ-
ном возрасте, и в первую очередь смертности от сердечно-
сосудистых и онкологических заболеваний.  

Система здравоохранения нацелена на поддержание капитала 
здоровья населения. При этом наиболее затратной частью совре-
менного здравоохранения является создание и поддержание ин-
фраструктуры [2]. К инфраструктуре здравоохранения относятся, в 
первую очередь, лечебно-профилактические учреждения (ЛПУ) – 
поликлиники, стационары, станции скорой помощи, переливания 
крови. Также к инфраструктуре здравоохранения принято отно-
сить структуры профилактики здоровья (санатории, базы отдыха) 
и объекты рекреационного комплекса (например парки отдыха).  
                                                      

1 Работа выполнена в рамках гранта РФФИ № 20-010-00205 «Роль капи-
тала здоровья в социально-экономическом развитии регионов РФ». 2 Оценивается по вкладу в экономику страны за период жизни.  
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В настоящем исследовании будет рассматриваться инфраструкту-
ра здравоохранения в целом, однако акцент будет сделан на ЛПУ 
или медицинскую инфраструктуру. Построение медицинской 
инфраструктуры является предпосылкой эффективного функцио-
нирования системы здравоохранения на региональном и феде-
ральном уровнях с позиции стоимости и качества медицинской 
помощи [см., например, 12].  

В настоящее время реформирование системы здравоохране-
ния, включая инфраструктуру, осуществляется на базе Стратегии 
развития здравоохранения Российской Федерации на долгосрочный 
период 2015–2030 гг. (далее Стратегия)1 и национального проекта 
«Здравоохранение»2. Оба программных документа акцентируют 
внимание на необходимости модернизации существующей инфра-
структуры отрасли, при этом Стратегия указывает на конкретный 
механизм совершенствования существующей инфраструктуры и 
создание новой – государственно-частное партнерство (ГЧП) в 
здравоохранении. 

С учетом вышесказанного, целью настоящего исследования 
является, во-первых, обзор существующей инфраструктуры рос-
сийского здравоохранения и ее «узких» мест на основе стати-
стической базы ВОЗ «Здоровье для всех», Росстата и данных  
о расходах консолидированного бюджета РФ, и, во-вторых, ана-
лиз тенденций в создании новых объектов медицинской инфра-
структуры через механизм государственно-частного партнерства 
в здравоохранении как перспективного механизма развития ин-
фраструктуры.  

                                                      1 Стратегия развития здравоохранения Российской Федерации на долго-
срочный период 2015–2030 гг. – URL: https://www.rosminzdrav.ru/ ministry/61/22/stranitsa–979/strategiya–razvitiya–zdravoohraneniya–rossiyskoy–federatsii–na–dolgosrochnyy–period (дата обращения: 20.03.2020 г.). 2 Национальные проекты: целевые показатели и основные результаты. Мо-
сква, 2019  г. – URL: http://static.government.ru/media/files/p7nn2CS0pVhv 
Q98OOwAt2dzCIAietQih.pdf (дата обращения: 20.03.2020 г.). 

http://static.government.ru/media/files/p7nn2CS0pVhv
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4.1.1. Инфраструктура здравоохранения в зеркале ста-
тистики  

Оценка состояния инфраструктуры здравоохранения и выяв-
ление «узких мест» проводится в настоящей главе на основе ана-
лиза данных международной и российской статистики.  

Современные статистические базы ВОЗ и Росстата позволяют 
оценить мощности медицинской инфраструктуры. На рисунке 1 
представлена динамика изменения трех показателей инфраструкту-
ры здравоохранения: обеспеченности больничными койками на 10 тыс. человек, обеспеченности врачами на 10 тыс. человек и обес-
печенности средним медицинским персоналом на 10 тыс. человек.  

Обеспеченность больничными койками с 2005 по 2016 год 
постепенно снижалась и составила 25% (с 98,5 коек на 10 тыс. 
человек до 73,3 коек на 10 тыс. человек). В то же время 
В.В. Скворцова отметила, что коечный фонд в РФ сильно уста-
рел: 8 тыс. из 72 тыс. зданий в первичном звене находились в 
2019 г.  в аварийном состоянии1.  
                 

Рис. 1.  Ресурсы здравоохранения в РФ на 10 тыс. человек,  2005–2016 гг.  
Источник: составлено автором на основе данных ЕМИСС2. 

                                                      1 Скворцова В.В. Состояние медицинской инфраструктуры в регионах РФ 
требует детального анализа.  ТАСС, 20.09.2019.  2 ЕМИСС: государственная статистика.– URL: https://www.fedstat.ru/ (дата 
обращения:  20.03.2020 г.).  

https://www.fedstat.ru/
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Косвенной характеристикой медицинской инфраструктуры 
служит индикатор обеспеченности врачами. Резкое снижение (на 17% – с 44,2 до 37,1 врачей на 10 тыс. человек) обеспеченности 
врачами произошло в 2015 г.  Это вызвало озабоченность врачеб-
ного сообщества. Так, по данным независимого мониторинга ме-
дицинских услуг и охраны здоровья человека «Здоровье», после 
сокращения числа врачей в 2015–2016 гг. дефицит врачей по 
сравнению с целевым индикатором программы «Развитие здраво-
охранения» на 2015–2016 гг. составил около 9%, по оценкам экс-
пертов в первичном звене дефицит кадров достиг 40%1. 

Согласно экспертам ВШЭ на 2018 г., в РФ наблюдается де-
фицит узких специалистов в амбулаторно-поликлинических уч-
реждениях, в частности, гематологов – 14%, проктологов – 31%, 
ревматологов – 69% [5]. Снижается и обеспеченность средним 
медицинским персоналом в РФ: с 2005 по 2016 год снижение 
составило 7,6% (с 95,4 человек до 88,2 человек  
на 10 тыс. населения.  

Данные базы «Здоровье для всех» («Health for All Database») 
ВОЗ  позволяют провести сравнительный анализ динамики ин-
дикаторов инфраструктуры здравоохранения относительно ана-
логичных индикаторов стран ЕС. К сожалению, подавляющее 
большинство показателей, описывающих медицинскую инфра-
структуру в базе «Здоровье для всех», относятся к периоду до 
2006 г. (табл. 1).  

Как следует из таблицы 1, жители России лучше обеспечены 
терапевтическими койками в больницах нехронического профиля. 
В среднем за рассматриваемый период (1996–2006 гг.) данный 
показатель в EC находился на уровне 52–53% от уровня анало-
гичного показателя для РФ.  

Статистика по числу учреждений первичной медико-сани-
тарной помощи по ЕС фрагментарна и доступна только для 2004 г. 
и 2005 г., но их число в странах Европейского союза гораздо выше.  

                                                      
1 Гаврилов Э. При дефиците медкадров система электронной записи к вра-

чам  не  может  быть  эффективной .  –  URL:  http://d-russia.ru/eduard-gavrilov-pri-deficite-vrachej-sistema-elektronnoj-zapisi-k-vracham-ne-mozhet-byt-effektivnoj.html (дата обращения: 22.03.2020 г.). 
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Таблица 1  
Статистика инфраструктуры здравоохранения: РФ и ЕС, 1996–2006 гг.) 

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 
 Число терапевтических коек на 100 тыс. больниц нехронического профиля 

РФ 499,78 484,55 465,94 456,2 449,6 433,91 438,8 425,81 420,21 412,6 408,7 
Члены ЕС 258,94 254,45 249,62 245,45 240,84 236,9 233,4 226,93 222,01 221,22 217,61 

 Число хирургических коек, больницы нехронического профиля, на 100 000 населения 
РФ 187,67 184,81 181,11 178,14 178,68 171,82 160,56 154,77 152,48 160,78 159,83 
Члены ЕС 162,87 161,04 157,95 155,08 152,05 149,06 146 141,58 139,03 137,41 134,2 

 Число акушерско-гинекологических коек, больницы нехронического профиля, на 100 000 населения 
РФ 137,41 133,21 129,05 124,5 124,6 119,16 115,84 113,08 110,26 108,8 108,17 
Члены ЕС 55,36 53,96 52,22 50,55 48,68 46,75 45,1 42,9 41,52 41,35 39,4 

 Число учреждений первичной медико-санитарной помощи на 100 000 населения 
РФ 15,07 12,48 12,38 12,25 11,78 11,41 11,81 11,71 11,41 11,55 8,99 
Члены ЕС 43,98 43,82 

Источник: База данных «Здоровье для всех» ВОЗ1.  
                                                      

1 Здоровье для всех, статистическая база ВОЗ.– URL: https://gateway.euro.who.int/ ru/datasets/european-health-for-all-database/?fbclid=IwAR0_9mIuW5-AIRDoXLFaljVYJfD-kRi46Ke9HHio4tpEmqO5nRT4g25JcQQ (дата обращения: 20.03.2020 г.). 
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На основе анализа статистики выявлены следующие про-
блемы (или «узкие места») в современной инфраструктуре 
здравоохранения:  – дефицит врачей и среднего медицинского персонала;  – недостаточное число учреждений первичной медико-сани-

тарной помощи;  – устаревший больничный фонд.  
«Узкие места» современной медицинской инфраструктуры 

осознаны российским здравоохранением, а целевые показатели 
национального проекта «Здравоохранения» отражают современ-
ный дефицит медицинского персонала и указывают на способы 
преодоления «узких мест». Целями проекта являются обеспечение 
оптимальной доступности для населения организаций, оказы-
вающих первичную медико-санитарную помощь. При этом целе-
вой показатель укомплектованности врачебных должностей в ам-
булаторном секторе должен возрасти к 2024 г. до 95% с базового 
значения 79,7% и составить 598 тыс. врачей1. Аналогичным обра-
зом, планируется довести показатель укомплектованности долж-
ностей среднего медицинского персонала с базового значения 88,8 
до 95%, или до 2,1 млн человек. Проблема устранения возможного 
дефицита учреждений первичной медико-санитарной помощи 
также осознана правительством. В рамках национального проекта 
«Здравоохранение» на программу «Развитие системы оказания 
первичной медицинской помощи» выделено до декабря 2024 г.  
62,5 млрд руб.2  

Реформа российского здравоохранения, в том числе и медицин-
ской инфраструктуры, основывается на понимании существенных 
региональных различий в здравоохранении. Статистической иллю- 
страцией неравенства служат данные о расходах на здравоохране-
ние регионов РФ в 2017 г. и в 2018 г.3 (табл. 2).   
                                                      1 Национальные проекты: целевые показатели и основные результаты. Москва, 
2019 г. – URL: http://static.government.ru/ media/ files/p7nn2CS0pVhv Q98OOwAt2dzCIAietQih.pdf (дата обращения: 20.03.2020 г.). 2 Инфорграфика национального проекта «Здравоохранение». – URL: https://phototass3.cdnvideo.ru/ futurerussia/ uploads/20190920/ 20190920202745_ 
5d850c11ec332.pdf (дата обращения: 26.03.2020 г.).  3 Расходы в субъекте складываются из расходов бюджетов всех уровней и 
расходов ОМС.  
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Таблица 2  
Расходы на здравоохранение в российских регионах  

Рейтинг ре-
гионов (от 
max к min)  

Расходы на 
здравоохране-
ние (2017 г.)  

Значение  
показателя, 
млрд руб.  

Расходы на 
здравоохране-
ние (2018 г.)  

Значение  
показателя, 
млрд руб.  1 г. Москва  417,85 Москва 452,08 

2 Московская 
область  183,55 Московская 

обл, 201,11 
3 г. Санкт-

Петербург  174,93 Санкт-
Петербург 176,26 

4 Ханты-
Мансийский 
АО – Югра  78,06 Краснодар-

ский край 87,78 
5 Краснодар-

ский край  74,48 Свердлов-
ская обл, 76,89 

6 Свердлов-
ская область  66,19 Республика 

Татарстан 74,88 
7 Республика 

Татарстан  62,16 Краснояр-
ский Край 73,01 

8 Республика 
Башкорто-
стан  55,84 Республика 

Башкорто-
стан 69,26 

9 Краснояр-
ский край  55,79 Ростовская 

обл, 58,86 
10 Челябинская 

область  48,69 Челябинская 
обл, 57,97 

83 Республика 
Калмыкия  3,52 Чукотский 

АО 4,80 
84 Еврейская 

АО  3,07 Республика 
Калмыкия 4,11 

85 Ненецкий 
АО 2,90 Еврейская 

АО 3,91 
Среднее   30,98  35,88 
Медиана   17,83  21,66 
Отноше-
ние max к 
min, раз   144  115 

Источник: расчеты автора на основе Единого портала бюджетной системы РФ1.  
                                                      

1 Единый портал бюджетной системы РФ (Электронный бюджет). – URL: 
http://www.budget.gov.ru/ (дата обращения: 10.03.2020 г.). 
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Согласно таблице 2, разрыв в расходах на здравоохранение 
между максимальным и минимальным значением расходов в ре-
гионе в 2017 г. составил 144 раза, в 2018 г. – 115 раз. Лидером в 
эти годы была Москва с объемом расходов 417,85 млрд руб. и 
452,08 млрд руб. соответственно. Среднее значение расходов со-
ставило в 2017 г. 30,98 млрд руб., это значение выросло до 35,88 
млрд руб. в 2018 г. Рейтинг регионов по расходам на здравоохра-
нение не претерпел значительных изменений в 2018 г. по сравне-
нию с прошлым годом, а тройка лидеров осталась неизменной. 
Если говорить о подушевых расходах, то в 2018 г. максимальные 
расходы приходились на Чукотку (96,6 тыс. руб.), а минимальные – на Тюменскую область (10,7 тыс. руб.).  

Безусловно, разные объемы финансирования здравоохране-
ния представляют разные возможности для модернизации ин-
фраструктуры здравоохранения, как и разные социально-
экономические и демографические характеристики населения 
регионов. С этой точки зрения интересны подходы, позволяющие 
оценить эффективность вложений в здравоохранение различны-
ми территориями.  

Агентством Блумберг предложена методика по оценке эффек-
тивности систем здравоохранения (подробнее см.: Перхов и др., 
2019). Методика основана на двух показателях, один из которых, 
согласно методике Logframe Всемирного банка, является показа-
телем входа C1 (расходы на здравоохранение), а другой – показа-
телем последствий C4 (ожидаемая продолжительность жизни 
(ОПЖ))1 [22]. По методике оценки эффективности Блумберг тер-
ритория с наименьшими затратами на здравоохранение и наи-
большей продолжительностью жизни занимает первую строку. 
Очевидно, что логика показателя эффективности систем здраво-
охранения основана на понятии экономической эффективности, 
т.е. соотношении затрат и результатов. Связана методика Блумберг 
и с медицинской эффективностью, которая связана со степенью 
достижения конкретного медицинского результата. На уровне от-
расли медицинская эффективность измеряется рядом показателей, 
среди которых – доля излеченных больных, уменьшение числа за-
болеваний, перешедших в хроническую форму, снижение уровня 
                                                      1 Подробнее о методике Logframe cм. [8].  
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заболеваемости [9]. При этом медицинское вмешательство счита-
ется результативным, если наилучший результат в лечении был 
достигнут при наименьших затратах всех видов ресурсов.  В рей-
тинге Блумберг наибольшее количество баллов традиционно на-
бирают такие страны, как Сингапур, Израиль, Испания, Южная 
Корея, Япония, Италия, Австралия.  

Методология Блумберг была применена для оценки эффек-
тивности систем здравоохранения российских регионов. Согласно 
Перхову и соавторам [12], в пятерку лидеров в 2018 г. по методике 
Блумберг вошли: Тюменская область, Республика Дагестан, Рес-
публика Ингушетия, Архангельская область, Республика Татар-
стан, г. Москва. Замыкают рейтинг Республика Алтай, Магадан-
ская область и Республика Тыва.  

Косвенным образом методика Блумберг учитывает и эффек-
тивность медицинской инфраструктуры – при более высокой 
обеспеченности койками, врачами и средним медицинским персо-
налом и меньшей изношенностью инфраструктуры здравоохране-
ния одна и та же сумма расходов приведет к разным приростам 
продолжительности жизни. В отношении рейтинга эффективности 
региональных систем здравоохранения в РФ показательно сравне-
ние медицинской инфраструктуры г. Москвы и Республики Тыва. 
В  ней, согласно Ооржак и Капитонову [11], 60% аппаратуры 
больниц имеет 100%-ный технический износ и не позволяет про-
водить лабораторные анализы с требуемым уровнем качества. Мо-
сква на фоне других российских регионов характеризуется наибо-
лее современной медицинской инфраструктурой. Очевидно, что 
одинаковый уровень затрат в двух регионах, в том числе направ-
ленный на создание новой и модернизацию существующей ин-
фраструктуры, даст различный прирост ОПЖ. Это необходимо 
понимать региональным и федеральным администрациям, пре-
доставляющим данные о достижении количественных показате-
лей национального проекта «Здравоохранение».  

Как было сказано выше, помимо национального проекта 
«Здравоохранение» пути развития российского здравоохранения 
определяются Стратегией развития здравоохранения Российской 
Федерации на долгосрочный период 2015–2030 гг. К основным 
направлениям развития здравоохранения относят:  

1. Совершенствование Программы государственных гарантий 
(ПГГ) оказания гражданам бесплатной медицинской помощи.  
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2. Развитие системы ОМС на основе принципов солидарно-
сти, социального равенства и расширения страховых принципов.  

3. Развитие системы дополнительного медицинского страхо-
вания.  

4. Развитие ГЧП в здравоохранении.  
5. Развитие общественных медицинских организаций.  
7. Информатизация здравоохранения.  
8. Выстраивание вертикальной системы контроля и надзора в 

сфере здравоохранения.  
9. Обеспечение население лекарственными препаратами и ме-

дицинскими изделиями.  
10. Ускоренное инновационное развитие здравоохранения на 

основе биотехнологии и фармакологии.   
Напрямую к развитию инфраструктуры здравоохранения от-

носится четвертое направление – развитие государственно-
частного партнерства в здравоохранении. Анализ роли механизма 
ГЧП в создании медицинской инфраструктуры в российских ре-
гионах  представлен ниже.   4.1.2. Государственно-частное партнерство как механизм 
совершенствования инфраструктуры отечественного здраво-
охранения  

В здравоохранении существуют объективные причины, дик-
тующие необходимость сотрудничества между государством и 
бизнесом. Особенностью сферы здравоохранения является несо-
стоятельность модели приватизации организаций социально-меди-
цинской структуры1, а модель ГЧП на основе привлечения финан-
сирования со стороны частного сектора является возможной аль-
тернативой приватизации ЛПУ [4], а также механизмом создания 
новых объектов структуры здравоохранения.  
                                                      1 Оценка влияния государственной поддержки инноваций на финансовые 
результаты государственно-частного партнерства: отчет о НИР по теме «Инте-
грация науки, образования и высоких технологий в Сибири: государственно-
частное партнерство и инновационная культура»  /  ИЭОПП СО РАН ; рук. Унту-
ра Г.А. ; исполн.: Унтура Г.А., Горбачёва Н.В., Заболотский А.А., Новикова Т.С., 
Красова В.И., Канева М.А., Морошкина О.Н. – Новосибирск, 2015. – 128 с. – 
Шифр О 93. – Инв. № 5689.  
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Реализация соглашений ГЧП в здравоохранении способна 
привести к  

♦ привлечению дополнительного финансирования в здраво-
охранение и оптимизацию затрат бюджета;  

♦ распределению рисков реализации проекта между государ-
ством и бизнесом [3];  

♦ инвестированию дополнительных ресурсов в реконструк-
цию объектов инфраструктуру здравоохранения;  

♦ доступу государства к технологической и технической экс-
пертизе бизнес-сообщества;  

♦ повышению качества и доступности оказываемой населе-
нию медицинской помощи и росту качества жизни.  

В РФ законодательная основа государственно-частного парт-
нерства на федеральном уровне представлена федеральными зако-
нами ФЗ-115 «О концессионных соглашениях» (2005 г.) и 224-ФЗ 
«О государственно-частном партнерстве, муниципально-частном 
партнерстве и внесении изменений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» (2015 г.). Согласно статье 7 Феде-
рального закона № 224, одними из объектов соглашения о ГЧП яв-
ляются объекты здравоохранения, в том числе объекты санаторно-
курортного лечения [13]. Согласно указанию Министерства здра-
воохранения, в задачи развития ГЧП в здравоохранении на феде-
ральном уровне входит «запуск пилотных инвестиционных проек-
тов по развитию находящейся в федеральной собственности 
инфраструктуры здравоохранения с привлечением внебюджетных 
источников финансирования на принципах ГЧП».  

В 2018 г. Минэкономразвития поддержал инициативу по соз-
данию платформы поддержки инфраструктурных проектов 
«РОСИНФРА» на основе базы проектов ГЧП по России и ряду 
зарубежных стран. «РОСИНФРА» предоставляет оперативную 
информацию для органов власти, бизнес сообщества, институ-
циональных инвесторов. Автором проведен анализ инфраструк-
турных проектов из базы «РОСИНФРА» по состоянию на апрель 
2020 г.  (табл. 3)1.  
                                                      

1 РОСИНФРА: Платформа поддержки инфраструктурных проектов.  – URL: 
https://rosinfra.ru/ (дата обращения: 25.03.2020 г.). 
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Таблица 3  
Обзор инфраструктурных проектов ГЧП регионального уровня  

в здравоохранении в РФ (по состоянию на апрель 2020 г.)  
Законодатель-

ная основа Концессионное  
соглашение  (115-ФЗ) 

Соглашение 
о  ГЧП / МЧМ  (224-ФЗ) 

Договор аренды 
с инвестицион. 

обязательствами 1 2 3 4 
Число  
проектов 37 3 41 
Примеры  
реализуемых 
проектов  

Создание и эксплуата-
ция центра ядерной 
медицины.  
Реконструкция обла-
стного санатория.  
Создание центра реа-
билитации  
детей-инвалидов.  
Создание центра  
репродуктивных тех-
нологий.  
Создание  центра ге-
модиализа  

Создание санатор-
но-курортного 
комплекса.  
Строительство, 
финансирование и 
техническое об-
служивание объек-
тов для  
оказания первич-
ной медико-сани-
тарной помощи.  
Строительство по-
ликлиники  

Центр молеку-
лярной визуали-
зации.  
Создание объек-
тов международ-
ного медицинско-
го кластера.  
Организация 
офисов врачей 
общей практики  

Стадии  
проектов  Прединвестиционный – 3, инвестиционный – 12,   

эксплуатация – 18, за-
вершен  – 1, соглаше-
ние расторгнуто – 2,  
отказ от запуска – 1  

Прединвестици-
онный – 3  Прединвестици-

онный – 1,  
инвестиционный – 12,  
эксплуатация – 19,  
договор расторг-
нут – 1,  
отказ от запуска – 8  

Число  
регионов  20 3 19 
Регион с наи-
большим  
числом  
проектов  

Республика  
Татарстан  (9),  
Самарская обл. (8)  

Ставропольский 
край (1), 
Республика Саха 
(Якутия)  (1) 
Новосибирская 
обл. (1)  

Ульяновская обл. (5), 
Тюменская обл. (4), 
Ленинградская 
обл. (4)  

Период мин.  
и максим.  7/49 6/10 2 /49 
Миним. объем 
финансирова-
ния, млн руб.  15 1719,49 0,42 
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Океончание таблицы 3  
1 2 3 4 

Максим. объ-
ем  финанси-
рования,  
млн руб.  

8600 8899,81 16128 
Максималь-
ное число 
участников  9 6 8 (около 10 про-

ектов)  
Источник: составлено автором на основе базы инфраструктурных проектов 

«РОСИНФРА».   
Согласно базе инфраструктурах проектов «РОСИНФРА», по 

состоянию на апрель 2020 г. в регионах РФ реализовывались 37 концессионных соглашений, 3 соглашения о ГЧП и 41 договор 
аренды с инвестиционными обязательствами. Статистика отно-
сится к проектам, реализуемым на региональном уровне, и 
не включает федеральные и муниципальные проекты.  

Наибольшее число проектов относится к аренде государственно-
го имущества с инвестиционными обязательствами. Она представля-
ет собой неконцессионную форму привлечения внебюджетного фи-
нансирования для развития общественной инфраструктуры, в том 
числе инфраструктуры здравоохранения. Законодательной основой 
отношений в рамках договора аренды с  инвестиционными обяза-
тельствами составляет Гражданский  кодекс РФ, ФЗ-135 «О защите 
конкуренции», законодательные акты по проведению конкурсов и 
аукционов и региональное законодательство [15]. Интересно то, что в 
этой категории соглашений наблюдался наибольший разброс между 
минимальным и максимальным объемами финансирования инфра-
структурных объектов здравоохранения: от 16,128 млрд руб. до  
420 тыс. руб.  

