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СЛОВО ГЛАВНОГО РЕДАКТОРА

Уважаемые читатели!
Нынешний год оказался насыщен научны-

ми конференциями, на которых обсуждались 
пути решения проблем, возникающих в  связи 
с  событиями, которые глубоко затронули эко-
номику России, перевели в новую фазу отноше-
ния государства и бизнеса, в том числе – на ре-
гиональном уровне. Государство в гораздо боль-
шей степени, чем прежде, выступает гарантом 
устойчивого развития национальной экономи-
ки в условиях значительных внешних санкций. 
В  то же время уход с  российского рынка мно-
гих иностранных компаний открывает боль-
шие возможности для отечественного бизнеса 
занять освободившиеся ниши, переориентиро-
вать свои экономические связи на дружествен-
ные страны, расширить региональное сотруд-
ничество внутри России.

Об этом шла речь на XIV Международной 
научно-практической конференции «Государ-
ство и  бизнес. Современные проблемы и  тен-
денции развития региональной экономики», ор-
ганизованной ИПРЭ РАН совместно с факуль-
тетом экономики и финансов Северо-Западно-
го института управления РАНХиГС. Участни-
ки конференции отмечали, что многие модели 
оперативной реакции на изменившиеся обсто-
ятельства уже были найдены и отработаны за 
последние два года в условиях пандемии, когда 
властям и  бизнесу потребовалось действовать 
при сократившихся финансовых и  кадровых 
возможностях. Тем не менее постоянное усиле-
ние внешних санкций вызывает необходимость 
поиска новых эффективных управленческих 
решений, и в этом процессе значительную роль 
должна сыграть академическая и вузовская на-
ука. Те оценки ситуации и предложения, кото-
рые прозвучали в выступлениях на конферен-
ции, позволяют надеяться, что они будут спо-
собствовать укреплению взаимодействия вла-
сти и бизнеса в интересах развития региональ-
ной экономики.

В этом номере журнала мы также предла-
гаем читателям познакомиться с  материала-
ми научно-практической конференции «Меха-

низмы формирования транспортных систем 
для обеспечения устойчивости социально-эко-
номического развития городских агломераций 
Северо-Западного федерального округа Рос-
сии», состоявшейся в ИПРЭ РАН. Фактически, 
применительно к  конкретной отрасли, на ней 
был продолжен разговор о совершенствовании 
управления, в  данном случае транспортным 
комплексом, состояние дел в  котором значи-
тельно влияет на развитие хозяйственных свя-
зей, на качество жизни населения. Безуслов-
но, важную роль в этом должна сыграть наука, 
и прежде всего экономическая. Читатели имеют 
возможность оценить прозвучавшие в  высту-
плениях на конференции идеи и рекомендации, 
их практическую значимость для эффективно-
го решения проблем регионального транспорт-
ного комплекса и повышения устойчивости со-
циально-экономического развития городских 
агломераций.

Главный редактор, научный руководитель ИПРЭ РАН академик РАН 
В. В. Окрепилов
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В апреле 2022 года Северо-Западный инсти-
тут управления РАНХиГС при Президенте Рос-
сийской Федерации совместно с  Институтом 
проблем региональной экономики РАН прове-
ли ежегодную XIV научно-практическую кон-
ференцию «Государство и бизнес. Современные 
проблемы и тенденции развития региональной 
экономики». Несмотря на многолетний опыт на-
учного сотрудничества, эти организации впер-
вые совместно выступили ее учредителями, что 
позволило активизировать процесс интеграции 
их потенциала на решение актуальных иссле-
довательских задач, обсудить наиболее острые 
вопросы развития региональной экономики 
в  современных условиях. Большое внимание 
было уделено проблемам цифровой экономики, 

моделирования социально-экономических про-
цессов, особенностям региональной экономики. 

На конференции были проведены пленарное 
заседание, панельная сессия, работали четыре 
секции, а также три круглых стола. В ее рабо-
те участвовали более 120 человек из различных 
регионов России, из Сербии, Индонезии, Таи-
ланда, Азербайджана, Казахстана, Кыргызста-
на, Армении и Египта. По итогам конференции 
в адрес ее организационного комитета поступи-
ло большое число статей. В журнале опублико-
ваны те из них, которые, по мнению редколле-
гии журнала и руководства конференции, соот-
ветствуют его тематике, требованиям издатель-
ской политики и  могут представлять интерес 
для читателей. 

К ЧИТАТЕЛЯМ

Директор Северо-Западного института управления –  
филиала Российской академии народного хозяйства и государственной службы,  

доктор экономических наук  
А. Д. Хлутков 
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Введение

Для иллюстрации общих положений и прин-
ципов в статье рассмотрены три проекта по ин-
формационно-аналитическому обеспечению ре-
шения ключевых задач государственного регу-
лирования региональных рынков труда, исполь-
зующих разработанные в  Институте проблем 
региональной экономики РАН технологии эко-
номико-математического моделирования сферы 

занятости и рынка труда России в региональной 
дифференциации [1, 2]:

– «Обеспечение региональных экономиче-
ских систем профессиональными кадрами: тех-
нологии государственного регулирования»;

– «Технологическая инновационность как фак-
тор развития пространственных социально-эконо-
мических систем: концептуальные и информацион-
но-аналитические аспекты в парадигме цифровиза-
ции экономики и государственного управления»;
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– «Разработка структурных балансовых тех-
нологий сценарного прогнозирования основ-
ных тематических показателей региональных 
рынков труда России в  рамках нелинейного 
непараметрического типологического анализа 
пространственных экономических систем и для 
ключевых контекстных направлений».

Указанные направления рассматриваются 
в  рамках решения общей научной проблемы 
«Теоретические и  прикладные проблемы ин-
формационно-аналитических технологий в  со-
циально-экономических исследованиях». При 
этом их объединяют:

– общесистемный подход и экономико-матема-
тическое моделирование, в рамках которых эконо-
мико-математическая модель (ЭММ) представ-
ляется как результат синтеза двух типов матема-
тических моделей: концептуально-аналитической 
модели предметной области и  математических 
моделей операций над ее объектами. Последние 
рассматриваются как концептуальная модель ис-
пользуемого (разрабатываемого) математического 
инструментария;

– парадигма цифровизации, рассматривае-
мая как совокупность научно доказанных и об-
щепризнанных положений, лежащих в  основе 
формирования научных теорий и  технологи-
ческих систем («Цифровая платформа», «Циф-
ровая экономика»  – национальная програм-
ма «Цифровая экономика РФ» и пр.), которые, 
в  частности, включают инструменты цифро-
визации:
 системы баз данных для информацион-

ных технологий;
 системы тематических индикаторов;
 программные системы прикладной 

статистики (анализа данных) и эконометри-
ки – для аналитических технологий;
 системы знаний для предметных обла-

стей – при концептуально-аналитическом моде-
лировании;
 методы преобразования форматов: big-

data в deep-data.
Актуальность указанных задач характери-

зуется отсутствием эффективного, часто и  не-
обходимого экономико-математического и  ма-
тематико-статистического инструментария, а 
также информационно-аналитических техно-
логий для успешного решения задачи/проблем, 
представленных в ключевых нормативных пра-
вовых документах, регулирующих социально-
экономическое развитие РФ.

Несомненная актуальность задач, связан-
ных с рисками возникновения и смягчением по-
следствий возникшей институциональной без-
работицы (с учетом миграционной политики 

и результатов деятельности системы професси-
онального образования и  обучения) с  позиций 
ЦБ России и Минобрнауки России представле-
на также в публикациях [5–8]. 

Декларированная в  указанных источни-
ках позиция может быть связана с  определен-
ной методической недооценкой индицирован-
ных и  операционализированных в  проведен-
ных НИР феноменов «Институциональная без-
работица», «Остаточный спрос», «Избыточное 
предложение» «Дефицит кадров», а также раз-
работанного информационно-аналитического 
инструментария по разделению наблюдаемых 
феноменов безработицы на ключевые ситуации 
и пр. [9].

Работы по обозначенным проектам инте-
грируют результаты, полученные ранее в раз-
личных видах научной деятельности, для раз-
личных предметных областей, а также опыт 
успешного проведения большого количества 
прикладных исследований, выполненных по 
заданию органов государственной власти РФ.

