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Аннотаеия. Целью работы является обоснование и оеенка роли транспорта в развитии 
регионалиных интеграеионных проеессов, происходящих в современной мировой экономике.  
Методология работы основывается на общенаужных методах анализа наужной литерату-
ры, системных и логижеских методах, моделирования. Основой данной работы также яв-
ляйтся фундаменталиные труды отежественных и зарубежных уженых по проблемам 
влияния транспортного фактора на регионалинуй экономижескуй интеграеий. Результа-
ты работы. Проведен анализ теоретижеских подходов разлижных исследователей, рас-
сматривайщих транспортный комплекс как клйжевой фактор формирования регионалиной 
экономижеской интеграеии, рассмотрена авторская позиеия по этому вопросу. Выявлены 
эффекты модернизаеии транспортной инфраструктуры. Доказана роли транспорта в 
стимулировании экономижеского роста и развития регионов в мировой экономике. Об-
ласть применения результатов. Резулитаты проведенного исследования могут быти ис-
полизованы правителиственными органами интегрируйщихся стран при формирования 
единого транспортного пространства в регионе. Выводы. Установлены группы отраслей, 
зависимые от влияния транспортной инфраструктуры. Выявлены основные методы 
оеенки транспортных затрат. В резулитате исследования автором статии обоснована и 
доказана роли транспорта как клйжевого фактора регионалиной экономижеской интегра-
еии в мировой экономике. 
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THE ROLE OF TRANSPORT IN THE DEVELOPMENT OF REGIONAL  

INTEGRATIONAL PROCESSES IN THE GLOBAL ECONOMY   
 
Abstract. The goal of the study is substantiation and evaluation of the role of transport in the 
development of regional integrational processes taking place in the modern global economy. The 
methodology of the study is based on general scientific methods of analysis of scientific litera-
ture, systemic and logical methods, modelling. The foundation of this study are also major works 
of domestic and foreign scientists on the issues of impact of the transport factor on the regional 
economic integration. The results of the study. We have completed an analysis of theoretical ap-
proaches by different researchers discussing the transport complex as the key factor of forming the 
regional economic integration; we have discussed the author’s opinion on this issue. We have 
found the effects of modernization of the transport infrastructure. We have proven the role of 
transport in stimulating the economic growth and development of the regions in the global econo-
my. The area of application of the results. The results of the study completed may be used by 
the governmental authorities of the integrating countries when forming a common transport space in 
the region. The conclusions: We have found certain industries dependent on the impact of 
transport infrastructure. We have found the main methods of evaluation of transport expenses. As a 
result of the study, the author has substantiated and proven the role of transport as the key factor 
of the regional economic integration in the global economy. 
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В современных условиях глобализации мировой хозяйственной системы региональная эко-

номическая интеграция является одним из основных факторов усиления взаимозависимости 

национальных экономик соседних государств на основе постепенного углубления междуна-

родного разделения труда (МРТ). Процесс интеграции выступает закономерным результатом 

интернационализации производства и капитала, отражая постоянное расширение международ-

ных экономических отношений и внешнеторговых связей стран на пути движения их к едино-

му мировому рынку [1]. 

Результаты исследований показывают, что в качестве главных предпосылок международ-

ной экономической интеграции (МЭИ) выступают следующие факторы. Во-первых, одинако-

вый или сходный уровень экономического развития, а также производительности труда инте-

грирующихся стран. Во-вторых, взаимодополняемость национальных экономик соседних гос-

ударств. И, в-третьих, целенаправленное, согласованное и сознательное проведение этими 

странами межгосударственной экономической политики [2;3]. 

Особо следует отметить, что в условиях глобализации транспорт наряду с производствен-

ной и финансовой сферами является важнейшим стимулятором интеграционных процессов и 

ключевым фактором развития регионального экономического пространства. Развитие гло-

бальной транспортной инфраструктуры имеет большое значение для развития всей мирохо-

зяйственной системы. Являясь одной из ключевых инфраструктурных отраслей, транспорт 

создаѐт необходимые условия для функционирования мировой экономики в целом и, в частно-

сти, для реализации отдельных социальных, геостратегических, экономических и других задач 

отдельных стран на пути их интеграции в региональную и мировую хозяйственную систему. 

