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Целью исследования является концептуализация и эмпирическая интерпретация

понятий развитой транспортной инфраструктуры и развитого производства, а также иден-

тификация инструментов их измерения на территории. В рамках данной статьи авторы

предполагают найти ответы на следующие исследовательские вопросы: 1) что означает –

концептуально и эмпирически – «развитая транспортная инфраструктура» и «развитое

производство» на той или иной территории? 2) как измерить развитость (т.е. статический

уровень развития) транспортной инфраструктуры и производства на той или иной терри-

тории? В ходе данного исследования были использованы следующие методы: моногра-

фический метод, методы логического анализа и синтеза для концептуализации и эмпи-

рической интерпретации понятий «развитая транспортная инфраструктура» и «развитое

производство», мета-анализ эмпирических результатов предыдущих исследований, а также

метод среднего показателя для выявления развитой / неразвитой транспортной инфра-

структуры / производства и метод картирования сильных и слабых сторон транспортной

инфраструктуры конкретной страны. Результаты данного исследования показывают, что,

во-первых, существуют два основных подхода к концептуальному пониманию транспорт-

ной инфраструктуры и производства – традиционный (более узкий) и инновационный

(более широкий), во-вторых, развитая транспортная инфраструктура и развитое произ-

водство в странах ЕС эмпирически интерпретируются при помощи баллов, которые выше

среднего по ЕС, в-третьих, почти все страны ЕС демонстрируют развитую или слабораз-

витую транспортную инфраструктуру и производство независимо от инструментов их

измерения, т.е. разные инструменты измерения показывают практически одинаковый ре-

зультат. Полученные результаты помогут авторам в дальнейшем на основе количествен-

ных эмпирических данных и изучения случаев ответить на «зонтичный» исследовательс-

кий вопрос о том, что является приоритетным для экономического развития территории:

развитая транспортная инфраструктура или развитое производство, т.е. что является при-

оритетным для инвестиций в условиях объективно ограниченных ресурсов? На основе

анализа предыдущих исследований авторы выдвигают гипотезу о том, что приоритетом

экономического развития территории в современном мире является именно развитая

транспортная инфраструктура, которая, в свою очередь, стимулирует развитие производ-

ства, а не наоборот. Однако доказательство сформулированной гипотезы не столь очевидно

и однозначно, как может показаться на первый взгляд, и требует дальнейшего эмпири-

ческого анализа.

Ключевые слова: транспортная инфраструктура, производство на территории, разви-

тая транспортная инфраструктура, развитое производство, страны ЕС.
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AttÓstÓt‚ transporta infrastrukt˚ra un attÓstÓt‚ ra˛oana: kas ir prim‚rais teritorijas
ekonomiskajai attÓstÓbai?

PÁtÓjuma mÁrÌis ir attÓstÓt‚s transporta infrastrukt˚ras un attÓstÓt‚s ra˛oanas jÁdzienu
konceptualiz‚cija un empÓrisk‚ interpret‚cija, k‚ arÓ to instrumentu identificÁana, ar kuru
palÓdzÓbu var izmÁrÓt transporta infrastrukt˚ras un ra˛oanas attÓstÓtÓbu teritorij‚. –Ó raksta
ietvaros autori iecerÁjui rast atbildes uz ‚diem pÁtnieciskajiem jaut‚jumiem: 1) ko nozÓmÁ
(konceptu‚li un empÓriski) ìattÓstÓt‚ transporta infrastrukt˚raî un ìattÓstÓt‚ ra˛oanaî konkrÁ-
taj‚ teritorij‚? 2) k‚ izmÁrÓt transporta infrastrukt˚ras un ra˛oanas attÓstÓtÓbu (t.i., attÓstÓbas
statisko lÓmeni) konkrÁtaj‚ teritorij‚? –Ó pÁtÓjuma gait‚ tika izmantotas sekojo‚s metodes: mo-
nogr‚fisk‚ metode, loÏisk‚s analÓzes un sintÁzes metode jÁdzienu ìattÓstÓt‚ transporta infrastruk-
t˚raî un ìattÓstÓt‚ ra˛oanaî konceptualiz‚cijai un empÓriskajai interpret‚cijai, iepriekÁjo
pÁtÓjumu empÓrisko rezult‚tu metaanalÓze, k‚ arÓ vidÁj‚ r‚dÓt‚ja metode attÓstÓt‚s / mazattÓstÓt‚s
transporta infrastrukt˚ras / ra˛oanas identificÁanai un kartÁanas metode konkrÁtas valsts
transporta infrastrukt˚ras stipro un v‚jo puu noteikanai. –Ó pÁtÓjuma rezult‚ti par‚dÓja, ka,
pirmk‚rt, ir divas galven‚s pieejas transporta infrastrukt˚ras un ra˛oanas konceptu‚lai izprat-
nei ñ tradicion‚l‚ (aur‚ka) un inovatÓv‚ (pla‚ka), otrk‚rt, attÓstÓto transporta infrastrukt˚ru
un attÓstÓto ra˛oanu ES valstÓs var empÓriski interpretÁt ar atbilstoo r‚dÓt‚ju p‚r‚kumu p‚r ES
vidÁjo, trek‚rt, gandrÓz visas ES valstis demonstrÁ attÓstÓto vai mazattÓstÓto transporta infra-
strukt˚ru un ra˛oanu neatkarÓgi no to mÁrÓanas instrumentiem, t.i. da˛‚di mÁrÓanas rÓki
par‚da gandrÓz vien‚du rezult‚tu. Ieg˚tie rezult‚ti palÓdzÁs autoriem n‚kotnÁ, balstoties uz
kvantitatÓvajiem empÓriskajiem datiem un gadÓjumu izpÁti, atbildÁt uz ìjumtaî pÁtniecisko
jaut‚jumu par to, kas ir prim‚rais teritorijas ekonomiskajai attÓstÓbai: attÓstÓt‚ transporta infra-
strukt˚ra vai attÓstÓt‚ ra˛oana, t.i. k‚da ir priorit‚te investÓcij‚m objektÓvi ierobe˛otu resursu
apst‚kÔos? Balstoties uz iepriekÁjo pÁtÓjumu analÓzi, autori izvirzÓja hipotÁzi, ka priorit‚te
teritorijas ekonomiskajai attÓstÓbai m˚sdienu pasaulÁ ir tiei attÓstÓt‚ transporta infrastrukt˚ra,
kas savuk‚rt stimulÁ ra˛oanas attÓstÓbu, nevis otr‚di. TomÁr formulÁt‚s hipotÁzes pier‚dÓjums
nav tik acÓmredzams un nep‚rprotams, k‚ varÁtu Ìist no pirm‚ acu uzmetiena, un tam ir nepie-
cieama turpm‚ka empÓrisk‚ analÓze.

 AtslÁgv‚rdi: transporta infrastrukt˚ra, ra˛oana teritorij‚, attÓstÓt‚ transporta infrastruk-
t˚ra, attÓstÓt‚ ra˛oana, ES valstis.

Developed transport infrastructure and developed production: what is primary for the
economic development of a territory?

The purpose of this article is the conceptualization and empirical interpretation of the
notions of a developed transport infrastructure and developed production, as well as the iden-
tification of tools for their measurement in a territory. The main research questions to which
the authors intend to find answers in this article are the following: (1) what does it mean
(conceptually and empirically) ëdeveloped transport infrastructureí and ëdeveloped productioní
in a given territory? (2) how to measure the state of development (i.e., the static level of develop-
ment) of transport infrastructure and production in a given territory? Methods used in the
study: monographic method, logical analysis and synthesis methods for the conceptualization
and empirical interpretation of the notions ëdeveloped transport infrastructureí and ëdeveloped
productioní, a meta-analysis of empirical evidence from previous studies, a method of means
for identifying developed / underdeveloped transport infrastructure / production, a mapping
method to assess the strengths and weaknesses of the countryís transport infrastructure. The
results of this study show that, firstly, there are two main approaches to the conceptual under-
standing of transport infrastructure and production ñ traditional (narrower) and innovative
(wider), secondly, developed transport infrastructure and developed production in the EU
countries are interpreted empirically with scores above the EU average, thirdly, almost all EU
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countries demonstrate a developed or undeveloped transport infrastructure and production,
regardless of their measurement tools, i.e. different measurement tools show almost the same
result. The results obtained will help the authors in the future, based on quantitative empirical
data and case studies, to answer the ëumbrellaí research question about what is a priority for
the economic development of the territory: a developed transport infrastructure or a developed
production, i.e. what is the priority for investments in the conditions of objectively limited
resources? Based on the analysis of previous studies, the authors put forward a hypothesis that
the priority for the economic development of the territory in the modern world is precisely the
developed transport infrastructure, which, in turn, stimulates the development of production,
and not vice versa. However, the proof of the formulated hypothesis is not as obvious and
unambiguous as it may seem at first glance and requires further empirical analysis.