Самым масштабным проектом в категории «договор аренды 
с  инвестиционными обязательствами» стал проект создания на 
территории международного медицинского кластера в г. Москва 
многопрофильного госпиталя на 1500 коек. В госпитале будет ока-
зываться медицинская помощь по профилям: онкология, нейрохи-
рургия, кардиология, планируется также создать геномный центр 
и биобанк. В проекте 4 участника, частное финансирование со-
ставляет 9,885 млрд руб. Срок проекта – 20 лет.  
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Проекты по договору с аренды с инвестиционными обяза-
тельствами находятся на разных стадиях реализации, большинст-
во (19 проектов) находятся на стадии эксплуатации, еще 12 – на 
инвестиционной стадии. В Новосибирской области на прединве-
стиционной стадии находится проект создания нового объекта ме-
дицинской инфраструктуры – центра молекулярной визуализации, 
в котором будет проходить ранняя диагностика диагностикой он-
кологических, кардиологических и неврологических заболеваний. 
Объем частного финансирования составляет 687,84 млн руб., срок 
реализации – 5 лет.  

Тридцать семь проектов в 20 регионах РФ реализуется в фор-
ме концессионных соглашений. Наиболее активны в реализации 
концессионных соглашений Республика Татарстан (9 проектов) и 
Самарская область (8 концессионных соглашений). Эта ситуация 
не изменилась по сравнению с анализом базы инфра с 2016 г.  [7].  

Примером успешного инфраструктурного проекта в здраво-
охранении является реконструкция и переоснащение в Татарстане 
(г. Казань) медицинского центра в области охраны и восстановле-
ния репродуктивного здоровья. Частным партнером выступила 
компания «Ава-Петер», которая вложила в реконструкцию 40 млн руб. Соглашение, заключенное в 2011 г., предполагало де-
сятилетний срок реализации, и в настоящее время находится на 
этапе эксплуатации. Возврат средств частного партнера происхо-
дит на основе прямого сбора из средств ОМС, обращающихся в 
центр. В результате сотрудничества властей с компанией «Ава-
Петер» возросло количество операций ЭКО: в 2012 г. в центре 
провели 671 операцию, тогда как с 2008 по 2010 год было прове-
дено всего 650 операций. Результативность операций ЭКО вырос-
ла на 10% [7]. По состоянию на 2020 г.  в Новосибирской области 
не было ни одного инфраструктурного проекта в здравоохране-
нии, реализуемого по схеме концессионного соглашения.  

Наконец, третьим вариантом проектов по созданию и модер-
низации инфраструктуры здравоохранения, анализируемого авто-
ром, являются соглашения о ГЧП, регулируемые ФЗ-224. В базе 
зарегистрировано всего три проекта ГЧП: из Ставропольского 
края, Республики Саха (Якутия) и Новосибирской области. Воз-
можно, это связано с тем, что закон о ГЧП был принят только 
в  2015 г., и механизм заключения соглашений о государственно-
частном партнерстве еще не отработан регионами. Данное пред-
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положение согласуется с тем фактом, что все три проекта находят-
ся в настоящее время на прединвестиционной стадии.  

В Новосибирской области по соглашению о ГЧП ведется 
подготовка 7 поликлиник – пять поликлиник на 800 посещений 
в смену и две поликлиники на 600 посещений в смену. В поли-
клиниках предусматривается открытие экспресс-лабораторий и 
отделений лучевой диагностики. Частное финансирование в 
схеме государственно-частного партнерства составило 82% (7273,58 млн руб.) от общей суммы проекта (8899,81 млн руб.).  

Как показано выше, ГЧП вносит существенный вклад в развитие 
высокотехнологичной медицинской инфраструктуры и в предостав-
лении, в настоящем времени и в скором будущем, высокотехноло-
гичной медицинской помощи. Оценивая преимущества государст-
венно-частного партнерства, важно понимать, что механизм ГЧП не 
лишен недостатков. Так, в Великобритании [20] был проведен анализ 
созданных в рамках ГЧП госпиталей. Было обнаружены нарушения 
при строительстве вентиляционных систем, в электроснабжении и 
системе обогрева, и общее качество созданных объектов было доста-
точно низким объектов. Кроме этого, в качестве недостатков меха-
низма ГЧП отмечались в ряде случаев более высокая стоимость про-
екта при участии бизнеса по сравнению с аналогичным проектов при 
его реализации государством. Наконец, проекты ГЧП бывают недос-
таточно гибкими, а их условия заморожены на начало проекта и 
не  могут быть изменены. Это в ряде случаев приводило к тому, что 
новый госпиталь при его открытии уже был морально устаревшим, 
поскольку он не соответствовал современным требованиям к меди-
цинской структуре на момент открытия.   4.1.3. Рекомендации  

Вложения в человеческий капитал в Российской Федерации 
в рамках национальных проектов до 2024 г. составят 5,7 трлн руб.1 
Развитие человеческого капитала, включая капитал здоровья, являет-
ся потенциальным источником экономического роста, позволяя ин-
дивидам дольше и больше работать. Развитая инфраструктура здра-
воохранения необходима для сохранения накопленного капитала 
здоровья, и повышение качества жизни невозможно без качествен-

                                                      1 Национальные проекты: целевые показатели и основные результаты. Москва, 2019  г. – URL: http:// static.government.ru/media/ files/p7nn2CS0pVhv 
Q98OOwAt2dzCIAietQih.pdf (дата обращения: 20.03.2020 г.). 
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ных изменений в инфраструктуре [16]. Этот тезис подтверждается в 
напряженной эпидемиологической ситуации начала 2020 г., когда 
становится очевидна значимость медицинской инфраструктуры и 
обеспеченность ресурсами здравоохранения. Недостаточное финан-
сирование структур здравоохранения и дефицит коечного фонда 
в  США [17–18]1 и странах Европы [см., например, 19] во время пан-
демии Covid-19  стали существенными препятствиями оказанию ме-
дицинской помощи инфицированным.  

С учетом проведенного анализа в качестве рекомендаций 
представителям федеральных и региональных администраций и 
акторами в отрасли здравоохранения выделим следующие.  

Во-первых, при создании новой инфраструктуры здравоохра-
нения и модернизации существующей, должны быть учтены ре-
гиональные различия – как социально-демографические, так и 
экономические. При этом региональные различия в объемах фи-
нансирования не должны нарушать принцип обеспечения терри-
ториальной доступности медицинской помощи на основе единых 
требований к размещению медицинской инфраструктуры и прин-
цип доступности медицинской помощи.  

Во-вторых, рост обеспеченности ресурсами в здравоохране-
нии должен сопровождаться мониторингом эффективности роста 
расходов на здравоохранения и учетов возможного конфликта ин-
тересов между акторами. Как отмечают В. Назаров и соавторы [10], эффективность инвестиционных расходов на здравоохране-
ние в России не является высокой. Отчет о результатах контроль-
ного мероприятия «Аудит эффективности использования средств 
бюджета Федерального фонда обязательного медицинского стра-
хования, направленных в 2011–2013 годах на реализацию про-
грамм и мероприятий по модернизации здравоохранения» выявил 
ряд ошибок, связанных с нерациональным планированием заку-
пок, созданием невостребованной медицинской инфраструктуры 
[14]. Анализируя аллокационную и техническую неэффективность 
при внедрении новых технологий в государственных больницах в 
России, С. Шишкин и Л. Засимова [21] указывают на конфликт 
интересов между больницами и администрациями. В качестве 
примера можно привести мотивацию для приобретения новых 

                                                      1 Согласно оценкам Де Сальво и соавторов, ежегодные инвестиции в инфра-
структуру здравоохранения должны достигать 32 долл. на душу населения, тогда 
как на 2019 г. они были на уровне 19 долл. на душу населения.  
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технологий: больницы стремятся принять технологии, которые 
приносят пользу их руководителям и врачам и сводят к минимуму 
расходы на техническое обслуживание, в то время власти оцени-
вают новые технологии на основе закупочной цены.  

В-третьих, при создании и модернизации медицинской 
структуры в регионах важно межсекторальное взаимодействие: 
строительство новых мощностей должно происходить с учетом 
интересов бизнеса и государства, на основе данных о здоровье 
населения (Минздрав), демографических характеристик (мини-
стерство труда и социальной защиты) и экономической ситуа-
ции (Минэкономразвития). Межсекторальное сотрудничество 
позволит максимизировать инвестиции в капитал здоровья и 
повысить качество жизни населения.   

Заключение  
В настоящем разделе был проведен анализ состояния инфра-

структуры российского здравоохранения на I квартал 2020 г. Анализ 
был основан на статистических данных Росстата, базы данных «Здо-
ровье для всех» ВОЗ, единого портала бюджетной системы РФ 
«Единый бюджет» и базы «РОСИНФРА». Выявлены узкие места со-
временной инфраструктуры здравоохранения: дефицит врачей и 
среднего медицинского персонала; недостаточное число учреждений 
первичной медико-санитарной помощи. Согласно государственной 
политике, решение проблемы обеспеченности будет проводиться  
в рамках национального проекта «Здравоохранение». Автором пред-
ложен набор рекомендаций для повышения эффективности политики 
модернизации инфраструктуры здравоохранения.  

Создание новой инфраструктуры здравоохранения, включая 
высокотехнологические объекты (международный медицинский 
кластер, центр молекулярной визуализации, центр репродуктивно-
го здоровья и др.) и модернизация существующей (госпиталей и 
санаториев) сегодня в стране осуществляется в рамках государст-
венно-частного партнерства. Количество проектов ГЧП и объем 
финансирования проектов растут во всех регионах России, суще-
ственно модернизируя региональную инфраструктуру проектов. 
Учет зарубежного опыта, включая недостатки данного вида парт-
нерства, позволит избежать трудностей в реализации региональ-
ных проектов ГЧП в здравоохранении.  
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4.2. ОСОБЕННОСТИ  
ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОГО ПАРТНЕРСТВА  

В СФЕРЕ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ  
ФИЗКУЛЬТУРЫ И СПОРТА1  

Регулярные занятия физической культурой и спортом (ФК  
и спорт) являются универсальным механизмом сохранения и укре-
пления здоровья, влияют на уровень физической подготовленности 
и работоспособности населения. В связи с этим государственная 
политика в области ФК и спорта наравне со здравоохранением, об-
разованием и культурой является важной составляющей прираще-
ния человеческого капитала населения страны. 

Государство обеспечивает поддержку ФК и спорта на всех 
уровнях – от федерального до муниципального. Однако налицо 
нехватка бюджетного финансирования для строительства новых 
спортивных объектов: стадионов, спортивных площадок, физ-
культурно-оздоровительных комплексов, а также модернизации 
существующих, построенных еще в советское время.  

В связи с низкой коммерческой эффективностью и долгим 
сроком окупаемости инфраструктурных проектов, а в особенно-
сти, социально ориентированных, в которых общественная эф-
фективность намного превышает коммерческую, участие в них 
частного капитала ограничено. Привлечение частных инвестиций 
в дополнение к бюджетным источникам может быть осуществле-
но с помощью механизма государственно-частного партнерства 
(ГЧП). Способы возврата инвестиций частного инвестора и кон-
фигурация участия партнеров оцениваются в каждом случае ин-
дивидуально.  

Цель работы – выявить финансово-экономические особенно-
сти реализации проектов в сфере физкультуры и спорта с приме-
нением механизма ГЧП. 

Для достижения цели исследования последовательно решен 
ряд задач:  1) сформировано представление о состоянии господдержки 

ФК и спорта в РФ; 2) проведен обзор научных работ по тематике;  
                                                           

1 Материал подготовлен в рамках проекта НИР ИЭОПП СО РАН AAAA-A17-117022250123-0. 
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3) описано состояние ГЧП в ФК и спорте РФ; 4) обоснован выбор кейсового проекта; 5) построена финансовая модель для оценки вариантов со-
участия государства и бизнеса в проекте; 6) осуществлен расчет основных эффектов проекта при раз-
личных комбинациях участия партнеров; 7) обоснован выбор наилучшей комбинации для проектов та-
кого типа.  4.2.1. Элементы государственной поддержки физкульту-

ры и спорта в РФ и за рубежом 
Так часто стоящие вместе понятия – физкультура и спорт – 

означают совсем разное. Физкультура направлена на сохранение 
и укрепление здоровья в процессе двигательной активности,  
а спорт направлен на получение максимального результата и 
спортивных наград. Отличается и экономическая подоплека ин-
фраструктурного обеспечения ФК и спорта [Ваторопин, Аристов, 2015]. Речь в первом случае идет об обеспечении доступности 
спортивной инфраструктуры для развития массового сегмента 
оздоровительной отрасли. Во втором случае – о спорте высших 
достижений. 

Также выделяют понятие «спортивная индустрия» – часть 
национальной экономики, связанная с производством, продвиже-
нием и сбытом спортивных товаров, услуг, а также организацией, 
проведением спортивных событий и спонсорством в спорте.  
В публикациях часто этим понятием безосновательно подменяют 
более социально-значимое «сфера ФК и спорта» [в частности, в 
работах Бабенко, Старлычанова, 2019; Исмагилова, Ибрагимова, 
2018; Мызрова, Артамонова, Буянкина, Мартынов, 2016]. 

В разных странах упор государственной политики в сфере 
ФК и спорта делается на разные сегменты. Так, в Китае в качест-
ве ориентира выступает обеспечение доступности спортивной 
инфраструктуры максимально большому числу людей, среди ко-
торых потом, через систему повсеместных соревнований, выби-
раются перспективные спортсмены, готовые постоять за честь 
страны. Основную финансовую нагрузку по развитию ФК и 
спорта здесь несет государство, хотя серьезный вклад в финанси-
рование спорта высших достижений делают представители круп-
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ного бизнеса. В США поддержка доступного спорта отдана на 
откуп местного уровня. Через строительство спортивных соору-
жений при образовательных объектах (школах, колледжах, уни-
верситетах) начинается спорт высших достижений: нередко пер-
спективные выпускники оказываются востребованными в про-
фессиональных лигах и клубах. Поддержка будущих спортсменов 
осуществляется через спортивные стипендии. В Великобритании 
кроме развитой соревновательной системы на всех уровнях рас-
пространены клубы любительского спорта, существующие за 
счет взносов участников. Такой механизм финансирования обу-
словлен распространенностью имиджевых стимулов и широкого 
использования современных маркетинговых технологий в данной 
области [Кулешов, 2017]. 

Что касается России с ее огромной территорией, то основная 
забота правительства лежит в сфере обеспечения доступности 
спортивных объектов, позволяющих приобщиться к здоровому 
образу жизни максимально возможному числу людей. Федераль-
ный проект «Спорт – норма жизни», являясь составной частью 
национального проекта «Демография», призван способствовать 
увеличению ожидаемой продолжительности здоровой жизни,  
росту числа граждан, ведущих здоровый образ жизни и числа 
граждан, систематически занимающихся физической культурой  
и спортом. До 2024 г. планируется освоить 150 млрд руб. на  
мероприятия проекта (137,2 млрд руб. федеральных средств,  
12,8 млрд руб. из средств региональных бюджетов)1. 

Развитие ФК и спорта идет до конца 2020 г. в рамках ФЦП 
«Развитие ФК и спорта в РФ в 2016–2020 гг.». Проект Стратегии 
развития отрасли до 2030 года [Проект стратегии, 2020] находит-
ся на стадии обсуждения. 

Разнообразные механизмы государственной поддержки, дос-
тупные предпринимателям в спортивной сфере (льготы, гаран-
тии, субсидии), являются не достаточными – в 2018 году 39% 
предприятий были убыточными [Ларина, 2019]. В связи с этим 

                                                           

1 Паспорт нацпроекта «Демография». – URL: https://phototass2.cdnvideo.ru/ futurerussia/uploads/20191127/20191127132127_5dde4e27b3210.pdf (дата обраще-
ния: 11.06.2020). 
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спортивная сфера может быть поддержана и через национальный 
проект «МСП и поддержка индивидуальной предприниматель-
ской инициативы». 

В предыдущие годы поддержка физкультуры и массового 
спорта получала более 35% всех бюджетных средств сферы,  
а спорт высших достижений – около 25%. Остальные средства 
шли на околоспортивные научные исследования и поддержание 
работы Министерства спорта [Akhmetshina, Ignatjeva, Ablaev, 2017]. 

В 2012 г. регулярно занимались спортом 22,5% населения (32,2 млн человек), в 2018 г. – 36,8% (54 млн человек). В планах 
до 2024 г. планка должна подняться до 55%. Запрос россиян на 
занятия спортом стимулировал развитие социальной инфраструк-
туры и благоустройство городских территорий. За 2012–2017 гг. 
построено и реконструировано около 80 тыс. объектов спорта  
(с учётом объектов городской и рекреационной инфраструктуры, 
приспособленных для занятий физической культурой и спортом). 
Существенно повышена доступность и безопасность спорта, в 
том числе для инвалидов. Обеспеченность населения объектами 
спорта возросла почти вдвое и составляет сегодня около 50% от 
нормативной потребности. Открыты новые спортивные школы, 
контингент которых теперь насчитывает более 3,3 млн детей. 
Ежегодно с привлечением средств федерального бюджета прово-
дится порядка 260 массовых физкультурных мероприятий (более 22 млн участников в 2017 году), включая 140 соревнований для 
детей и молодёжи.  

Спорт является эффективным инструментом комплексного 
развития страны. С получением права на проведение Олимпий-
ских зимних игр в Сочи начался период реализации спортивных 
мегапроектов, во многом изменивших облик современной Рос-
сии − Всемирная летняя универсиада 2013 года в Казани, Олим-
пиада в Сочи, Кубок конфедераций 2017, Чемпионат мира по 
футболу 2018 года, Всемирная зимняя универсиада 2019 года в 
Красноярске. Финансирование подготовки к спортивным мега-
событиям происходит за счет как бюджетных, так и спонсорских 
средств. 
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К основным направлениям государственной поддержки рос-
сийского спорта относятся1: 1) финансирование спортивных де-
легаций и команд; 2) финансирование федеральных центров 
спортивной подготовки, научных учреждений, научных органи-
заций в области ФК и спорта; 3) выделение средств на проведе-
ние научных исследований федерального значения в области ФК 
и спорта; 4) выделение президентских стипендий чемпионам, 
спортсменам, тренерам и иным специалистам спортивных сбор-
ных команд РФ по видам спорта, включенным в программы 
Олимпийских, Паралимпийских и Сурдлимпийских игр; 5) раз-
работка и финансирование программ развития ФК и спорта в РФ, 
в том числе строительство и реконструкция объектов спорта;  6) проектное финансирование проведения региональных и меж-
муниципальных официальных физкультурных и спортивных ме-
роприятий; 7) адресные финансовые расходы на ФК и спорта ин-
валидов и лиц с ограниченными возможностями здоровья. 

С помощью механизма ГЧП можно разгрузить наиболее ка-
питалоемкую статью расходов – строительство и реконструкция 
объектов спорта. Однако ГЧП может быть применено и к дру-
гим объектам, напрямую не относящимся к спорту [Верзилин, 
Горбунова, Цепелева, 2015]. Так, на принципах ГЧП может быть 
реализован проект по созданию производственной инфраструк-
туры предприятия по изготовлению экипировки, спортивного 
оборудования, тренажеров. Может быть инициирован конкурс по 
созданию медицинской лаборатории, исследующей «допинго-
вую» среду. IT инфраструктура в форме систем идентификации 
спортсменов и посетителей спортивных мероприятий, систем ау-
дио и видео фиксации для соревнований, также могут стать объ-
ектами ГЧП соглашений.  

                                                           

1 Федеральный закон «О физической культуре и спорте в РФ». – URL: http://docs.cntd.ru/document/902075039 (дата обращения 11.06.2020) 
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4.2.2. Обзор состояния исследований по тематике ГЧП в 
сфере физкультуры и спорта. 

Сущность ГЧП в сфере ФК и спорта нередко понимается ис-
следователями в широком смысле – в публикациях описываются 
все возможные варианты взаимодействия государства и бизнеса 
для достижения целей развития массового спорта или спорта 
высших достижений [см., например, Цепелева, 2013]. В нашей 
работе, однако, примем более узкое понимание рассматриваемого 
механизма – в зону внимания войдут формы ГЧП, признанные 
Национальным центром ГЧП. 

Традиционно, ряд работ написаны с целью оценки перспек-
тив применения зарубежного опыта спортивного ГЧП в России. 
Однако, пока что западная модель достаточно существенно отли-
чается от формирующейся у нас в стране. Так, в странах Европы, 
где механизмы ГЧП применяются давно и активно, ответствен-
ность за развитие сферы бизнес и государство делят примерно 
пополам. На Западе, в отличие от России, отношения государства 
и бизнеса не ограничиваются созданием или реконструкцией 
спортивных объектов с применением частного капитала, а рас-
пространяются также на подготовку специалистов в спортивной 
сфере, профессиональных спортсменов и тренеров, разработку 
национальных спортивных стандартов, организацию спортивных 
мероприятий, производство спортинвентаря [Починкин, 2011]. 

Одним из главных факторов востребованности механизма 
ГЧП в спортивной отрасли РФ является стремление снизить го-
сударственные расходы на строительство спортивных объектов 
по окончании крупных международных соревнований. К тому же 
с увеличением количества объектов возрастают потребности в 
расходах на их содержание. Выходом из ситуации является ак-
тивное использование механизма ГЧП, ведь эксплуатационные 
затраты в течение всего срока действия соглашения находятся в 
ведении частного инвестора.  

Загрузка объекта также зачастую остается на откупе бизнес-
мена. При этом на нее могут влиять, в том числе, архитектурно-
планировочные решения спортивных объектов, требующие серь-
езных согласований с различными ведомствами. В конечном сче-
те главным негативным итогом может явиться не убытки инве-
стора, а неполучение потребителем желаемой услуги. Этот мо-
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мент остается неохваченным правовым полем законодательства в 
сфере ГЧП: рассмотрены интересы участвующих сторон, спосо-
бы и регламенты их согласования, но не прописаны гарантии для 
потребителей [Мельник, 2016]. 

В то же время, по мнению главного куратора проектов ГЧП  
в спортивной сфере РФ Сергея Смирницкого, предстоит сформи-
ровать отношение населения к занятиям ФК и спортом как к 
платной услуге по примеру опыта Великобритании, что позволит 
активнее вовлекать бизнес в развитие индустрии1. 

Многие работы по изучаемой тематике ограничиваются рас-
смотрением отраслевых кейсов на примере того или иного регио-
на [Цепелева, 2013; Москвин, 2012; Исмагилова, Ибрагимова, 
2018; Мызрова, Артамонова, Буянкина, Мартынов, 2016], не рас-
сматривая финансово-экономические особенности реализации 
проектов. В других случаях рассмотрение отраслевых или регио-
нальных проблем и тенденций, приводит авторов к мысли о не-
достаточности бюджетного финансирования сферы ФК и спорта, 
а в качестве вывода представляется использование ГЧП как пана-
цеи [см., например, Akhmetshina, Ignatjeva, Ablaev, 2017].  