При обобщении полученных ранее результа-
тов осуществляется разработка новых методов 
исследования, а также объектов формируемой 
системы знаний. Разработанные информаци-
онно-вычислительные технологии применяют-
ся для анализа сформированных тематических 
БД, в  том числе созданных на основе данных 
официальной статистики в региональной диф-
ференциации.

Ниже представлены общие характеристики 
указанных целевых проектов.

1. Обеспечение региональных экономиче-
ских систем профессиональными кадрами: тех-
нологии государственного регулирования.

Цель проекта  – проведение комплексного 
экономико-математического исследования по 
разработке технологий кадрового обеспечения 
развития экономических систем федерально-
го и  регионального уровней как в  целом, так 
и  с выделением отдельных секторов ее эконо-
мики: приоритетных направлений экономиче-
ского развития, «реального сектора» экономи-
ки и  т.  п. Для таких систем актуальна задача 
представления и исчисления рассматриваемых 
секторов экономики в  форматах балансов тру-
довых ресурсов, обобщающих традиционный 
«отраслевой» подход [5–8]. Ее решение пред-
лагается осуществлять в  рамках развиваемых 
«кластерно-отраслевого» подхода и  многокри-
териальных балансовых технологий.

Задача обеспечения профессиональными ка-
драми пространственных социально-экономиче-
ских систем рассматривается как важнейшая го-
сударственная задача регулирования региональ-
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ных экономик. Основным концептуально-анали-
тическим и технологическим аспектам решения 
этой проблемы посвящена работа [10]. В указан-
ных публикациях представлена система науч-
ных обоснований проекта как комплексного меж-
дисциплинарного исследования, многофункци-
ональность которого определяется ключевыми 
задачами I–XIII. При этом наиболее полно основ-
ные необходимые пояснения и  использованный 
в  формулировках ключевых задач понятийный 
аппарат приведены в статье [11].

Задача  I. Разработка общей концептуаль-
ной модели исследования и ее концептуально-
аналитическая детализация.

Задача  II. Оценка потребности субъектов 
Российской Федерации и  отраслей экономики 
в профессиональных кадрах.

Задача  III. Разработка экономико-матема-
тической модели (далее – ЭММ) согласования 
региональной системы рабочих мест (далее – 
РСРМ) и структуры рабочей силы региона (да-
лее – РСРМ).

Задача IV. Разработка балансовых техноло-
гий государственного регулирования экономи-
ки в  целях обеспечения региональных эконо-
мических систем профессиональными кадрами 
(кадровой потребности).

Задача  V. Разработка ЭММ представления 
кадровой потребности региональной эконо-
мики (профессиональный и  образовательный 
стандарты).

Задача VI. Разработка методов компетент-
ностных сопоставлений различных форм 
представления кадровой потребности регио-
нальной экономики.

Задача  VII. Разработка технологии фор-
мирования единого координатного простран-
ства представления спроса и предложения на 
рынках труда рассматриваемых экономических 
систем в рамках компетентностного подхода.

Задача  VIII. Разработка технологии ком-
плексного оценивания соответствия объек-
тов спроса и  предложения на рынках труда 
в  задачах подбора кадров для замещения ва-
кантных рабочих мест с учетом факторов це-
левой трансформации рабочей силы.

Задача IX. Разработка методов и ЭММ циф-
ровизации взаимодействия спроса и  предло-
жения для рынков труда региональных эконо-
мических систем.

Задача X. Разработка краткосрочных и сред-
несрочных балансовых прогнозных оценок.

Задача  XI. Формирование «сквозного» при-
мера для выбранного объекта пилотного анали-
за. Например, для объекта «Фармацевтический 
кластер».

Задача XII. Применение разработанных тех-
нологий экономико-математического моделиро-
вания и  информационно-аналитического обе-
спечения для выделенных секторов экономики 
основных типов региональных рынков труда 
(РРТ) разработанной комплексной типологии 
РРТ в рамках рассматриваемой пространствен-
ной экономической системы РФ.

Задача  XIII. Формирование пакета методик 
с целью внедрения разработанного технологиче-
ского инструментария для государственного ре-
гулирования обеспечения региональных эконо-
мик профессиональными кадрами, дифферен-
цировано относительно типов их РРТ и с учетом 
процессов трудовой миграции и  деятельности 
системы профессионального образования и под-
готовки.

Одним из существенных инструменталь-
ных результатов проекта являются технологии 
формирования регионального информацион-
ного ресурса, дополняющего данные Росстата 
и включающего как официальную статистиче-
скую информацию (ведомственную статисти-
ку территориальных органов государственной 
власти), так и  результаты региональных ста-
тистических наблюдений. К  последним отно-
сятся: репрезентативные выборочные обследо-
вания объектов статистического наблюдения 
(предприятия и образовательные организации, 
различные категории постоянного населения 
и трудовых мигрантов и пр.), а также репрезен-
тативные исследования «панельных» и  «пото-
ковых» данных. В частности, региональной ос-
новой формируемого информационного ресурса 
является комплексная БД, включающая семь 
тематических БД, которые образуют информа-
ционно-технологическую основу разработан-
ной системы ЭММ.

Форма представления собранных данных  – 
система тематических баз данных (далее  – 
ТБД). В  исследовании проводится построение 
следующих ТБД:

БД1 – представляет совокупность професси-
ональных стандартов;

БД2 – представляет совокупность образова-
тельных стандартов;

БД3 – сводная БД для компетенций, пред-
ставленных в  системах профессиональных 
и образовательных стандартов;

БД4 – сводная БД для знаний, представлен-
ных в компетенциях БД3;

БД5 – сводная БД для умений/навыков, пред-
ставленных в знаниях БД4;

БД6  – БД образовательных организаций, 
участвующих в  процессах образовательной 
трансформации рабочей силы;
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БД7  – сводная БД для образовательных 
программ, используемых организациями, уча-
ствующими в  процессах образовательной 
трансформации рабочей силы.

Практическая значимость полученных фун-
даментальных результатов обеспечивалась их 
доведением до информационных и аналитиче-
ских технологий, успешно примененных в науч-
но-практических работах. Результаты послед-
них регулярно использовались исполнительны-
ми органами власти Санкт-Петербурга, в  том 
числе для повышения эффективности и  уров-
ня научной обоснованности информационно-
аналитической поддержки исполнения Коми-
тетом по труду и  занятости населения Санкт-
Петербурга своих полномочий по проведению 
государственной политики в сфере труда и за-
нятости населения, стратегическому планиро-
ванию и прогнозированию развития трудовых 
ресурсов.

Кроме разработанного методологического 
и  концептуально-аналитического аппарата, а 
также информационно-технологического ин-
струментария в научный задел входят сформи-
рованные в  ходе исследования тематические 
базы данных, а также разработанные темати-
ческие системы индикаторов и  временные ря-
ды, позволяющие изучать указанные процес-
сы в  социотрудовой и  инновационной сферах, 
представленных сопоставимыми данными за 
период 2009–2021 гг.

В заключение отметим новый, разработан-
ный в  2022  г., формат проекта, реализующий 
развитие его концептуально-технологических 
и  информационно-аналитических подходов, а 
именно проект «Гармонизация технологиче-
ского инструментария госрегулирования РРТ 
в  целях кадрового обеспечения приоритет-
ных направлений развития экономики регио-
нов (ПНР)» на примере Санкт-Петербурга. Его 
цель – проведение комплексного экономико-ма-
тематического исследования по разработке тех-
нологий кадрового обеспечения развития эко-
номики региона как в целом, так и с выделени-
ем отдельных секторов ПНРЭ, например реаль-
ного сектора экономики и т. п. 

В этом случае будет актуальной задача пред-
ставления и исчисления рассматриваемых сек-
торов экономики в  форматах балансов трудо-
вых ресурсов, обобщающих традиционный «от-
раслевой» подход. Ее решение предлагается 
осуществлять в уже рассмотренном контексте. 
В частности, проект реализуется как комплекс-
ное междисциплинарное исследование, мно-
гофункциональность которого определяется 
в форме указанных 13 ключевых задач: от кон-

цептуально-аналитического и экономико-мате-
матического моделирования до формирования 
пакета методик внедрения разработанного тех-
нологического инструментария по обеспечению 
региональных экономик профессиональными 
кадрами с  учетом процессов трудовой мигра-
ции и деятельности системы профессионально-
го образования и подготовки. 