Key words: transport infrastructure, production in the territory, developed transport infra-
structure, developed production, EU countries.

Введение

Развитию транспортной инфраструктуры на территории, как и развитию про-

изводства на территории, посвящено множество экономических исследований.

В частности, развитие транспортной инфраструктуры на территории изучают

экономисты, специализирующиеся на транспортной экономике (Melo et al. 2013;

Boruch 2014; Skorobogatova, Kuzmina-Merlino 2017; Gherghina et al. 2018; Ferrari

et al. 2019a, 2019b). Они выделяют несколько видов транспортной инфраструк-

туры на территории – автодорожную, воздушную, железнодорожную, водную,

каждая из которых может иметь различную значимость для экономического раз-

вития той или иной территории. В свою очередь, изучение развития производ-

ства на территории является одной из основных задач экономистов, специали-

зирующихся на индустриальной экономике (Garofoli 1993; Kamols et al. 2014;

Petrenko et al. 2019; Yong 2021), и дополнительной «фоновой» задачей – для эко-

номистов, работающих в области постиндустриальной экономики (Dwight Hines

2011; Orynbassarova et al. 2019; Bole et al. 2022). И здесь экономисты также выде-

ляют различные виды производства – сельскохозяйственное, индустриальное,

постиндустриальное, для каждого из которых транспортная инфраструктура имеет

разное значение.

Что касается взаимосвязи между развитием транспортной инфраструктуры и

развитием производства на той или иной территории, то здесь множество иссле-

дований посвящено влиянию транспортной инфраструктуры на долгосрочное

развитие / рост (Gherghina et al. 2018; Wang et al. 2018; Cigu et al. 2019; Prus, Sikora

2021) или на конкурентоспособность территории (Purwanto et al. 2017). Резуль-

таты большинства вышеупомянутых исследований свидетельствуют о том, что

транспортная инфраструктура оказывает огромное влияние на устойчивое раз-

витие территории в целом, а не только на развитие производства. Что касается

инвестиций в транспортную инфраструктуру, то результаты эмпирических иссле-

дований указывают на положительное влияние таких инвестиций на экономи-

ческий рост территории по всем видам транспорта, кроме внутреннего водного

(Gherghina et al. 2018).
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Научные исследования в этой области активно продолжаются – к примеру,

высокорейтинговый журнал Sustainability в 2023 году планирует даже специаль-

ный выпуск «Роль транспортной инфраструктуры в региональном развитии»

(англ.: The Role of Transport Infrastructure in Regional Development) (https://www.

mdpi.com/journal/sustainability/special_issues/role_transport_infrastructure_

regional_development). В книге «Экономическая роль транспортной инфраструк-

туры: теория и модели» (англ.: Economic Role of Transport Infrastructure: Theory
and Models) (2019) анализируется влияние транспортной инфраструктуры на эко-

номический рост с использованием теоретических основ, включая модели экзо-

генного и эндогенного роста, а также модели новой экономической географии

(Ferrari et al. 2019a). Однако научный интерес авторов данного исследования ог-

раничивается взаимосвязью состояния развития транспортной инфраструктуры

и состояния развития производства (но не регионального развития или эконо-

мического роста) на территории.

Целью данной статьи является концептуализация и эмпирическая интерпре-

тация понятий развитой транспортной инфраструктуры и развитого производ-

ства, а также идентификация инструментов их измерения на территории. Основ-

ными исследовательскими вопросами, на которые авторы предполагают найти

ответы в рамках данной статьи, являются следующие:

1) что означает – концептуально и эмпирически – «развитая транспортная ин-

фраструктура» и «развитое производство» на той или иной территории?

2) как измерить развитость (т.е. статический уровень развития – Selivanova-

Fyodorova et al. 2019) транспортной инфраструктуры и производства на той

или иной территории?

Результаты данного исследования помогут авторам в дальнейшем, опираясь

на количественные эмпирические данные и анализ случаев, ответить на «зон-

тичный» исследовательский вопрос о том, что является приоритетным для эко-

номического развития территории: развитая транспортная инфраструктура или

развитое производство, т.е. во что необходимо инвестировать в первую очередь в

условиях объективной ограниченности ресурсов? На основании результатов выше-

упомянутых исследований авторы выдвигают гипотезу о том, что приоритетной

для экономического развития территории в современном мире является именно

развитая транспортная инфраструктура, стимулирующая, в свою очередь, разви-

тие производства, а не наоборот.

Доказательство сформулированной гипотезы не является столь очевидным,

как может показаться на первый взгляд. Например, результаты исследований,

учитывающих экологическую составляющую промышленного производства на

территории, свидетельствуют о том, что строительство транспортной инфраструк-

туры способствует значительному увеличению промышленных выбросов, загряз-

няющих окружающую среду (Wang et al. 2022), что, по мнению авторов, в опреде-

лённой мере обесценивает экономическое развитие территории. Результаты не-

которых исследований показывают также, что связь между транспортной инф-

раструктурой и ростом производства является чем-то мистическим, особенно в

африканском контексте, поскольку многие сельские фермеры вообще не имеют
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собственных транспортных средств (Iimi et al. 2018). Кроме того, результаты не-

которых глобальных исследований показали, что влияние транспортной инфра-

структуры на развитие производства на территории выше в США, чем в европей-

ских странах, оно выше для автомобильных дорог по сравнению с другими видами

транспорта, а также оно выше для сырьевого сектора, промышленного произ-

водства и строительства (Melo et al. 2013).

Для того, чтобы у авторов появилась возможность в своих дальнейших иссле-

дованиях научно обоснованно уточнить, доказать или опровергнуть выдвинутую

гипотезу о приоритетности развитой транспортной инфраструктуры для эконо-

мического развития территории в современном мире, необходимо прежде всего

концептуализировать и эмпирически интерпретировать понятия как развитой

транспортной инфраструктуры, так и развитого производства, а также иденти-

фицировать инструменты их измерения на территории, что и будет сделано в рам-

ках данной статьи, представляющей собой теоретико-методологическое иссле-

дование, как основу для дальнейшего эмпирического изучения направления и

характера связи между развитостью транспортной инфраструктуры и развитос-

тью производства на территории. В данном исследовании использованы следу-

ющие методы: монографический метод, методы логического анализа и синтеза

для концептуализации и эмпирической интерпретации понятий «развитая транс-

портная инфраструктура» и «развитое производство», мета-анализ эмпиричес-

ких данных предыдущих исследований, а также метод среднего показателя для

выявления развитой / неразвитой транспортной инфраструктуры / производства

и метод картирования (англ.: mapping) сильных и слабых сторон транспортной

инфраструктуры конкретной страны.

Ограничением данного исследования является макротерриториальный уро-

вень анализа (особенно применительно к транспортной инфраструктуре). Это

означает, что развитие транспортной инфраструктуры эмпирически интерпре-

тируемо и измеряемо для стран в целом, но не для их внутренних регионов. Однако

в мировом научном пространстве, а также в Латвии предпринимаются попытки

решить эту методологическую проблему. Эти попытки будут названы и проанали-

зированы далее в статье – в разделе результатов исследования и их обсуждения.

Анализ литературы

Роль транспортных издержек как определяющего фактора размещения про-

изводства подчёркивалась в классической теории размещения (Weber 1928; Moses

1958; Alonso 1964). В моделях новой экономической географии также подчёрки-

вается роль транспортных расходов как фактора размещения производства в ус-

ловиях несовершенной конкуренции и разной степени межрегиональной мобиль-

ности рабочей силы (Fujita et al. 1999; Fujita, Thisse 2002). Теоретической основой

для доказательства «зонтичной» исследовательской гипотезы может стать макро-

экономическая теория эндогенного роста (Ferrari et al. 2019a), в которой обще-

ственная инфраструктура (в том числе транспортная инфраструктура) может быть

определена как источник экономического роста – за счёт вклада в технические
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изменения (Aschauer 1990; Hulten, Schwab 1991; Munnell 1992; Garcia-Mila, McGuire

1992) или в «умные» технологические изменения (англ.: smart technological changes)

в соответствии с концепцией «умного» транспорта (Chen, Silva 2021), «умной»

транспортной системы (Aamir et al. 2019) или «умной» транспортной инфраструк-

туры (Ushakov et al. 2022).

Инвестиции в транспортную инфраструктуру широко используются лицами,

принимающими решения, для стимулирования экономического роста, особенно

в периоды спада экономической активности. С конца 1980-х годов проводились

обширные исследования взаимосвязи между транспортной инфраструктурой и

экономическими показателями, в ходе которых были получены самые разные

результаты (Melo et al. 2013). После перерыва в своей популярности в 1990-х го-

дах промышленная политика снова привлекает внимание во всём мире как дви-

жущая сила для достижения экономических и более широких социальных целей.