В настоящей работе мы будем во многом опираться на разра-
ботки исполнительного директора Национального центра ГЧП – 
М. Ткаченко – и его коллег. Так, в работе [Завьялова, Ткаченко, 2018] показана отрицательная динамика социальных расходов го-
сударственного бюджета в 2011–2018 гг.: сумма расходов снизи-
лась с 470 млрд руб. до 320 млрд руб. Сфере ФК и спорта доста-
лось соответственно в 2011 г. 73 млрд руб., а в 2018 г. – только 60 
млрд руб. В этой же работе систематизированы основные приме-
няемые на практике модели возврата инвестиций: прямой сбор 
платы (с регулируемым или свободным от регулирования тари-
фом на услуги), плата за доступность, минимальный гарантиро-
ванный доход. Именно эти понятия и механизмы будут рассмот-
рены в эмпирической части главы. 
                                                           

1 ГЧП в спорте-2019: малый и средний бизнес – лучший партнер? – URL: http://sportengineering.ru/article/gchp-v-sporte-2019-malyj-i-srednij-biznes-luchshijpartner- (дата обращения: 22.06.2020 г.). 
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Для продвижения спортивного ГЧП в регионы разработаны 
методические рекомендации для органов власти субъектов Феде-
рации [Методические материалы, 2017] по применению ГЧП  
к спортивной инфраструктуре, однако пока широкого распро-
странения механизм не получил (об этом будет подробно сказано 
ниже). В материалах описаны успешные кейсы спортивных ГЧП, 
приводятся разработанные типовые решения по видам спорта. 
Здесь же оговаривается, что рентабельность будет выше у уни-
версальных спортивных объектов (для нескольких видов спорта), 
при добавлении к спортивному объекту развлекательных, торго-
вых, рекреационных, гостиничных услуг, у стадионов-транс-
формеров (под проведение концертных и шоу программ), к чему 
и нужно стремиться при проработке проектов.  4.2.3. Состояние ГЧП в сфере физкультуры и спорта в РФ 

По данным платформы РОСИНФРА, по состоянию на март 2020 г. в России было инициировано 118 проектов в сфере физ-
культуры и спорта (с учетом центров спортивно-оздорови-
тельного отдыха) с применением механизма ГЧП в 35 регионах. 
Законтрактованная сумма – более 122 млрд руб. Проекты с оче-
видностью отличаются масштабом: инвестиции по контрактам 
варьируются от 50–100 тыс. руб. (организация спортивных сек-
ций) до 30 млрд руб. (Дворец водных видов спорта с аквапарком 
в Саратовской области). Более половины проектов имеют стои-
мость до 100 млн руб. (рисунок 1) 

Сроки соглашений варьируются от 1 года до 55 лет, тогда как 
две трети договоров имеют срок от 3 до 20 лет. 

Наиболее распространена концессионная форма – 54 проекта, 
инвестиционных договоров с предоставлением земельного участ-
ка без проведения торгов составлено 17, соглашений ГЧП – 7, до-
говоров аренды (безвозмездного пользования) с инвестиционны-
ми обязательствами – 30, прочие формы – 10 проектов. 

Среди видов спорта нельзя выделить какой-то наиболее при-
влекательный для ГЧП: в основном создаваемые объекты носят 
универсальный/многофункциональный характер. Можно выде-
лить 17 контрактов на строительство объектов для водных видов 
спорта, 13 ледовых объектов, 11 объектов для занятий горнолыж-
ным спортом, 12 мелких проектов развития единоборств (10 – без 
создания инфраструктурных объектов).  
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Рис. 1. Количество проектов по диапазонам стоимости, шт. 

Источник: составлено автором по данным портала Росинфра1. 
В Новосибирской области представлены 9 проектов, а са-

мым дорогим является аквапарковый комплекс стоимостью  4,42 млрд руб. Активностью в сфере спортивного ГЧП отлича-
ются также Липецкая область (17 мелких проектов), Тюменская 
область (8 проектов различного масштаба), Ульяновская область (7 проектов), Нижегородская, Челябинская, Самарская области, 
Красноярский край, Санкт-Петербург (по 5 проектов). 

Стоит отметить, что Чемпионаты мира по хоккею и футболу 2016 и 2018 гг., прошедшие в России, не дали вопреки ожидани-
ям заметного всплеска развития ГЧП в спорте. По всей видимо-
сти, федеральные программы по подготовке, а также спонсорская 
поддержка смогли покрыть необходимые суммы расходов. Мож-
но сделать вывод, что ГЧП используется в основном в рамках 
решения задач развития массового спорта, увеличения доступно-
сти спортивной инфраструктуры для населения, и в меньшей сте-
пени для развития спорта больших достижений. 

                                                           

1 База инфраструктурных проектов. – URL: https://rosinfra.ru/project (дата 
обращения: 24.03.2020 г.). 
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4.2.4. Описание кейсового проекта 
Новосибирская область (НСО) обладает большим потенциа-

лом ведения ГЧП проектов на своей территории, занимая 10-е 
место в рейтинге по развитию ГЧП [Рейтинг регионов, 2019].  

Одним из перспективных спортивных проектов области яв-
ляется инвестиционное предложение по строительству учебно-
тренировочного катка «Сибсельмаш» по ул. Пархоменко в Ле-
нинском районе г. Новосибирска. Предпосылками для создания 
данного проекта может служить следующее: 

• переполненность действующих крытых круглогодичных 
ледовых арен; 

• дефицит «свободного льда» для занятий хоккеем, фигур-
ным катанием, хоккеем с мячом для детских спортивных школ  
и секций; 

• необходимость обеспечения тренировочным льдом ко-
манды и школы по хоккею с мячом «Сибсельмаш»; 

• ежегодный рост спроса на аренду хоккейных площадок в 
связи с развитием любительского хоккея в Новосибирске и Ново-
сибирской области; 

• популяризация хоккея и зимних видов спорта после зим-
ней Олимпиады-2022 и молодежного Чемпионата мира по хок-
кею 2023, который запланирован в Новосибирске. 

Объект будет располагаться самом населенном районе  
города – численность населения составила на конец 2019 года 
почти 303 тыс. человек1, при этом дети до 18 лет составляют  
порядка 50 тыс. человек, а трудоспособное население свыше – 183 тыс. человек.  

В данный момент в Новосибирске работают 125 площадок 
для хоккея, фигурного и массового катания, при этом только 26 
из них имеют услуги проката конькового снаряжения. Крытых 
круглогодичных ледовых площадок в Новосибирске 9, они прак-
тически равномерно распределены по территории города и его 
окрестностей (рис. 2).  
                                                           

1 Федеральная служба статистики по Новосибирской области. – URL: https://novosibstat.gks.ru/folder/31729 (дата обращения: 02.04.2020 г.). 
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Рис. 2. Расположение крытых круглогодичных площадок для катания 

Источник: составлено на основе карты НСО в 2ГИС. 
Проектируемый УТК «Сибсельмаш» имеет удачное геогра-

фическое местоположение – рядом с двумя станциями метро и 
удобной транспортной развязкой, которая станет еще более об-
ширной после строительства необходимой инфраструктуры для 
Молодежного Чемпионата мира в 2023 г., а ближайший сосед – 
ЛДС «Звездный» находится в 5 километрах от потенциального 
места застройки. В проекте предусмотрена постройка здания ле-
довой арены, необходимые коммуникации, парковка.  

Общая стоимость проекта оценивается в 169 млн руб. Срок 
строительства – 2 года, эксплуатацию планируется начать  
в 2022 г. Возвращение инвестиций планируется путем прямого 
сбора платы с потребителей: сдачи ледового поля в аренду спор-
тивным школам, за счет проведения соревнований, а также круг-
логодичного массового катания.  

В рамках рассматриваемого кейса предполагается, что фор-
мой реализации проекта будет концессионное соглашение по ти-
пу «Построй – Управляй – Передай». Концедентом будет высту-
пать Новосибирская область, концессионером – частный инве-
стор. Возможно также участие в соглашении третьей стороны - 
кредитной организации.  
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4.2.5. Описание инструментария оценки проекта и фи-
нансовых схем его реализации 

Моделирование всех вариантов реализации происходит с по-
мощью имитационной модели типа Discounted Cash flow (DCF). 

Потенциально при реализации проекта могут использоваться 3 источника финансирования: I1 – собственные средства инвестора; I2 – капитальный грант, выделяемый публичной стороной; I3 – заемные деньги у кредитной организации. I = I1 + I2 + I3   (1) 
Неизменными проектными характеристиками являются пока-

затели, отраженные в таблице 1. В качестве ставки дисконтиро-
вания принимается ключевая ставка ЦБ РФ на март 2020 г.1 
Ставка по кредиту сформирована исходя из среднерыночной по  
г. Новосибирску2. Коэффициент развития характеризует рост вы-
ручки за счет рекламы, роста населения, роста цен на предостав-
ляемые услуги. Процент по кредиту, выплачиваемый из текущего 
чистого потока, подобран таким образом, чтобы выплатить кре-
дит в течение 15 лет (максимально допустимый срок для многих 
кредитных организаций) для всех возможных сценариев. 

Опишем базовую модель, в которой участие принимает толь-
ко частный инвестор. 

Пусть TRi – выручка от i услуги в год (табл. 2), тогда можно 
записать выручку с учетом временного параметра:  

𝑇𝑅𝑖𝑡 = � 𝑇𝑅𝑖  ∗  Capacity ∗  CorrCoef 𝑡−1, 𝑡 ≥  2
0, 𝑡 < 2

�              (2) 
TRt – суммарная выручка – доход, предоставляемый объек-

том, в год t. 
𝑇𝑅𝑡 = �∑ 𝑇𝑅𝑖𝑡 , 𝑡 ≥ 210

𝑖=1
0, 𝑡 < 2

�                                                                                (3) 
                                                           

1 Ключевая ставка Банка России – URL: https://cbr.ru/hd_base/ keyrate/ (дата обращения: 13.03.2020 г.). 2 Кредиты для бизнеса в Новосибирске – URL: https://novosibirsk. kredity-tut.ru/biznes-kredity (дата обращения: 13.03.2020 г.). 
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Таблица 1 
Постоянные показатели проектного моделирования 

Показатель Переменная Значение 
Кадастровая стоимость земельного 
участка, млн руб. Land 60  1 
Ставка дисконтирования, % r 5,5 
Ставка по кредиту, % rate 10 
Налог на землю, % Tax_Land 1,52 
Налог (УСН), % Tax_USN 6 
НДФЛ в бюджет области, % Tax_NDFL 12 
Коэффициент развития,% CorrCoef 5 
Плановая загрузка мощностей, % Capacity 80 
Доля текущего чистого потока, на-
правляемая на погашение долга, % PayRate 35 

Источник: составлено автором 
Оговоримся, что в доходах не учитываются возможные со-

путствующие услуги (работа кафе/столовой на территории катка, 
не предусмотрена сауна для клиентов и т.д.). Эти услуги позволят 
повысить привлекательность проекта вне зависимости от схемы 
соучастия партнеров в проекте, то есть при прочих равных усло-
виях сроки окупаемости сократятся во всех вариантах.  

Пусть TC j– j вид затрат, возникающий в процессе эксплуата-
ции объекта (табл. 3), тогда можно записать затраты с учетом 
временного параметра:  

𝑇𝐶𝑗𝑡 =  �𝑇𝐶𝑗  ∗  Capacity ∗  CorrCoef 𝑡−1, 𝑡 ≥  2
0, 𝑡 < 2

�               (4) 
TCt – эксплуатационные затраты, возникающие в период экс-

плуатации, в год t, t ≥ 2. 
𝑇𝐶𝑡 = �∑ 𝑇𝐶𝑗𝑡 , 𝑡 ≥ 210

𝑗=1
0, 𝑡 < 2

�                                                                                      (5) 
                                                           

1 Онлайн сервис заказа выписки из ЕГРН и проверки недвижимости – URL: https://rosreestr.net/uznat-kadastrovuyu-stoimost-nedvijimosti (дата 
обращения: 13.03.2020 г.). 2 Справочная информация о ставках и льготах по имущественным 
налогам – URL: https://www.nalog.ru/rn54/service/tax/d928236/ (дата об-
ращения: 13.03.2020 г.). 
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Таблица 2 
Формирование выручки от операционной деятельности УТК «Сибсельмаш» 

Услуги Количество 
часов в 

день 
Стоимость 

руб./час 
Стоимость 
абонемента 

руб./мес 
Пропускная 
способность, 

чел./час 
Выручка в 
день, руб. Выручка в 

год, руб. 
Массовое катание  

(свои коньки) 5 130  40 26 000 9 921 600 
Массовое катание  
(аренда коньков) 5 200  40 40 000 15 264 000 
Заточка коньков  200  20 4000 1 320 000 

Секция "Хоккей с мячом" 2  4 000 20 5818 1 920 000 
Секция "Хоккей с шайбой" де-

ти 1,5  3 000 20 3273 1 080 000 
Секция "Хоккей с шайбой" 

взрослые 2  6 000 20 4364 1 440 000 
Секция "Фигурное катание" 

дети 1,5  8 000 15 6545 2 160 000 
Секция "Фигурное катание" 

взрослые 2  10 000 15 5455 1 800 000 
Проведение соревнований 2 32 000  1  1 536 000 

Аренда ледового поля 2 18 000  1  1 728 000 
Источник: составлено автором.
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Таблица 3 
Формирование затрат УТК «Сибсельмаш» 

Эксплуатационные затраты Стоимость, руб. 
Заработная плата, в т.ч. 6 200 000 
Управление 2 060 000 
Бухгалтерия 1 700 000 
Ледовая арена 1 820 000 
Служба безопасности 360 000 
Административно-хозяйтвенная 
служба 260 000 
Отчисления в фонды 1 860 000 
Коммунальные услуги, в т.ч. 5 000 000 
Электроэнергия 3 296 000 
Теплоснабжение 1 504 000 
Водоснабжение 200 000 
Общехозяйственные расходы 2 500 000 
Налог на землю 900 000 
Источник: составлено автором. 

В качестве налогового режима была выбрана Упрощенная 
система налогообложения (УСН), так как рассматриваемый про-
ект полностью удовлетворяет всем условиям применения данного 
механизма. Также частный партнер должен оплачивать земель-
ный налог. Более того, в бюджет идут налоги на доходы физиче-
ских лиц (НДФЛ). Taxt  – сумма налогов от деятельности УТК «Сибсельмаш» в 
году t. 

Taxt = TRt*Tax_USN*(13/12)+Land*Tax_Land                      (6) 
NPV_Budgett – чистый дисконтированный поток средств в 

региональный бюджет за t лет.  
 NPV_Budget𝑡 = ∑ Tax𝑡+TC1𝑡∗Tax_NDFL

(1+𝑟)𝑡𝑡                                 (7) 
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Расчет чистого дисконтированного потока средств в бюджет 
нужен, чтобы оценить привлекательность проекта для публичной 
стороны.  

Пt – текущий чистый поток для инвестора в году t. 
П𝑡 = TR𝑡 + TC𝑡 − Tax𝑡                                                          (8) 
Тогда чистый дисконтированный поток для инвестора с уче-

том первоначальных инвестиций будет выглядеть следующим 
образом: 

NPV𝑡 = −I1 + ∑ П𝑡
(1+𝑟)𝑡𝑡                                                            (9) 

Инвестор достигает срока окупаемости своих инвестиций в 
такой год Т, когда NPVt  ≥ 0. 

Перейдем к модели с капитальным грантом. 
В отличие от базовой модели, в которой I2 и I3 равняются ну-

лю, в данной модели I2 > 0. 
Таким образом уменьшается размер частных инвестиций на 

величину I2, но возрастают расходы муниципального бюджета на 
ту же самую сумму, т.е. в чистый дисконтированный поток для 
бюджета (7) добавляется еще одно слагаемое с капитальным 
грантом, и уравнение (7) принимает вид: 

NPV_Budget𝑡 = ∑ −I2+Tax𝑡+TC1𝑡∗Tax_NDFL
(1+𝑟)𝑡𝑡                         (10) 

Третья модель представляет собой финансирование за счет 
собственных средств инвестора и заемных средств кредитной ор-
ганизации. 

В данном варианте I = I1 + I3, где I3 > 0.  
Пусть I3 = Credit0, тогда можно записать выражение для тела 

долга по кредиту: 
Credit𝑡 = (1 + rate) ∗  Credit𝑡−1 − Pay𝑡,                        (11) 

где Payt – это выплаты долга по кредиту из текущего чистого де-
нежного потока инвестора. 

Pay𝑡 = �П𝑡 ∗ PayRate, if П𝑡 > 0
0, if П𝑡 ≤ 0 

�                                        (12) 
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Таким образом, чистый дисконтированный поток для инве-
стора с учетом первоначальных инвестиции будет (9) будет вы-
ражен следующим образом: 

NPV𝑡 = −I1 + ∑ П𝑡−Pay𝑡
(1+𝑟)𝑡𝑡                                                        (13) 

В четвертой модели финансирование происходит полностью 
за счет средств частного инвестора, однако используется плата за 
доступность, как вариант компенсации понесенных инвестором 
затрат со стороны публичного партнера. Предположим, что пред-
полагается использовать объект 1,5 часа в день для занятий госу-
дарственной спортивной школы, и концедент проплатит этот до-
полнительный объем услуг (d – процент дополнительной соци-
альной нагрузки) регулярными платежами. Суммарная выручка в 
год t от основной деятельности (2) тогда будет считаться сле-
дующим образом: 

TR𝑡 = �∑ TR𝑖𝑡 + 𝑑 ∗ ( TR2𝑡 + TR4𝑡 + TR6𝑡 + TR8𝑡 ), 𝑡 ≥ 210
𝑖=1

0, 𝑡 < 2
�   (14) 

Помимо корректировки выручки изменение претерпит чис-
тый дисконтированный доход бюджета, так как именно оттуда 
осуществляются платежи за доступность (7): 

NPV_Budget𝑡 = ∑ Tax𝑡+TC1𝑡∗TaxNDFL−𝑑∗( TR2𝑡 +TR4𝑡 +TR6𝑡 +TR8𝑡 )

(1+𝑟)𝑡𝑡   (15) 
Пятая модель представляет собой вложение только средств 

инвестора, но функционирование катка происходит при поддер-
жании минимального гарантированного дохода. В данной модели 
предполагается, что средняя загрузка мощностей объекта являет-
ся случайной величиной, которая имеет равномерное распределе-
ние на отрезке от 0,3 до 0,95. Идея заключается в том, что если 
фактическая выручка окажется меньше запланированной (при за-
грузке 80%), то публичный партнер доплатит разницу в виде суб-
сидии. Если фактическая выручка больше, то частная сторона де-
лится с публичной долей, оговоренной в соглашении. 

Пусть TRt_Plan – запланированная выручка при загрузке 
мощностей в 80%, TRt_MGD – фактическая выручка, полученная в год t, 
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MGD_Payt – платеж по МГД, выплачиваемый публичным 
партнером для получения МГД в год t. 
MGD_Pay𝑡 = �

TR𝑡MGD − TR𝑡Plan, if TR𝑡MGD <  TR𝑡Plan
0, else

�    (16) 
ExtraProfitt – доля, которую отдает частный партнер в бюд-

жет при доходе, выше запланированного в год t. 
ExtraPro�it𝑡 = �

TR𝑡MGD−TR𝑡Plan
2

, if TR𝑡MGD >  TR𝑡Plan
0, else

�        (17) 
Из приведенных формул (16) и (17) складываются новые до-

ходы для инвестора и по-другому формируется чистый дискон-
тированный поток средств в бюджет: 
TR𝑡 = �

TR𝑡MGD + Subsidy𝑡 − ExtraPro�it𝑡,   𝑡 ≥ 2
0, 𝑡 < 2

�               (18) 
NPV_Budget𝑡 = ∑ Tax𝑡+TC1𝑡∗TaxNDFL−MGD_Payt+ExtraPro�it𝑡

(1+𝑟)𝑡𝑡     (19) 
Представленные инструменты и модели могут использовать-

ся в комбинациях друг с другом.   4.2.6. Результаты оценки различных финансовых схем 
реализации проекта 

Так как проект потенциально имеет трех участников: частно-
го партнера, публичного партнера и банк, то важно выбрать ту 
модель, которая даст наиболее привлекательный для всех сторон 
результат. Критерием для оценки привлекательности модели бу-
дет являться NPV участников на 2032 г., так как для спортивных 
инфраструктурных объектов срок окупаемости для инвестора со-
ставляет порядка 10 лет с момента ввода объекта в эксплуатацию [Методические материалы, 2017]. 

В таблице 4 представлены NPV каждой стороны ГЧП согла-
шения и предполагаемый год окупаемости. 

Базовая модель, в которой только один участник – частный 
инвестор, как и предполагалось, показала худшие результаты.  
К 2032 году проект себя не окупает, а предполагаемым сроком 
окупаемости является 2035 год. За 10 лет эксплуатации объекта  
в бюджет Новосибирской области поступит 44,9 млн руб. В дан-
ной модели не заложен механизм ГЧП. 
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Таблица 4 
Чистые дисконтированные доходы участников в 2032 г. 
Модель NPV  

инвестора, 
млн руб. 

NPV  
публичного 
партнера,  
млн руб. 

NPV кредитной 
организации, 

млн руб. 
Год  

окупаемости 
1. Базовая модель –35,4 30,7 - 2035 
2. Инвестор + Грант 4,6 –7,3 – 2032 
3. Инвестор + Кредит –37,2 30,7 1,8 2037 
4. Инвестор + Плата за 
доступность –19,8 26,9 – 2034 
5. Инвестор + МГД –0,3 –7,4 – 2033 
6. Инвестор + Грант + 
Кредит 2,9 -7,3 1,8 2032 
7.  Инвестор + Грант + 
Плата за доступность 24,0 –22,6 - 2031 
8. Инвестор + Грант + 
Плата за доступность+ 
Кредит 13,0 –22,8 7,2 2031 
9. Инвестор + Грант + 
МГД + Кредит 20,4 –29,2 9,0 2030 

Источник: расчеты автора. 
В модели Инвестор + Грант в проект привлекается капи-

тальный грант со стороны регионального бюджета в размере  40 млн руб., что является вполне подъемной суммой, так как в 2020 году на развитие физической культуры и спорта в НСО пла-
нируется выделить более 9 млрд руб.1 Данная модель является 
одной из самых привлекательных. Уже к 2032 году инвестор вы-
ходит в окупаемость своих инвестиций, а публичный партнер 
возмещает свои затраты, связанные с капитальным грантом уже  
в 2035 году благодаря налоговым отчислениям со стороны част-
ного партнера. 

В модели Инвестор + Кредит закладывается участие кре-
дитной организации: привлекаются заемные средства в размере 
                                                           

1 Открытый бюджет Новосибирской области – URL: https:// openbudget.mfnso.ru/opendata?id=160 (дата обращения: 11.01.2020 г.). 

https://openbudget.mfnso.ru/opendata?id=160
https://openbudget.mfnso.ru/opendata?id=160
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45 млн руб. под 10% годовых. Погашение кредита идет путем от-
числения 35% от текущего денежного потока, генерируемого 
деятельностью катка. Данная модель является наименее привле-
кательной, так как среди всех рассмотренных вариантов показы-
вает самый долгий срок окупаемости для инвестора, требует дол-
госрочного погашения кредитных обязательств, переплата по ко-
торым даже немного превышает сумму взятого займа. 

Модель Инвестор + Плата за доступность предполагает, 
что часть рабочего времени будет выкуплена под нужды конце-
дента (детские секции, праздничные мероприятия т.д.). Даже на 
полностью коммерческих спортивных объектах часто выделяется 
время для занятий муниципальных спортивных школ, бесплат-
ных для спортсменов, таким образом, чтобы спорт стал более 
доступен разным слоям населения. В нашем случае «добавка» к 
выручке установлена на уровне 10%. К 2032 г. для инвестора 
данный проект также не окупится, а сумма налоговых поступле-
ний снижается по сравнению с 1 и 3 моделями: из бюджета выде-
ляются средства в качестве платы за доступность спортивного 
сооружения для большего числа потребителей. С очевидностью 
данная модель несёт дополнительную социальную функцию, уве-
личивая общественную эффективность проекта.  

В модели Инвестор + МГД загрузка мощностей спортивного 
объекта представляет собой случайную величину (равномерное 
распределение на промежутке 30–95%). В таких условиях полу-
чилось, что окупаемость вложений инвестора будет достигнута в 2033 году. Стоит обратить внимание на NPV публичной стороны: 
несмотря на налоговые поступления и получение части сверх-
прибыли объекта в отдельные годы сумма компенсаций за риск 
спроса оказалась больше. 

В схеме Инвестор + Грант + Кредит вполне успешно 
складываются уже 3 источника финансирования. Инвестор оку-
пает свои инвестиции к запланированному 2032 году, выделен-
ная сумма гранта покрывается за счет налоговых поступлений  
к 2035 г., а обязательства по кредиту погашаются уже к концу 2034 года. 

Комбинация Инвестор + Грант + Плата за доступность 
позволяет инвестору выйти на окупаемость уже в 2031 году, что 
на 1 год раньше, чем предполагалось. Бюджет имеет NPV минус 
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22,6 млн руб.: выделяется капитальный грант в размере 40 млн 
руб., а также осуществляются регулярные платежи за доступ-
ность. Таким образом, на концедента ложится основная часть 
обязательств по проекту, включая некоторые гарантии по загруз-
ке. Отметим, что в данном случае каток берет на себя дополни-
тельную социальную нагрузку. 