Существенным инструментальным резуль-
татом Проекта являются технологии формиро-
вания регионального информационного ресур-
са, дополняющего данные Росстата и  включа-
ющего как официальную статистическую ин-
формацию, так и  результаты региональных 
репрезентативных статистических наблюде-
ний за объектами различных типов: предпри-
ятиями и  образовательными организациями, 
различными категориями постоянного населе-
ния и трудовых мигрантов и пр. При этом реги-
ональная основа формируемого информацион-
ного ресурса представляется в форме комплекс-
ной БД, включающей семь перечисленных те-
матических БД, которые образуют информаци-
онно-технологическую основу разработанной 
системы ЭММ.

2. Разработка структурных балансовых тех-
нологий сценарного прогнозирования основ-
ных тематических показателей региональных 
рынков труда России в  рамках нелинейного 
непараметрического типологического анализа 
пространственных экономических систем и для 
ключевых контекстных направлений.

Разработанные в  рамках проекта техноло-
гии представления, анализа и прогнозного оце-
нивания обладают целостностью реализации 
основных направлений экономико-математиче-
ского исследования и  существенно выходят за 
рамки известных работ [13], в частности:

– методологической формализацией – един-
ством предметной и инструментальной концеп-
туализаций, связанных вводимыми критерия-
ми их взаимной адекватности, а также адекват-
ности целям и задачам проводимого комплекс-
ного исследования;

– применением инновационных гибридных 
схем прикладной статистики, выполненных 
в парадигме цифровизации, а также обладаю-
щих свойствами нелинейной непараметриче-
ской функциональности и  локально-линейной 
формой представления. Последняя позволяет 
эффективно решать задачи картирования – ви-
зуализации интегрированных данных и их со-
держательной интерпретации, а также верифи-
кации полученных результатов;

– развитием классического баланса трудо-
вых ресурсов и разработкой многокритериальных 
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балансовых технологий для задач оценки потреб-
ности экономики в  профессиональных кадрах 
и эффективности миграционной политики.

Основные задачи, решаемые для достиже-
ния целей проекта.

Задача 1. Разработка концептуально-ана-
литического инструментария исследования.

Задача 2. Разработка информационно-ана-
литических технологий представления, ана-
лиза и прогнозного оценивания пространствен-
ных социально-экономических систем.

Задача 3. Проведение верификации разрабо-
танных технологий на предмет их адекватно-
сти и концептуальной эффективности темати-
ческим целям и задачам исследования.

Полученные результаты представляют эко-
номико-математическую основу технологий го-
сударственного регулирования на региональ-
ном и  макрорегиональном уровнях сферы за-
нятости и системы региональных рынков труда 
России как пространственной экономической 
системы.

Комплексность исследования обусловлена 
выбранным форматом работы: экономико-ма-
тематическое моделирование, в котором гармо-
низировано сочетание двух следующих начал.

Первое  – предметное: концептуальное ком-
плексное моделирование предметной области 
исследования в  форме социально-экономиче-
ского структурированного пространства, для 
измерения атрибутов которых  – показателей 
используются технологии официальной стати-
стической методологии (ОСМ), в том числе ре-
зультаты репрезентативных выборочных об-
следований объектов статистических наблюде-
ний, а также методы предметной концептуали-
зации (кодирования).

Второе  – инструментальное: математиче-
ские методы и  технологии прикладной стати-
стики (прикладной эконометрики), в том числе 
разработанные в  парадигме цифровизации  – 
преобразования big-data в  формат deep-data. 
Указанные технологии разработаны в  форме 
гибридных моделей типологизации, использу-
ющих в  качестве «линейной оболочки» техно-
логии «главных компонент» и линейной (по па-
раметрам) регрессии, а в качестве инструмента 
«композитной сборки» – метод многомерного ме-
трического шкалирования.

Полученный в результате нелинейный непа-
раметрический метод типологизации представ-
ляется в  функциональной локально линейной 
форме, что обеспечивает эффективность его 
применения в  задачах представления, анали-
за и прогнозного оценивания широкого спектра 
феноменов и процессов в социотрудовой сфере 

в  региональной и  макрорегиональной диффе-
ренциации.

3. Технологическая инновационность как 
фактор развития пространственных социаль-
но-экономических систем: концептуальные 
и  информационно-аналитические аспекты 
в  парадигме цифровизации экономики и  госу-
дарственного управления.

Разрабатываемые информационно-анали-
тические технологии представления, анализа 
и прогнозного оценивания обладают целостно-
стью реализации основных направлений эко-
номико-математического исследования и суще-
ственно выходят за рамки известных работ за 
счет следующих позиций [1]:

– общая методологическая формализация;
– применение инновационных гибридных 

схем прикладной статистики, выполненных 
в парадигме цифровизации;

– формирование (разработка) гибкого аппа-
рата верификации полученных результатов, 
обеспечивающего эффективное решение задач 
картирования  – визуализации интегрирован-
ных данных и их содержательной интерпрета-
ции в форме структурного рейтинга состояний 
объектов статистического наблюдения;

– построение в рамках проводимого экономи-
ко-математического исследования пакета типо-
логических моделей для состояний объектов со-
циокультурной сферы, включающего как общие 
тематические типологии, так и контекстные [1], 
позволяющие проводить анализ первых в общем 
социально-экономическом контексте, а также 
в  контексте технологической инновационности 
изучаемых объектов в отраслевой и региональ-
ной и макрорегиональной дифференциации.

Основные задачи, решаемые для достиже-
ния целей проекта.

Задача 1. Разработка концептуально-анали-
тического инструментария исследования сфе-
ры услуг и социокультурной сферы.

Задача 2. Разработка информационно-ана-
литических технологий представления, анали-
за и  прогнозного оценивания пространствен-
ных экономических систем для сферы услуг 
и социокультурной сферы в рамках общего со-
циально-экономического контекста, а также 
контекста инновационного развития.

Задача 3. Проведение верификации разра-
ботанных технологий на предмет их адекватно-
сти и концептуальной эффективности темати-
ческим целям и задачам исследования.

Полученные результаты представляют эко-
номико-математическую основу технологий го-
сударственного регулирования на региональ-
ном и макрорегиональном уровнях сферы услуг 
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и социокультурной сферы в региональном и ма-
крорегиональном разрезах.

Комплексность исследования обусловлена 
выбранным форматом работы: экономико-ма-
тематическое моделирование, в котором гармо-
низированы следующие подходы.

Первый – предметный: концептуальное ком-
плексное моделирование предметной области 
исследования.

Второй  – инструментальный: математиче-
ские методы и  технологии прикладной стати-
стики (прикладной эконометрики), в том числе 
разработанные в  парадигме цифровизации  – 
преобразования big-data в формат deep-data.

Заключительные замечания.
1. Разработка технологий математического 

моделирования и  научного анализа простран-
ственных экономических систем регионального 
и макрорегионального уровня – сложная много-
плановая проблема, и  одним из путей ее кон-
структивного решения является декомпозиция 
на основе анализа концептуальной модели, а 
также формальных нелинейных типологиче-
ских моделей объектов исследования с  приме-
нением теории гибридных моделей метода глав-
ных компонент (МГК).

2. База данных моделирования представля-
ется как система знаний в форме концептуаль-
ных моделей исследования. Она включает пер-
вичные, масштабные, удельные и стандартизи-
рованные показатели (Z-оценки). Технологии 
гибридных моделей МГК и линейного регресси-
онного анализа выступают эффективным ин-
струментом комплексного моделирования мно-
гопредметных пространственных экономиче-
ских систем регионального и макрорегиональ-
ного уровней [1]. 