Транспортная отрасль является непосредственным инструментом перемещения грузов и пас-

сажиров. Выступая в качестве межотраслевой системы, она определяет условия воспроизвод-

ства в той или иной стране, в зависимости от уровня своего развития. Постоянное и устойчи-

вое развитие транспортной инфраструктуры является определѐнным гарантом единства эконо-

мического пространства и динамического развития национальной экономики, конкурентоспо-

собности ее хозяйствующих субъектов на региональном и мировом рынке [4;5;6].  

Обоснованием роли транспорта в развитии региональных интеграционных процессов по-

священо значительное число работ учѐных-экономистов. Среди них особо следует выделить 

тех, которые рассматривают транспортный комплекс как ключевой фактор формирования ре-

гиональной экономической интеграции. 

Так, например, О. А. Пророкова и О.Т. Шипкова в своих работах отмечают, что наличие 

транспортной системы и исторически сложившихся внешнеэкономических связей между стра-

нами является, в первую очередь, предпосылкой становления интеграционных процессов в 

регионе, а уже после – фактором их интенсивного развития [7]. 

Профессор Университета Греции Г.А. Яннопулос считает, что международная интеграция 

транспортных систем и перевозок способствует развитию региона, реализации его потенциа-

ла, росту эффекта экономии от большего масштаба операций и несет выгоду, в первую оче-

редь, конечному потребителю [8].  

А Ж. Родригии и У. Андерсон полагают, что транспортная инфраструктура – это условие, 

без которого невозможно представить процесс глобализации мирового хозяйства, а также сти-

мулирующий фактор, который способствует интернационализации торговых отношений. Это 

заключение учѐные делают на основе анализа и вывода об успехе экономического развития в 

Азиатско-Тихоокеанском регионе и в Китае с увеличением там международных перевозок в 

последние годы. Как препятствие и проблему на пути интеграционных процессов они отмеча-

ют неспособность международных транспортных инфраструктур обеспечивать эффективное 

функционирование международных товарных потоков. В своих научных трудах они выделя-

ют три доминирующих компонента, без которых международный транспорт не может оказы-

вать содействие развитию мировой торговле: 

 1. Транспортная инфраструктура: транспортные предприятия, транспортные сети и пр. 

 2. Транспортные услуги: комплексный набор услуг, участвующих в международном сооб-

щении грузов и пассажиров (логистика, страхование, маркетинг, финансы и др.).  

3. «Транзакционная среда»: финансовая, политическая, правовая и культурная среда, в ко-

торой функционируют транспортные системы (обменные курсы, тарифы и квоты, норматив-
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ные акты, потребители услуг) [9;10]. 

По мнению Е.Г. Ефимовой, транспорту принадлежит двойственная роль в международных 

региональных интеграционных процессах [11].  

Во-первых, транспортная инфраструктура сопровождает и облегчает коммерческую дея-

тельность, обеспечивая географическую доступность того или иного региона. Причѐм, это ка-

сается как национального, так и международного бизнеса. Транспортные системы стран, явля-

ясь центральным элементом в отраслевой и внутрифирменной структуре, играют важнейшую 

роль в интеграции регионального рынка, обеспечивая физический доступ ко всем составляю-

щим экономической системы (например, факторам производства). 

Во-вторых, транспортный сектор является экономически значимым как самостоятельная 

отрасль. Так, например, в 2017 г. около 1 млн предприятий в Европе специализировались на 

оказании транспортных услуг. Вместе они «произвели» 308 млрд евро добавленной стоимости 

в Евросоюзе, что составило 13,4% добавленной стоимости сферы услуг (без учета финансовых 

услуг). Здесь было занято около 7,6 млн человек или 11,1% работающих в секторе услуг (без 

учета финансовых услуг) [12]. 

Значимую роль транспорта можно обосновать, прежде всего, структурой региональной эко-

номики. Отрасли народного хозяйства имеют разную степень чувствительности к изменениям 

в транспортном секторе. В связи с этим выделяют три группы отраслей, обладающих схожими 

реакциями на изменения условий транспортировки.  

В первую группу входят отрасли, в которых изменение условий перевозки вызывает пере-

распределение коммерческой деятельности между данным государством и другими в составе 

региона. Основными особенностями предприятий в этом случае будут либо относительно 

большая часть транспортных издержек в общей стоимости товара и стремление сократить эти 

расходы, либо попытки приблизить производство ближе к рынкам сбыта в целях более быст-

рой доставки и обеспечения сохранности грузов. Сюда относятся отрасли сферы услуг (в т. ч. 

финансовые и высокотехнологичные), связанных с мобильностью их работников, а также от-

расли традиционной обрабатывающей промышленности с долей транспортных расходов око-

ло 10% и более в общей стоимости производимой продукции.  