В модели Инвестор + Грант + Плата за доступность + 
Кредит инвестор также выходит на срок окупаемости в 2031 го-
ду. По тем же причинам, что и в предыдущей модели, NPV ре-
гионального бюджета к 2032 г. получается отрицательным - ми-
нус 22,8 млн руб. Отличие данной модели от предыдущей заклю-
чается в том, что помимо гранта инвестор привлекает кредитные 
средства. Несмотря на то что сумма собственных средств, затра-
чиваемых инвестором, становится на 45 млн руб. меньше, срок 
окупаемости это не повышает из-за платежей по процентам. Бо-
лее того, инвестор переплачивает по процентам сумму равную 
размеру займа. 

Модель Инвестор + Грант + МГД + Кредит использует од-
новременно все финансовые инструменты, доступные для ГЧП.  
В этом варианте обнаруживается минимальный срок окупаемости 
для частного партнера – 2030 год. Бюджет несет максимальную 
нагрузку в данном случае – к 2032 г. NPV оказывается минус  29,2 млн руб., а вот выигрыш банка максимален (NPV в 2032 г. 
оценивается в 9 млн руб.). 

По таблице 5 можно пронаблюдать, что инвестору наиболее 
интересна схема Инвестор + Грант + Плата за доступность, 
где он максимально огражден от рисков. Его NPV наибольший. 
Ему также привлекателен вариант с наименьшим сроком окупае-
мости –  Инвестор + Грант + МГД + Кредит. 

Для региона предпочтительны варианты, когда объект созда-
ется без финансового участия НСО. Однако эти варианты фанта-
стичны: на отрицательный NPV на 12 год от начала проекта со-
гласится редкий инвестор. Принимая во внимание социальную 
значимость создаваемого объекта, регион должен быть готов к 
существенным вложениям. 

Для кредитной организации предпочтительной является схе-
ма Инвестор + Грант + МГД + Кредит. 
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Основная идея ГЧП – найти такой способ реализации проек-
та, в котором интересы и выигрыши всех участников будут мак-
симально согласованы. Среди рассмотренных моделей наиболь-
шую привлекательность по суммарному эффекту показали те, в 
которых используются комбинации возможных финансовых ме-
ханизмов – 4 последние модели. 

В ситуации, когда инвестор опирается на помощь в виде 
гранта и платы за доступность участие кредитной организации 
оттягивает эффект как от инвестора, так и бюджета. Однако, при-
влечение заемных средств на начальном этапе реализации проек-
тов является достаточно распространенной практикой. Надежный 
банковский партнер снижает риски проекта, во взаимодействии с 
ним повышается операционная гибкость проекта (в построенных 
моделях этого продемонстрировать нельзя, так как потоки пред-
ставлены в погодовом разрезе).  

В случае, когда инвестор привлекает капитальный грант и за-
емные средства, подключение МГД дает значительный прирост 
эффектов для частного партнера и банка за счет бюджетных вы-
плат, гарантирующих оговоренный объем выручки. 

С точки зрения достижения паритета обязательств и полу-
чаемых эффектов можно рекомендовать схемы Инвестор + 
Грант + Плата за доступность с кредитом или без.  

Если же у бюджета будет подспорье в виде федеральных 
субсидий по нацпроектам, госпрограммам поддержки спорта (по-
ка не предвидится), то можно использовать схему Модель Инве-
стор + Грант + МГД + Кредит. 

В условиях бюджетной экономии в кризисных условиях 
предпочтительна схема Инвестор + Грант + Кредит. 

С учетом полученных результатов можно определить не 
только наилучшую структуру финансового участия, но и срок 
концессионного соглашения. В нашем случае рекомендуемый 
срок – 12–13 лет.  
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4.2.7. Анализ чувствительности параметров модели при 
изменении загруженности и стоимости проекта 

Протестируем наши модели на устойчивость к колебаниям 
спроса. В одном варианте предположим, что среднегодовой уро-
вень загрузки мощностей равен 95% от базовых 80%, а в другом 
предположим, что равен 105% от базовых 80%. Показатель спро-
са на услуги катка сильно зависит от демографических тенденций 
в городе, градостроительных планов по развитию жилых микро-
районов, пропаганды здорового образа жизни, реализации планов 
по подготовке к крупным спортивным событиям, маркетинговых 
ходов конкурентов. Еще одним риском, с которым может столк-
нуться инвестор проекта – это увеличение стоимости объекта со-
глашения по непредвиденным обстоятельствам. Предположим, 
что конечная стоимость проекта увеличилась на 3,5% (в абсо-
лютном выражении – 6 млн руб.).  

Последствия изменения спроса на услуги катка и при непредви-
денном увеличении стоимости его строительства можно увидеть в 
таблице 5. Получается, что при изменении спроса на 5% сроки оку-
паемости для инвестора имеют тенденцию к смещению на 1–2 года. 

Предлагаемые к реализации модели показывают хорошую 
устойчивость к неблагоприятным колебаниям спроса: срок либо 
не отодвигается (модели Инвестор + Грант + Плата за доступ-
ность с кредитом и без), либо сдвигается на 1 год (модели Инве-
стор + Грант + Кредит с МГД и без). 

Срок окупаемости сдвигается при увеличении стоимости 
проекта на 1 год в тех вариантах, где инвестор действует в оди-
ночку. Это еще раз доказывает необходимость разделения рисков 
с публичной стороной. Скорее всего, в случае непредвиденного 
удорожания инвестору пришлось бы брать еще один кредит для 
реализации проекта. При использовании же механизма ГЧП дан-
ный риск делится между частным и публичным партнером, тем 
самым облегчая реализацию проекта. 
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Таблица 5 
Сроки окупаемости частных инвестиций при колебании уровня загрузки мощностей  

и стоимости проекта 
Модель 

Срок 
окупаемости 
при загрузке 0,95 

Срок  
окупаемости 
при обычной 

загрузке 

Срок  
окупаемости 
при загрузке 1,05 

Срок окупаемости 
при стоимости  

проекта  169 млн руб. 

Срок окупаемости 
при стоимости  

проекта  175 млн руб. 1. Базовая модель 16 15 15 15 16 
2. Инвестор + Грант 13 12 12 12 12 
3. Инвестор + Кредит 18 17 16 17 18 
4. Инвестор + Плата за 
доступность 16 14 14 14 14 
5. Инвестор + МГД 13 13 12 13 13 
6. Инвестор + Грант + 
Кредит 13 12 12 12 13 
7. Инвестор + Грант + 
Плата за доступность 12 11 10 11 11 
8. Инвестор + Грант + 
Плата за доступность+ 
Кредит 

12 11 11 11 11 

9. Инвестор + Грант + 
МГД + Кредит 11 10 10 10 10 
Источник: расчеты автора. 
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Заключение 
На сегодняшний день ГЧП все охотнее признается в бизнесе и 

органах государственной власти РФ. Развитие ГЧП позволяет 
создать синергию возможностей, инициативы, опыта и эффек-
тивности частной стороны и публичного партнера. Для частного 
партнера ГЧП – это финансовая поддержка и разделение рисков. 
Для публичной стороны – возможность привлечь частные инве-
стиции в традиционно государственные проекты, например, в со-
циальной сфере. Как бы то ни было, главным интересантом ГЧП 
в изучаемой сфере ФК и спорта следует признать общество, насе-
ление, так как именно оно потребляет создаваемые в рамках со-
ответствующих соглашений товары и услуги. 

В России на март 2020 г. в сфере ФК и спорта было иницииро-
вано 118 проектов с применением механизма ГЧП в 35 регионах. 
Законтрактованная сумма – около 122 млрд рублей. ГЧП исполь-
зуется в основном в рамках решения задач развития массового 
спорта, увеличения доступности спортивной инфраструктуры для 
населения, и в меньшей степени для развития спорта больших 
достижений.  

Обзор источников и работ по ГЧП в сфере ФК и спорта позво-
лил обнаружить, что имеется не так много авторитетных работ, 
понятийный аппарат и используемые методы различаются от ра-
боты к работе. Большой пласт работ описывают проектные кей-
сы, зарубежный опыт спортивного ГЧП. При этом отсутствуют 
работы, в которых рассмотрены финансово-экономические моде-
ли создаваемых объектов, учитывающие специфику ГЧП. 

В данной главе описана модель для оценки вариантов соуча-
стия государства и бизнеса в проекте. Модель является имитаци-
онной и показывает движение денежных потоков проектов на 
перспективу. В нее включены специальные параметры для моде-
лирования различных способов возврата инвестиций: плата за 
доступность и уровень минимального гарантированного дохода. 
Также вставлена возможность публичного партнера участвовать 
в проекте на этапе строительства, внося капитальный грант. 
Осуществлен расчет основных эффектов проекта при различных 
комбинациях участия партнеров (включая банковскую сферу в 
качестве третьего игрока). 
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В качестве кейса в работе рассмотрен инвестиционный проект 
по строительству учебно-тренировочного катка «Сибсельмаш» в 
г. Новосибирске. Новосибирская область имеет богатый опыт 
применения механизмов ГЧП, однако пока ни одного успешно 
реализованного спортивного проекта. В связи с этим представ-
ленные в главе разработки имеют практическую значимость. 

С точки зрения достижения паритета обязательств и получае-
мых эффектов можно рекомендовать схемы с выделением капи-
тального гранта (25% инвестиций), осуществлением платы за 
доступность из бюджета после запуска объекта (10% выручки)  
с кредитом (в размере 27% инвестиций) или без. Рекомендуемый 
срок соглашения – 12–13 лет. 

В условиях бюджетной экономии в кризисных условиях пред-
почтительна более простая схема Инвестор + Капитальный грант 
+ Кредит. Если же у бюджета будет подспорье в виде федераль-
ных субсидий по нацпроектам, госпрограммам поддержки спорта 
(пока не предвидится), то можно использовать схему с капиталь-
ным грантом и платежами из бюджета, гарантирующими потоки, 
соответствующие уровню загрузки объекта 80% и привлеченным 
кредитом. 

Как правило, проекты социального назначения имеют низкую 
коммерческую эффективность и рентабельность в связи со спе-
цификой их деятельности. Однако было показано, что реализация 
инвестиционного проекта УТК «Сибсельмаш» с участием пуб-
личной стороны намного эффективнее, чем если бы инвестор 
единолично реализовывал проект. Более того, предлагаемые к 
реализации схемы взаимодействия показали свою устойчивость к 
воздействию шоков спроса на 5% и непредвиденному увеличе-
нию стоимости проекта на 6 млн руб. 

На основе нашего исследования практикам ГЧП на местах бу-
дет легче понять и оценить возможные институциональные схе-
мы реализации аналогичных проектов. 

В качестве продолжения работы планируется сформировать 
гравитационную модель для уточнения расчетов по наиболее ве-
роятной загрузке мощностей объекта, а также реализовать игро-
вой подход к согласованию интересов сторон по аналогии с [Javed, Lam, Chan, 2014].  
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4.3. НОВЫЙ ОБРАЗОВАТЕЛЬНЫЙ ЛАНДШАФТ:  
ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ И ИНФРАСТРУКТУРНЫЕ  

ИЗМЕНЕНИЯ  
Инфраструктурные преобразования, происходящие в на-

стоящее время не только в России, но и во всем мире вызваны 
рядом причин. Среди них можно выделить наиболее существен-
ные: цифровизация, глобализация и переход к «знаниевой» эко-
номике или экономике знаний.  

Цифровизация уже в значительной мере проникла во все без 
исключения сферы деятельности человека, существенно изменив 
инфраструктуру многих сфер жизнедеятельности человека.  

Столь бурное распространение стало возможно благодаря ак-
тивному внедрению цифровых коммуникаций подавляющего ко-
личества стран-участников мировой торговли. Такие компании 
выходят на мировой уровень в большинстве случаев с минималь-
ным размером инвестиций на организацию бизнеса и минималь-
ным усилием по привлечению трудовых ресурсов. 

Многие компании привлекают широкую аудиторию клиентов 
через социальные сети, которые становятся официально источни-
ком дохода. В социальных сетях в целом зарегистрировано  
3,48 млрд пользователей, из которых 3,26 млрд заходят с мобиль-
ных устройств1. В докладе Всемирного банка приводится про-
цент жителей, которых можно отнести к категории интернет-
пользователей: 2/3 россиян обеспечены доступом к интернету,  
в то время, как половина жителей мира имеет покрытие 4G.  

Доступность и наличие устойчивого соединения провоциру-
ют перевод рабочих процессов в онлайн-формат. Если рассмат-
ривать социальные сети в качестве источника дохода, то рабочее 
место превращается в удобный диван с телефоном и наличием 
точки доступа в глобальную сеть для наполнения контентом.  

Только в сети Facebook в течение одной минуты появляется 
около 2,5 млн постов. Это порождает создание колоссального 
объема информации. Уже появилась новая единица информации – зеттабайт, которая равна одному триллиону гигабайт. В 2010 г. 
весь объем информации, хранящейся в интернете, был равен од-
                                                           1 Социальные сети в России: цифры и тренды, осень 2019. – URL: https://br-analytics.ru/blog/social-media-russia-2019/ (дата обращения: 03.03.2020 г.). 
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ному зеттабайту. К 2020 г., по оценкам экспертов, их будет 44 [15], и это является одним из непременных атрибутов глобальной 
экономики знаний. 

Если же рассматривать ВВП как показатель, коррелирующий 
с размером инвестиций в инфраструктуру, то можно обратиться  
к испанскому эксперименту, который показал, что каждый инве-
стированный в инфраструктуру миллион евро обеспечивает соз-
дание 20−30 рабочих мест и увеличение ВВП на сумму, равную 
или большую размеру инвестиций1. 

Например, Д.А. Асчауэр [29] определяет положительное 
влияние инвестиций на уровень и состояние инфраструктуры. 
Интерес к вопросу формирования инфраструктуры на сегодняш-
ней повестке дня стоит достаточно остро. В свете глобальных 
взаимоотношений, усиливаются требования потребителя к ин-
фраструктурным решениям. Особенно это касается сферы услуг, 
как одного из наиболее развивающихся секторов экономики.  

Одним из ключевых блоков сферы услуг является образова-
ние. Ведущие страны мира выделяют на образование от 3 до 5% 
от валового внутреннего продукта на эту сферу социального 
обеспечения (рисунок 1).               

Рис.1. Доля государственных расходов на образование в % к ВВП 
Источник: [17] 

                                                           
1 Оценка инфраструктурных проектов: как эффективно инвестировать в 

транспортную инфраструктуру. – URL: https://www.kommersant.ru/doc/2481932 
(дата обращения: 02.02.2020 г). 
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Как видно из уровня расходов, приведенных на рисунке 1, 
Россия уделяет должное внимание этой сфере социального обес-
печения. Однако, в свете постоянно изменяющихся запросов со 
стороны рынка труда, университетская инфраструктура также 
должна находиться в непрерывном процессе адаптации под те-
кущие требования. 

Индустриализация заложила в систему образования своеоб-
разные черты, присущие фабричному прообразу. Так, звонок на 
урок ассоциировался с заводским гудком, где каждый рабочий 
заходит на рабочее место в четко определенное время, решает 
стандартные задачи, работая в условиях конкуренции и соперни-
чества: баллы ЕГЭ, оценка на экзамене, выполнение плана на за-
воде, где в случае ошибки рабочий или обучающийся будет нака-
зан низкой отметкой или рублем. А ошибки – самый важный 
процесс обучения человека. Таким образом, система образования 
готовит людей не к будущему, а к прошлому – к тому, что нужно 
было век, а то и два назад.  

Таким образом, можно сделать вывод о необходимости фор-
мирования устойчиво высокого интереса к вопросам моделиро-
вания университетской архитектуры в соответствии с запросами 
реального времени.  

Целью настоящей работы является определение тенденций, 
происходящих в образовательной архитектуре.    4.3.1. Методологическая модель исследования 

Теоретико-методологическую основу исследования состави-
ли работы отечественных и зарубежных исследователей, посвя-
щенных вопросами истории и развития университетской архитек-
туры, необходимости создания предпринимательского универси-
тета и инновационной образовательной инфраструктуры как 
составного элемента образовательной архитектуры, а также ана-
лизу современного состояния архитектуры образовательных уч-
реждений в России и за рубежом. 

Вопросами глобальной академической революции занима-
лись Ф. Альтбах (Altbach P.G.) [1], А.В. Прохоров [19], С.Г. Сте-
паненко [24] и др.  

Необходимость создания объектов инновационной инфра-
структуры в свете формирования концепции предприниматель-
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ского университета сформулирована в работах Б. Кларка (B. Clark) [10], Г. Стивенсон (H. Stevenson) [34], Г.Н. Констан-
тинова и С.Р. Филонович [12], Н.В. Исаевой [9], И.А. Фрумина [26], А.С. Бовкун [3], Т.А. Коновой и В.Л. Нестерова [11] и др. 

Отраслевому образованию посвящены работы Б.А. Левина [14], А.Ю. Панычева [18] и др. 
Специфической особенности финансирования в России, во-

просам «подушевого» финансирования системы высшего образо-
вания занимались Е.Ю. Елистратова [6], Г.В. Слесаренко [23], 
В.А. Филинов [25]. 

Глубоким анализом современного уровня образовательной 
инфраструктуры, вопросами взаимодействия образовательной и 
предпринимательской сред отличаются работы А.А. Энговатовой [27], А.С. Белгородского [2].  

Однако на сегодняшний день в России отсутствуют исследо-
вания, в рамках которых был бы проведен анализ текущего со-
стояния инфраструктуры и выявление основных тенденций даль-
нейшего развития. Настоящая работа призвана заполнить этот 
пробел и будет содержать обсуждение тенденций, происходящих 
в образовательной архитектуре.   

Под образовательной архитектурой в Высшей школе эконо-
мики понимается комплекс ресурсов, делающих возможным 
функционирование системы образования в соответствии с феде-
ральными государственными образовательными стандартами 
(ФГОС). Она включает кадровое, материально-техническое и ин-
формационно-методическое оснащение, а также здания и комму-
никации системы образования [7]. 

Аналогичное определение дает и В.С. Белгородский, подра-
зумевая под инфраструктурой высшего образования устойчивую 
совокупность элементов, обеспечивающих общие и специфиче-
ские условия для рациональной организации системы высшего 
профессионального образования в России [2]. 

По мнению автора, под образовательной архитектурой следует 
понимать совокупность ресурсов, позволяющей осуществлять дея-
тельность в сфере высшего образования, отвечающей вызовам 
эпохи, непрерывно изменяющейся под запросы стейкхолдеров. 

Стейкхолдерами в системе высшего образования являются 
абитуриенты, сотрудники университетов, университеты, рынок 
труда, государственные институции. 
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Методологическую основу исследования составили:  
− системный подход в рамках теории систем и синергетики. 

Архитектура учреждений высшего образования рассматривается 
автором как подсистема каждого конкретного заведения с пере-
ходом на более высокий уровень – инфраструктура высшего об-
разования в России, учитывая глобальный аспект. На следующем 
уровне проводится сравнительный анализ отечественной и миро-
вой образовательной инфраструктуры. Синергетика рассматрива-
ется как свойство образовательной инфраструктуры, поскольку 
каждый отдельный ее элемент наделен определенными характе-
ристиками и позволяет приблизить обучающихся к достижимым 
результатам – получению необходимых навыков и компетенций, 
заложенных в образовательную программу. Например, универси-
тет имеет в составе кампуса хорошие общежития и, в то же вре-
мя, университет имеет слабо развитый лабораторный фонд. Такая 
ситуация достижение результата отдалит, поскольку у препода-
вателя не будет возможности качественно передать необходимый 
опыт лабораторной работы. Равно как и наоборот − будь в струк-
туре университета современные лаборатории, но не будь обще-
жития – обучающемуся пришлось бы устроиться на работу, что-
бы позволить себе оплачивать жилье, что также сказалось бы  
на уровне сформированности необходимых компетенций. Ис-
пользование элементов образовательной инфраструктуры в сово-
купности позволяет достигать синергетического эффекта; 

− комплексный подход позволил в работе рассмотреть обра-
зовательную инфраструктуру как комплекс образовательных 
элементов и проанализировать их главные аспекты. Так, напри-
мер, при диагностике существующей инфраструктуры были уч-
тены пространственные, отраслевые и финансовые аспекты. При 
рассмотрении новой инфраструктуры принимались во внимание 
инновационный и инклюзивный аспект; 

− эмпирический подход использовался для более глубокого 
представления материала. В работу были включены наиболее 
важные выдержки многолетних исследований автора, а также по-
ложен практический опыт работы одновременно в двух образова-
тельных учреждениях, относящихся по классификации к различ-
ным категориям – отраслевом и опорном.  
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В работе производился анализ педагогической, статистиче-
ской и социально-экономической литературы, а также диссерта-
ционных исследований по вопросам анализа и адаптации архи-
тектуры высшего образования к вызовам внешней среды.  

Для достижения поставленной в исследовании цели, предла-
гается использовать методологическую модель, представленную 
на рисунке 2.                      

Рис. 2. Методологическая модель исследования 
Источник: составлено автором. 

После диагностики современного состояния высшего образо-
вания в РФ предлагается всю работу разбить на два блока: ин-
фраструктура имеющаяся и инфраструктура вновь формирую-
щаяся. При обследовании информации о существующей инфра-
структуре выделяются три ключевых аспекта, которые повлияли 
на ее современное состояние: 

− пространственный аспект обусловлен особенностью терри-
тории РФ, уровнем транспортной мобильности населения, степе-
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нью развитости транспортной инфраструктуры. Перечисленные 
факторы повлияли на формирование такого явления, как моноцен-
тризм в высшем образовании. Ведущие университеты оказались 
максимально приближены к административному центру страны; 

− финансовый аспект также повлиял на формирование 
имеющейся инфраструктуры. Особенность финансирования выс-
шего образования в РФ – подушевое финансирование. То есть 
чем выше численность обучающихся, тем больше объем финан-
сирования. Исходя из первого аспекта (пространственного), ин-
декс концентрации обучающихся красноречивее статистики по-
казывает возможность (а точнее, невозможность) удаленных уни-
верситетов проводить модернизацию инфраструктуры; 

− отраслевые аспекты накладывают существенный отпечаток 
на имеющую у университетов инфраструктуру. Не могут универ-
ситеты медицинский, сельскохозяйственный, транспортный иметь 
одинаковую инфраструктуру. Это будет выражаться и в помещени-
ях, отведенных для эмпирических исследований, и в помещениях, 
предназначенных для проведения научных экспериментов. Суще-
ственным образом на формирование инфраструктуры в отраслевых 
университетах сказывается участие той или иной отрасли в нацио-
нальных проектах, где лоббирование интересов могут осуществ-
лять ведомства-учредители. 

При рассмотрении новой инфраструктуры важным элементом 
явилось инклюзивное образование. Возникают запросы от произ-
водственных предприятий на специалистов с ограниченными воз-
можностями здоровья, в то время как не все университеты готовы 
таких студентов обучать. Несмотря на сокращение общей инвали-
дизации в стране (в том числе благодаря технологическим дости-
жениям в медицине – как в лечении, так и в диагностике) числен-
ность студентов, обучающихся по программам высшего образова-
ния, ежегодно растет. Возникает потребность на создание 
необходимой инфраструктуры. Если же рассматривать правовую 
сторону вопроса, то это даже не потребность, а обязанность. 

В век высоких технологий нельзя обойти стороной вопросы, 
связанные с инновационной инфраструктурой, поскольку именно 
инновационная инфраструктура в рамках концепции предпринима-
тельского университета позволяет университетам зарабатывать са-
мостоятельно. Полученные денежные средства являются результа-
том высокодоходных и, практически безрисковых инвестиций.  
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4.3.2. Современное состояние образовательной инфра-
структуры в РФ 

В России интерес к вопросу адаптации образовательной ин-
фраструктуры стоит остро, поскольку существующая модель 
университета была заложена еще в царской России, а реализация 
была завершена в 1960−1970 годы. Первоначальной целью было 
быстрое освоение навыков крестьян работе на станках. Дальней-
шая промышленная революция показала необходимость дробле-
ния царских университетов, развивающихся по классической тра-
ектории на более мелкие структуры, которые б закрывали кадро-
вые потребности конкретных отраслей народного хозяйства. Так, 
в 1930-х годах стали появляться педагогические, аграрные, меди-
цинские, транспортные и прочие отраслевые институты. А науч-
но-исследовательская деятельность перешла в стены академии 
наук и некоторых ведомственных ВУЗов. 