Это особенно верно для стран с низким уровнем дохода, где индустриализация

по-прежнему является важнейшей движущей силой экономического роста (Yong

2021), а промышленное прошлое и настоящее широко представлены в промыш-

ленной символике и являются предметом гордости и коллективной идентичности

жителей (Bole et al. 2022). Хотя сегодня и в этих странах наблюдается положи-

тельная тенденция повышения значимости инженерных услуг (по удельному весу

в структуре ВВП и темпам роста), что в целом соответствует тенденции перехода

к постиндустриальной экономике с её упором на сектор услуг (Orynbassarova et al.

2019).

Результаты некоторых других исследований также свидетельствуют о нали-

чии тенденции перехода от ландшафтов производства к ландшафтам потребле-

ния, которые нуждаются в транспортной инфраструктуре другого типа и каче-

ства. Например, американский исследователь Дж. Дуайт Хайнс (J. Dwight Hines)

сосредоточил внимание на соответствующей меж- и внутриклассовой динамике

продолжающегося капиталистического Модерна на современном американском

Западе в результате перехода от предшествующего господства режима производ-

ства / потребления товаров / природных ресурсов к растущему доминированию

производства / потребления «впечатлений» (Dwight Hines 2011). Растущее гос-

подство этого режима в значительной степени является результатом усиливаю-

щейся местной миграции бывших городских представителей постиндустриаль-

ного среднего класса в «богатые удобствами» предместья (Dwight Hines 2011). Этот

процесс «джентрификации села» (англ.: rural gentrification) анализируется также

и в статье российской исследовательницы К. Аверкиевой на примере Верховаж-

ского района Вологодской области (Россия) (Averkieva 2022). Она обнаружила,

что приток бывших горожан оказывает большое влияние на сельские районы,

поскольку городские жители имеют богатый социальный капитал и другие ре-

сурсы для преобразования сельской местности. На примере Верховажского рай-

она, где в течение нескольких лет проводились полевые исследования, показано,

как горожане включаются в различные виды экономической и социальной жизни

села или предлагают новые виды деятельности (Averkieva 2022). По мнению авто-

ров, это способствует переходу сельских территорий от ландшафтов производ-
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ства к ландшафтам потребления с иными требованиями к транспортной инфра-

структуре. Этот факт, в свою очередь, ставит под сомнение необходимость и

целесообразность развития транспортной инфраструктуры и производства про-

мышленного типа для некоторых территорий.

Латвийские исследовательницы-экономисты в области транспорта О. Ско-

робогатова и И. Кузьмина-Мерлино констатируют взаимосвязь между качеством

транспортной инфраструктуры и макроэкономическими показателями страны.

Развитая транспортная инфраструктура даёт определённые преимущества за счёт

стимулирования производительности на макроэкономическом уровне. Таким

образом, анализ взаимодействия между транспортной инфраструктурой и эко-

номикой, а также измерение эффекта от этого взаимодействия является жизненно

важным вопросом в контексте реализации Стратегического плана развития «Лат-

вия – 2030» (латыш.: Latvijas ilgtspÁjÓgas attÓstÓbas stratÁÏija lÓdz 2030. gadam ìLat-
vija – 2030î), принятого правительством Латвии (Skorobogatova, Kuzmina-Merlino

2017). Экономист Банка Латвии (латыш.: Latvijas Banka) И. Касьянов назвал тран-

спортную инфраструктуру кровеносной системой экономики, подчеркнув осо-

бую роль различных показателей развития транспорта в макроэкономическом

развитии территории (Kasjanovs 2012). Плотная и хорошо связанная транспорт-

ная инфраструктура часто коррелирует с высоким уровнем экономического роста

(Wang et al. 2018; Meng, Han 2018; Prus, Sikora 2021).

Результаты исследований указывают на необходимость учитывать влияние

транспорта на экономический рост и внешнюю торговлю, особенно при приня-

тии решений о выделении финансовых средств на инвестиции в различные от-

расли транспорта. Транспорт и, в частности, транспортная инфраструктура рас-

сматривается как один из основных элементов, которые оказывают влияние на

решение о размещении производственных предприятий (Aschauer 1990; Cigu et al.

2019). Таким образом, транспорт играет и будет играть важную роль в экономи-

ке. Его роль в Центральной и Восточной Европе (ЦВЕ) изменилась в процессе

приспособления экономик стран ЦВЕ к структурам ЕС (Boruch 2014). Результаты

исследований латвийских экономистов показывают, каким образом развитие

транспортной инфраструктуры Латвии повлияло на экономический рост страны

(Skorobogatova, Kuzmina-Merlino 2017), в частности, как инвестиции в транспорт-

ную инфраструктуру влияют на экономический рост Латвии, измеренный в ВВП,

а также на торговые отношения с зарубежными партнёрами, особенно с Польшей

(Boruch 2014).

Латвийские экономисты многое сделали для создания концептуальной ос-

новы определения понятия «транспортная инфраструктура» и разработки мето-

дологии его изучения. Так, О. Скоробогатова и И. Кузьмина-Мерлино с соавто-

рами проанализировали роль транспортной отрасли в экономическом развитии

Латвии, определили понятие транспортной инфраструктуры как важной части

транспортной системы страны и оценили подходы к измерению показателей раз-

вития транспортной инфраструктуры, используемые в мировом исследователь-

ском пространстве (Skorobogatova, Kuzmina-Merlino 2017; Kotane, Kuzmina-Merlino

2017; Kuzmina-Merlino et al. 2018). Они акцентировали внимание на необходи-
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мости разработки методологии измерения уровня развития транспортной ин-

фраструктуры, которая должна применяться системно всеми ответственными ли-

цами, принимающими «транспортные» решения (Skorobogatova, Kuzmina-Merlino

2017).

В мировой научной литературе встречаются два подхода к концептуальному

пониманию транспортной инфраструктуры и производства на территории – тра-

диционный узкий подход и инновационный, более широкий подход. В следую-

щей таблице представлены оба эти подхода.

Таблица 1

Подходы к концептуальному пониманию

транспортной инфраструктуры и производства на территории

Подходы к концепту- Транспортная
альному пониманию  инфраструктура

Производство

Традиционный узкий Инфраструктура для воздуш- Промышленное производство,

подход ного, железнодорожного, авто- которое относится к продук-

мобильного и водного транс- ции промышленных пред-

порта (как часть глобальной приятий и охватывает такие

конкурентоспособности тер- сектора, как горнодобываю-

ритории) щая промышленность, произ-

водство товаров, электро-,

газо- и водоснабжение, а также

кондиционирование воздуха

Инновационный, Инфраструктура, связанная с Валовый внутренний продукт

более широкий торговлей и транспортом: (ВВП) как общее производ-

подход порты, аэропорты, дороги, же- ство на территории, включая

лезная дорога, складирование/ информационные техноло-

перевалка и соответствующие гии, финансовые услуги и

информационные технологии т.д.

(как часть логистической дее-

способности территории)

Источник: составлено авторами на основе Boruch 2014; Grzelakowski 2014; Skorobogatova,

Kuzmina-Merlino 2017; Jaramillo et al. 2018; Schwab 2019; Orynbassarova et al.

2019; Balodis et al. 2022.

 Проведённый авторами анализ научной литературы показал, что исследова-

тели и аналитики во всём мире предлагают общие подходы к концептуальному

пониманию транспортной инфраструктуры и производства на территории (см.

Табл. 1). Тем не менее, недостаёт более подробной эмпирической интерпретации

развитой / слаборазвитой транспортной инфраструктуры и производства на тер-

ритории, которая [эмпирическая интерпретация] необходима для измерения раз-

витости транспортной инфраструктуры и производства на территории. Авторы

восполнят этот пробел в следующем разделе статьи, в котором описывается иссле-

довательская методология, использованная в данном конкретном исследовании

для эмпирической интерпретации понятий «развитая транспортная инфраструк-

тура» и «развитое производство», а также для их измерения на территории.
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Методология исследования

Для эмпирического доказательства положительного влияния развитой транс-

портной инфраструктуры на развитие производства необходимо выбрать и ар-

гументировать методологический подход к эмпирической интерпретации транспорт-

ной инфраструктуры и производства в целом и, в частности, к эмпирической интер-

претации и измерению развитости транспортной инфраструктуры и производства.