3. В  Институте проблем региональной эко-
номики РАН проведены масштабные исследо-
вания с использованием разработанных техно-
логий и подготовлен для реализации пакет це-
левых проектов.
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собствующей усилению процесса интеграции экономик регионов, входящих в состав Арктической зоны Российской 
Федерации. Преимущество такой организационной структуры заключается в том, что она позволяет оперативно реаги-
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Abstract. The article examines the studies of creating the Arctic zone of the Russian Federation development strategy as  
a structural element of the national economy and a unique object in the management system of national economic enterprise, 
which designed along with solving the problem of further exploration of hydrocarbon resources to implement projects related 
to the using of modern methods of forming organizational management structures. One of these methods is the creation of 
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Арктическая зона Российской Федерации 
в  настоящее время представляет собой уни-
кальный объект в  системе управления народ-
ным хозяйством, которому отводится важней-
шая роль в  создании в Арктике своеобразного 
полигона, где будут реализованы новые меха-

низмы и  инструменты, способствующие даль-
нейшему освоению природных ресурсов и реа-
лизации широкомасштабного проекта создания 
северного транспортного коридора. Несмотря 
на достаточно широкое освещение в специаль-
ной литературе проблем управления арктиче-

https://www.multitran.com/m.exe?s=national+economic+enterprise&l1=1&l2=2
https://www.multitran.com/m.exe?s=horizontal+communication&l1=1&l2=2
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скими территориями России, малоизученным 
остается ряд теоретических и  прикладных 
аспектов формирования механизма взаимодей-
ствия регионов АЗРФ. Не случайно в  Страте-
гии развития АЗРФ до 2035  года основной за-
дачей при определении основных направлений 
названо использование современных методов 
и  инструментов. Поэтому дискуссия относи-
тельно отнесения АЗРФ к категории «мегареги-
он» является актуальной и своевременной, учи-
тывая ее специфический характер по сравне-
нию с другими территориями. 

Введение применительно к АЗРФ нового тер-
мина «мегарегион», отличающегося от понятия 
«макрорегион», обусловлено тем, что под макро-
регионом понимается территория одного или 
более субъектов, в  то время как Арктическая 
зона включает регионы согласно администра-
тивному делению, при этом некоторые регионы 
входят в  нее лишь частично. Можно с  уверен-
ностью утверждать, что государственное регу-
лирование на уровне мегарегиона АЗРФ долж-
но отражать содержание национальной регио-
нальной политики Российской Федерации.

Основные направления и приоритеты госу-
дарственной политики в  сфере регионального 
управления регулируются Указом Президента 
РФ № 13 от 16.01.2017 г. «Об утверждении Ос-
нов государственной политики регионального 
развития Российской Федерации на период до 
2025 года». Первой приоритетной задачей реги-
ональной политики РФ является «инфраструк-
турное обеспечение пространственного разви-
тия экономики и социальной сферы Российской 
Федерации посредством кластеризации» [1].

В этой связи разработка научных положе-
ний по формированию и  совершенствованию 
механизма взаимодействия регионов АЗРФ на 
основе концепции межрегиональной кластери-
зации представляется особенно важной и свое- 
временной. Основной предпосылкой данного 
тезиса должны выступать разработка и  фор-
мулирование задач на региональном уровне по 
созданию межрегиональных промышленных 
и инфраструктурных кластеров, в том числе по 
маршруту Северного морского пути. Главным 
же приоритетом государственного регулирова-
ния должно стать сбалансированное социально- 
экономическое развитие мегарегиона АЗРФ.

Проведенные основоположником кластер-
ной теории М. Портером [2] исследования поз- 
воляют составить общее представление о  том, 
что в настоящее время развитые рыночные эко-
номики интенсивно формируют кластерные 
интеграционные структуры. Такой подход на-
шел подтверждение в резолюции Организации 

Объединенных Наций по промышленному раз-
витию (ЮНИДО) [3], в которой национальным 
и региональным правительствам рекомендует-
ся объединить усилия с хозяйствующими субъ-
ектами для разработки и реализации программ 
по образованию кластеров. Это же положение 
нашло отражение в  госпрограмме Российской 
Федерации «Социально-экономическое раз-
витие АЗРФ» [4] как одна из ключевых задач 
для активизации инновационной деятельности 
в  регионах на основе формирования механиз-
мов ускоренного устойчивого социально-эконо-
мического развития территорий АЗРФ. В  раз-
деле IV «Стратегии развития АЗРФ и  обеспе-
чения национальной безопасности на период 
до 2035 года» [5] (далее – Стратегия развития) 
сформулированы основные направления, сре-
ди которых обозначены формирование и разви-
тие кластеров на основе предприятий глубокой 
переработки древесины, рыбохозяйственного 
кластера, углепромышленного кластера, а так-
же этноэкологических туристско-рекреацион-
ных кластеров. 

Исходя из теории управления, любой объ-
ект можно исследовать как систему с наличием 
взаимосвязанных элементов, локальные цели 
которых должны быть ориентированы на до-
стижение общей цели системы. С точки зрения 
системного подхода кластер можно представить 
как сеть взаимодействующих и взаимодополня-
ющих субъектов хозяйственно-экономической 
деятельности с функциональными цепочками, 
локализованными в  регионах. При таком рас-
смотрении главным фактором функционирова-
ния регионального кластера является взаимо-
действие на уровне динамичных связей между 
подразделениями, обозначенное кругом решае-
мых задач. 

Кластерная теория имеет все предпосылки 
для развития в российской экономике, но нуж-
дается в  более тщательном исследовании ме-
тодических основ. Для АЗРФ кластерный под-
ход позволит сформировать единый вектор 
развития и  синхронизировать координацию 
действий регионов; при его обоснованном при-
менении различия социально-экономического 
развития могут быть сведены к минимальному 
значению, а координирующая структура позво-
лит выполнить положения Стратегии развития 
и реализовать данный вектор для оптимизации 
процессов интеграции регионов АЗРФ в  еди-
ный мегарегион. Поэтому, например, в агломе-
рациях, имеющих пространственную форму, 
в свою очередь, прослеживается сетевая струк-
тура с системой связей и отношений. Такая схе-
ма может рассматриваться как кластер в  виде 
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группы географически соседствующих и тесно 
сотрудничающих компаний, которые включа-
ют поставщиков и  производителей, представ-
ляющих структуры органов власти, корпора-
ций и  научно-образовательных учреждений 
из определенных сфер и решающих общие для 
всех задачи. Не случайно в  Стратегии разви-
тия АЗРФ уделяется особое внимание реали-
зации политики интеграции в регионах Аркти-
ки. Унификация деятельности государствен-
ных органов АЗРФ в условиях единого класте-
ра по единым правилам позволит эффективно 
функционировать всем субъектам мегарегиона 
и сформирует не только объединение конкурен-
тоспособных компаний, но и приведет к конку-
рентоспособности кластера в целом.

Отечественный опыт доказывает правиль-
ность вывода о том, что одной из самых эффек-
тивных структур управления является межре-
гиональный кластер, функционирующий на ос-
нове взаимодействия государственных органов, 
промышленных корпораций и бизнес-структур, 
который позволяет решать принципиально но-
вые задачи, связанные с адаптацией реализуе-
мого механизма взаимодействия регионов АЗРФ 
к их специфике на федеральном, региональном 
и  муниципальном уровнях. Однако для опти-
мизации процесса кластеризации территорий 
следует создать координирующий орган, способ-
ствующий синхронизации процесса кластериза-
ции в регионах АЗРФ. Представители современ-
ной «кластерной» школы выделяют два этапа 
формирования межрегиональных кластеров. 

Первый этап предполагает определение спе-
циалистами региональных органов власти на ме-
стах перечня отраслей промышленности и  сфер 
деятельности, в которых формирование кластеров 
наиболее перспективно. Известны попытки фор-
мирования таких структур в России, когда были 
созданы кластер нефтедобычи и нефтепереработ-
ки в Краснодаре; информационно-телекоммуника-
ционный кластер в Москве и т. п. Однако постав-
ленные при создании цели оказались недостижи-
мы, так как, во-первых, кластеры создавались на 
базе советских ТПК, а значит формирование гиб-
ких хозяйственных связей в условиях отсутствия 
открытости происходило с  определенными труд-
ностями. Во-вторых, их сосредоточенность на не-
большой территории без попыток взаимодействия 
с предприятиями соседних регионов значительно 
ограничила ресурсную базу и не дала возможно-
сти раскрыть весь производственный потенци-
ал. В  этой связи необходимо выделить основные 
факторы, препятствующие созданию и развитию 
в России межрегиональных кластеров:

– слаборазвитые горизонтальные связи;

– низкий уровень заинтересованности со 
стороны региональных властей;

– отсутствие знаний и  опыта руководства 
в создании интеграционных связей;

– недостаточное количество программ стра-
тегического развития регионов, низкий уровень 
проработки и контроля за их реализацией;

– отсутствие долгосрочного планирования 
и прогнозирования развития регионов.