Сейчас происходит обратный процесс, когда начинают фор-
мироваться крупные полидисциплинарные университеты, проис-
ходит так называемый эффект «сборки», когда в крупные феде-
ральные университеты объединяются несколько небольших.  

В 1990−2000-х годах произошел всплеск такого явления, как 
массовизация высшего образовании: количество ВУЗов выросло 
более чем в два раза – с 514 в 1990 г. до 1115 в 2010 г. (рисунок 3).              

Рис.3. Количество государственных и частных ВУЗов в России 
Источник: составлено автором по: Высшее образование. Форма ВПО-1  

и ВПО-2. – URL: https://minobrnauki.gov.ru/ru/activity/stat/highed/ (дата 
обращения: 12.05.2020 г.).   
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По данным ЮНЕСКО, в ближайшие 30 лет университетское 
образование получит больше людей, чем за всю предыдущую ис-
торию цивилизации [4]. На 01.01.2018 г. численность студентов, 
обучающихся в РФ, составила 4 267 833 чел. (3% от общей чис-
ленности населения – 146780,7 тыс. чел.). В сравнении с 1927 г., 
когда численность студентов составляла всего 114,2 тыс. чел.,  
а численность населения практически сопоставима с численно-
стью современной России (147 023 тыс. чел. и 146 780,7 тыс. чел. 
соответственно), увеличение произошло почти в 40 раз. 

Если же сопоставлять данные 2007 г., когда численность 
студентов достигла своего максимума (5% от общей численности 
населения – 142 009 тыс. чел.), то увеличение по сравнению с 1927 г. составляет более 60 раз (рисунок 4).                

Рис. 4. Динамика численности российских студентов, тыс. чел. 
Источник: составлено автором по данным ФСГС. 

К системе оказания услуг подключились частные учрежде-
ния, что способствовало недостаточности внимания, уделенного 
вопросам инфраструктурного характера. Университеты росли «как грибы после дождя» и зачастую аудиторный фонд был либо 
изношен, либо не отвечал предъявляемым критериям.  

На этом фоне, очевидны активно идущие процессы слияния и 
санации «слабых» университетов с одновременным развитием ли-
деров отрасли. Лидеров, исходя из имеющихся рейтингов, не так 
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много, а средний возраст университетов мирового класса, находя-
щихся по рангу в РФ в первой пятерке – примерно 170 лет1. 

Процесс глобализации, в который оказалась втянута и Рос-
сийская Федерация, обнажил ряд слабых мест ВУЗов, среди ко-
торых оказалась инфраструктура ВУЗов. Так, например, агентст-
во стратегических инициатив (АСИ)2 обозначает ряд особенно-
стей российского образования, которые существенно влияют на 
степень принятия новых вызовов цифровой эпохи: 

− большинство средних и высших учебных заведений не 
имеют современного оборудования и технологий; 

− между предпринимательской и образовательной средой 
отмечается слабая связь, которая не учитывает интересы будуще-
го работодателя; 

− отсутствие совместных с бизнесом программ, в которых 
предприятия отрабатывают необходимый для них набор компе-
тенций3. 

Все большее число работодателей выдвигают в качестве од-
ного из требований к потенциальным кандидатам – практикоори-
ентированность. Иными словами, студенты во время обучения в 
ВУЗе должны быть внедрены в реальную производственную сре-
ду или ее имитацию. Зачастую взаимодействия с предприятиями 
в течение всех лет обучения сводится к производственной прак-
тике. Этого становится недостаточно.  

Университеты вынуждены создавать лаборатории, тренажеры и 
другие объекты инфраструктуры для формирования необходимых 
компетенций. Однако, скорость таких обновлений крайне низка.  

Равно, как и скорость, с которой происходит изменение 
технологического уклада общества, гораздо выше скорости 
изменения и перестройки основных образовательных технологий.  
                                                           1 Рейтинг всех ВУЗов России. – URL: http://vuzoteka.ru (дата обращения: 
18.04.2020 г.). 2 АСИ – национальная некоммерческая организация, работающая под эги-
дой Правительства РФ. Создана с целью реализации комплекса мер в экономи-
ческой и социальной сферах. 3 Доклад Всемирного банка «Конкуренция в цифровую эпоху: страте-
гические вызовы для РФ». – URL: http://documents.worldbank.org/curated/ en/848071539115489168/pdf/Competing-in-the-Digital-Age-Policy-Implications-for-the-Russian-Federation-Russia-Digital-Economy-Report.pdf (дата обращения: 18.04.2020 г.). 
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Американские ученые считают, что профессиональные 
знания ежегодно устаревают на 15-20% в зависимости от темпов 
развития отрасли [4]. Многие страны уделяют значительную 
долю общебюджетных расходов на реализацию программ 
непрерывного образования. Во Франции в 1971 г. был принят 
Закон об образовании, непрерывной профессиональной 
подготовке и переквалификации кадров. В Швеции в 1975 г. – 
Закон о перестройке системы образования, в основу которого 
заложена идея непрерывного образования. В США в 1976 г. 
принят Акт о непрерывном образовании [4].  4.3.3. Пространственные аспекты высшего образования 

Одним из важных аспектов формирования инфраструктуры 
образовательного учреждения является его статус и категория.  

Если обратиться к федеральному закону 273-ФЗ от 
29.12.2012 г. «Об образовании в Российской Федерации», то ста-
тья 24 предлагает использовать следующую классификацию уч-
реждений высшего образования: 

− ведущие классические университеты, к которым относятся 
МГУ им. М.В.Ломоносова и Санкт-Петербургский государствен-
ный университет; 

− национальные исследовательские университеты; 
− федеральные университеты.  
Очевидно, что уровень финансирования у федеральных и ре-

гиональных университетов разный. Федеральные нормативы фи-
нансирования утверждаются ежегодно Государственной думой 
одновременно с принятием закона о федеральном бюджете на 
очередной год и устанавливаются на минимально допустимом 
уровне. 

Следует отметить, что по состоянию на 01.01.2019 года в го-
сударственных учреждениях высшего образования обучается 
90,5% всех студентов, в то время как в негосударственных – все-
го 9,5%. 

Государственные университеты в составе инфраструктуры 
учреждений высшего образования показывают более 60% − 
здания и сооружения, а около 30% − машины и оборудование 
(рисунок 5).  
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Рис. 5. Основные фонды государственных учреждений высшего образования  

по состоянию на 01.01.2019 
Источник: составлено автором по1.   

Если сравнивать аналогичные параметры в негосударствен-
ных учреждениях высшего образования, картина немного изме-
нится (рисунок 6).                
Рис. 6. Основные фонды негосударственных учреждений высшего образования  

по состоянию на 01.01.2019 
Источник: составлено автором по1  

                                                           1 ФСГС. Образование. – URL: http://old.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/ rosstat/ru/statistics/population/education/ (дата обращения: 12.03.2020 г.). 
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Таблица 1 
Оснащенность инфраструктуры обучающихся в государственных  

и негосударственных учреждениях высшего образования 
Показатель 

Доля параметра в расчете 
на общую численность 

обучающихся 
Одна единица 
приходится на 
… обучающих-

ся 
в ГУ в НГУ в ГУ в НГУ 

Численность персональных 
компьютеров  0,2556 0,1732 4 6 
Численность персональных 
компьютеров,  
используемых в учебных целях 0,1671 0,1189 6 8 
Численность персональных 
компьютеров, доступных  
для использования студентами  
в свободное от занятий время 

0,0822 0,0927 13 11 
Инфоматы 0,0007 0,0005 1429 2000 
Проекторы 0,0187 0,0093 56 111 
Интерактивные доски 0,0030 0,0014 333 714 
Принтеры 0,0476 0,0242 21 42 
Сканеры 0,0105 0,0063 95 159 
Многофункциональные уст-
ройства  
(принтер + сканер + копир) 0,0294 0,0132 34 77 
Число посадочных мест  
общественного питания 0,0588 0,0710 17 14 
Число обучающихся,  
проживающих в общежитии 0,2010 0,0188 5 53 

В таблице – ГУ – государственные, а НГУ – негосударственные учрежде-
ния высшего образования 

Источник: составлено автором по данным форм №ВПО-1 и ВПО-2 
Как видно из рисунков 5 и 6, в негосударственных универси-

тетах меньшая доля приходится на здания и сооружения в струк-
туре основных фондов. В то же время доля библиотечных фондов 
в негосударственных учреждениях почти в 3,5 раза больше. Поч-
ти в 3 раза выше доля нематериальных активов у негосударст-
венных учреждений. Негосударственные учреждения также в 
большей мере уделяют внимание приобретению измерительных                                                                                                                              1 ФСГС. Образование. – URL: http://old.gks.ru/wps/wcm/connect/rosstat_main/ rosstat/ru/statistics/population/education/ (дата обращения: 12.03.2020 г.). 
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приборов и лабораторного оборудования, а также информацион-
ных машин (табл.1).  

Как видно из таблицы 1, в негосударственных учреждениях 
высшего образования более благоприятная ситуация по двум па-
раметрам: 

− количеству персональных компьютеров, которые доступны 
для использования студентами в свободное от занятий время; 

− количеству посадочных мест общественного питания. 
Все остальные показатели в расчете на одного обучающегося 

лучше в государственных университетах.  4.3.4. Финансовый аспект формирования образователь-
ной инфраструктуры 

Бюджетные ассигнования высшей школе выделяются госу-
дарственным учебным заведениям, что наглядно продемонстри-
ровано в предыдущем разделе. Доля иных доходов крайне мала. 
Самый внушительный по объему привлеченных инвестиций эн-
даументфонд в России у Московского государственного институ-
та международных отношений (университет) Министерства ино-
странных дел РФ (МГИМО). Он составляет всего около  
1 млрд 700 млн руб.1 Особенностью является то, что средства 
фонда не могут быть напрямую инвестированы в строительство в 
соответствии с Федеральным законом № 275-ФЗ «О порядке 
формирования и использования целевого капитала некоммерче-
ских организаций» от 30.12.2006 г. Очень редко в новое строи-
тельство вкладываются заработанные университетом внебюд-
жетные средства. Таким образом, государственные университеты 
при планировании модернизации инфраструктурных объектов 
могут рассчитывать только на бюджетные средства. 

Объем выделяемых средств определяется по принципу,  
заложенному еще в 1952 г. Инструкцией по составлению проек-
тов и смет по промышленному и жилищно-гражданскому строи-
тельству, утвержденной Постановлением Совмина СССР от 
26.01.1952 №486: «Министерства, ведомства и проектные орга-
низации обязаны не допускать излишеств в проектах и сметах и 
обеспечивать всемерное сокращение стоимости строительства и 
удешевление стоимости продукции проектируемого предпри-
                                                           1 Об эндаументе МГИМО. – URL: https://fund.mgimo.ru/about/about-fund 
(дата обращения: 18.03.2020 г.). 
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ятия». Университеты становятся заложниками прошлых укладов 
экономики и строительства. 

Например, в таблице 2 указаны стандарты площади на одно 
рабочее место в разных странах. 

Таблица 2 
Стандарты площади на одно рабочее место в разных странах, м2 

Тип помещения Великобритания Австралия США Канада Россия 
(СНиП1) 

Лекционные 
залы 1 1,7 1,86 1,8 1,8 
Аудитории для 
семинарских 
занятий 1,8 2 1,12 2,5 1,5 
Компьютерный 
класс 2,7 2,3 3,25 3,4 4,5 

Источник: [9] 
Привязка к одному обучающемуся заложена не только в 

формировании инфраструктуры, но и в определении уровня фи-
нансирования. Базовый норматив подушевого бюджетного  
финансирования обучения одного учащегося включает в себя 
нормативы на обучение, хозяйственное обслуживание учебного 
заведения, обеспечение образовательного процесса. 

Изменение нормативов осуществляется с учетом поправоч-
ных коэффициентов – например в зависимости от группы специ-
альностей, по которой обучаются студенты, от уровня подготовки 
(бакалавриат, магистратура, аспирантура). Также изменение мо-
жет происходить при условии обучения лиц с ограниченными 
возможностями здоровья. 

При этом нормативы при подушевом финансировании накла-
дывают негативный отпечаток на качество инфраструктуры обра-
зовательного сектора через выделение определенной доли 
средств на содержание инфраструктуры. При этом, состояние 
корпусов и иных объектов образовательной инфраструктуры мо-
жет существенно отличаться друг от друга, обладая различной 
степенью износа как физического, так и экономического. Разница 
будет зависеть и от климатических особенностей региона, на тер-
ритории которого находится университет.                                                            1 СП 118.13330.2012 Общественные здания и сооружения. Актуализиро-
ванная редакция СНиП 31-06-2009. – URL: http://docs.cntd.ru/document/ 
1200092705 (дата обращения: 16.02.2020 г.). 
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4.3.5. Отраслевые особенности формирования инфра-
структуры учреждений высшего образования 

Существенно на формирование качества и структуры инфра-
структуры университета влияет отраслевая направленность уни-
верситета. Главное отличие подготовки отраслевых специалистов 
заключается в жесткой привязке учебного процесса к реальным 
предприятиям. Здесь формируются те компетенции, которые по-
требуются для решения конкретных проблем на конкретном ра-
бочем месте. Соответственно, для отраслевых образовательных 
учреждений обеспеченность активной частью основных фондов 
должна быть значительно выше, чем для классических. Увеличе-
ние учебного времени на изучение отраслевых дисциплин вызы-
вает изменение в структуре материально-технической оснащен-
ности [11]. 

Поскольку учредителями отраслевых образовательных орга-
низаций выступают различные министерства и ведомства, при 
формировании материально-технической базы учитываются и 
нацпроекты, в которых зафиксировано их участие [13]. 

Очевидно, что чем более развита образовательная инфраструк-
тура, тем выше будет доступность и качество подготовки будущих 
специалистов [16]. Различные федеральные программы для отрас-
левых образовательных учреждений высшего образования не все-
гда доступны. Всего университетов, осуществляющих подготовку 
специалистов транспортной отрасли, в России насчитывается 17. 
Распределение по округам представлено на рисунке 7.           

Рис. 7. Количество учебных заведений высшего образования  
(по сферам транспорта)  

Источник: составлено автором по данным Министерства транспорта РФ. 
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Можно говорить, что отраслевые образовательные организа-
ции имеют не только специфическую инфраструктуру, но и 
узкопрофильный кадровый состав [22]. Как видно на небольшом 
примере (табл. 3), соотношение студент/преподаватель в отрас-
левом ВУЗе ниже, чем в классическом, но выше, чем в ведущем 
университете мирового уровня. Это говорит о потребности более 
детальной проработки специальных дисциплин. 

Таблица 3 
Показатели рейтингов университетов 

Университет Место в 
рейтинге Контингент 

студентов, чел. 
Соотношение  

студент 
/преподаватель 

Калифорнийский тех-
нологический институт 10 2231 2,5 
НГУ (российский не 
отраслевой) 371 6228 14,1 
ПГУПС (российский 
отраслевой) − 6805 8,4 

В таблице: НГУ – Новосибирский государственный университет, ПГУПС – 
Петербургский государственный университет путей сообщения 

Источник: составлено автором на основе [18].  4.3.6. Новая образовательная инфраструктура: 
безбарьерная среда 

Узкая специализация отраслевых университетов (а также 
специфичная инфраструктура ряда классических) становится 
препятствием на пути к реализации основных образовательных 
программ для отдельной категории граждан с ограниченными 
возможностями здоровья. В России права таких граждан отражены 
в федеральном законе от 24.11.1995 г. № 181-ФЗ «О социальной 
защите инвалидов в РФ». В соответствии с требованиями № 181-
ФЗ Правительство РФ, органы исполнительной власти субъектов 
РФ, органы местного самоуправления и организации независимо 
от организационно-правовых форм создают условия инвалидам 
для беспрепятственного доступа к объектам социальной 
инфраструктуры, к которым, среди прочих относятся и учреждения 
высшего и среднего профессионального образования1.                                                            1 Методическое пособие Министерства труда и социальной защиты в РФ от 
18.09.2012 «Методика формирования и обновления карт доступности объектов и 
услуг». – URL: http://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70128574 (дата обра-
щения: 15.04.2020 г.). 
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На сегодняшний день законодательство РФ соответствует 
мировым требованиям обеспечения равенства прав и возможно-
стей в сфере профессионального образования. Однако не все уч-
реждения высшего и среднего образования оказались готовы 
принять желающих обучаться по причине отсутствия безбарьер-
ной образовательной среды.  

По мнению Ю.Н. Галагузовой [5] ключевыми барьерами, 
препятствующими развитию инклюзивного образования, являют-
ся: отсутствие доступной архитектурной среды ВУЗа, неготов-
ность преподавателей к обучению студентов-инвалидов и про-
блемы межличностного взаимодействия студентов. 

Численность поступивших на обучение студентов ежегодно 
увеличивается. Так, например, за период с 2008 по 2019 год чис-
ленность принятых студентов на обучение по программам выс-
шего образования выросло почти на 30%. В то время как числен-
ность выпускников среди этой категории обучающихся увеличи-
лась на 43% (табл. 4). Это свидетельствует о создании более 
благоприятных условий для обучения и сокращению барьеров. 

Таблица 4 
Сведения об инвалидах-студентах, обучающихся по основным  

программам высшего образования 
Показатель Годы 2008/ 2009 2010/ 2011 2012/ 2013 2014/ 2015 2016/ 2017 2018/ 2019 

Принято 5770 6670 5530 5179 6087 7487 
Численность 24994 22939 18919 16768 19538 22893 
Выпуск 2463 3080 2712 2561 3139 3525 

Источник: составлено автором по данным ФСГС 
Одним из условий преодоления ограничений студентов с ог-

раниченными возможностями здоровья является полный и бес-
препятственный доступ к учреждениям образования вне зависи-
мости от категории инвалидности. Основные функциональные 
зоны университетских помещений условно можно разделить на: 
территорию, прилегающую к зданию, входы и выходы в здание, 
путь движения внутри здания, зона целевого назначения, сани-
тарно-гигиенические помещения, система информации и связи. 
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При этом для каждой из зон в Методическом пособии Мини-
стерства труда и социальной защиты в РФ от 18.09.2012 «Мето-
дика формирования и обновления карт доступности объектов и 
услуг» представлены отдельные требования. Наиболее важными, 
с точки зрения автора, являются такие элементы, как: 

− главный вход, предоставляющий возможность входа в здание; 
− внутренние элементы университета, позволяющие беспре-

пятственно перемещаться по учреждению образования; 
− санитарно-бытовые помещения, поскольку там обучаю-

щийся находится наедине с собой и не может рассчитывать на 
постороннюю помощь. 

Требования к перечисленным трем зонам представлены в 
таблице 5. 

Таблица 5 
Требования к состоянию доступности в зависимости от элемента 

образовательной инфраструктуры 
Главный вход Элементы  

внутри объекта Санитарно-бытовые  
помещения 

Тамбур входной не 
менее 245х160 см Ширина коридора более 1,5 м Табличка выполнена 

шрифтом Брайля 
Входная площадка 
(размеры 140х200 или 150х185 см) 

Наличие на пути 
движения знака 
эвакуации Е21  

Наличие тактильного знака 
в уборной 

Грязезащитное 
покрытие 
присутствует, 
закреплено 

Наличие зоны отдыха  
не менее 1 на этаже Доступных кабин должно 

быть не менее 1 
Высота потолка более  2,1 м Унитаз оборудован опорой 

и поручнями 
Ширина входной 
двери в свету  
более 90 см Ширина дверных 

проемов в помещения не 
менее 0,9 м с высотой 
порогов не более 1,4 см 

В кабине обеспечена 
свободная зона для 
разворота на кресле-
коляске диаметром не 
менее 1,4 м 

Высота порога 
входной двери не 
более 1,4 см 
Яркая маркировка  
на прозрачных 
полотнах дверей 

Наличие лифта. Кабина 
лифта не менее 1,7х1,5 м 

Уборные оборудованы 
системой вызова помощи 
персонала 

Источник: составлено автором на основании Методики1                                                             1 Методическое пособие Министерства труда и социальной защиты в РФ от 
18.09.2012 «Методика формирования и обновления карт доступности объектов и 
услуг». – URL: http://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/70128574 (дата обра-
щения: 15.04.2020 г.). 
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Проблема инклюзивного образования в настоящее время ста-
новится все более актуальной и востребованной, чему в полной 
мере способствует очевидное противоречие между социальным 
запросом на профессиональную подготовку лиц с инвалидностью 
и недостаточной готовностью университетов к созданию инклю-
зивного образовательного пространства.   4.3.7. Новая образовательная инфраструктура: инноваци-
онная среда 

Сам же процесс учения (научения) меняет цель, превращаясь 
из вынужденной и неизбежной меры, потому что «так надо» в 
образование, ориентированное «на страсть» [15]. А компетенции, 
некогда так востребованные на рынке труда, утрачиваются, 
уступая место новым (табл.6).  

Таблица 6 
Сравнение перспективных и утрачиваемых компетенций 

Перспективные 
компетенции Влияние на образовательную инфра-

структуру Утрачиваемые 
компетенции 1 2 3 

Легкая  
обучаемость  Аудитории, используемые для обуче-

ния не только студентов, но и для пере-
обучения людей, получивших образо-
вание раньше 

Потребность в 
обеспечении 
безопасности, 
ориентации на 
местности, вы-
носливость 

Критическое и 
инновационное 
мышление,  
креативность 

Новые образовательные пространства – 
коворкинги, бизнес-инкубаторы и пр. Четкое  

соблюдение  
правил 

Визуальная гра-
мотность (способ-
ности в дизайне) 

Компьютерные классы с мощными 
процессорами, для работы с програм-
мами визуального представления объ-
ектов, возможность погружаться в VR 

Рисование  
на холсте 

Цифровая  
грамотность  Переход к аудиториям универсального 

типа с большим количеством розеток  
и точек доступа к Wi-Fi 

Способности   
к математике  
и письму,  
скорочтение 

Информационная 
гигиена, управле-
ние вниманием 

Мультифункциональные аудитории, 
которые отвлекают и рассеивают вни-
мание – в таких условиях обучающиеся 
учатся им управлять 

Самоорганиза-
ция 
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Окончание табл. 6 1 2 3 
Способность  
к комплексному 
решению проблем 

Наличие в учебных заведениях лабора-
торий, моделирующих производствен-
ный процесс и оснащенных программ-
ным обеспечением для управления ре-
сурсами предприятия  

Управление  
всеми видами 
ресурсов 

Формирование  
запроса на полу-
чение информа-
ции 

Наличие в аудиториях инструментов 
визуализации: канбан доски, методы 
трафаретов, удобная навигация 

Хорошая память 

Источник: составлено автором. 
Очевидно, что с изменением набора компетенций, будет 

претерпевать изменения и сама система образования, опираясь на 
новую модель отношений между человеком и обществом. Темп 
ускорения изменений в технологическом развитии влечет за собой 
необходимость освоения новых полипредметных компетенций, 
позволяющих индивиду как можно быстрее адаптироваться к 
новым условиям внешней среды. 

Иными словами, речь идет о создании нового образова-
тельного ландшафта, который сформировался под влиянием 
глобализации и прочих современных вызовов (цифровизация, 
турбулентность экономической среды, переход к глобальной 
экономике знаний, массовизация, стратегирование, перманентный 
кризис образовательной среды, многообразие стейкхолдеров). 

Во многих университетах массово открываются онлайн-
курсы (MOOCs), а системы видеоконференцсвязи предлагают 
мультимодальное обучение, выходящее за пределы времени и 
пространства [32]. 

Многие преподаватели придерживаются в своей работе «па-
радигмы одного»: " ... один преподаватель, преподающий один 
предмет в одном классе обучающимся одного возраста с исполь-
зованием одной учебной программы в одном темпе в течение од-
ного часа” [30].  

Однако в настоящее время все большую популярность наби-
рают так называемые «открытые образовательные пространства» 
как альтернатива имеющемуся аудиторному фонду.  

Авторы [28] предполагают, что проектирование открытых 
классов должно базироваться на принципах многофункциональ-
ности, смешения физического и виртуального пространства.  
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При строительстве таких конструкций должны использоваться 
новые интеллектуальные материалы: например, «умный» бетон, 
который позволяет обнаружить трещины; «умный» кирпич, по-
зволяющий передавать информацию о влажности и температуре; 
«умное» стекло, превращающееся из прозрачного в непрозрач-
ное, создавая индивидуальные зоны для работы. 

«Умные» материалы позволяют устранять ранее существо-
вавшие проблемы с освещением, уровнем шума и пр.   