В мировой аналитической литературе реализуются разные способы эмпири-

ческой интерпретации транспортной инфраструктуры и измерения её развитости

(см. Табл. 2). Наиболее известны следующие способы (Skorobogatova, Kuzmina-

Merlino 2017):

� измерение развитости транспортной инфраструктуры на основе Индекса гло-

бальной конкурентоспособности (ИГК) (англ.: Global Competitiveness Index,
GCI), разработанного Всемирным экономическим форумом (англ.: World
Economic Forum);

� измерение развитости транспортной инфраструктуры на основе Индекса

эффективности логистики (ИЭЛ) (англ.: Logistics Performance Index, LPI),

разработанного Всемирным банком (англ.: World Bank).

Посредством Индекса глобальной конкурентоспособности (ИГК) измеряется

уровень конкурентоспособности экономики как набор институтов, инфраструк-

туры, политики и факторов, определяющих уровень её производительности

(Schwab 2019). Измерение развитости транспортной инфраструктуры является

частью общей оценки ИГК. В свою очередь, с помощью Индекса эффективности

логистики (ИЭЛ) анализируются различия между странами с точки зрения тамо-

женных процедур, логистических затрат и качества торговой и транспортной

инфраструктуры (Jaramillo et al. 2018). Ещё один подход к эмпирической интер-

претации транспортной инфраструктуры и измерению её развитости основан на

Индексе транспортной развитости территории (ИТРТ) (англ.: Territory Transport
Development Index, TTDI), разработанном латвийскими экономистами (Balodis

et al. 2022), который включает четыре компонента.

Таблица 2

Способы эмпирической интерпретации

транспортной инфраструктуры на территории

В рамках Индекса глобальной В рамках Индекса В рамках Индекса
конкурентоспособности эффективности логистики транспортной развитости

(ИГК) (ИЭЛ)  территории (ИТРТ)

1 2 3

2-ой компонент ИГК – Инфра- С помощью 2-го компо- 3-ий компонент

структура (0–100) – включает в нента ИЭЛ – Инфра- ИТРТ – Качество

себя подкомпонент – Транспорт- структура – измеряется транспортной инфра-

ная инфраструктура (0–100) – со качество торговой и структуры (1–7) на

следующими элементами: транспортной инфра- территории, в том

2.01 Автодорожное сообщение структуры, оцениваемой числе:*

Продолжение таблицы 2 см. на следующей странице
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Продолжение таблицы 2

1 2 3

2.02 Качество автодорожной инфра- по шкале от «очень низ- – качество автодорож-

структуры кого» (1 балл) до «очень ной инфраструктуры

2.03 Плотность железных дорог на высокого» (5 баллов) – качество железнодо-

1000 км2 рожной инфраструк-

2.04 Продуктивность железнодо- туры

рожных услуг – качество портовой

2.05 Авиасообщение инфраструктуры

2.06 Продуктивность авиатранс- – качество авиатранс-

портных услуг портной инфраструк-

2.07 Пароходное сообщение туры

2.08 Продуктивность портовых

услуг

* Авторы исключили из компонента «Качество транспортной инфраструктуры на тер-

ритории» (Balodis et al. 2022) один элемент – «Автодорожное сообщение».

Источник: составлено авторами на основе Jaramillo et al. 2018; Schwab 2019; Balodis et al.

2022.

На основе приведённого выше анализа мировой и локальной исследовательс-

кой практики авторы выделяют следующие инструменты измерения развитости

транспортной инфраструктуры на территории:

� оценка развитости транспортной инфраструктуры с использованием Индекса

глобальной конкурентоспособности (ИГК), разработанного Всемирным эко-

номическим форумом (Schwab 2019);

� оценка качества торговой и транспортной инфраструктуры с использованием

Индекса эффективности логистики (ИЭЛ), разработанного Всемирным бан-

ком (Jaramillo et al. 2018);

� оценка качества транспортной инфраструктуры на территории с использова-

нием Индекса транспортной развитости территории (ИТРТ), разработанного

латвийскими экономистами (Balodis et al. 2022).

Э. Сигу (E. Cigu) с соавторами (2018) разработали ещё один инструмент изме-

рения развитости транспортной инфраструктуры – Индекс транспортной инф-

раструктуры (англ.: Index of Transport Infrastructure), но авторы не будут исполь-

зовать его в рамках данного исследования по причине очень широкого набора

показателей этого Индекса. По мнению авторов настоящего исследования, не-

которые показатели Индекса транспортной инфраструктуры (например, коли-

чество автомобилей на 1000 жителей, авиаперевозки пассажиров и грузов и др.

(Cigu et al. 2018)) отражают скорее развитость транспортной отрасли в целом, чем

развитость транспортной инфраструктуры.

Применение на макроуровне подходов к эмпирической интерпретации транс-

портной инфраструктуры и измерению её развитости на основе Индекса глобаль-

ной конкурентоспособности (ИГК), Индекса эффективности логистики (ИЭЛ)

и Индекса транспортной развитости территории (ИТРТ) помогает охарактери-
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зовать общую ситуацию в той или иной стране и в каждом конкретном аспекте

транспортной инфраструктуры, оценивая её в глобальном контексте и позволяя

проследить развитие транспортной инфраструктуры, т.е. её развитость в дина-

мике. В рамках данного исследования авторы будут измерять развитость транс-

портной инфраструктуры стран ЕС на основе ИГК, ИЭЛ и ИТРТ и сравнивать

результаты только в рамках ЕС. Это означает, что уровень развития (развитость /

слаборазвитость) транспортной инфраструктуры будет оцениваться относительно

среднего уровня развития транспортной инфраструктуры стран ЕС. Например,

если страна А имеет слаборазвитую транспортную инфраструктуру, то это верно

лишь в рамках ЕС, т.е. по отношению к другим странам ЕС, но не по отношению

к другим странам мира (например, к странам Африки).

Что касается развитости производства на территории, то в глобальном эко-

номическом пространстве существуют следующие основные подходы к его кон-

цептуальному пониманию (см. Табл. 1):

� традиционное узкое понимание: промышленное производство, которое отно-

сится к продукции промышленных предприятий и охватывает такие сектора,

как горнодобывающая промышленность, производство товаров, электро-,

газо- и водоснабжение, а также кондиционирование воздуха (Boruch 2014;

Grzelakowski 2014);

� инновационное, более широкое понимание: Валовый внутренний продукт

(ВВП) как общее производство на территории, включая ИТ, финансовые

услуги и т.д. (Skorobogatova, Kuzmina-Merlino 2017; Orynbassarova et al.

2019).

Таким образом, инструментами / методами измерения развитости производ-

ства являются следующие: 1) оценка производства на основе расчёта выпуска

промышленной продукции с использованием показателя реального выпуска в

обрабатывающей, горнодобывающей, электротехнической и газовой промыш-

ленности (NationMaster.com 2023); 2) оценка производства на основе более широ-

кого подхода и расчёта общего объёма производства территориальной экономики

с использованием ВВП (Schwab 2019).

Результаты исследования и их обсуждение

В Таблице 3 представлены результаты измерения развитости транспортной

инфраструктуры в странах ЕС на основе подкомпонента «Транспортная инфра-

структура», включённого во 2-ой компонент ИГК «Инфраструктура».
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Таблица 3