На втором этапе должен производиться ана-
лиз особенностей и  специфики регионов, фор-
мироваться блок задач, решение которых долж-
но обеспечить успешное функционирование 
кластера. Это возможно только при достаточ-
ном уровне информационной открытости. При 
этом инициатором должны выступать регио-
нальные власти в  роли как руководителя, так 
и потребителя. Такой анализ позволяет сделать 
вывод о  том, что на данный момент наиболее 
эффективные кластеры в  арктических регио-
нах Российской Федерации могут быть сфор-
мированы в  нефтегазовой, металлургической, 
химической и транспортной отраслях, а также 
в рамках инновационно-информационной дея-
тельности. Сырьевая направленность россий-
ской экономики сильно ограничивает возмож-
ности кластерного развития в иных отраслях. 

Основываясь на проведенных теоретиче-
ских исследованиях, можно утверждать, что ре-
ализация принципов формирования межрегио-
нальных кластеров как механизма взаимодей-
ствия регионов АЗРФ должна обеспечить:

– создание базисных предпосылок по ожив-
лению инвестиционного климата в целом и в от-
ношении инновационной деятельности в част-
ности;

– заинтересованность со стороны бизнеса в фор-
мировании инновационной инфраструктуры;

– создание условий роста конкурентоспособ-
ности товаров, работ и  услуг, производимых 
в регионах;

– реализацию политики социальных преоб-
разований в экономике регионов;

– рост общего уровня управления и  взаимо-
действия внутри региона и между регионами по-
средством реализации эффективной кадровой 
политики и производственного потенциала. 

Все это позволяет сделать вывод о том, что 
формирование на территории региона класте-
ров и межрегиональных кластеров может стать 
одним из наиболее эффективных инструментов 
взаимодействия внутри АЗРФ. При этом необ-
ходимо руководствоваться следующими основ-
ными принципами:

– кластер должен функционировать как 
структура, способствующая большей интегра-
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ции регионов, т. е. кластер должен быть откры-
тым, чтобы отвечать требованиям устойчивой 
конкурентоспособности;

– внутриорганизационная структура кла-
стера должна быть построена таким образом, 
чтобы обеспечить существование связей гори-
зонтального взаимодействия и  вертикальной 
координации;

– предприятия, входящие в  структуру кла-
стера, должны отвечать задачам как внутри- 
отраслевой конкуренции, так и сотрудничества;

– необходимы постоянный мониторинг об-
мена информацией и использование общих ин-
формационных источников;

– поддержка инновационного развития всех 
предприятий, входящих в кластер, должна про-
исходить за счет повышения общей конкурен-
тоспособности продукции и  услуг, повышения 
качества и снижения себестоимости;

– должен осуществляться контроль функцио-
нирования максимально эффективных процессов 
для обеспечения прироста добавленной стоимости.

Данные принципы могут быть реализованы 
только при открытости и  взаимодействии орга-
нов власти, представителей бизнеса и  научных 
и  образовательных организаций [6]. Подобное 
взаимовыгодное сотрудничество должно обеспе-
чить прирост общего социально-экономическо-
го, производственного и  инновационно-инфор-
мационного потенциалов регионов АЗРФ, а так-
же способствовать повышению благосостояния 
граждан. Кроме этого, обеспечивается наиболее 
эффективное использование действующих госу-
дарственных и бизнес-структуры за счет опреде-
ления конкретного места и роли каждого субъек-
та кластера, повышения конкурентоспособности 

и  синергетического эффекта. Это обусловлива-
ется такими преимуществами межрегиональной 
кластеризации, как улучшение инвестиционного 
климата; поддержка инновационной инфраструк-
туры (бизнес-инкубаторы, технопарки, технопо-
лисы и т. п.); рост конкурентоспособности созда-
ваемых в регионе товаров и услуг; создание общей 
интегрированной инфраструктуры; рациональ-
ное объединение ресурсов; гибкая кадровая по-
литика; быстрое реагирование на изменения ры-
ночной конъюнктуры; контроль за темпами про-
изводства и  оптимизация затрат. Все указанное 
позволяет определить межрегиональный кластер 
как новую форму организации территории, отве-
чающей задачам формирования мегарегиона [7].

В большинстве публикаций кластер опре-
деляется как интеграционная структура, со-
стоящая из независимых хозяйствующих субъ-
ектов, функционирующих в  одной сфере дея-
тельности или отрасли народного хозяйства,  
а также предприятий, оказывающих сервисные 
услуги (рис. 1). Необходимым и  обязательным 
условием управления кластером является нали-
чие представителей органов власти, что должно 
обеспечивать своевременную государственную 
поддержку и  одновременно направить усилия 
на решение региональных проблем. 

В основе процесса кластеризации лежит по-
нимание всеми участниками общности страте-
гических целей развития. Как показывает опыт 
развитых стран, реализация процесса кластери-
зации по сценарию «снизу вверх» значительно 
эффективнее, чем реализация сценария «сверху 
вниз». Однако это справедливо для регионов 
и  территорий, где взаимодействие эффективно 
осуществляется в рыночных условиях.

Контрагенты 
(поставщики, 

подрядчики и т. п.)

НИИ 
и иные организации, 

осуществляющие 
НИОКР

Образовательные 
учреждения 

(СУЗы, ВУЗы)

Ассоциации, 
объединения, 

союзы Ядро кластера 
(хозяйствующие субъекты)

Контролирующий 
орган

Общественные 
организации

Технопарки, 
технополисы

Орган регионального 
управления

Рис. 1. Принципиальная схема регионального кластера
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В Российской Федерации процесс кластериза-
ции протекает по второму сценарию. Подтверж-
дением данного факта является создание Комите-
том Санкт-Петербурга по делам Арктики в марте 
2020  г. Научно-производственного арктического 
кластера. На сегодняшний день 27 научно-обра-
зовательных и  научно-производственных орга-
низаций объединились для решения задач науч-
но-технологического обеспечения регионов АЗРФ 
[8]. Примером также может стать подписанное 
между президентом ПАО «Лукойл» В. Аликперо-
вым и  председателем правления ПАО «Газпром 
нефть» А. Дюковым в сентябре 2021 г. соглашение 
о новом кластере на базе ООО «Меретояханефте-
газ», запасы которого составляют более миллиар-
да тонн нефти и около 500 млрд куб. м газа. 

В рамках деятельности отдельного предпри-
ятия или объединения предприятий (холдинг, 
ФПГ) формирование также происходит «сверху 
вниз». При образовании межрегионального кла-
стера с учетом вертикальной интеграции требует-
ся использовать сбалансированный подход, где все 
субъекты кластеризации должны двигаться «на-
встречу друг другу», чтобы сделать процесс макси-
мально эффективным и взаимовыгодным [9]. 

Формирование межрегиональных кластеров  – 
эффективный способ повышения конкурентно-
способности территории. Однако в  истории раз-
вития национальной экономики РФ сложно встре-
тить успешные примеры интеграции двух и  бо-
лее регионов в  целях формирования механизма 
управления. И  в этой ситуации заинтересован-
ность со стороны государства в развитии террито-
рии Арктической зоны Российской Федерации соз-
дает уникальную возможность решить такую за-
дачу. В данных условиях особенно важным и необ-
ходимым представляется процесс сбалансирован-
ного развития регионов в рамках кластеризации. 
Межрегиональное регулирование деятельности 
кластеров должно быть в первую очередь направ-
лено именно на комплексное развитие АЗРФ.

Осуществление кластерной политики долж-
но обеспечить процесс кластеризации на уровне 
как региона, так и мегарегиона. Поддержка соз-
дания региональных и межрегиональных класте-
ров стимулирует межкластерное взаимодействие 
и  позволяет зарождаться высококонкурентной 
среде [10]. Кластерный подход необходимо рас-
пространить на региональные стратегии терри-
торий как основу экономического развития.