Помимо удобства в использовании, такие материалы учиты-
вают общественное беспокойство по поводу изменения климата и 
требования ООН в Области устойчивого развития на период до 
2030 года. 

Авторы из Австралии [28] проводили изучение опыта педа-
гогов, работающих в открытых классах. Было выявлено, что от-
крытые пространства позволяют педагогам динамично разви-
ваться, поскольку при таких форматах обучения приходится пе-
рестраивать привычные временные и пространственные рамки. 

Современная эпоха вынуждает образовательные учреждения 
пересматривать ряд подходов к педагогическим технологиям, от-
давая предпочтение их интеграции с цифровым контентом. 

Многие образовательные учреждения имеют достаточное ос-
нащение для полномасштабной интеграции цифровых техноло-
гий в образовательный процесс, однако их использование огра-
ниченно. 

Для использования цифровых технологий в образовании пе-
дагог должен обладать не только специальными знаниями по 
предмету, но и способностью эффективно использовать цифро-
вые технологии как в повседневной жизни, так и в аудиторной 
работе, мотивацией к участию в цифровой культуре, а также тех-
ническими навыками, связанными с компьютерной грамотно-
стью. Совокупность таких знаний называется цифровой компе-
тентностью [31].  

Израильский технологический институт (Технион) одновре-
менно решает три задачи, ориентированные на адаптацию обра-
зовательной среды в соответствии с требованиями текущей ре-
альности:  

− разработка и реализация образовательных программ с 
включением в образовательный процесс работодателей и соци-
альных партнеров; 

− акцентуация на обучения непосредственно на рабочем месте; 
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− привлечение к преподавателю сотрудников потенциальных 
работодателей с целью поддержания в актуальном состоянии от-
раслевых знаний [35]. 

Иными словами, речь идет о реализации концепции CDIO (Conceive – Design – Implement – Operate) или модели «Задумай – 
Спроектируй – Реализуй – Управляй». Концепция предполагает 
сокращение дистанции между теорией и практикой в инженерном 
образовании. Для полноценной реализации такой концепции не-
обходимо формировать у обучающихся визуальную грамотность. 
В настоящее время студенты поглощают большую часть инфор-
мации именно визуально, поэтому для человека, проживающего в 
современном мире, визуальная грамотность становится критиче-
ской компетенцией наравне с цифровой [33].  

Формирование визуальной грамотности возможно при нали-
чии специальных объектов инфраструктуры, таких как специаль-
ные 3D-лаборатории, классы, различного рода пространства, ис-
пользующие за основу современные образовательные платфор-
мы, например, LEGO-education.  

Оборудованная 3D-принтером и наборами конструктора 
LEGO лаборатория в Технионе пользуется высоким спросом на 
образовательные программы, поскольку позволяет сформировать 
визуальную грамотность непосредственно в действии, макси-
мально приближенном к профессиональной деятельности. За по-
лучением знаний обращаются специалисты из гражданской, 
авиационной и электротехнической промышленности. Курс по 
обучению на 3D-принтере совместно с конструктором LEGO 
включен также в программу подготовки учителей математики и 
физики. В такой учебной среде обучающиеся воспринимают, об-
рабатывают и визуализируют гораздо большее количество объек-
тов, нежели в обычном классе [33]. 

В Берлинском техническом университете (Германия) студен-
ты с помощью 3D-макетов изучают и исследуют различные про-
блемы трехмерных технологий.  



412 

В России, в университете Иннополиса1 лаборатория меха-
троники, управления и прототипирования, не только обучает 
принципам 3D-моделирования, но и нашла своим знаниям прак-
тическое применение – в сложный для всего мира период панде-
мии коронавируса, на принтерах лаборатории были напечатаны 
визоры по макету, прошедшему сертификацию на инфекционный 
контроль в лондонских больницах. 

Практика обучения 3D-моделированию, начиная со школь-
ных классов, присутствует и в России: частная общеобразова-
тельная школа имени М.В. Ломоносова, также известная 
как Private Lomonosov School.  

Ценным сотрудником для будущего работодателя будет яв-
ляться тот, который обладает метапредметными компетенциями 
и имеет навык работы с наиболее критическими технологиями. 
Для работодателя становится важным свойство взаимозаменяе-
мости, что обеспечивается включением в основные образова-
тельные программы компетентностного подхода. Сами же обра-
зовательные учреждения, становятся более универсальными в 
части выполняемых функций. 

Однако следует отметить, что не только на отраслевые обра-
зовательные учреждения оказывают влияние национальные про-
екты. Например, национальный проект «Производительность 
труда и занятость населения» направлен на повышение операци-
онной эффективности промышленных предприятий. Один из 
способов достижения этой цели – внедрение бережливого произ-
водства. Это вызывает необходимость предлагать новые инфра-
структурные решения в образовательном пространстве с целью 
подготовки специалистов, готовых к использованию и внедрению 
инструментов лин-менеджмента (популярного сегодня среди ра-
ботодателей).  

Лин-менеджмент уходит своими корнями в послевоенные 
годы (1950-е годы) XX века. Как философия менеджмента кон-
цепция lean получила широкое распространение в Японии в ком-
пании Toyota. Ключевым принципом бережливого производства 
является устранение восьми видов потерь, которые были сфор-
                                                           1 Сотрудники Университета Иннополис печатают держатели для средств 
медицинской защиты на 3D-принтере. – URL: https://university.innopolis.ru/news/ visors-3d-printer/ (дата обращения: 25.04.2020 г.). 

http://www.pls.international/
http://facebook.com/lomonosovschool
https://university.innopolis.ru/news/visors-3d-printer/
https://university.innopolis.ru/news/visors-3d-printer/
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мулированы Тайити Оно. Среди них: перепроизводство, брак, из-
лишние запасы, излишние перемещения, излишняя транспорти-
ровка, излишняя обработка, ожидание и неиспользованный чело-
веческий потенциал. 

В 2017 году Организацией экономического сотрудничества и 
развития были проведены исследования в части производитель-
ности труда, которые показали, что у России имеется колоссаль-
ный потенциал и существенный отрыв от мировых лидеров. Пре-
зидиум Совета при президенте РФ по стратегическому развитию 
и приоритетным проектам получил задание создать принципи-
ально новый подход для совершенствования сферы производи-
тельности труда. Так в конце 2018 года появился национальный 
проект «Производительность труда и поддержка занятости насе-
ления». Наиболее значимыми целями, указанными в паспорте на-
ционального проекта, является: 

а) создание стандартов программ высшего образования по 
направлениям: «Бережливое производство», «Научная организа-
ция труда» и других; 

б) проведение ежегодно не менее одной международной 
конференции по производительности труда с участием стран-
партнеров и не менее одной программы экспертной поддержки 
предприятий − участников с привлечением международных 
партнеров в 2019–2024 гг. 

Многие университеты включились в эстафету по подготовке 
специалистов в области бережливого производства. Так, на базе 
одного из опорных университетов Сибири – ФГБОУ ВО «Ново-
сибирский государственный технический университет» (НГТУ) 
создания лин-лаборатория «Фабрика процессов», которая успеш-
но функционирует уже третий год.  

Визуализация лаборатории представлена на рисунке 8. 
Лин-лаборатория позволяет обучающимся отрабатывать 

практические навыки с имитацией реальных процессов и при-
обретение знаний через решение проблем. На территории Рос-
сийской Федерации создана Ассоциация бережливых ВУЗов1. 
Визитной карточкой бережливых университетов становятся 
фабрики процессов, которые в существенной мере меняют су-
щест-вующую инфраструктуру университетов. Например еще 

                                                           1 Ассоциация бережливых ВУЗов в РФ. – URL: http://lean-vuz.udsu.ru/ (дата 
обращения: 01.02.2020 г.). 

http://lean-vuz.udsu.ru/
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один из опорных университетов Сибири – ФГБОУ ВО «Сибир-
ский государственный медицинский университет» имеет более 
10 фабрик процессов, что уже больше на кампусную структуру 
университета.                  

Рис. 8. «Фабрика процессов» 
Источник: сайт НГТУ 

Определение университетского кампуса можно дать с отсыл-
кой на работу М.В. Пучкова [20]. Автор представляет рассматри-
ваемый элемент инфраструктуры как кластерный комплекс раз-
личных объектов пространства, построенных на обособленной 
территории и находящихся преимущественно в пешей доступно-
сти. Под объектами он подразумевает помещения различного на-
значения: учебные, научно-лабораторные, опытно-производ-
ственные, общественно-рекреационные, жилые. 

За рубежом в строительство кампусов вкладывают сотни 
миллионов долларов, они напичканы современными техно-
логиями. В России новые кампусы строят редко: причина – 
описанные выше особенности финансирования. Один из 
масштабных проектов, реализованных с нуля на частные деньги, – кампус Московской школы управления «Сколково». Занятия 
здесь проводятся с 2010 г. 
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Несмотря на кажущиеся эстетические преимущества образо-
вательных организаций с современными кампусами, России 
новые стены пока не являются такими уж важными факторами 
при выборе учебного заведения. Так, в рейтинге российских 
программ MBA выпускники, оценивая качество образования, 
отвели инфраструктуре последнее место.  

В то же время комиссия по архитектуре и встраиваемой среде (Commission for Architecture and the Built Environment — CABE) 
провела исследование о влиянии дизайна образовательного 
учреждения на привлечение, удержание и производительность 
как обучающих, так и обучающихся. В исследовании приняли 
участие 150 сотрудников пяти различных университетов 
Великобритании и 500 студентов. Опрос касался тех зданий, 
которые были построены в конце 90-х годов XX века. Результаты 
представлены на рисунке 9.                

Рис.9. Влияние дизайна помещений в привлечении и удержании  
студентов и преподавателей, % 

Источник: составлено автором по [29] 
Однако, изменение инфраструктуры университетов становится 

тем сложнее, чем дальше образовательная организация находится 
от административного центра России – удаленным региональным 
университетам по причине малого контингента финансирования не 
всегда хватает на покрытие текущих издержек [25]. 
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В то же время согласно закону РФ «Об образовании» образо-
вательное учреждение вправе вести предпринимательскую дея-
тельность, предусмотренную его уставом. К предприниматель-
ской деятельности образовательного учреждения, среди прочего, 
относится реализация и сдача в аренду основных фондов и иму-
щества образовательного учреждения [6]. 

В условиях текущей реальности инфраструктура университе-
та становится одним из важнейших критериев конкурентоспо-
собности. Организация экономического сотрудничества и разви-
тия в своем докладе подчеркивает необходимость оценки эффек-
тивности использования инфраструктуры университета, а также 
ее отклика на образовательные инновации [26]. 

В августе 2009 г. вступил в силу Федеральный закон «О вне-
сении изменений в отдельные законодательные акты РФ по во-
просам создания бюджетными научными и образовательными 
учреждениями хозяйственных обществ в целях практического 
применения (внедрения) результатов интеллектуальной деятель-
ности» № 217-ФЗ от 02.08.2009 г., позволяющий создавать обра-
зовательным учреждениям малые инновационные предприятия 
(МИП). Инновационная инфраструктура в таких университетах 
рассматривается как одна из главных составляющих повышения 
эффективности функционирования университета [3]. 

В работе [8] приводятся следующие примеры объектов инно-
вационной инфраструктуры университетов:  – центры коллективного пользования производственным 
оборудованием; – центры трансфера технологий; – технико-внедренческие зоны и другие. 

Как видно из перечня объектов инновационной инфраструк-
туры университета очень важным аспектом является тесная связь 
между наукой и производством. Это взаимодействие порождает 
создание научных школ, одновременно учитывая потребности 
будущих работодателей к набору компетенций потенциальных 
работников. 

Однако результаты анкетирования ряда высших учебных за-
ведений, проведенного коллегами из Финансового университета [21], показали, что спрос на научные национальные инновации со 
стороны частного бизнеса отсутствует. В результатах исследова-
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ния также были обозначены ключевые причины, которые такой 
спрос могут сдерживать: это и дефицит финансирования (48%),  
и отсутствие опыта как в управлении, так и в проведении марке-
тинговых исследований инновационных проектов и процессов (33 и 46% соответственно). 

В результате анализа, проведенного автором через обследо-
вание сайтов ведущих инновационных учреждений высшего об-
разования России, можно выделить основные элементы иннова-
ционной инфраструктуры: учебно-научно-производственный 
комплекс; МИП; технопарк; коворкинг; бизнес-инкубатор. 

Важно отметить, что инновационная инфраструктура не мо-
жет существовать в сочетании с технологиями индустриального 
периода.  

Сложно будет решать проектные задачи и в маленьких ауди-
ториях с прибитыми к полу партами или с партами, которые 
представляют собой единый монолитный комплекс «парта-
скамейка» и расчленению не подлежат. Для решения проектных 
задач нужны высокомобильные пространства, которые вместе с 
набором компетенций могут быть «пересобраны» под поставлен-
ные задачи.  

Заключение 
Подводя итог вышесказанному, можно говорить о том, что 

высшее образование в РФ находится в перманентном кризисе. 
Уже много лет всю систему сопровождают реформы, оказывают 
значительное влияние внешние факторы. Однако есть очевидный 
для всех факт – система образования меняется. Как известно, 
любые перемены к лучшему, а особенно, если эти перемены 
касаются инфраструктурных преобразований.  

В условиях текущей реальности образование становится 
непрерывным и продолжается в течение всей жизни (lifelong education), а это значит, что изменения в инфраструктуре должны 
быть непрерывными. 

Значительное влияние на состав и качество инфраструктуры 
университетов оказывает место на географической карте страны, 
а также место в ранге РФ. Однако даже для «топовых» универси-
тетов ключевым сдерживающим фактором в обновлении универ-
ситетской инфраструктуры за счет федерального бюджета явля-
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ется особенность финансирования организаций высшего образо-
вания – «подушевое» финансирование, где привязка идет к кон-
тингенту обучающихся. 

На особом счету находятся отраслевые университеты, кото-
рые имеют подведомственность различных Министерств, отве-
чающих за развитие конкретных отраслей народного хозяйства. 
Здесь существенную роль в формировании инфраструктуры иг-
рает поддержка учредителя, а также включенность этих отраслей 
в федеральные целевые программы и национальные проекты. 

Некоторые правовые решения вынуждают университеты 
адаптировать имеющуюся инфраструктуру под требования гло-
бального мира. Однако в части создания безбарьерной среды для 
организации инклюзивного образования в большинстве случаев 
снятие барьеров может решиться лишь через создание новых 
элементов инфраструктуры.  

Тренды, наметившиеся в промышленности, образовании и 
социальной среде неизбежно найдут свое отражение в образова-
тельной архитектуре. Однако, с учетом скорости происходящих 
изменений, в выигрыше останутся те университеты, которые 
раньше других осознают необходимость таких изменений и во-
плотят их в жизнь.  
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4.4. ОЦЕНКА СОСТОЯНИЯ И ПЕРСПЕКТИВ  
РАЗВИТИЯ ТУРИСТСКОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ  

В РЕСПУБЛИКЕ ТЫВА1  
Вопросы развития туризма занимают важное место в феде-

ральной и региональной повестке, поскольку туристская отрасль 
является драйвером роста для сопряженных отраслей экономики. 
Перспективы развития регионального туризма в России находят-
ся в тесной связи с туристской и обеспечивающей инфраструкту-
рой, недостаточность развития которой является основным фак-
тором, сдерживающим рост объемов услуг в этой отрасли и ока-
зывающим негативное влияние на конкурентные преимущества 
отдельной территории на рынке туристских услуг. 

Вполне очевидно, что туризм и вопросы его инфраструк-
турного обеспечения – актуальная тема междисциплинарных 
исследований, в которых такие дисциплины как, региональная 
экономика, экономическая география и логистика, занимают ве-
дущее место. По состоянию на апрель 2020 года в крупнейшей 
российской электронной библиотеке Elibrary найдено 3002 пуб-
ликации, посвященные инфраструктурным проблемам турист-
ской отрасли. 

Большинство из этих работ посвящены транспортной состав-
ляющей инфраструктуры туризма (автомобильному, воздушному 
и железнодорожному транспорту), причем особо актуальна эта 
проблема на региональном уровне: и в Санкт-Петербурге, и на 
Кавказе, и в регионах Сибири и Дальнего Востока. Также значи-
тельное число работ посвящено понятийно-терминологическому 
аппарату инфраструктуры туризма [7, 9].  

Цель данной работы заключается в анализе состояния и пер-
спектив развития региональной туристской инфраструктуры на 
примере Республики Тыва на основе статистической и норматив-
но-правовой информации, а также поиск доступных и эффектив-
ных мероприятий, направленных на устранение выявленных ин-
фраструктурных проблем в среднесрочном периоде. 
                                                           

1 Материал подготовлен в рамках проекта НИР ИЭОПП СО РАН AAAA-A17-117022250123-0 
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На сегодняшний день в российском законодательстве доста-
точно полно определены основные понятия, характеризующие 
туристскую деятельность. Нас интересуют следующие: 

• В Законе об основах туристской деятельности в РФ – поня-
тие «туристская индустрия». 

Туристская индустрия – это совокупность гостиниц и иных 
средств размещения, средств транспорта, объектов санаторно-
курортного лечения и отдыха, объектов общественного питания, 
объектов и средств развлечения, объектов познавательного, дело-
вого, лечебно-оздоровительного, физкультурно-спортивного и 
иного назначения, организаций, осуществляющих туроператор-
скую и турагентскую деятельность, операторов туристских ин-
формационных систем, а также организаций, предоставляющих 
услуги экскурсоводов (гидов), гидов-переводчиков и инструкто-
ров-проводников. 

• В Стратегии развития туризма в РФ до 2035 года – понятия «обеспечивающая инфраструктура» и «туристская инфра-
структура». 

Законодатель относит к понятию «туристская инфраструкту-
ра» организации, которые ведут деятельность, относящуюся к со-
бирательной классификационной группировке видов экономиче-
ской деятельности «Туризм», в соответствии с ОКВЭД-2, такие 
как коллективные средства размещения (КСР), объекты общест-
венного питания, придорожного сервиса, торговли и т.д.  
И вполне логично, что объекты обеспечивающей инфраструкту-
ры (сети электро-, тепло-, водоснабжения, связь, объекты благо-
устройства общественных городских пространств, очистные со-
оружения и др.) должны обеспечить функционирование вышена-
званных объектов туристской инфраструктуры. 

В стратегии не упомянута транспортная инфраструктура и 
транспортные услуги, которые являются определяющим факто-
ром развития туризма. Поэтому для полноты анализа, определим, 
что туристская инфраструктура – это совокупность самостоя-
тельно хозяйствующих субъектов, объединенных полностью или 
частично общей задачей предоставления полного спектра услуг 
туристу, для которых туристская деятельность подразумевается, 
но не обязательно является основным источником дохода, а так-
же организаций, для которых предоставление туристских услуг 
является основным видом экономической деятельности (табл. 1.). 
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Таблица 1 
Состав и структура элементов региональной инфраструктуры  

туризма 
Вид Группа услуг Состав 1 2 3 

О
БЕ

С
П

ЕЧ
И

В
А

Ю
Щ

А
Я

 С
Ф

ЕР
А

 

Транспортная инфраструкту-
ра и транспортные  
услуги 

Аэропорты, железнодорожные вокзалы, 
другие транспортные центры, автомо-
бильная дорожная сеть: ее густота и ка-
чество, площадки-стоянки для автомо-
билей с необходимым набором услуг. 

Информационно-
коммуникационные услуги 

Туристско-информационные центры, 
коммуникации, связь и информацион-
ное обеспечение: почтовая связь, теле-
фонная связь (обеспеченность между-
городной и международной телефон-
ной связью), мобильные сети и 
Интернет. 

Коммунальные системы и 
благоустройство 

Службы и системы тепло-, водо- и 
энергообеспечения населенных пунк-
тов с курортными зонами и отдельны-
ми туристскими предприятиями, город-
ские канализационные коллекторы и 
очистные сооружения. 

Безопасность и охрана  
здоровья 

Полиция, скорая медицинская помощь 
и лечебные учреждения в экстренных 
случаях, охрана зданий/помещений, 
камеры хранения  
и др. 

Прочие важные услуги Банкоматы, пункты обмена валюты, 
страхование и др. 

 

Гостиничное обслуживание и 
средства размещения 

Гостиницы, пансионы, дома и базы от-
дыха, гостевые дома, арендуемое жилье 
и др. 

Сфера общественного  питания 
Рестораны, кафе, бистро,  
закусочные, столовые, трактиры, бары 
и др. 

Сфера досуга, отдыха и раз-
влечений 

Культурно-познавательные услуги (ги-
ды, экскурсоводы, музеи и т.д.), театры, 
рынки и торгово-развлекательные цен-
тры, сувенирные магазины и лавки, 
парки,  
объекты культурно-событийного ту-
ризма и др. 

Источник: составлено автором. 
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В целом можно говорить о том, что без полного набора этих 
отраслей, полноценное развитие туристской отрасли в конкрет-
ном регионе будет затруднено. Однако не стоит исключать и тот 
факт, что для отдельных видов туризма не обязательно наличие 
всех вышеперечисленных факторов. Например, для развития эко-
туризма/сельского туризма, активного туризма и др. достаточным 
является наличие основополагающего фактора – транспортной 
доступности и привлекательности отдельной территории для ту-
ристов с точки зрения удовлетворения культурно-познавательных 
и рекреационных потребностей.  4.4.1. Методика оценки состояния туристской инфра-
структуры региона 

Дальнейший анализ публикаций, посвящённых проблемам 
оценки региональной туристской инфраструктуры, позволил вы-
делить следующие группы методик: 

• оценка туристского потенциала отдельной территории; 
• оценка инфраструктуры туристской отрасли в регионе. 
Методики оценки туристского потенциала региона основаны 

на оценке природно-рекреационных и историко-культурных ре-
сурсов, наличие которых и определяет туристский потенциал 
территории [13, 15]. М.Ш. Валиев предлагает использовать мар-
кетинговый подход к оценке туристского потенциала региона на 
основе расчета сводного показателя привлекательности рынка 
туристских услуг. В результате, автор получает данные, позво-
ляющие определить наиболее выгодные с точки зрения инвести-
ционной привлекательности туристские области и рынки турист-
ских услуг в регионе [3].  

В ходе этого исследования мы не рассматриваем подробно 
данный аспект, и исходим из того, что Республика Тыва обладает 
значительным нереализованным туристско-рекреационным по-
тенциалом, анализу и оценке которого посвящено большое коли-
чество научных и официально-деловых публикаций, в том числе 
работы [8, 12, 14].  

Методики оценки туристской инфраструктуры более слож-
ные и охватывают анализ состояния всей инфраструктуры туриз-
ма, подробно рассмотренной во введении. Суть данных методик 
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основана в определении набора параметров, на основе которых 
рассчитываются интегральные индексы [1, 16]. Как правило, в 
данный набор включают показатели, характеризующие развитие 
транспортной, информационно-коммуникационной и комму-
нальной инфраструктуры региона, а также наличие туроперато-
ров и турагентов, коллективных средств размещения (КСР), 
предприятий, предоставляющих культурно-развлекательные ус-
луги и услуги общественного питания.  

А.В. Величкина предлагает методику оценки развития ин-
фраструктуры туризма на основе расчета индекса туристской ин-
фраструктуры региона [4, 5]. Автор применяет предложенную 
методику для ранжирования регионов Северо-Западного феде-
рального округа (СЗФО) по уровню развития туристской инфра-
структуры.  

И.В. Белинская и А.В. Чайковская предлагают схожую мето-
дику расчета интегрального показателя туристской индустрии, но 
уже в конкретной области сельского туризма [1]. Авторы также 
предлагают оценить показатели, характеризующие «производст-
венную инфраструктуру» (транспорт, коммуникации и т.д.) и 
«инфраструктуру сферы услуг» (туроператоры, средства разме-
щения и т.д.) для сельских территорий, привлекательных с точки 
зрения экотуризма. 

Статистические данные по рассчитываемым показателям в 
рассмотренных работах характеризуют количественную сторону 
эффективности развития туристской инфраструктуры, но также 
найдены работы, основанные на качественных методах оценки 
туристской инфраструктуры и туристского потенциала террито-
рии, в основе которых лежит метод экспертных оценок, опросы, 
интервьюирование и др. [2, 6, 10]. 