Измерение развитости транспортной инфраструктуры территории,

Индекс глобальной конкурентоспособности (ИГК),

n = 27* стран ЕС, баллы**, 2019 год

Страны
Элементы транспортной инфраструктуры, вклю- Транспортная

ЕС
чённой во 2-ой компонент ИГК «Инфраструктура» инфраструктура

2.01*** 2.02 2.03 2.04 2.05 2.06 2.07 2.08 в целом

Австрия 81,9 83,5 100,0 71,1 65,3 70,7 – 44,3 78,7

Бельгия 90,9 56,4 100,0 51,5 62,0 76,7 91,1 76,0 75,6

Болгария 76,6 40,2 92,8 35,1 49,0 57,5 6,8 55,4 51,7

Великобритания 91,3 64,4 100,0 55,2 100,0 72,2 95,6 69,2 81,0

Венгрия 86,2 50,3 100,0 47,4 52,5 59,7 – 35,9 66,0

Германия 95,1 71,7 100,0 65,3 100,0 74,5 97,1 70,6 84,3

Греция 75,8 60,7 43,4 33,5 77,2 72,6 59,4 62,5 60,6

Дания 86,6 76,2 100,0 59,1 66,3 79,4 58,5 79,4 75,7

Ирландия 88,4 56,7 68,5 49,3 68,1 74,7 10,7 66,7 60,4

Испания 100,0 78,4 77,9 72,9 100,0 76,9 90,1 73,0 83,6

Италия 85,9 56,8 100,0 52,0 97,1 65,4 67,2 61,1 73,2

Кипр 68,7 67,7
Нет желез-

50,9 68,7 19,5 55,0 55,1
ных дорог

Латвия 89,2 43,0 74,8 60,3 40,1 77,5 8,1 65,3 57,3

Литва 89,9 62,8 76,3 59,6 36,1 64,9 21,0 63,1 59,2

Люксембург 71,3 75,6 100,0 66,4 37,8 77,0 – 57,2 71,4

Нидерланды 89,0 90,5 100,0 78,5 77,0 89,9 98,0 90,8 89,2

Польша 88,0 55,2 100,0 48,4 64,7 63,9 63,1 58,8 67,8

Португалия 94,2 83,2 69,5 54,0 72,0 67,2 65,1 64,6 71,2

Румыния 79,3 32,6 100,0 30,3 54,5 59,7 29,8 49,1 54,4

Словакия 83,5 49,8 100,0 50,1 27,5 46,3 – 35,6 59,5

Словения 74,3 65,8 100,0 35,5 30,4 59,3 39,3 61,6 58,3

Финляндия 91,6 71,0 48,7 75,6 59,4 88,3 13,4 89,5 67,2

Франция 96,6 73,9 100,0 65,9 95,8 74,9 84,0 69,4 82,6

Хорватия 78,6 76,7 100,0 23,9 55,2 62,6 38,4 61,0 62,1

Чехия 92,2 48,5 100,0 58,3 56,5 67,5 – 36,6 70,5

Швеция 95,9 71,9 59,4 49,3 66,9 78,6 59,7 71,3 69,1

Эстония 87,0 61,4 59,4 60,9 33,3 60,0 7,2 76,1 55,7

Среднее по ЕС 86,2 63,9 87,3 54,2 62,8 69,9 51,1 62,9 68,2

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

** Баллы представлены по шкале от 0 до 100, где 100 представляет собой оптимальную

ситуацию или «передовую».

*** Элементы транспортной инфраструктуры, входящие во 2-й компонент «Инфраструк-

тура» ИГК:
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2.01 Автодорожное сообщение

2.02 Качество автодорожной инфраструктуры

2.03 Плотность железных дорог на 1000 км2

2.04 Продуктивность железнодорожных услуг

2.05 Авиасообщение

2.06 Продуктивность авиатранспортных услуг

2.07 Пароходное сообщение

2.08 Продуктивность портовых услуг

Источник: составлено авторами на основе Schwab 2019.

Как было отмечено выше, по методологии данного исследования предпола-

гается, что развитую транспортную инфраструктуру (в целом и по отдельным её

элементам) имеют те страны, у которых соответствующий балл выше среднего

по ЕС, а слаборазвитую транспортную инфраструктуру – те страны, у которых

соответствующий балл ниже среднего по ЕС. В следующей таблице представлена

классификация стран ЕС с развитой и слаборазвитой транспортной инфраструк-

турой в соответствии с ИГК, а также указываются те элементы транспортной

инфраструктуры, которые высоко-, средне- или слаборазвиты в каждой конк-

ретной стране ЕС.

Таблица 4

Страны ЕС с развитой и слаборазвитой транспортной инфраструктурой

в соответствии с Индексом глобальной конкурентоспособности (ИГК),

n = 27* стран ЕС, 2019 год

Типы
Авто- Железно-   Авиа- Инфра-

Транспортная

транспортной
дорожная дорожная транспортная структура

инфра-

инфраструктуры
инфра- инфра- инфра- морского  

структура

на территории
структура структура структура транспорта  

в целом
(2.01 + 2.02) (2.03 + 2.04) (2.05 + 2.06) (2.07 + 2.08)

1 2 3 4 5 6

Развитая Велико- Австрия, Австрия, Бельгия, Австрия,

транспортная британия, Германия, Велико- Велико- Бельгия,

инфраструк- Германия, Дания, британия, британия, Велико-

тура (выше Дания, Люксембург, Германия, Германия, британия,

среднего) Испания, Нидерланды, Греция, Дания, Германия,

Нидерланды, Франция, Дания, Испания, Дания,

Португалия, Чехия Ирландия, Нидерланды, Испания,

Финляндия, Испания, Португалия, Италия,

Франция, Нидерланды, Франция, Люксембург,

Швеция Франция, Швеция Нидерланды,

Швеция Португалия,

Франция,

Чехия,

Швеция

Продолжение таблицы 4 см. на следующей странице
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Продолжение таблицы 4

1 2 3 4 5 6

Промежуточ- Австрия, Бельгия, Бельгия, Греция, –

ное положение, Бельгия, Болгария, Италия, Ирландия,

т.е. один из Ирландия, Велико- Латвия, Италия,

двух показате- Кипр, британия, Люксембург, Латвия,

лей выше сред- Латвия, Венгрия, Польша, Литва,

него, второй – Литва, Испания, Португалия, Польша,

ниже среднего Люксембург, Италия, Финляндия Финляндия,

Словения, Латвия, Эстония

Хорватия, Литва,

Чехия, Польша,

Эстония Румыния,

Словакия,

Словения,

Финляндия,

Хорватия,

Эстония

Слаборазвитая Болгария, Греция, Болгария, Австрия, Болгария,

транспортная Венгрия, Ирландия, Венгрия, Болгария, Венгрия,

инфраструк- Греция, Португалия, Кипр, Венгрия, Греция,

тура (ниже Италия, Швеция Литва, Кипр, Ирландия,

среднего) Польша, Румыния, Люксембург, Кипр,

Румыния, Словакия, Румыния, Латвия,

Словакия Словения, Словакия, Литва,

Хорватия, Словения, Польша,

Чехия, Хорватия, Румыния,

Эстония Чехия Словакия,

Словения,

Финляндия,

Хорватия,

Эстония

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

Источник: составлено авторами по данным Таблицы 3.

Как видно из Таблицы 4, транспортную инфраструктуру 14 стран ЕС можно

считать слаборазвитой – в основном это страны Центральной, Восточной и Юж-

ной Европы, включая Латвию. Однако Финляндия и Ирландия (страны Северной

и Западной Европы) также вошли в список стран со слаборазвитой транспорт-

ной инфраструктурой: Финляндия – из-за относительно низкой (ниже средней

по ЕС) плотности железных дорог на 1000 км2, плохого авиа- и пароходного со-

общения (см. Табл. 3), Ирландия – из-за относительно низкого качества автодо-

рожной инфраструктуры, низкой плотности железных дорог на 1000 км2, низкой

продуктивности железнодорожных услуг и плохого пароходного сообщения (см.

Табл. 3).
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В следующей таблице представлено картирование развитости транспортной

инфраструктуры Латвии (в качестве примера) по всем элементам подкомпонента

транспортной инфраструктуры, включённого во 2-ой компонент ИГК «Инфра-

структура».

Таблица 5

Картирование развитости транспортной инфраструктуры Латвии

по Индексу глобальной конкурентоспособности (ИГК), 2019 год

Сильные стороны (выше среднего) Слабые стороны (ниже среднего)

2.01 Автодорожное сообщение 2.02 Качество автодорожной

инфраструктуры

2.04 Продуктивность железнодорожных услуг 2.03 Плотность железных дорог

на 1000 км2

2.06 Продуктивность авиатранспортных услуг 2.05 Авиасообщение

2.08 Продуктивность портовых услуг 2.07 Пароходное сообщение

Развитость транспортной инфраструктуры

Автодорожная инфраструктура (2.01 + 2.02) Промежуточное положение, т.е.

один из двух показателей выше

среднего, второй – ниже среднего

Железнодорожная инфраструктура (2.03 + 2.04) Промежуточное положение

Авиатранспортная инфраструктура (2.05 + 2.06) Промежуточное положение

Инфраструктура морского транспорта (2.07 + 2.08) Промежуточное положение

Транспортная инфраструктура в целом Слаборазвита, т.е. ниже среднего

по ЕС

Источник: составлено авторами по данным Таблиц 3 и 4.

Как видно из Таблицы 5, Латвия занимает промежуточное положение по всем

элементам подкомпонента транспортной инфраструктуры, включённого во 2-ой

компонент ИГК «Инфраструктура». Это означает, что один из двух элементов каж-

дого подкомпонента имеет показатель выше среднего, а другой – ниже среднего.

Например, Латвия развита с точки зрения автодорожного сообщения, но недо-

статочно развита с точки зрения качества автодорожной инфраструктуры; недо-

статочно развита по плотности железных дорог на 1000 км2, но развита по продук-

тивности железнодорожных услуг и т.д. (см. Табл. 3 и 4). Таким образом, метод

картирования позволяет оценить сильные и слабые стороны транспортной ин-

фраструктуры каждой конкретной страны. В целом транспортная инфраструк-

тура Латвии считается слаборазвитой, так как общий показатель её развитости –

ниже среднего по ЕС (см. Табл. 3).