Создание на территории Арктики промыш-
ленного кластера, выходящего за границы ре-
гионов, можно рассматривать как мегапроект, 
который требует огромных финансовых влива-
ний и  привлечения специалистов разных про-
фессий. Кластеризация в рамках формирования 

механизма управления экономикой мегарегио-
на АЗРФ предполагает объединение процессов 
стратегического и оперативного планирования. 
В  этой связи представляется целесообразным 
разработать систему индикаторов, способных 
«подчинить» деятельность всех субъектов общей 
стратегии развития. Выстроив иерархическую 
структуру, которая основывается на ряде прин-
ципиальных положений, можно отследить, про-
анализировать и при необходимости сформиро-
вать причинно-следственные связи. 

Учитывая значительное количество функ-
ционирующих в АЗРФ нефтегазовых корпора-
ций, в Стратегии развития АЗРФ особое внима-
ние необходимо уделить реализации кластер-
ной политики в регионах Арктики.

Анализ стратегий развития АЗРФ 2020 
и 2035 гг. и разработка концепции стратегических 
целей АЗРФ на перспективный период, а также 
анализ основных тенденций текущего состояния 
ПАО «НК „Роснефть“» определили модель нефте-
газового межрегионального кластера на террито-
рии Архангельской области и Ненецкого АО как 
ядра предпринимательской структуры (рис. 2). 

Как показал опыт функционирования меж-
региональных кластеров, эффективным инстру-
ментом может стать формирование общей стра-
тегической карты АЗРФ и сбалансированной си-
стемы показателей (ССП). Стратегическая кар-
та позволяет понять и сформировать причинно-
следственные связи между показателями ССП 
и  увязать их с  целями экономического разви-
тия мегарегиона. Она должна определить при-
оритетные направления развития и деятельно-
сти конкретных регионов за счет формирования 
единого экономического пространства с  целью 
оценки существующих и  возможных взаимо- 
связей и взаимодействий в процессе интеграции 
организационных структур, основанных на за-
интересованности сторон. В стратегической кар-
те отражаются основные ключевые цели, задачи 
и направления развития пространственно-лока-
лизованной территории, что позволяет понять 
и  сформировать причинно-следственные связи 
между значениями ССП в целом.

Согласно ФЗ-41 от 28 января 2016  г. «Об ут-
верждении Правил предоставления из федераль-
ного бюджета субсидий участникам промышлен-
ных кластеров на возмещение части затрат при 
реализации совместных проектов по производ-
ству промышленной продукции кластера в целях 
импортозамещения» основными показателями, 
характеризующими эффективность деятельно-
сти кластерных объединений, являются [11]:

– число высокопроизводительных рабочих 
мест на предприятии;

https://lenta.ru/tags/persons/dyukov-aleksandr/
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Транспортно-логистическая 
инфраструктура

Финансово-страховая 
инфраструктура
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ООО «РН-Архангельск-

нефтепродукт»

Рис. 2. Модель нефтегазового межрегионального кластера АЗРФ [7]

– прирост доли высокопроизводительных ра-
бочих мест в общем числе рабочих мест на пред-
приятии;

– объем добавленной стоимости промышлен-
ной продукции, создаваемой предприятием.

Очевидна причина выбора таких показате-
лей, отраженных в  постановлении Правитель-
ства РФ, как узконаправленная мера поддержки 
российских предприятий в  условиях экономиче-
ских санкций, которая нацелена исключительно 
на формирование политики импортозамещения. 
Целесообразно принять данную группу показа-
телей за основу и расширить количество с учетом 
особенностей влияния кластерной интеграции на 
развитие регионов и мегарегиона АЗРФ. Проана-
лизировав российский и иностранный опыт оцен-
ки эффективности кластерной организации эко-
номики, предлагаем использовать следующий на-
бор показателей, помимо трех указанных (табл. 1).

Представленный набор показателей не явля-
ется исчерпывающим. Однако этого достаточ-
но для понимания тенденций интеграционных 
процессов межрегионального кластера. Оценка 
всех показателей в динамике позволит соотне-
сти эффективность межрегионального класте-
ра с  теми стратегическими целями, которые 
ставит перед собой каждый участник. 

Оптимизацию взаимодействия регионов АЗРФ 
в рамках межрегионального кластера целесообраз-

но рассматривать в  привязке индикаторов ССП 
к целевым показателям Стратегии развития АЗРФ 
до 2035 года (табл. 2).

Анализ статистических данных приводит 
к следующим выводам. Во-первых, паспорт гос- 
программы «Социально-экономическое разви-
тие АЗРФ» не стыкуется с  основными задача-
ми Основ политики АЗРФ 2035, и  только 4 из 
14 целевых показателей Стратегии развития 
АЗРФ 2035 нашли отражение в  госпрограмме 
РФ. Следствием этого стали расхождение в ис-
точниках информации и  определенные слож-
ности со сбором сведений, а также некоторая 
нестыковка данных. Во-вторых, статистика по 
добыче и объемам производства в нефтегазовой 
промышленности доступна только в виде цифр 
в целом по Российской Федерации или же в от-
четах крупнейших корпораций. 

Для развития пространственно локализован-
ных экономических систем представляется целе-
сообразным применение комплексного подхода 
к выбору регионов и их количеству, а также от-
раслей с целью формирования межрегиональных 
кластеров с применением дифференцированных 
социально-экономических показателей регионов 
АЗРФ и индикаторов ССП в привязке к целевым 
показателям. Оценка может проводиться на ос-
нове расчета интегрального показателя возмож-
ности потенциального взаимодействия регионов 
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при определении значимости социально-эконо-
мических показателей и  показателей индикато-
ров, Pвзаим., по формуле 

взаим 2

 · 
     .i jKP KI

P =

в случае уравнивания значимости показателей, 
где KPi – коэффициент показателей, а KIj – ко-
эффициент индикаторов, которые можно опре-
делить методом средневзвешенных арифмети-
ческих: 

ср
ср 1

ср
ср 1

1
 где W  

1
и  V

 ,    ·

  ,     · ,

n

i i i
i
N

j j j
j

X
KP X X

X n

Y
KI Y Y

Y N

=

=

= =

= =

∑

∑

где X  – социально-экономический показатель, 
Y – индикаторный показатель, Wi – значимость 
i-го показателя, Vj – значимость j-го показателя.

По результатам расчетов можно определить 
уровни потенциала взаимодействия регионов 
АЗРФ (например, низкий, стандартный и высо-
кий) с учетом дополнительно отобранных коли-
чественных критериев.

Иегральный показатель позволяет выявить 
уровень потенциального взаимодействия ре-
гионов АЗРФ, исходя из фактических данных 
конкретного региона, а при помощи показате-
лей значимости и  средних значений получить 
относительные показатели, дающие возмож-
ность сопоставления полученных результатов 
независимо от разброса данных.

Пученные результаты интегрального показа-
теля при сопоставлении дают возможность оце-
нить близость регионов меду собой по выбран-
ным характеристикам, что позволит выработать 
стратегию и алгоритм действий по кластеризации 
регионов АЗРФ и определить территории, на ко-
торых данный алгоритм действий можно отра-
ботать и  в дальнейшем перенести на менее бла-
гоприятные регионы. На основе расчета данного 
показателя часть регионов можно отнести к локо-
мотивам роста АЗРФ, которые будут получать фе-
деральное финансирование на собственное разви-
тие, остальные регионы с отстающими показате-
лями получат специальную программу собствен-
ного развития для достижения среднего уровня.