В результате обзора научной литературы по рассматриваемой 
теме, можно сделать следующие выводы. Во-первых, не существу-
ет единой разработанной методики оценки состояния туристской 
инфраструктуры региона и его туристско-рекреационного потен-
циала. Авторы в каждом конкретном случае разрабатывают разные 
методики, исходя из поставленных задач. Во-вторых, предлагаемые 
методы носят в основном теоретико-описательный характер, и не 
служат для лиц, принимающих решения, реальным инструмента-
рием решения выявленных инфраструктурных проблем. 
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В данной работе постараемся обойти эти недостатки, и при 
разработке методики оценки туристской инфраструктуры Рес-
публики Тыва, исходим из следующих положений.  1. Перед нами не стояло задачи констатировать известные 
факты о наличие в регионе  проблем, связанных с транспортной, 
инженерной и социальной инфраструктурой, являющихся сдер-
живающим фактором полноценного развития многих отраслей 
экономики, и туризма, в часности. 2. Важно объективно оценить возможности развития турист-
ской отрасли и ее инфраструктуры, исходя из текущей ситуации. 
Другими словами, ответить на вопрос: «Какие меры можно пред-
ложить уже сейчас, в том числе и на институциональном уровне, 
чтобы данная сфера начала более активное функционирование, 
пускай и с наличием выявленных инфраструктурных проблем?» 3. Учитываем видение федерального центра: каким образом (в 
частности, Ростуризм при Минэкономразвития РФ) предлагает раз-
витие данной отрасли в Республике Тыва, а так же как региональные 
власти реагируют на эти задачи, отражены ли они должным образом 
в региональных стратегических документах и программах. 

Таким образом, отталкиваясь от конкретной управленческой 
задачи, предлагаем использовать поэтапную методику оценки со-
стояния и перспектив развития туристской инфраструктуры ре-
гиона, состоящую из четырех шагов: 1) Определение приоритетных направлений развития турист-
ской сферы в России и ее субъектах на основе анализа стратеги-
ческих и программно-целевых документов федерального и ре-
гионального уровня; 2) Количественная оценка развития обеспечивающей и тури-
стской инфраструктуры исследуемой территории на основе ана-
лиза статистических показателей; 3) Выявление слабых мест, инфраструктурных проблем, 
сдерживающих эффективную реализацию туристско-рекреа-
ционного потенциала региона; 4) Поиск доступных способов решения выявленных инфра-
структурных проблем. Выбор механизмов реализации предло-
женных мероприятий. 

Применим данную методику для оценки состояния и пер-
спектив развития туристской инфраструктуры Республики Тыва, 
результаты анализа представим далее. 
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4.4.2. Приоритетные направления развития туризма  
в РФ и ее регионах 

Приоритетные направления развития туризма в России и ее 
регионах обозначены в федеральных и региональных документах 
стратегического и программно-целевого характера, актуальными 
на сегодняшний день из которых являются Стратегия развития 
туризма в России до 2030 года и Концепция ФЦП «Развитие 
внутреннего и въездного туризма в Российской Федерации (2019–
2025 годы)» (далее – Концепция туризма-2025). 

Основной целью разработки и реализации Концепции туриз-
ма-2025 является увеличение вклада туристской отрасли в ВВП 
России до 5%, что, в свою очередь, возможно только при условии 
роста темпов объемов услуг внутреннего и въездного туризма, в 
два раза опережающих рост экономики России. В качестве пер-
воочередной задачи определено комплексное развитие турист-
ской обеспечивающей инфраструктуры туристских кластеров в 
соответствии со специализацией приоритетных туристских на-
правлений. 

На основе накопленного опыта по вопросам изучения оценки 
туристского потенциала субъектов РФ в Концепции туризма-2025 
предлагается использовать кластерный подход, позволяющий: 

• сформировать стратегический туристско-географический 
каркас на основе приоритетных видов туризма (табл. 2); 

• реализовать перспективные туристские инвестиционные 
проекты в рамках региональных туристских кластеров1; 

• в условиях ограниченных ресурсов концентрировать уси-
лия на поддержке инвестиционных проектов создания и (или) 
модернизации туристских кластеров, где имеется высокий потен-
циал развития приоритетного вида туризма; 

• совершенствовать механизмы поддержки бизнеса при реа-
лизации инвестиционных проектов туристских кластеров на ос-
нове государственного-частного партнерства;  
                                                           1 Туристский кластер – это сосредоточение на определенной территории 
предприятий и организаций, интегрированных в одну логистическую схему и 
занимающихся разработкой, производством, продвижением и продажей турист-
ского продукта, а также деятельностью, смежной с туризмом и рекреационными 
услугами. 
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Таблица. 2 
Характеристика приоритетных видов туризма в России  

согласно Концепции развития туризма-2025 
Приоритетный  

вид туризма Характеристика 
Перспективный  

туристский укруп-
ненный инвестицион-

ный проект 1 2 3 
Цели: познавательные 

Культурно-
познавательный 

Способы/виды: 
экскурсии, событийные ме-
роприятия, изучение исто-
рико-культурных ценно-
стей, памятников природы, 
традиций и обычаев. 

«Серебряное  
ожерелье России», 
«Центральная  
Россия», 
«Русская Балтика», 
«Урал» 

Цели: активный отдых и/или спортивные мероприятия 

Активный 

Способы/виды: 
Путешествие на основе ак-
тивного передвижения по 
определенному маршруту 
или географической мест-
ности (рафтинг и сплавы; 
походы, горные лыжи, кем-
пинг, альпинизм и пр.) 

«Сибирь» 

Цели: отдых и восстановление/укрепление физического здоровья 

Оздоровительный 
Способы/виды: 
лечебно-оздоровительный, 
профилактический, рекреа-
ционный, пляжный 

«Черное  
побережье», 
«Приволжье», 
«Кавказ», 
«Каспий» 

Цели: культурно-познавательные, досугово-рекреационные,  
профессионально-деловые, исследовательско-экспедиционные 

Круизный 
Способы/виды: путешест-
вие по воде на круизном 
судне по обозначенному 

маршруту 

«Приморье», 
«Волжский путь», 
«Русская Арктика», 
«Амур», 
«Камчатка-Сахалин» 

Цель: наблюдение и приобщение к природе 
Экологический 

Способы/виды: 
рациональное использова-
ние природных ресурсов и 
охрана окружающей среды 

«Байкал» 

Источник: составлено автором. 
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• выделить приоритетные виды туризма для каждого региона, 
а регионы, в сою очередь, объединить в перспективные туристские 
укрупненные инвестиционные проекты – целевые регионы, пред-
ставляющие собой совокупность особенностей социально-
географической местности субъектов РФ, которая может стать ос-
новой интегрированного комплексного продукта, объединенного 
через бренд, и которая уже сегодня является центром притяжения 
туристов, предпочитающих конкретный вид туризма. 

Согласно Концепции туризма-2025, Республика Тыва вхо-
дит в перспективный туристский укрупненный инвестицион-
ный проект «Сибирь» вместе с Алтайским краем, Кемеровской 
и Новосибирской областями, Республиками Хакасия и Алтай, 
для которых в качестве приоритетного вида определен актив-
ный туризм.1 

Однако богатый туристско-рекреационный потенциал Рес-
публики Тыва, помимо приоритетного вида, позволяет развивать 
и другие виды туризма: оздоровительный, культурно-познава-
тельный, экологический (сельский). Это позволит повысить кон-
курентоспособность регионального туристского продукта и наи-
более широко удовлетворить потребности туристов. 

В целом мы считаем, что использование программно-
целевого метода на федеральном уровне может обеспечить ус-
ловия для развития туристской отрасли и снятия ее инфра-
структурных ограничений, но лишь при условии должной реа-
лизации и ответа на региональном уровне, с обязательным уча-
стием частного бизнеса, в ряде случаев, с применением 
механизмов ГЧП.  4.4.3. Результаты и обсуждение 

Для оценки отражения предлагаемого федеральным центром 
кластерного подхода, перейдем к обзору и анализу региональных 
стратегических документов социально-экономического развития 
Республики Тыва, так или иначе касающихся сферы туризма, ак-
туальных на сегодняшний день: 
                                                           

1 Активный туризм – это путешествие с активными способами передвиже-
ния, в том числе с использованием специального снаряжения, горнолыжных баз 
и других спортивных объектов для массового туризма. 
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• Стратегия развития туризма в Республике Тыва до 2030 го-
да, принятая в декабре 2017 года. 

• Стратегия социально-экономического развития Республики 
Тыва до 2030 года, принятая в декабре 2018 г. 

• Индивидуальная программа социально-экономического 
развития Республики Тыва на 2020–2024 гг., утвержденная Пра-
вительством РФ в апреле 2020 г. 

Отметим, что при дальнейшем анализе, мы обращали особое 
внимание только на те моменты в региональных стратегических 
документах, которые непосредственно связаны с приоритетами и 
задачами федерального центра. 

Целью Стратегии развития туризма в Республике Тыва до 
2030 года (далее – Стратегия-2030) является развитие туризма как 
одного из факторов устойчивого социально-экономического раз-
вития экономики региона, в том числе, благодаря стимулирую-
щему влиянию на развитие смежных отраслей. 

В качестве одного из основных сдерживающих факторов раз-
вития туризма и полной реализации ее туристского потенциала 
Правительством Республики Тыва выделяется недостаточность и 
неразвитость инфраструктуры туризма. 

Для достижения поставленной цели ставятся следующие 
задачи: 

• формирование доступной и комфортной туристской среды 
и создание туристской инфраструктуры, в том числе сопутст-
вующей (транспорт, энергетическое обеспечение, общественное 
питание, индустрия развлечений и др.); 

• стимулирование привлечения частных инвестиций в разви-
тие туризма, реализация инвестиционных проектов с применени-
ем механизма государственно-частного партнерства (ГЧП); 

• применение кластерного подхода в реализации проектов в 
сфере туризма; 

• создание в Туве туристских кластеров для дальнейшего по-
лучения статуса территорий опережающего развития и особых 
экономических зон: 

 Санаторно-курортный кластер «Целебные озера Центра 
Азии»; 

 Гастроэнтерологический кластер «Кислые воды Тувы»; 
 Восточный лечебный кластер «Термальные воды Тувы»; 
 Западный лечебный кластер «Радоновые воды Тувы». 
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Безусловно, богатый природно-рекреационный потенциал 
Республики Тыва позволяет говорить о возможности развития 
подобных кластеров, но оздоровительный вид туризма не был 
определен в качестве приоритетного вида туризма, а может быть 
лишь дополнительным, способствующим повышению конкурен-
тоспособности туристского продукта региона. 

В Стратегии-2030 есть целый раздел, посвященный кластер-
ному развитию туризма, который носит более описательно-
повествовательный характер, и гласит о том, как и где можно бы-
ло бы создать туристские кластеры в Туве (трансграничные, меж-
региональные, внутрирегиональные, автотуристские и пр.). 

Возможно, причиной подобного «повествования» является 
тот факт, что Стратегия-2030 была принята раньше, чем феде-
ральная Концепция туризма-2025, в которой для Тувы были пре-
дусмотрены совершенно иные сценарии развития. Однако, мы 
полагаем, что Правительство Республики Тыва должно внести 
соответствующие корректировки, поскольку срок стратегирова-
ния весьма долгий – до 2030 г. Поскольку в текущем виде данный 
стратегический документ опирается на предыдущую ФЦП «Раз-
витие внутреннего и въездного туризма в Российской Федерации 2011–2018 гг.» 

Тем не менее в Стратегии-2030  были определены инвести-
ционные проекты в туризме, а также некоторые объекты обеспе-
чивающей инфраструктуры туризма, которые предлагалось на-
править к софинансированию из федерального бюджета по ФЦП «Развитие внутреннего и въездного туризма в Российской Феде-
рации на 2019−2025 годы». 

Один из этих инвестиционных проектов, под названием авто-
туристский кластер «Гостеприимная Тува», был представлен в 
мае 2018 г. в Ростуризме, на заседании Рабочей группы по экс-
пертизе инвестиционных проектов, предлагаемых субъектами РФ 
к включению в перечень мероприятий проекта ФЦП «Развитие 
внутреннего и въездного туризма в Российской Федерации на 2019−2025 гг.». 

По результатам конкурсного отбора на 2019 год рабочей 
группой Ростуризма были отобраны инвестиционные проекты из 
16 регионов, на которые было направлено более 5,5 млрд руб. 
бюджетных ассигнований на софинансирование строительства  
и реконструкции объектов обеспечивающей инфраструктуры  
туризма. 
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Согласно распоряжению Федерального Агентства по туриз-
му, инвестиционные проекты, представляемые регионами для 
участия в конкурсном отборе, должны соответствовать Методи-
ческим рекомендациям по составлению сводного плана инвести-
ционного проекта по созданию туристского кластера в рамках 
мероприятий ФЦП «Развитие внутреннего и въездного туризма в 
Российской Федерации (2019−2025 гг.)». К сожалению, проект от 
Республики Тыва набрал интегральную оценку эффективности 
инвестиционного проекта в 57,7 баллов (при пороговом значении – 75 баллов) и не попал в число субъектов, инвестиционные про-
екты которых были включены в перечень мероприятий ФЦП «Развитие внутреннего и въездного туризма в Российской Феде-
рации на 2019–2025 гг.». Поскольку данная ФЦП продолжит свое 
действие до 2025 г. включительно, проект от Республики Тыва 
еще имеет шанс получить федеральную поддержку на развитие 
туристской обеспечивающей инфраструктуры после доработки и 
повторного рассмотрения Ростуризмом. 

Важно отметить, что за счет федерального бюджета софи-
нансируется только обеспечивающая инфраструктура с длитель-
ным сроком окупаемости, входящих в состав инвестиционных 
проектов по созданию в субъектах РФ туристских кластеров,  
а непосредственно объекты туристской инфраструктуры строятся 
за счет внебюджетных средств. То есть развитие туристских кла-
стеров реализуется с применением механизмов ГЧП. 

В конце 2018 г. была принята Стратегия социально-эконо-
мического развития Республики Тыва до 2030 г. (далее – Страте-
гия СЭР-2030), которая является одним из основополагающих 
документов системы стратегического планирования региона,  
определяющим его долгосрочную социально-экономическую  
политику.  

В данном документе также уделяется значительное внимание 
вопросам, связанным с развитием туристской отрасли и ее инфра-
структуры, однако, раздел, посвященный вопросам развития ту-
ризма, в целом кратко копирует всё, что было сказано в Стратегии 
развития туризма в Республике Тыва на период до 2030 г. 

Кроме того, в приложениях Стратегии СЭР-2030 нет инве-
стиционных проектов в туризме, присутствует лишь раздел с 
описанием инвестиционных проектов развития транспортной ин-
фраструктуры региона, которые будут способствовать развитию 
многих отраслей экономики, в том числе и туризма. 
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Наиболее обсуждаемой на сегодняшний день является, при-
нятая Правительством РФ в апреле 2020 г., Индивидуальная Про-
грамма социально-экономического развития Республики Тыва на 2020–2024 гг. (далее – Программа-2024), общий объем финанси-
рования которой за 5-летний срок реализации Программы соста-
вит 5,05 млрд руб., из которых 5 млрд руб. приходится на феде-
ральный бюджет. 

В первоначальном варианте на раздел «Развитие туризма» 
Программы-2024 предлагалось направить 3,365 млрд руб. на  
7 мероприятий, из них 6 – инвестиционных проектов, и 1 – орга-
низационное «Разработка проекта Концепции развития туризма  
в РТ до 2024 г.» (табл. 3). 

Таблица 3 
Инвестиционные проекты в туризме Республики Тыва  

Проект Муниципальный 
район (кожуун) Годы  

реализации 
Требуемые 

инвестиции,  
млн руб. 

Санаторно-курортный  
лечебно-оздоровительный 
комплекс «Чедер» Тандинский 2021–2023 807,53 

(ФБ – 799,45 
КРБ – 8,08) 

Оздоровительный комплекс 
«Марал-Тува» Каа-Хемский 2020–2021 177,77 

(ФБ – 175,99 
КРБ – 1,78) 

Итого: 985,3 млн руб., в т.ч. федеральный бюджет – 975,44 млн руб., регио-
нальный бюджет – 9,86 млн руб. 

Источник: составлено автором по материалам Программы-2024 
Однако после обсуждения и согласования Программы-2024 с 

федеральным центром, в итоговом варианте осталось 3 мероприя-
тия, из которых 1 – организационное «Разработка проекта Концеп-
ции развития туризма в РТ до 2024 г.», 2 – инвестиционные проек-
ты, на общую сумму менее 1 млрд руб. (с 2019 по 2024 гг.), из ко-
торых 1% из средств республиканского бюджета или 9,86 млн руб., 
остальные 99% или 975,44 млн руб. – из федерального бюджета. 

Также в Программе-2024 уделено значительное внимание 
вопросам, связанным со снятием инфраструктурных ограничений 
экономики Республики Тыва, наиболее значимыми с точки зре-
ния развития регионального туризма являются: 

• передача в федеральную собственность автомобильных до-
рог «Абакан–Ак-Довурак», «Чадан–Ак-Довурак» и «Кызыл–
Эрзин»; 
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• строительство (обустройство) и открытие воздушного гру-
зопассажирского, работающего на регулярной основе, много-
стороннего пункта пропуска через государственную границу 
России в международном аэропорту Кызыл, на что преду-
смотрено 157,13 млн руб., в том числе 155,56 – из федераль-
ного бюджета и 1,57 млн руб. – из регионального; 
• открытие автомобильного пункта пропуска через россий-
ско-монгольскую государственную границу Хандагайты в 
многостороннем статусе. 
 
Анализ республиканских стратегических документов пока-

зал, что региональные власти стараются реагировать на задачи 
федерального центра, тем не менее имеются некоторые разночте-
ния, вызванные, на наш взгляд, проблемами эффективного взаи-
модействия федеральных и региональных властей. Здесь важно 
проводить работу по устранению подобных несоответствий, при-
меняя более гибкие подходы.  

В частности, со стороны Ростуризма необходимо вести разъ-
яснительную работу с регионами, чтобы те, в свою очередь, мог-
ли достойно принимать участие во всех федеральных конкурсах, 
а также могли привлекать заинтересованных инвесторов со сто-
роны бизнеса. Здесь, забегая вперед, мы также коснулись четвер-
того пункта предложенной выше методики оценки состояния и 
перспектив развития туристской инфраструктуры региона, кото-
рый дает ответ на вопрос поиска доступных способов и механиз-
мов решения инфраструктурных проблем туризма. 

Далее перейдем к количественной оценке развития обеспечи-
вающей и туристской инфраструктуры исследуемой территории 
на основе анализа статистических показателей, а также выявим 
слабые места и инфраструктурные проблемы, сдерживающих 
эффективную реализацию туристско-рекреационного потенциала 
в Республике Тыва. 

За последние годы отрасль туризма в Республике Тыва дос-
тигла определенного уровня развития, и к настоящему моменту 
появились предпосылки для интенсивного развития внутреннего 
и въездного туризма. 

В 2018 г. туристский поток в республику составил более 90 
тыс. человек (с ростом на 20% к уровню прошлого года), из них 
13,2 тыс. иностранцев, в основном в Туву приезжают соседи из 
Монголии. 
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Динамика показателя туристического потока в Республику 
Тыва за период 2010–2018 гг. представлена на рис. 1. За рассмат-
риваемый период наблюдается стабильный рост туристического 
потока в Республику Тыва. 

При анализе текущего состояния туристской инфраструкту-
ры Республики Тыва, в первую очередь, необходимо обратить 
внимание на основные показатели транспортной инфраструктуры 
и транспортных услуг. 

Республика Тыва характеризуется низкой транспортной свя-
занностью с остальными территориями России по причине отсут-
ствия железнодорожного сообщения, удаленностью администра-
тивного центра – г. Кызыла, а также ограниченной географией 
совершаемых рейсов из аэропорта г. Кызыл (Москва, Иркутск, 
Красноярск и Новосибирск) и высокой стоимостью авиабилетов.               

Рис. 1. Динамика туристического потока в Республику Тыва (2009–2018 гг.) 
Источник: составлено автором. 

Осенью 2019 г. аэропорт «Кызыл» получил международный 
статус. После прохождения необходимых подготовительных ра-
бот и получения официальных разрешений через аэропорт города 
Кызыла будет осуществляться воздушное сообщение с Пекином 
и Урумчи в Китае, а также монгольскими городами Улан-Батор и 
Улангом. Планируется, что к 2030 г. пассажиропоток аэропорта 
вырастет с 33,7 до 249,3 тыс. человек в год, что будет способст-
вовать развитию въездного туризма. 

Турпоток, чел Темп  роста, % 
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Общее состояние автомобильных дорог республики в на-
стоящее время считается неудовлетворительным. Дороги, соеди-
няющие районы, находятся в критическом состоянии [11]. По 
данным ГКУ «Управление автомобильных дорог Республики Ты-
ва» по состоянию на начало 2018 г. общая протяженность авто-
мобильных дорог общего пользования составляла 3381,1 км, из 
которых с твердым покрытием – 2496,2 км.  

Плотность автомобильных дорог общего пользования на 
1000 кв. км в 3 раза меньше среднероссийского показателя и со-
ставляет 21 км на 1000 кв. км, занимая в России 73-е место. В ре-
гионе менее 45% дорог общего пользования с твердым покрыти-
ем, из которых только 62% с усовершенствованным покрытием  
(в т.ч. асфальтобетонным), что в 7 и 1,5 раза, меньше среднерос-
сийского значения показателя соответственно. 

Еще одним немаловажным показателем развития обеспечи-
вающей инфраструктуры туризма является наличие средств свя-
зи в регионе. Все города и населенные пункты Республики Тыва 
имеют проводную междугороднюю, международную телефон-
ную связь, действуют крупные телеоператоры Билайн, МТС, 
Мегафон, Йота. Практически во всех муниципальных районах 
(кожуунах) республики есть возможность выхода в «Интернет». 

Далее рассмотрим основные показатели развития туристской 
инфраструктуры в регионе. По данным Министерства экономики 
Республики Тыва, по состоянию на начало 2018 г., туристской дея-
тельностью в регионе занимаются 22 организации, из которых: 

• ГАУ «Информационный центр туризма Республики Тыва»; 
• два туроператора внесены в Единый государственный ре-

естр туроператоров Российской Федерации; 
• 19 турфирм, работающих на базе ИП, ООО и ЗАО. 
 
Туристская инфраструктура Республики Тыва существенно 

пополняется современными ресторанами, барами, кафе. В на-
стоящее время в Едином реестре субъектов малого и среднего 
предпринимательства Федеральной налоговой службы зарегист-
рированы 340 субъектов предпринимательства, занятых произ-
водством пищевых продуктов и деятельностью по предоставле-
нию продуктов и напитков, из них 226 объектов общественного 
питания и 114 производств.  
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По показателю численности лиц, работающих в туристских 
фирмах, Республика Тыва занимает последнее место среди ре-
гионов Сибири, тем не менее наблюдается положительная дина-
мика роста абсолютных значений данного показателя (рис. 2). 
Кроме этого в период с 2015 по 2017 г. наблюдается снижение 
темпа роста данного показателя.                 

Рис. 2. Динамика численности лиц, работающих в туристских фирмах  
по Республике Тыва (2009−2017 гг.) 

Источник: составлено автором. 
По показателю объема платных туристских услуг, оказанных 

населению по Республике Тыва наблюдается положительная ди-
намика (рис. 3). Объем платных туристских услуг в 2017 г. соста-
вил 62,2 млн рублей. Кроме того, в 2016–2017 гг. наблюдался 
значительный темп роста данного показателя – 258%. Увеличе-
ние показателя произошло за счет образования новых коллек-
тивных средств размещения, турфирм, имеющих статус юриди-
ческого лица, и предпринимателей. 

По показателю числа мест в коллективных средствах разме-
щения (КСР) Республика Тыва также занимает последнее место 
среди регионов СФО, в период 2016–2017 гг. наблюдается поло-
жительная динамика роста абсолютных значений данного показа-
теля (рис. 4).  
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Рис. 3. Динамика объема платных туристских услуг по Республике Тыва  (2009–2017 гг.), млн руб. 

Источник: составлено автором.               
Рис. 4 . Динамика числа мест в КСР по Республике Тыва  (2009–2017 гг.), ед. 

Источник: составлено автором. 
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Анализ основных показателей развития туристской инфра-
структуры в Республике Тыва подтвердил факты наличия суще-
ственных исторически сложившихся проблем данной сферы. Ре-
гион является аутсайдером среди регионов Сибири, тем не менее 
большинство показателей имеют положительную динамику. 