 В Таблице 6 представлены результаты измерения развитости транспортной

инфраструктуры в странах ЕС на основе оценки качества торговой и транспорт-

ной инфраструктуры, осуществляемой с помощью 2-ого компонента ИЭЛ «Ин-

фраструктура».
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Таблица 6

Измерение развитости транспортной инфраструктуры территории,

Индекс эффективности логистики (ИЭЛ),

n = 27* стран ЕС, баллы**, 2018 год

Качество торговой и транспортной Развитая Слаборазвитая
инфраструктуры, охватываемое транспортная транспортная

Страны ЕС
2-ым компонентом ИЭЛ инфраструктура инфраструктура

«Инфраструктура» (выше среднего) (ниже среднего)

Австрия 4,18 Австрия –

Бельгия 3,98 Бельгия –

Болгария 2,76 – Болгария

Великобритания 4,03 Великобритания –

Венгрия 3,27 – Венгрия

Германия 4,37 Германия –

Греция 3,17 – Греция

Дания 3,96 Дания –

Ирландия 3,29 – Ирландия

Испания 3,84 Испания –

Италия 3,85 Италия –

Кипр 2,89 – Кипр

Латвия 2,98 – Латвия

Литва 2,73 – Литва

Люксембург 3,63 Люксембург –

Нидерланды 4,21 Нидерланды –

Польша 3,21 – Польша

Португалия 3,25 – Португалия

Румыния 2,91 – Румыния

Словакия 3,00 – Словакия

Словения 3,26 – Словения

Финляндия 4,00 Финляндия –

Франция 4,00 Франция –

Хорватия 3,01 – Хорватия

Чехия 3,46 – Чехия

Эстония 3,10 – Эстония

Швеция 4,24 Швеция –

Среднее по ЕС 3,50 – –

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

** Оценивается по шкале от «очень низкого» (1 балл) до «очень высокого» (5 баллов).

Источник: составлено авторами на основе Jaramillo et al. 2018.
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Как видно из данных Таблицы 6, показатели качества инфраструктуры, свя-

занной с торговлей и транспортом, также относительно низки в странах Цент-

ральной, Восточной и Южной Европы, транспортная инфраструктура которых в

целом слабо развита по сравнению со странами Северной и Западной Европы.

В следующей таблице представлены результаты измерения развитости транс-

портной инфраструктуры в странах ЕС на основе оценки качества транспортной

инфраструктуры с использованием компонента, входящего в Индекс транспорт-

ной развитости территории (ИТРТ).

Таблица 7

Измерение развитости транспортной инфраструктуры на территории,

Индекс транспортной развитости территории (ИТРТ),

n = 27* стран ЕС, баллы,** 2019 год

Компоненты качества
транспортной инфраструктуры на территории

Качество Качество Качество Качество
Общее качество

Страны ЕС авто- железно- портовой авиатранс-
транспортной

дорожной дорожной инфра- портной
инфраструктуры

 инфра- инфра-  структуры инфра-
на территории***

структуры структуры структуры

1 2 3 4 5 6

Австрия 6,0 5.3 3.7 5,2 5,1

Бельгия 4,4 4.1 5.6 5,6 4,9

Болгария 3,4 3.1 4.3 4,5 3,8

Велико-

британия
4,9 4,3 5,2 5,3 4,9

Венгрия 4,0 3,8 3,2 4,6 3,9

Германия 5,3 4,9 5,2 5,5 5,2

Греция 4,6 3,0 4,8 5,4 4,5

Дания 5,6 4,5 5,8 5,8 5,4

Кипр 5,1 Нет железных дорог 4.3 5,1 4,8

Ирландия 4,4 4,0 5,0 5,5 4,7

Испания 5,7 5,4 5,4 5,6 5,5

Италия 4,4 4,1 4,7 4,9 4,5

Латвия 3,6 4,6 4,9 5,7 4,7

Литва 4,8 4,6 4,8 4,9 4,8

Люксембург 5,5 5,0 4,4 5,6 5,1

Нидерланды 6,4 5,7 6,4 6,4 6,2

Польша 4,3 3,9 4,5 4,8 4,4

Португалия 6,0 4,2 4,9 5,0 5,0

Румыния 3,0 2,8 3,9 4,6 3,6

Словакия 4,0 4,0 3,1 3,8 3,7

Продолжение таблицы 7 см. на следующей странице
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Продолжение таблицы 7

1 2 3 4 5 6

Словения 4,9 3,1 4,7 4,6 4,3

Финляндия 5,4 5,0 5,2 5,5 5,3

Франция 5,3 5,5 6,4 6,3 5,9

Хорватия 5,6 2.4 4.7 4,8 4,4

Чехия 3,9 4,5 3,2 5,0 4,2

Швеция 5,3 4,0 5,3 5,7 5,1

Эстония 4,7 3,1 5,6 4,6 4,5

Среднее по

ЕС
4,8 4,2 4,8 5,2 4,8

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

** Оценивается по шкале от 1 до 7 баллов.

*** Среднее арифметическое значений компонентов качества транспортной инфраструк-

туры на территории.

Источник: рассчитано и составлено авторами на основе Balodis et al. 2022.

В Таблице 7 представлены баллы стран ЕС по всем компонентам качества

транспортной инфраструктуры на территории, охваченным ИТРТ: 1) качество

автодорожной инфраструктуры; 2) качество железнодорожной инфраструктуры;

3) качество портовой инфраструктуры; 4) качество авиатранспортной инфра-

структуры. Согласно методологии данного исследования, страны ЕС с развитой

транспортной инфраструктурой имеют балл выше среднего, а страны ЕС со сла-

боразвитой транспортной инфраструктурой – ниже среднего.

В Таблице 8 сгруппированы страны ЕС с развитой и слаборазвитой транспорт-

ной инфраструктурой в соответствии с ИТРТ, а также показаны те компоненты

качества транспортной инфраструктуры, которые развиты или недостаточно раз-

виты в каждой конкретной стране ЕС.

Как видно из Таблицы 8, транспортную инфраструктуру 13 стран ЕС можно

считать слаборазвитой по критерию качества. Как и в случае с ИГК, это в основ-

ном страны Центральной, Восточной и Южной Европы, включая Латвию. Транс-

портная инфраструктура Финляндии, оцененная с помощью ИТРТ (а также ИЭЛ

(см. Табл. 6), в отличие от ИГК), считается развитой. Что касается Ирландии, то

она остаётся единственной страной Западной Европы, которая попала в список

стран со слаборазвитой транспортной инфраструктурой (также и по ИЭЛ (см.

Табл. 6)) – из-за относительно низкого качества авто- и железнодорожной инф-

раструктуры (см. Табл. 8).
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Таблица 8

Страны ЕС с развитой и слаборазвитой транспортной инфраструктурой

по Индексу транспортной развитости территории (ИТРТ),

n = 27* стран ЕС, 2019 год

Типы
Качество Качество

Качество
Качество Общее

транспортной
автодо-   железно-

портовой
авиатранс- качество

инфраструктуры
рожной дорожной  

инфра-
портной транспортной

на территории
инфра- инфра-

структуры
 инфра- инфра-

структуры структуры структуры структуры

Развитая Австрия, Австрия, Бельгия, Австрия, Австрия,

транспортная Велико- Велико- Велико- Бельгия, Бельгия,

инфраструк- британия, британия, британия, Велико- Велико-

тура (выше Дания, Германия, Дания, британия, британия,

среднего) Германия, Дания, Германия, Германия, Дания,

Испания, Испания, Греция, Греция, Германия,

Кипр, Латвия, Ирландия, Дания, Испания,

Люксембург, Литва, Испания, Ирландия, Кипр,

Нидерланды, Люксембург, Латвия, Испания, Литва,

Португалия, Нидерланды, Литва, Латвия, Люксембург,

Словения, Португалия, Нидерланды, Люксембург, Нидерланды,

Финляндия, Финляндия, Португалия, Нидерланды, Португалия,

Франция, Франция, Финляндия, Финляндия, Финляндия,

Хорватия, Чехия Франция, Франция, Франция,

Швеция Швеция, Швеция Швеция

Эстония

Слаборазвитая Бельгия, Бельгия, Австрия, Болгария, Болгария,

транспортная Болгария, Болгария, Болгария, Венгрия, Венгрия,

инфраструк- Венгрия, Венгрия, Венгрия, Италия, Греция,

тура (ниже Греция, Греция, Италия, Кипр, Ирландия,

среднего) Ирландия, Ирландия, Кипр, Литва, Италия,

Италия, Италия, Люксембург, Польша, Латвия,

Латвия, Польша, Польша, Португалия, Польша,

Литва, Румыния, Румыния, Румыния, Румыния,

Польша, Словакия, Словакия, Словакия, Словакия,

Румыния, Словения, Словения, Словения, Словения,

Словакия, Швеция, Хорватия, Хорватия, Хорватия,

Чехия, Хорватия, Чехия Чехия, Чехия,

Эстония Эстония Эстония Эстония

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

Источник: составлено авторами по данным Таблицы 7.