Вторую группу составляют экспортно-ориентированные и импортозамещающие отрасли 

промышленности, предприятия которых работают только за пределами своих национальных 

рынков. Возможные изменения в транспортной отрасли стимулируют здесь более высокие 

темпы роста в этих секторах, базовых для экономики страны [13]. 

Третья группа отраслей связана с деятельностью хозяйствующих субъектов, ориентирован-

ных на национальный рынок и не имеющих потребности в длительных перевозках. Поэтому 

влияние транспортного фактора в этих условиях будет минимально. В данную группу входят: 

розничная торговля, малые строительные компании, транспорт, местные деловые услуги, 

предприятия жилищно-коммунального хозяйства и некоторые производственные фирмы. 

Успех этой группы зависит от благосостояния национальных потребителей их товаров и 

услуг. Однако эти предприятия также могут быть уязвимы от международной конкуренции. 

Необходимо отметить, что большинство интеграционных союзов признают особую роль 

транспорта и транспортной системы, определяя их важным условием, от которого зависит 

успех формирования единого экономического пространства в рамках региональной интегра-

ции в частности, а также эффективное функционирование и развитие экономического блока в 

целом. 

В этой связи считаем необходимым рассмотрение транспорта не только как стимулятора 

интеграционных процессов, но и как важнейшего фактора экономического роста и развития 

региона в целом. 

 Анализ результатов исследований по данной проблематике выявил, что в научной литера-

туре сформировались четыре ключевых подхода к исследованию влияния транспорта на эко-

номический рост и развитие региона: 

1)  через степень его влияния на доступность рынков факторов производства и сбыта; 

2)  через транспортные расходы; 

3)  методом анализа инвестиционной активности в регионе; 

4)  методом опросов руководителей фирм на предмет степени важности фактора наличия и 
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качества транспортной инфраструктуры в размещении производства [11].  

Перечисленные подходы не исключают друг друга, а, наоборот, очень часто используются 

в совокупности для комплексного анализа региона интегрирующихся стран. Рассмотрим каж-

дый из них более подробно. 

Первый подход предполагает, что уменьшение затрат и времени транспортировки способ-

ствует улучшению доступности рынка, что позволяет отдельным хозяйствующим субъектам и 

региону в целом повышать конкурентоспособность продукции при прочих равных производ-

ственных условиях (ценовая конкуренция) и, соответственно, извлекать дополнительную при-

быль. Этот процесс имеет положительные последствия для быстро растущих национальных 

экономик регионов, получающих значительный эффект от масштаба производства. Смена гео-

графического местоположения факторов производства в регионе может привести к повыше-

нию уровня благосостояния. 

Практический опыт показывает, что не существует абсолютно обособленных типов транс-

портной инфраструктуры, специализирующихся на обслуживании только определенных пото-

ков ресурсов. Потоки конкурируют на национальном, региональном и международном уров-

нях за право пользования имеющимися мощностями. Их относительный баланс будет разли-

чаться в соответствии с географическим положением региона. Так, удалѐнный периферийный 

регион, скорее всего, будет ориентироваться на локальные потоки, обслуживающие интересы 

национального бизнеса. А крупный регион, находящийся, например, в центре Европы, будет 

иметь большую долю международных потоков. Практическое значение всего вышесказанного 

состоит в том, что расходы одного типа потоков будут перекладываться на другой. Поэтому 

обеспечение международных перевозок всегда ложится финансовым и экологическим бреме-

нем на крупный регион. Существующие ограничения, вызванные недостаточной пропускной 

способностью транспортно-логистической системы, и прочие «узкие места», приводят к до-

полнительным расходам местных пользователей инфраструктуры. На отдаленные регионы 

они влияют косвенно, в основном через затрудненную транспортировку товаров по транзит-

ным маршрутам, что приводит к росту затрат на их национальные и международные потоки. 

В целях развития инфраструктуры и обеспечения транспортной доступности региона необ-

ходимо уделять основное внимание исключительно внутрирегиональным потокам. Перевозки, 

обеспечивающие потоки этого типа, гарантируют постоянную загрузку объектов транспорт-

ной инфраструктуры. Вместе с тем изменяющаяся международная рыночная конъюнктура и 

конкурентная окружающая среда, постоянно растущее число государств, активно участвую-

щих в мировой экономике, предлагают товары и услуги высокого качества с дешевой произ-

водительностью, а также быструю по времени поставку своей продукции по конкурентным 

ценам. В этих условиях наблюдается рост межрегиональных и транзитных перевозок. Для 

данного типа потоков характерна многовариантность маршрутов доставки. Поэтому в этом 

случае отсутствует гарантия загрузки конкретных объектов транспортной инфраструктуры 

[14]. 