Наибольшее внимание стоит уделить проблемным местам 
обеспечивающей инфраструктуры, среди которых, как предпола-
галось изначально, на первый план выходят проблемы транс-
портной доступности как самой республики от других регионов 
России, так и межмуниципального сообщения внутри региона. 
Эти проблемы являются критическими с точки зрения развития 
туристского кластера в Республике Тыва с активными видами  
туризма.  

Заключение 
В ФЦП «Развитие внутреннего и въездного туризма в Рос-

сийской Федерации (2019–2025 гг.)» была поставлена цель уве-
личения вклада туристской отрасли в ВВП РФ до 5% к 2025 г., 
чего невозможно достичь без комплексного развития туристской 
и обеспечивающей инфраструктуры в регионах. 

Результаты анализа основных статистических показателей 
текущего развития туристской и обеспечивающей инфраструкту-
ры в Республике Тыва подтвердили наличие существенных про-
блем, связанных, в первую очередь, с транспортной, инженерной 
и социальной инфраструктурами, что также подтверждается об-
зором региональных программно-целевых и стратегических до-
кументов. 

Решение проблем туристкой и обеспечивающей инфраструк-
туры для Республики Тыва возможно с применением механизмов 
ГЧП: за счет федеральных субсидий осуществляется софинанси-
рование объектов обеспечивающей инфраструктуры с длитель-
ным сроком окупаемости, а за счет внебюджетных источников – 
строительство объектов туристской инфраструктуры.  

Все эти мероприятия могут быть эффективно реализованы в 
рамках ФЦП «Развитие внутреннего и въездного туризма в Рос-
сийской Федерации на 2019–2025 гг.». На сегодняшний день Рес-
публика Тыва не является участником данной ФЦП, тем не менее, 
при должной подготовке инвестиционного проекта по созданию 
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туристского кластера с приоритетным видом туризма, в соответ-
ствии с Методическими рекомендациями Ростуризма, у региона 
появится шанс привлечь бюджетные средства на эти цели. 

Анализ республиканских стратегических документов пока-
зал, что региональные власти стараются реагировать на задачи 
федерального центра, тем не менее, имеются некоторые разно-
чтения, вызванные, на наш взгляд, проблемами эффективного 
взаимодействия федеральных и региональных властей. Здесь 
важно проводить работу, по устранению подобных несоответст-
вий, применяя более гибкие подходы.  

В частности, со стороны Ростуризма необходимо вести разъ-
яснительную работу с регионами, чтобы те, в свою очередь, мог-
ли достойно принимать участие во всех федеральных конкурсах, 
а также могли привлекать заинтересованных инвесторов со сто-
роны бизнеса, что может служить эффективным механизмом ре-
шения инфраструктурных проблем туризма для многих регионов 
страны. 

Таким образом, определим основные направления комплекс-
ного развития и совершенствования туристской и обеспечиваю-
щей инфраструктуры в Республике Тыва: 

• постепенное снятие ограничений объектов обеспечиваю-
щей инфраструктуры региона за счет привлечения феде-
ральных субсидий; 

• совершенствование материально-технической базы объек-
тов туристской отрасли, путем привлечения частных инве-
стиций, в том числе, на основе принципов государственно-
частного партнерства; 

• развитие системы эффективного взаимодействия федераль-
ных и региональных властей.  

Работа в рамках данных направлений позволит богатый при-
родно-рекреационного потенциала Республики Тыва, послужит 
увеличению туристского потока, развитию смежных отраслей 
экономики, повышению занятости населения в сфере туризма и 
увеличению налоговых поступлений в местный и региональные 
бюджеты.  
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
В представленной монографии удалось затронуть достаточно 

разносторонние и актуальные вопросы инфраструктурного разви-
тия РФ. 

Многообразие подходов и методических приемов, применяе-
мых авторами глав, информационных источников, соединились в 
единое целое, будучи призванными обрисовать насущные про-
блемы отдельных инфраструктурных секторов экономики РФ и 
предложить пути их решения. 

Для ответа на вопрос о влиянии транспортной инфраструкту-
ры на повышение эффективности пространственного развития 
эконометрически получены количественные оценки индекса про-
странственного развития для каждого субъекта РФ. Его построе-
ние осуществлено с использованием системы базовых принципов 
экономического районирования, закрепленных Стратегией про-
странственного развития: связанность субъектов; доступность к 
социальным услугам; действие механизмов пространственного 
развития экономики (индустриальные парки, ОЭЗ, кластеры).  
В качестве факторов регрессии взяты показатели качества транс-
портной инфраструктуры субъектов РФ. На значение индекса 
пространственного развития наиболее сильное влияние неожи-
данно оказали два фактора: грузооборот автомобильного транс-
порта и перевозки пассажиров. 

С использованием выводов кластеризации о состоянии и дина-
мике использования транспортной инфраструктуры для групп ре-
гионов обоснованы направления сглаживания социально-
экономических диспропорций, обеспечивающие повышение эф-
фективности функционирования транспортной инфраструктуры в 
регионе. Сглаживание следует осуществлять с учётом различного 
типа неравновесия экономических систем. Для регионов рецесси-
онного разрыва (характерно повышение значимости факторов 
транспортной инфраструктуры и её высокой роли в формировании 
ВРП) обоснована необходимость ориентирования инфраструктур-
ных проектов на поддержание конечного спроса, а для регионов 
инфляционного разрыва (характерна недооцененность факторов 
транспортной инфраструктуры и её слабое участие в формирова-
нии ВРП) – необходимость ориентирования инфраструктурных 
проектов на поддержание и расширение производства.  
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С помощью метода Монте-Карло произведено имитационное 
моделирование рисковых ситуаций на железнодорожном транс-
порте, обслуживающем наибольший грузооборот в РФ. Наибо-
лее значительное негативное влияние на развитие инфраструк-
туры ж/д транспорта оказывают инвестиционные, производст-
венные, природные риски. Менее опасны риски социального 
характера. Показано, что наиболее подвержены рискам Цен-
тральный и Северо-Западный федеральные округа, где оценке и 
обоснованию новых проектов следует уделять более присталь-
ное внимание. 

При исследовании возможностей развития морского транс-
порта РФ внимание уделено Дальневосточному региону. Показа-
но, что интенсификация хозяйственной деятельности угольных 
проектов РФ с ориентацией на восточное направление экспорта 
не вызовет цепную реакцию роста промышленного производства 
в портовом регионе: порты могут выступать исключительно как 
порты, которые влияют на экономику лишь через увеличение 
объёмных показателей своей работы. В связи с этим первооче-
редным вопросом развития угольных портов в среднесрочной 
перспективе является создание современных специализирован-
ных терминалов с надёжной защитой окружающей среды, кото-
рые сочетали бы в себе социальные, экономические и экологиче-
ские ценности. 

Развитие трубопроводной системы РФ анализируются через 
рассмотрение кейса Азиатской России – ВСТО. Предложенная 
модификация модельного комплекса на основе взаимосвязи оп-
тимизационной межотраслевой межрегиональной модели, фи-
нансово-экономической модели и эконометрической модели 
спроса позволяет осуществлять анализ внешнеэкономических 
процессов, возникающих в результате эксплуатации экспорто-
ориентированного проекта и потенциально влияющих на его реа-
лизацию. На примере строительства магистрального нефтепрово-
да показано, что реализация экспортоориентированных инфра-
структурных проектов способствует не только экстенсивному, но 
и интенсивному экономическому росту государства, благодаря 
модернизации производства, освоении новых технологий и за-
мещении импорта материалов и оборудования, необходимых на 
всех стадиях реализации проекта.  
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Автотранспортная отрасль в книге рассматривается с точки 
зрения оценки последствий создания скоростных автодорог, а 
также развития практик совместного использования и автомати-
зации управления транспортными средствами.  

Многовекторность последствий создания сети скоростных  
дорог – развитие международной торговли, расширение экспорт-
ной базы, рост внутреннего спроса, усиления межрегиональных 
взаимодействий и т.д. – обуславливает необходимость введения 
понятия основной целевой функции. 

Действие эффектов строительства скоростных автодорог будет 
проявляться в связывании агломераций друг с другом, превраще-
нии их в узлы пространственного каркаса экономического роста 
для всей страны. Оказалось, что достижение пороговых пределов, 
за которыми возможно появление негативных эффектов строи-
тельства (транспортные проблемы, ограничения в землепользо-
вании и др.) в российских условиях не является пока ожидаемым. 
При этом обнаружено, что влияние скоростных автодорог на 
сельские районы вокруг крупных промышленных районов будет 
ощущаться в меньшей степени, поскольку их экономическое раз-
витие построено в основном на субподрядных отношениях с 
предприятиями промышленности и сферы услуг. Экономическое 
же развитие отдаленных сельских районов может оказаться еще 
более замедленным, поскольку продолжится сокращение числен-
ности населения и числа рабочих мест, эффекты развития субур-
банизации не проявят себя в краткосрочной перспективе.  

Читателям представлено обсуждение предпосылок и некото-
рых количественных результатов сценариев развития беспилот-
ных технологий и условий эксплуатации парка автотранспортных 
средств. В базовом сценарии в России к 2045 г. ожидается раз-
растание парка и рост суммарного пробега на 40% по сравнению 
с текущим уровнем. Это означает дополнительный спрос на пар-
ковочные площади и на дорожное пространство. С учетом того, 
что уже в настоящее время проблема пробок в российских горо-
дах является актуальной, такие перспективы требуют заблаго-
временной адаптации. Рациональным способом является вовсе не 
строительство новых дорог и парковок, а развитие общественно-
го транспорта и дестимулирование использования автомобиля 
внутри города. 
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Совместное использование беспилотного транспорта (в рамках 
домохозяйств или в рамках специализированных сервисов), будет 
результироваться совсем незначительным ростом парка легковых 
автомобилей в 2045 г. и ростом совокупного пробега на 34%. 
Сценарий, в котором услуги беспилотных автомобилей сравнимы 
по стоимости с услугами общественного транспорта, сопряжен с 
радикальным возрастанием парка (на 83%) и пробега (на 69%). 
Первое означает необходимость в дополнительных 83% парко-
вочных площадей, а второй – в дополнительных 69% дорожного 
пространства. Ни один крупный город России не может себе по-
зволить такого перераспределения городского пространства в 
пользу автомобилей. Основными мерами должны стать искусст-
венное повышение стоимости использования беспилотных легко-
вых автомобилей и субсидирование общественного транспорта, 
чтобы стоимость использования легкового автотранспорта была 
существенно выше. 

На примере лесного хозяйства показана роль транспортной 
инфраструктуры для отдельных промышленных отраслей эконо-
мики. Увеличение темпов строительства лесных дорог в два раза 
от текущего (6 тыс. км в 2018 г.) требует не менее 9 млрд руб. 
ежегодно. И даже в таком случае понадобятся годы для того, что-
бы довести плотность лесных дорог до состояния, сопоставимого 
с ведущими странами-лесозаготовителями. Предложено в качест-
ве мер государственной поддержки строительства дорог предос-
тавлять лесопользователям льготные кредиты в рамках механиз-
мов Государственной корпорации развития ВЭБ РФ. 

Практическое значение результатов исследований, представ-
ленных по транспортному блоку, состоит в возможности их ис-
пользовании для обоснования элементов пространственной и 
внешнеэкономической политики, оценки инвестиций в отдель-
ных секторах. 

Научное освещение проблем развития энергетики было пред-
ставлено в книге работами по оценке доступности возобновляе-
мой энергетики для населения регионов Сибири, обзором транс-
формации роли ТЭК в экономике Дальнего Востока РФ и внеш-
неэкономических отношений со странами АТР в этой сфере, 
оценке перспектив газификации и развития электрического 
транспорта в РФ. 
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Энергетическая инфраструктура Сибири дает возможность 
угольным и газовым электростанциям извлекать экономию при 
масштабном производстве электроэнергии, что пока недоступно 
для возобновляемой энергии. Хотя «сетевые» выгоды существен-
но ограничены высокими потерями в сетях и износом энергообо-
рудования, угольная генерация имеет самые низкие приведенные 
затраты, что позволяет компенсировать технологическую отста-
лость и оставаться самым доступным источником энергии для 
населения, 17% которого живут за чертой бедности. Потребляя 
60% электроэнергии в мегарегионе, промышленные предприятия 
также выигрывают от использования традиционной энергии, хотя 
вынуждены оплачивать разнообразные внерыночные надбавки, 
достигающие 25% в цене электроэнергии. Более того, цены кило-
ватт-часа не учитывают ущерб, наносимый здоровью, экологии и 
климату, а также прямое и косвенное субсидирование добычи 
ископаемого топлива. Все это занижает реальные издержки ис-
пользования традиционной энергии в Сибири. 

В перспективе, развитость электросетевого хозяйства Сибири 
будет во многом определять перспективность того или иного ис-
точника энергии. По прогнозам ведущих аналитических центров, 
стоимость производства электроэнергии будет драматически 
снижаться за счет способности «легко и дешево» подключиться к 
энергетической инфраструктуре. Пока в мегарегионе Сибири эти 
способности, даже с учетом негативных экологических эффектов, 
лучше демонстрирует традиционная генерация, нежели возоб-
новляемая энергетика. 

Доступность по цене ВИЭ-генерации достигается не вполне 
рыночными инструментами – применением договоров о пред-
ставлении мощности, которые покрывают не только затраты на 
строительство СЭС и ВЭС, но и обеспечивают инвесторам гаран-
тированную доходность. Промышленные предприятия также по-
лучают господдержку для 100% локализации производства вет-
ряков и солнечных модулей. Но, несмотря на субсидии, солнеч-
ная генерация остается самой дорогой в Сибири. 

Современный ТЭК Дальнего Востока представляет собой 
крупный экспортно-ориентированный сектор экономики. В по-
следние два десятилетия происходили трансформации внутри 
комплекса, сопровождавшиеся изменением роли отраслей ТЭК в 
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экономике Дальнего Востока. Дефицит производственных мощ-
ностей в отраслях ТЭК преодолен, на сегодняшний день масшта-
бы производства в разы превосходят потребности региона в энер-
горесурсах. В электроэнергетике наблюдается избыток генери-
рующих мощностей, но проблемой является их высокий физиче-
ский и моральный износ. Экономическая доступность электро-
энергии для потребителей региона обеспечивается за счет раз-
личных форм государственной поддержки.  

Начиная с середины 2000-х годов развитие добывающих от-
раслей ТЭК Дальнего Востока определяется динамикой внешнего 
спроса на энергетических рынках стран АТР.  

Новые вызовы времени повлияли на технические и технологи-
ческие изменения в теплоснабжении, а также результировались в 
ряде институциональных новаций, таких как создание новой орга-
низационной формы управления теплоснабжением потребителей в 
виде модели «Единая теплоснабжающая организация». Способ 
расчета тарифа на тепловую энергию с помощью метода «альтер-
нативной котельной» во многих случаях приводит к снижению 
конкурентоспособности теплофикации относительно других видов 
теплоснабжения, оттоку потребителей и стагнации. Для изменения 
сложившейся ситуации в теплоснабжении необходимо законода-
тельно изменить модель организации теплоснабжения с учрежде-
нием Единой теплоснабжающей организацией лишь для естест-
венно монопольной сферы деятельности – передачи и распределе-
ния тепловой энергии по тепловым сетям. Цена «альтернативной 
котельной» должна быть только предельным индикативным уров-
нем. Невозможно рекомендовать единую форму организации теп-
лоснабжения в России в связи с большой территориальной разоб-
щенностью, разными типами и особенностями систем, она должна 
определяться для конкретных условий, на основе обосновываю-
щих расчетов, оценивающих возможные последствия, как постав-
щиков тепловой энергии, так и потребителей. 

Что касается оказания услуг населению восточной части стра-
ны, определено, что уровень газификации можно увеличить с 29 
до 40%. В то же время нереализованной потребность останется 
еще у 7% жилого фонда, который располагается далеко от маги-
стральных газопроводов, в районах с низкой численностью и 
плотностью населения. Целесообразность газификации данного 
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объема жилого фонда минимальна. Объем инвестиций для реали-
зации всех заявленных планов и программ достаточно высок – 
около 800 млрд. руб. и не соответствуют объемам текущих вло-
жений. В связи с этим рекомендуется проводить поиск новых ор-
ганизационных механизмов осуществления газификации домо-
владений населения, а также разработать систему мотивации 
компаний, её осуществляющих. 

На стыке предметных областей транспорт и энергетика рас-
смотрен вопрос развития сети зарядных станций для увеличи-
вающегося числа эксплуатируемых электромобилей. Приведены 
оценки необходимых инвестиций для создания каркасной сети 
зарядных станций на территории РФ на основе трех кластеров – 
Москва, Европейская часть РФ и Дальний Восток. Общие инве-
стиции для всех трех кластеров составят от 4,6 до 11,5 млрд руб. 
Представляется, что срок реализации соответствующих проектов 
не должен превышать 3–5 лет, так как уже к середине 2020-х гг. 
ожидается достижение паритета электромобилей с традиционны-
ми автомобилями. Процесс, по всей вероятности, может запус-
тить новую индустрию на территории РФ: высокотехнологичное 
производство медленных и быстрых зарядных станций, их уста-
новку и обслуживание. Кроме того, финансирование таких про-
ектов, в будущем позволит значительно улучшить экологию го-
родов, что в свою очередь снизит нагрузку на систему здраво-
охранения, а также сделает страну более привлекательной для 
зарубежных туристов. 

В блоке о цифровизации экономики сделан вывод, что в отно-
сительно новой теории цифровой экономики мало устоявшихся 
понятий: они эволюционируют вместе с технологическими и со-
циальными тенденциями. Продемонстрирована разница широко-
го и узкого подхода к определению и составу инфраструктуры 
цифровой экономики. Рассмотрены глобальные тренды цифровой 
экономики и анализ уровня цифровизации российского бизнеса. 
Россия получила высокую оценку по направлению глобального 
индекса кибербезопасности, а самую низкую оценку – в сфере 
ведения цифрового бизнеса.  

Для успешного прохождения процессов цифровизации эконо-
мики необходима грамотно выстроенная ИКТ-инфраструктура, как 
на уровне государства, так и на уроне отдельных предприятий. 
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Развитие облачных технологий во многих случаях способно ком-
пенсировать недостатки физического развития инфраструктуры. 
Однако, как показано, это работает до определенных объемов со-
бираемой, передаваемой и обрабатываемой информации. В усло-
виях большой географической протяженности облачный провай-
динг становится отличным решением, но без наличия скоростного 
доступа к сети его преимущества обнуляются. 

Пространственные аспекты развития в этом блоке представле-
ны эмпирическим доказательством того, что широкое распро-
странение ИКТ оказывает положительное влияние на эффектив-
ность регионального экономического развития, а именно на про-
изводительность труда отдельных секторов экономики. Среди 
факторов, влияющих на производительность труда в добываю-
щей промышленности, выделяются инвестиции в основной капи-
тал, затраты на технологические инновации, внутренние затраты 
на исследования и разработки, число компьютеров с доступом к 
сети Интернет. Для обрабатывающей промышленности значи-
мыми факторами являются затраты на технологические иннова-
ции, доля организаций, использующих серверы, затраты на опла-
ту доступа к сети Интернет, затраты на оплату услуг сторонних 
организаций и специалистов по ИКТ. 

Результатами исследования состояния инфраструктуры здра-
воохранения РФ стало выявление «узких» мест системы: дефицит 
врачей и среднего медицинского персонала; недостаточное число 
учреждений первичной медико-санитарной помощи. Одновре-
менно, указывается на динамичное развитие ГЧП в сфере здраво-
охранения: создается новая инфраструктура, включая высокотех-
нологичные объекты (международный медицинский кластер, 
центр молекулярной визуализации, центр репродуктивного здо-
ровья и др.) и осуществляется модернизация существующей (гос-
питалей и санаториев). 

Подчеркивается, что усилия по развитию инфраструктуры здра-
воохранения региональные различия в объемах финансирования не 
должны нарушать принцип обеспечения территориальной доступ-
ности медицинской помощи. Рост обеспеченности ресурсами дол-
жен сопровождаться мониторингом эффективности роста расходов 
на здравоохранения и учетом возможного конфликта интересов 
между акторами. Кроме того, тесное межсекторальное взаимодей-
ствие (Минздрав, Министерство труда и социальной защиты, Ми-
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нэкономразвития) позволит максимизировать инвестиции в капи-
тал здоровья и повысить качество жизни населения. 

Создание новых объектов спортивной инфраструктуры как 
способ повышения доступности услуг, соответствующих укоре-
нению здорового образу жизни, рассмотрено на примере Новоси-
бирской области. В России пока опыт ГЧП в сфере физкультуры 
и спорта совсем не значительный: по всей видимости надежно 
работающей схемы распределения рисков пока не было предло-
жено на практике. Глава о спортивной инфраструктуре освещает 
вопрос под углом проектного анализа в попытке найти согласо-
вание позиций целей микроуровня (компании) и мезоуровня (ре-
гион). При создании учебно-тренировочного катка «Сибсель-
маш» в быстрорастущем микрорайоне города-мегаполиса Ново-
сибирска, наилучшей комбинацией участия частной и публичной 
стороны является капитальный грант со стороны региона в раз-
мере четверти инвестиционных затрат, осуществлением платы за 
доступность из бюджета после запуска объекта (10% выручки) с 
кредитом (в размере 27% инвестиций) или без. Расчётный срок 
соглашения – 13 лет. Отдельно применяемые механизмы «плата 
за доступность» и «минимальный гарантированный доход» не 
принесут желаемого эффекта для инвестора, значительно утяже-
лив в то же время бюджетные обязательства.  

В следующей главе внимание посвящено также крайне важной 
для прироста человеческого капитала сфере – высшему образова-
нию. Среди тенденций, сложившихся в образовании под влиянием 
глобализации и цифровизации выделены следующие. Выявлена 
значительная дифференциация в финансировании (и качестве ин-
фраструктуры) региональных и федеральных университетов, равно 
как и государственных / негосударственных. Причиной тому – «по-
душевое» финансирование. Так, учреждения образования, находя-
щихся в отдаленных районах, не могут себе обеспечить покрытия 
текущих расходов, уже не говоря о строительстве новых объектов 
инфраструктуры. В то же время, «рейтинговые» университеты 
привлекают большее количество студентов, отличаясь высоким 
коэффициентом концентрации обучающихся. Эпицентром универ-
ситетов с «топовыми» местами в рейтингах является администра-
тивный центр страны. На особом счету находятся отраслевые уни-
верситеты, которые имеют подведомственность различных Мини-
стерств. Здесь существенную роль в формировании инфраструкту-
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ры играет поддержка учредителя, а также включенность этих от-
раслей в ФЦП и национальные проекты. 

Не только красиво, но и инновационно – таким критериям 
должна отвечать инфраструктура современных учреждений обра-
зования. Как показал опыт наиболее успешных университетов 
(занимают верхние строчки рейтингов), одним из значимых эле-
ментов научной и образовательной деятельности является инно-
вационная инфраструктура, коворкинги и бизнес-инкубаторы. 
Такая среда создает возможности для формирования коллектив-
ной компетенций, которая в ближайшем будущем станет крити-
чески важной. Технологические изменения также требуют транс-
формации инфраструктуры: создаются специальные 3D-
лаборатории, которые уже сегодня решают насущные проблемы 
практического характера. Например, в Иннополисе для борьбы с COVID-19 на 3D-принтере печатают защитные визоры для со-
трудников медицинских учреждений. 

Реакреационная инфраструктура рассмотрена в монографии на 
примере регионального кейса – Республики Тыва. Решение про-
блем развития туристской и обеспечивающей инфраструктуры 
для Республики Тыва возможно с применением механизмов ГЧП: 
за счет федеральных субсидий осуществляется софинансирова-
ние объектов обеспечивающей инфраструктуры с длительным 
сроком окупаемости, а за счет внебюджетных источников – 
строительство объектов туристской инфраструктуры. На сего-
дняшний день Республика Тыва не является участником ФЦП 
«Развитие внутреннего и въездного туризма в РФ на 2019–2025 гг.», тем не менее, при должной подготовке инвестиционно-
го проекта по созданию туристского кластера с приоритетным 
видом туризма, регион может привлечь бюджетные ассигнования 
на эти цели. 

В конечном счете, в книге были рассмотрены вопросы разви-
тия в РФ всех важнейших инфраструктурных отраслей. Нам 
представляется, что многие из представленных в монографии ма-
териалов имеют прикладное значение и могут быть использованы 
при разработке мероприятий по решению инфраструктурных 
проблем России.    
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