В следующей таблице проведено картирование развитости транспортной

инфраструктуры Латвии (в качестве примера) по всем компонентам качества

транспортной инфраструктуры, охваченным ИТРТ.
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Таблица 9

Картирование развитости транспортной инфраструктуры Латвии

по Индексу транспортной развитости территории (ИТРТ), 2019 год

Сильные стороны (балл выше среднего) Слабые стороны (балл ниже среднего)

Качество железнодорожной инфраструк- Качество автодорожной инфраструктуры

туры

Качество портовой инфраструктуры –

Качество авиатранспортной инфраструк- –

туры

Развитость транспортной инфраструктуры

Качество автодорожной инфраструктуры Слаборазвитая транспортная инфраструк-

тура

Качество железнодорожной инфраструк- Развитая транспортная инфраструктура

туры

Качество портовой инфраструктуры Развитая транспортная инфраструктура

Качество авиатранспортной инфраструк- Развитая транспортная инфраструктура

туры

Общее качество транспортной инфра- Слаборазвитая транспортная инфраструк-

структуры тура

Источник: составлено авторами по данным Таблиц 7 и 8.

Как видно из Таблицы 9, транспортная инфраструктура Латвии в целом сла-

боразвита, и такой же результат показали ИГК и ИЭЛ. Примечательно, что недо-

статочная развитость транспортной инфраструктуры Латвии обусловлена только

лишь низким качеством автодорожной инфраструктуры – 3,6 балла в Латвии

против 4,8 баллов в среднем по ЕС (см. Табл. 7). При этом все остальные виды

транспортной инфраструктуры – железнодорожная, портовая и авиатранспорт-

ная – в Латвии оцениваются как относительно развитые (в рамках ЕС).

Таким образом, результаты оценки транспортной инфраструктуры в странах

ЕС в целом схожи при использовании трёх различных инструментов измерения

её развитости – ИГК, ИЭЛ и ИТРТ. Например, в Латвии транспортная инфра-

структура оценивается как слаборазвитая всеми тремя индексами. Такая же си-

туация и с оценками развитости транспортной инфраструктуры большинства

стран ЕС: если транспортная инфраструктура в той или иной стране развита, то в

большинстве случаев на это указывают все три индекса; если слаборазвита – на

это также обычно указывают все индексы. Что касается Латвии, полученные авто-

рами результаты отличаются от результатов предыдущих исследований, которые

показывают, что бизнес-среда в городах латвийских регионов характеризуется

развитой мультимодальной транспортной сетью (Latviete 2010).

В следующих двух таблицах представлены результаты измерения развитости

производства в странах ЕС на основе расчёта промышленного выпуска с исполь-

зованием показателя реального выпуска в обрабатывающей, горнодобывающей,

электротехнической и газовой промышленности (см. Табл. 10), а также на осно-

ве расчёта общего выпуска в экономике с использованием ВВП (см. Табл. 11).
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Таблица 10

Измерение развитости производства на территории,

объём промышленного производства, n = 27* стран ЕС,

в долларах США на душу населения, 2019 год

Промышленное производство на
территории, измеряемое реальным Развитое Слаборазвитое

Страны ЕС выпуском в обрабатывающей, производство производство

горнодобывающей, электротехни- (выше среднего) (ниже среднего)

ческой и газовой промышленности

Австрия 10224,8 Австрия –

Бельгия 7569,7 Бельгия –

Болгария 900,3 – Болгария

Великобритания 8482,7 Великобритания –

Венгрия 2638,5 – Венгрия

Германия 9082,7 Германия –

Греция 3754,3 – Греция

Дания 9989,1 Дания –

Ирландия 15070,1 Ирландия –

Испания 6842,2 Испания –

Италия 7253,0 Италия –

Кипр 2062,9 – Кипр

Латвия 1347,0 – Латвия

Литва 2267,5 – Литва

Люксембург 11397,9 Люксембург –

Нидерланды 8296,0 Нидерланды –

Польша 2141,9 – Польша

Португалия 3690,8 – Португалия

Румыния 1404,6 – Румыния

Словакия 2530,9 – Словакия

Словения 5099,6 – Словения

Финляндия 9439,6 Финляндия –

Франция 6307,3 Франция –

Хорватия 2198,3 – Хорватия

Чехия 4057,6 – Чехия

Швеция 9760,0 Швеция –

Эстония 2507,3 – Эстония

Среднее по ЕС 5789,5 – –

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

Источник: составлено авторами на основе NationMaster.com 2023.
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Таблица 11

Измерение развитости производства на территории,

валовый внутренний продукт (ВВП), n = 27* стран ЕС,

в долларах США на душу населения, 2019 год

Общий объём производства на
территории, включая ИТ, финан-

Развитое Слаборазвитое

Страны ЕС
совые услуги и т.д., измеряемый

производство производство

с помощью ВВП на душу населения
(выше среднего) (ниже среднего)

Австрия 51509,0 Австрия –

Бельгия 46724,3 Бельгия –

Болгария 9267,4 – Болгария

Великобритания 42558,0 Великобритания –

Венгрия 15923,8 – Венгрия

Германия 48264,0 Германия –

Греция 20407,9 – Греция

Дания 60692,4 Дания –

Ирландия 76098,6 Ирландия –

Испания 30697,3 – Испания

Италия 34260,3 – Италия

Кипр 28339,9 – Кипр

Латвия 18032,0 – Латвия

Литва 19143,4 – Литва

Люксембург 114234,2 Люксембург –

Нидерланды 53106,4 Нидерланды –

Польша 15430,9 – Польша

Португалия 23186,3 – Португалия

Румыния 12285,2 – Румыния

Словакия 19581,6 – Словакия

Словения 26234,3 – Словения

Финляндия 49845,0 Финляндия –

Франция 42877,6 Франция –

Хорватия 14815,9 – Хорватия

Чехия 22850,3 – Чехия

Швеция 53873,4 Швеция –

Эстония 22989,9 – Эстония

Среднее по ЕС 36045,5 – –

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

Источник: составлено авторами на основе Schwab 2019.

В следующей таблице сравниваются оценки развитости производства на ос-

нове двух инструментов измерения: объёма промышленного производства (см.

Табл. 10) и ВВП (см. Табл. 11).
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Таблица 12

Сравнение развитости производства на территории,

объём промышленного производства и валовый внутренний продукт (ВВП),

n = 27* стран ЕС, в долларах США на душу населения, 2019 год

Развитость производства
Измеренная с помощью объёма

Измеренная с помощью
на территории

промышленного производства
ВВП на душу населения

на душу населения

Развитое производство Австрия, Бельгия, Велико- Австрия, Бельгия, Велико-

(выше среднего) британия, Германия, Дания, британия, Германия, Дания,

Ирландия, Испания, Италия, Ирландия, Люксембург,

Люксембург, Нидерланды, Нидерланды, Финляндия,

Финляндия, Франция, Франция, Швеция

Швеция

Слаборазвитое произ- Болгария, Венгрия, Греция, Болгария, Венгрия, Греция,

водство (ниже среднего) Кипр, Латвия, Литва, Польша, Испания, Италия, Кипр,

Португалия, Румыния, Латвия, Литва, Польша,

Словакия, Словения, Португалия, Румыния,

Хорватия, Чехия, Эстония Словакия, Словения,

Хорватия, Чехия, Эстония

* В 2019 году Великобритания входила в состав ЕС; Мальта не включена в анализ эмпи-

рических данных из-за её очень небольшой – для транспортной инфраструктуры – тер-

ритории (316 км2).

Источник: составлено авторами по данным Таблиц 10 и 11.

Результаты сравнения, представленные в Таблице 12, показывает, что един-

ственное различие между набором стран ЕС с развитым и слаборазвитым произ-

водством, измеренным по объёму промышленного производства на душу насе-

ления и ВВП на душу населения, – это Италия и Испания, которые считаются

развитыми по показателю промышленного производства и слаборазвитыми – по

ВВП на душу населения. Все остальные страны ЕС имеют развитое или слабо-

развитое производство независимо от инструмента измерения. Например, в боль-

шинстве стран Центральной, Восточной и Южной Европы (Болгария, Венгрия,

Греция, Литва, Польша, Румыния, Словакия и др.) промышленное производство

слаборазвито как по объёму промышленного производства на душу населения,

так и по ВВП на душу населения (см. Табл. 10 и 11). Эта ситуация аналогична

измерению развитости транспортной инфраструктуры.