Возрастание роли международных сообщений, перераспределение перевозок между раз-

личными видами транспорта, изменение структуры и маршрутов перевозок по родам грузов 

оказывает влияние на развитие международной и межрегиональной торговли. Возрастающие 

возможности региональной транспортной инфраструктуры стимулируют развитие междуна-

родной коммерческой деятельности. Однако некоторые специалисты выявляют и обратное 

воздействие. Растущие товарные потоки рассматриваются как главный фактор спроса на ин-

фраструктурные услуги. В современных условиях указанное двустороннее влияние усиливает-

ся. 

Сокращение временных затрат способствует высвобождению времени, которое, в свою 

очередь, может быть использовано для расширения границ и сферы предпринимательской де-

ятельности или для участия в процессе потребления. Негативные последствия процесса транс-

портировки, например, загрязнение экологии, также необходимо учитывать при определении 

временных и стоимостных преимуществ в процессе оценки эффективности и возможностей 

различных видов транспорта или маршрутов перевозки. Техническое совершенствование 

транспортной инфраструктуры, позволяющей сокращать время в пути для пассажирских пере-

возок, делает трудовые ресурсы более мобильными, стимулируя процессы трудовой миграции 
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и вызывая при этом существенные изменения в структуре потребления. Таким образом, в за-

висимости от географического расположения региона и его транспортной доступности выго-

ды и затраты от осуществления перевозки в конечном итоге влияют на уровень жизни и благо-

состояние людей [15]. 

Второй подход связан с оценкой транспортных расходов (затрат). Оценка, характерная для 

стандартного аналитического подхода, проводится путѐм рассмотрения услуги транспорти-

ровки через призму добавленной стоимости. Выделяется пять основных методов оценки 

транспортных затрат: 

  адвалорные «затраты айсберга»; 

  затраты, основанные на оценке географического расстояния; 

  затраты, основанные на оценках величин базисных условий С1Р/РОВ экспорта и импор-

та; 

  реальные фрахтовые расходы; 

  затраты, основанные на оценках спроса и предложения. 

Третий подход предполагает анализ инвестиций в транспортную инфраструктуру региона, 

приводящих к увеличению стоимости трудовых и других производственных ресурсов, исполь-

зуемых, наряду со стоимостью земли, аккумулируемыми инвестициями и эффектом агломера-

ции. Осуществляя инвестиции в транспортную и коммуникационную отрасли, правительства 

государств интеграционного союза и корпорации могут получать выгоду от пространственно-

го распространения производственной деятельности. Вместе с тем модернизация транспорт-

ной системы региона не является гарантом его ускоренного развития, особенно в тех регио-

нах, где еще не совершенна инфраструктура. П. Ритвельд и П. Нийкамп в своих работах при-

водят схему неоднозначного влияния модернизации транспортной инфраструктуры на эконо-

мику региона (рис.) [16]. 
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Рис. Эффекты модернизации транспортной инфраструктуры  

 

Связь, которая прослеживается на этой схеме между государственными и частными инве-

стициями в инфраструктуру, объясняется макроэкономическими моделями, учитывающими 

несколько видов воздействий. Мультипликативные эффекты государственных инвестиций 

положительно влияют на частные инвестиции. Эффекты замещения предполагают повышение 

процентных ставок и последующее сокращение чистого объема инвестиций в экономике, вы-

званное ростом займов правительства на денежном рынке. Они могут оказать негативное вли-
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яние на частные инвестиции. Замещение возможно, так как инвестиции, направляемые в ин-

фраструктуру, ведут к более высоким процентам по проектам, которые финансируются с по-

мощью государственных средств, что в конечном итоге препятствует частным инвестициям. 

Еще один тип эффекта – предельного (дополнительного) дохода, который обычно не анализи-

руется в макроэкономических моделях, предполагает выделение из корпорации самостоятель-

ных хозяйственных единиц, специализирующихся на конкретной деятельности. Это позволяет 

получить дополнительный непланируемый доход в дополнение к заранее намеченному [17].  

Отражение этого подхода мы наглядно наблюдаем в работах К. Харриса и П. Самуэльсона. 