В ситуации, когда мегарегион АЗРФ не являет-
ся законодательно определенным субъектом РФ, а 
представляет собой лишь территорию, объединен-
ную природно-климатическими условиями, госу-
дарственными экономическими и  национальны-
ми интересами, межрегиональный кластер может 
стать тем значимым фактором ускорения инте-

грационных процессов, который объединит стра-
тегии развития отдельных регионов, полностью 
или частично формирующих АЗРФ. Особое вни-
мание стоит уделить тому факту, что кластерный 
подход необходимо распространить на региональ-
ные стратегии территорий как основу социально-
экономического развития. Здесь мы сталкиваемся 
с проблемой, которая заключается в том, что ча-
сто региональные стратегии являются скорее де-
кларацией, чем программами, содержащими кон-
кретные цели, задачи, этапы, мероприятия, ме-
ры мониторинга и контроля. Следует учитывать 
и тот факт, что заявленный кластерный подход, 
который может присутствовать в  соответствую-
щих стратегических документах, не гарантирует 
практических действий по реализации. В первую 
очередь это связано с тем, что региональное руко-
водство, не имея инструментов проведения мони-
торинга возможных и реально действующих кла-
стеров на своей территории, не может включать 
их в стратегические приоритеты. Однако именно 
такой путь, когда региональные органы власти 
формируют меры воздействия для создания ус-
ловий взаимодействия между всеми субъектами 
процесса кластеризации через инструменты сти-
мулирования, позволяет обеспечить максимально 
эффективную реализацию. Значительную роль 
при этом играет уровень профессиональных зна-
ний сотрудников региональных администраций, 
так как процесс формирования межрегиональ-
ных кластеров предполагает наличие особых на-
выков, полномочий и компетенций. 

Объединение регионов АЗРФ на основе кла-
стеризации позволит увязать работу основных 
и вспомогательных производств, так как данные 
территории удалены от основных логистических 
магистралей и  не все средства доставки могут 
быть применимы. В основном это навигация, ко-
торая дополнительно усложняется длительными 
сроками поставки и сложностью прохождения ле-
дового покрова. Локализация производств позво-
лит более целесообразно планировать поставку 
необходимых комплектующих и взаимного обме-
на между локальными производствами в  случае 
их задержки. Поэтому на начальном этапе класте-
ризация как исходная константа, безусловно, не-
обходима для запуска процесса развития террито-
рий в рамках единой стратегии развития АЗРФ. 

Представляется, что применение концепции 
межрегиональных кластеров позволит учесть все 
стратегические интересы и  обеспечить эффек-
тивность процесса межрегиональной интеграции 
в  рамках достижения государственных целей 
и решения задач на территории АЗРФ. Данный 
тезис подтверждается тем фактом, что реализа-
ция государственной региональной политики 



№ 3 (70) 2022 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	 21

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

ЦИФРОВАЯ ЭКОНОМИКА, БИЗНЕС-ИНФОРМАТИКА, МАТЕМАТИЧЕСКОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ  
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ И СИСТЕМ

в целом и в рамках экономического развития воз-
можна только через систему нормативно-право-
вых, контрактных и  социально-экономических 
инструментов регулирования эффективного ис-
пользования различных ресурсов между регио-
нальными органами власти, бизнес-структурами 
и  населением. Все это возможно обеспечить че-
рез систему региональных и  межрегиональных 
кластеров посредством комплексного и сбаланси-
рованного социально-экономического развития 
территорий. С точки зрения экономической тео-
рии такое взаимодействие в определенных рам-
ках предполагает непрерывное и целенаправлен-
ное воздействие на социальную и экономическую 
сферы объекта управления. 

Сформированная в Арктической зоне система 
управления утверждена законодательно в  виде 
вертикально ориентированной структуры. В усло-
виях, когда АЗРФ не имеет четкого законодатель-
ного регулирования, возникает необходимость 
трансформации и реструктуризации органов фе-
деральных и региональных властей. Современный 
этап экономического развития регионов требует 
новых форм протекания интеграционных процес-
сов, позволяющих минимизировать риски и повы-
сить эффективность деятельности всех субъектов 
за счет ликвидации дублирования функций и до-
стижения синергетического эффекта.

Огромная территория АЗРФ накладывает 
особые требования на работу органов государ-
ственного и  муниципального управления при 
формировании кластеров, создающих надеж-
ный механизм синхронизации деятельности, 
способствующий повышению эффективности 
управленческих решений. Ввиду удаленности 
и труднодоступности регионов АЗРФ предпола-
гается применение кластерного сценария, при-
знанного эффективным в  рыночных условиях, 
что подразумевает развитие территории исходя 
из рыночных возможностей. В регионах Аркти-
ческой зоны из-за изолированности нет свобод-
ного взаимодействия с другими регионами, и ак-
тивация социально-экономического развития 
возможна только в  условиях достаточной сте-
пени централизации управления сверху. В про-
тивном случае темпы социально-экономическо-
го развития будут невысокими и крайне затруд-
нят реализацию стратегии развития АЗРФ. 

Сочетание объединения территорий в единый 
кластер через предоставление приоритетного по-
ложения в распределении федерального финан-
сирования тем регионам, в которых кластериза-
ция внедряется наиболее активно, позволит до-
стигнуть высокого конкурентного положения ре-
гионов в рамках единой территории и приведет 
к оптимизации расходуемых средств бюджета. 

ЛИТЕРАТУРА 

1.	 Об утверждении основ государственной полити-
ки регионального развития Российской Федера-
ции на период до 2025  года: Указ Президента 
Российской Федерации № 13 от 16.01.2017. URL: 
http://www.consultant.ru/document/cons_doc_
LAW_210967 (дата обращения: 12.02.2020).

2.	 Портер М. Конкуренция. СПб.; М.; Киев: Вильямс. 
2018. 608 с.

3.	 Организация Объединенных Наций по промыш-
ленному развитию (ЮНИДО). URL: https://www.
un.org/ru/ecosoc/unido/ (дата обращения: 03.05.2022).

4.	 Об утверждении государственной программы 
Российской Федерации «Социально-экономиче-
ское развитие Арктической зоны Российской 
Федерации на период до 2020 года»: Постанов-
ление Правительства Российской Федерации 
№  366 от 21.04.2014 // Правительство России. 
URL: http://government.ru/docs/11967/ (дата обра-
щения: 03.05.2022).

5.	 О  Стратегии развития Арктической зоны Рос-
сийской Федерации и обеспечения националь-
ной безопасности на период до 2035 года: Указ 
Президента Российской Федерации № 645 от 
26.10.2020 // Президент России. URL: http://www.
kremlin.ru/acts/bank/45972 (дата обращения: 
03.05.2022).

6.	 Богачев В. Ф., Микуленок А. С. Основные тен-
денции в стратегии управления экономикой ар-
ктических регионов России // Технологические 
тренды и наукоемкая экономика: бизнес, отрас-
ли, регионы: коллективная монография / под. 
ред. проф. О. Н. Кораблевой [и др.]. СПб.: Астери-
он, 2021. С. 556–567.

7.	 Микуленок А. С. Современные тенденции управ-
ления экономикой регионов арктической зоны 
Российской Федерации // Проблемы преобразова-
ния и регулирования региональных социально-
экономических систем: сб. науч. тр. Вып. 49 / под 
науч. ред. д. э. н., проф. С. В. Кузнецова; ИПРЭ 
РАН. СПб.: ГУАП. 2021. С. 76–95.

8.	 Научно-производственный арктический кла-
стер Санкт-Петербурга. URL: https://spbcluster.
ru/nauchno-proizvodstvennyj-arkticheskij-klaster-
sankt-peterburga (дата обращения: 03.05.2022).

9.	 Жихаревич Б. С. Приоритеты региональной по-
литики сегодня: европейская и российская прак-
тика // Выбор стратегических приоритетов регио-
нального развития: новые теоретико-методологи-
ческие подходы / под общ. ред. В. В. Окрепилова. 
СПб.: Наука, 2008. С. 8–23.

10.	Микуленок А. С. Межрегиональный кластер 
как фактор повышения конкурентоспособности 
АЗРФ // Региональная экономика и  развитие 

http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_210967
http://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_210967
https://www.un.org/ru/ecosoc/unido/
https://www.un.org/ru/ecosoc/unido/
http://government.ru/docs/11967/
http://www.kremlin.ru/acts/bank/45972
http://www.kremlin.ru/acts/bank/45972
https://spbcluster.ru/nauchno-proizvodstvennyj-arkticheskij-klaster-sankt-peterburga
https://spbcluster.ru/nauchno-proizvodstvennyj-arkticheskij-klaster-sankt-peterburga
https://spbcluster.ru/nauchno-proizvodstvennyj-arkticheskij-klaster-sankt-peterburga


22 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	  № 3 (70) 2022

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

ЦИФРОВАЯ ЭКОНОМИКА, БИЗНЕС-ИНФОРМАТИКА, МАТЕМАТИЧЕСКОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ  
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ И СИСТЕМ

территорий: сб. науч. ст. 1 (14) / под ред. Л. П. Со-
вершаевой. СПб.: ГУАП, 2020. С. 52–56.