Что касается Латвии, то она имеет слаборазвитое производство как по объёму

промышленного производства на душу населения, так и по ВВП на душу населения

(см. Табл. 10 и 11), что согласуется с результатами других исследований. Напри-

мер, В. Воронов делает вывод, что большинство тех предприятий в латвийских го-

родах, которые финансируются за счёт местного капитала (обычно до 20 000 евро),

не могут перейти на производство с высокой добавленной стоимостью, ибо оно

требует значительных инвестиций (более 100 000 евро) (Voronov 2022). Таким об-

разом, недостаток внешних инвесторов, внутренних финансовых сбережений и
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высококвалифицированных специалистов приводит к преобладанию в городах

латвийских регионов средне- и низкотехнологичных предприятий. Большинство

таких предприятий, занимающихся строительством, металлообработкой, дере-

вообработкой, услугами по ремонту, создают низкую добавленную стоимость

(Voronov 2022).

В отличие от подходов к измерению развитости производства на территории,

подходы к эмпирической интерпретации транспортной инфраструктуры и изме-

рению её развитости на основе расчёта ИГК, ИЭЛ и ИТРТ, применяемые на меж-

дународном уровне, не могут быть применены для измерения развитости транс-

портной инфраструктуры и отдачи от инвестиций в неё на внутренних террито-

риях стран. Это является основным ограничением результатов исследования в

рамках данной статьи. Как указывалось во Введении, в мировом научном про-

странстве и в Латвии предпринимаются попытки восполнить этот методологи-

ческий пробел.

Например, можно упомянуть анализ пространственных детерминант произ-

водительности в регионах Великобритании, проведённый П. Райс (P. Rice) и Э. Ве-

нейблсом (A. Venables) (Rice, Venables 2004; Rice et al. 2006). В частности, они раз-

делили региональное пространство на пригородные зоны (англ.: commuting zone)

(по отношению к городам – центрам «экономической массы»), т.е. <30-минутная

(имеется в виду время проезда до города – центра «экономической массы») приго-

родная зона, 30–40-минутная пригородная зона, 40–50-минутная пригородная

зона и т. д. В ходе своих исследований они обнаружили, что значимым фактором,

определяющим различия в производительности экономики между регионами

NUTS3 в Великобритании, является удельный вес населения трудоспособного

возраста в каждой из пригородных зон по отношению к центру «экономической

массы» (Rice, Venables 2004; Rice et al. 2006).

Таким образом, для измерения развитости транспортной инфраструктуры во

внутренних регионах стран, включая внутрирегиональный микроуровень, ис-

пользуется понятие досягаемости территории (англ.: reachability of the territory) –

времени, необходимого для проезда «от двери до двери» с использованием различ-

ных видов транспорта. В Латвии понятие досягаемости территории использовалось

для измерения развитости транспортной инфраструктуры на уровне волостей.

Так, для оценки досягаемости волостей Кулдигского края латвийские исследова-

тели И. Ниедоле (I. Niedole) и Д. Аверьянов использовали графоаналитический

метод, основанный на изохронограммах (Niedole, Averyanov 2011).

Выводы

В мировой научной практике существуют два подхода к концептуальному по-

ниманию транспортной инфраструктуры и производства на территории – тра-

диционный узкий подход и инновационный, более широкий. Согласно первому

подходу, под транспортной инфраструктурой традиционно понимается инфраструк-

тура для воздушного, железнодорожного, автомобильного и водного транспорта

(как часть глобальной конкурентоспособности территории), а под производством –
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промышленное производство, которое относится к продукции промышленных

предприятий и охватывает такие сектора, как добыча полезных ископаемых, про-

мышленное производство, электро-, газо- и водоснабжение, а также кондицио-

нирование воздуха. В свою очередь, инновационный подход относится к инфра-

структуре, связанной с торговлей и транспортом: порты, аэропорты, автодороги,

железная дорога, инфраструктура для складирования и хранения, а также соот-

ветствующие информационные технологии (как часть эффективности логисти-

ки на территории). Что касается производства, инновационный, более широкий,

подход использует ВВП как показатель общего производства на территории, вклю-

чая информационные технологии, финансовые услуги и т.д.

Результаты оценки развитости транспортной инфраструктуры в странах ЕС

в целом схожи при использовании трёх различных инструментов измерения –

Индекса глобальной конкурентоспособности (ИГК), Индекса эффективности

логистики (ИЭЛ) и Индекса транспортной развитости территории (ИТРТ). На-

пример, в Латвии слабую развитость транспортной инфраструктуры показывают

все три индекса. Так же обстоит дело и с оценками развитости транспортной

инфраструктуры большинства стран ЕС: если транспортная инфраструктура в

той или иной стране развита, то в большинстве случаев на это указывают все три

индекса; если слаборазвита, то на это также обычно указывают все используемые

индексы. Что касается развитости производства, то единственную разницу между

списком стран ЕС с развитым и слаборазвитым производством, измеренным по

объёму промышленного производства на душу населения и по ВВП на душу насе-

ления, составляют Италия и Испания, которые считаются развитыми с точки зре-

ния объёма промышленного производства и слаборазвитыми – с точки зрения

производства, измеренного с помощью ВВП на душу населения. Все остальные

страны ЕС имеют развитое или слаборазвитое производство независимо от ин-

струмента измерения – например, Латвия имеет слаборазвитое производство как

по объёму промышленного производства, так и по ВВП.

На основе анализа результатов предыдущих исследований авторы выдвигают

гипотезу о том, что приоритетом экономического развития территории в совре-

менном мире является именно развитая транспортная инфраструктура, которая,

в свою очередь, стимулирует развитие производства, а не наоборот. Однако эта

гипотеза пока не может быть эмпирически подтверждена с помощью данных,

представленных в рамках настоящего исследования. Несмотря на то, что корре-

ляционная взаимозависимость между высокой развитостью транспортной инфра-

структуры и высокой развитостью производства в странах ЕС видна «невоору-

жённым глазом», об однонаправленной причинно-следственной связи можно

будет утверждать лишь по результатам более детального и глубокого эмпиричес-

кого анализа – например, с помощью линейной регрессии и набора нескольких

факторов (кроме транспортной инфраструктуры), потенциально влияющих на

развитие производства на территории.

Новизну данного исследования составляет эмпирическая интерпретация по-

нятий транспортной инфраструктуры и производства на территории в рамках

предлагаемых в научной литературе традиционного и инновационного подходов

к концептуальному пониманию транспортной инфраструктуры и производства.



Soci‚lo Zin‚tÚu VÁstnesis   2023   154

Авторская эмпирическая интерпретация транспортной инфраструктуры и про-

изводства на территории более, чем имеющиеся в литературе попытки (например,

такие, как Индекс транспортной инфраструктуры (Cigu et al. 2018)), согласована

с определением вышеупомянутых понятий и может быть использована другими

исследователями. Кроме того, в рамках данного исследования было проведено

тестирование и сравнение существующих инструментов измерения развитости

транспортной инфраструктуры и производства на территории стран ЕС. Вслед-

ствие этого результаты данного исследования могут быть использованы для улуч-

шения политики ЕС в сфере транспорта и производства. Полученные результаты

также помогут авторам в своих будущих исследованиях на основании количе-

ственного анализа эмпирических данных и анализа случаев ответить на «зонтич-

ный» исследовательский вопрос о том, что является приоритетным для эко-

номияеского развития территории: развитая транспортная инфраструктура или

развитое производство, т.е. что из этого яаляется приоритетом для инвестиций в

условиях объективно ограниченных ресурсов?

Для разработки и усовершенствования инструментов измерения развитости

транспортной инфраструктуры и производства на территории в будущем необ-

ходимо уделять особое внимание внутренним регионам стран с целью определе-

ния характера и направления взаимосвязи между развитой транспортной инфра-

структурой и развитым производством на мезотерриториальном уровне. Это легче

реализовать по отношению к территориальному производству, поскольку стати-

стические данные для использования инструментов измерения развитости про-

изводства на территории – данные по выпуску промышленной продукции и ВВП

на душу населения – обычно доступны для внутренних регионов стран (Boronenko

et al. 2014; Dauderstädt 2021). Другим важным аспектом будущих исследований

является необходимость анализа развитости транспортной инфраструктуры как

в целом, так и по видам транспорта. Кроме того, некоторые традиционно индус-

триальные территории (страны или регионы) в Восточной и Центральной Европе

сталкиваются с падением промышленного производства и переходом к новой тер-

риториальной специализации, предполагающей лучшее понимание специфики

региона и большую отдачу от инвестиций в инновационные виды деятельности.

В результате этого некоторые территории становятся более перспективными в

области проведения прикладных исследований и внедрения их результатов в прак-

тику производства и «умных» технологических процессов (Petrenko et al. 2019), а

не в области традиционного промышленного производства. Следовательно, на-

значение и тип транспортной инфраструктуры на таких территориях также будет

меняться в «умном направлении».
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