Чисто транспортный эффект он отделяет от более глубокого экономического эффекта, и этим 

показывает, что инвестиции в железнодорожную и автомобильную инфраструктуру сельских 

территорий США повысили реальную занятость населения в течение первых трѐх лет. Эти 

чистые транспортные эффекты не влияли на трудоустройство в других отраслях в этих регио-

нах, так как большая часть торговых потоков унифицирована и проходит транзитом. Впослед-

ствии эффекты дополнительного дохода отрицательно отразились на региональном рынке 

труда. Аналогичный эффект наблюдался и в центральных регионах, через которые проходят 

транзитные пути и развита сеть морских портов и аэропортов. Однако строительство техниче-

ски современных объектов транспортной инфраструктуры может влиять на процесс размеще-

ния производительных сил, приводя к более глубокому экономическому эффекту [18;19].  

В рамках четвертого подхода роль транспортной инфраструктуры анализируется с помо-

щью опросов предпринимателей на предмет степени важности фактора наличия и качества 

транспортной инфраструктуры по сравнению с другими факторами размещения производства. 

Новейшие достижения в сфере транспортно-коммуникационных технологий коренным обра-

зом трансформировали пространственно-временные отношения, складывающиеся в междуна-

родных компаниях. Усиливающийся процесс интернационализации производства в результате 

международного разделения труда, ставший еще более географически разобщенным, распро-

странился на многие государства. Результаты репрезентативного исследования, проведенного 

Обществом развития региональных структур, свидетельствуют, что транспортный фактор За-

падной Европы остается одним из решающих. Транспортный фактор в качестве определяюще-

го отметили около 31% опрошенных фирм, тогда как фактор наличия резервов рабочей силы, 

в т. ч. квалифицированной, набрал 28%. А среди вновь создаваемых промышленных предпри-

ятий роль транспортного фактора повышается до 35%. 

Транспортная инфраструктура как непосредственно, так и косвенно влияет на экономиче-

ское развитие не только своего, но и отдалѐнного от данного регионов. Косвенный эффект 

проявляется в повышении конкурентоспособности региона, привносимом инфраструктурой. 

Поэтом, преобразование или создание транспортной сети конкретной национальной экономи-

ки или региона, обеспечивающего с ними связь, повышает потенциал этого региона в сравне-

нии с регионом, не имеющим такой связи. Прямой эффект с точки зрения глубины вносимых 

изменени, более интересен. Он представляет собой объективное и субъективное воздействие, 

которое географически отдаленная инфраструктура может оказывать непосредственно на дея-

тельность внутри региона. 

Анализируемые воздействия инфраструктуры выражаются главным образом в динамике 

транспортных затрат на отдельных маршрутах. Важно провести оценку не только прямого 

влияния новой инфраструктуры на общие издержки и время транзита, но также эффекта до-

ступности этой инфраструктуры. Крупные объекты, такие, как мост над проливом Эрезунн, 

альпийский туннель, туннель под Ла-Маншем, имеют большое значение и для регионов, гео-

графически удалѐнных от данных инфраструктурных объектов. Это может означать уменьше-

ние затрат, связанных со строительством новой инфраструктуры в дальних регионах, и потен-

циальное увеличение затрат, ассоциированных с большой загруженностью ключевых доступ-

ных маршрутов. Поэтому можно сделать вывод о том, что модернизация и улучшение транс-

портной инфраструктуры осуществляются часто за счет строительства крупных объектов. 

Строительство нового крупного объекта транспортной инфраструктуры, кроме воздействия 

на географическое размещение отдельных фирм, факторов производства и рынков сбыта, мо-

жет изменить и статус государства или региона. Например, туннель под Ла-Маншем, изменил 

островной статус Великобритании, соединив ее этим объектом инфраструктуры с материком. 
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Это привело к большей географической концентрации Европейского союза. 

Таким образом, транспортный комплекс оказывает комплексное влияние на региональные 

интеграционные процессы в целом и экономическое развитие региона в частности, как на мак-

роуровне, так и применительно к отдельным фирмам и корпорациям, собственно определяю-

щим использование объектов транспортной инфраструктуры. Транспорт, выступая одним из 

важнейших элементов производственной инфраструктуры, с одной стороны, обеспечивает 

мобильность ресурсов и товаров, с другой – облегчает доступность территорий, предоставляя 

тем самым возможность свободного передвижения товаров и факторов производства в реги-

оне. В свою очередь, экономическое развитие региона стимулирует развитие спроса на услуги 

по перевозке пассажиров и грузов.  
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