11.	Об утверждении Правил предоставления из феде-
рального бюджета субсидий участникам промыш-
ленных кластеров на возмещение части затрат при 
реализации совместных проектов по производству 
промышленной продукции кластера в целях импор-
тозамещения: Федер. закон от 28.01.2016 № 41-ФЗ // 
Правительство России. URL: http://government.ru/
docs/all/105296/ (дата обращения: 03.05.2022).

12.	Календарь публикации официальной статисти-
ческой информации о социально-экономическом 
развитии Арктической зоны Российской Федера-
ции в 2020 году // Федеральная служба государ-
ственной статистики. URL: https://www.gks.ru/
free_doc/new_site/region_stat/calendar2–2020.htm 
(дата обращения: 03.05.2022).

13.	Календарь публикации официальной статисти-
ческой информации о социально-экономическом 
развитии Арктической зоны Российской Федера-
ции в 2021 году // Федеральная служба государ-
ственной статистики. URL: https://rosstat.gov.ru/
storage/mediabank/Calendar1–2021.htm (дата об-
ращения: 03.05.2022).

14.	РИА Новости. URL: https://ria.ru/ (дата обраще-
ния: 03.05.2022).

REFERENCES

1.	 Ob utverzhdenii osnov gosudarstvennoi politiki 
regional’nogo razvitiya Rossiiskoi Federatsii na pe-
riod do 2025 goda: Ukaz Prezidenta Rossiiskoi Fed-
eratsii № 13 ot 16.01.2017. Available at: http://www.
consultant.ru/document/cons_doc_LAW_210967 
(accessed: 12.02.2020).

2.	 Porter M. Konkurentsiya. SPb.; M.; Kiev: Vil’yams, 
2018. 608 s. (In Russ.)

3.	 Organizatsiya Ob”edinennykh Natsii po promyshlen-
nomu razvitiyu (YuNIDO). Available at: https://www.
un.org/ru/ecosoc/unido/ (accessed: 03.05.2022).

4.	 Ob utverzhdenii gosudarstvennoi programmy Rossiis-
koi Federatsii «Sotsial’no-ekonomicheskoe razvitie Ark-
ticheskoi zony Rossiiskoi Federatsii na period do 2020 
goda»: Postanovlenie Pravitel’stva Rossiiskoi Federatsii 
№ 366 ot 21.04.2014. Pravitel’stvo Rossii. Available at: 
http://government.ru/docs/11967/ (accessed: 03.05.2022).

5.	 O Strategii razvitiya Arkticheskoi zony Rossiiskoi 
Federatsii i obespecheniya natsional’noi bezopasnosti 
na period do 2035 goda: Ukaz Prezidenta Rossiiskoi 
Federatsii № 645 ot 26.10.2020. Prezident Rossii. 

Available at: http://www.kremlin.ru/acts/bank/45972 
(accessed: 03.05.2022).

6.	 Bogachev V. F., Mikulenok A. S. Osnovnye tenden-
tsii v strategii upravleniya ekonomikoi arkticheskikh 
regionov Rossii. Tekhnologicheskie trendy i nauko-
emkaya ekonomika: biznes, otrasli, regiony: kollek-
tivnaya monografiya / pod. red. prof. O. N. Korable-
voi [i dr.]. SPb.: Asterion, 2021:556–567. (In Russ.)

7.	 Mikulenok A. S. Sovremennye tendentsii upravleni-
ya ekonomikoi regionov arkticheskoi zony Rossiiskoi 
Federatsii. Problemy preobrazovaniya i regulirovani-
ya regional’nykh sotsial’no-ekonomicheskikh sistem: 
sb. nauch. tr. Vyp. 49 / pod nauch. red. d. e. n., prof.  
S. V. Kuznetsova; IPRE RAN. SPb.: GUAP, 2021:76–
95. (In Russ.)

8.	 Nauchno-proizvodstvennyi arkticheskii klaster Sankt-
Peterburga. Available at: https://spbcluster.ru/nauch-
no-proizvodstvennyj-arkticheskij-klaster-sankt-peter-
burga (accessed: 03.05.2022).

9.	 Zhikharevich B. S. Prioritety regional’noi politiki 
segodnya: evropeiskaya i rossiiskaya praktika. Vybor 
strategicheskikh prioritetov regional’nogo razvitiya: 
novye teoretiko-metodologicheskie podkhody  / pod 
obshch. red. V. V. Okrepilova. SPb.: Nauka, 2008:8–
23. (In Russ.)

10.	Mikulenok A. S. Mezhregional’nyi klaster kak fak-
tor povysheniya konkurentosposobnosti AZRF. 
Regional’naya ekonomika i razvitie territorii: sb. 
nauch. st. 1 (14) / pod red. L. P. Sovershaevoi. SPb.: 
GUAP, 2020:52–56. (In Russ.)

11.	Ob utverzhdenii Pravil predostavleniya iz federal’nogo 
byudzheta subsidii uchastnikam promyshlennykh 
klasterov na vozmeshchenie chasti zatrat pri real-
izatsii sovmestnykh proektov po proizvodstvu pro-
myshlennoi produktsii klastera v tselyakh importo-
zameshcheniya: Feder. zakon ot 28.01.2016 № 41-FZ. 
Pravitel’stvo Rossii. Available at: http://government.
ru/docs/all/105296/ (accessed: 03.05.2022).

12.	Kalendar’ publikatsii ofitsial’noi statisticheskoi infor-
matsii o sotsial’no-ekonomicheskom razvitii Arktiches-
koi zony Rossiiskoi Federatsii v 2020 godu. Federal’naya 
sluzhba gosudarstvennoi statistiki. Available at Avail-
able at L: https://www.gks.ru/free_doc/new_site/re-
gion_stat/calendar2–2020.htm (accessed: 03.05.2022).

13.	Kalendar’ publikatsii ofitsial’noi statisticheskoi in-
formatsii o sotsial’no-ekonomicheskom razvitii Ark-
ticheskoi zony Rossiiskoi Federatsii v 2021 godu. 
Federal’naya sluzhba gosudarstvennoi statistiki. 
Available at: https://rosstat.gov.ru/storage/media-
bank/Calendar1–2021.htm (accessed: 03.05.2022).

14.	RIA Novosti. Available at: https://ria.ru/ (accessed: 
03.05.2022).

http://government.ru/docs/all/105296/
http://government.ru/docs/all/105296/
https://www.gks.ru/free_doc/new_site/region_stat/calendar2-2020.htm
https://www.gks.ru/free_doc/new_site/region_stat/calendar2-2020.htm
https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Calendar1-2021.htm
https://rosstat.gov.ru/storage/mediabank/Calendar1-2021.htm
https://ria.ru/


№ 3 (70) 2022 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	 23

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

ЦИФРОВАЯ ЭКОНОМИКА, БИЗНЕС-ИНФОРМАТИКА, МАТЕМАТИЧЕСКОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ  
СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ И СИСТЕМ

УДК 332.142.2					               DOI: 10.52897/2411-4588-2022-3-23-36

Сергей Александрович Кожевников 
кандидат экономических наук
Вологодский научный центр РАН
Вологда, Россия

ОСОБЕННОСТИ РАЗВИТИЯ СЕВЕРНЫХ ТЕРРИТОРИЙ СЗФО  
И ПРОБЛЕМЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ИНТЕГРАЦИИ  

ПРОСТРАНСТВА МАКРОРЕГИОНА 

Аннотация. Одна из ключевых особенностей развития экономического пространства России на современном этапе – 
сосуществование в нем интеграционных и дезинтеграционных процессов. Особенно остро это проявляется на уровне 
таких крупных территориальных образований, как федеральные округа. В частности, в составе Северо-Западного фе-
дерального округа (СЗФО) можно выделить северную и южную его зоны, от сбалансированного и взаимосогласованно-
го развития которых зависит устойчивость всего макрорегиона. Вместе с тем рыночные преобразования последних де-
сятилетий особенно негативно отразились на развитии северных территорий. В связи с этим цель работы состоит в ис-
следовании особенностей и проблем развития северных территорий СЗФО в контексте обеспечения интеграции про-
странства макрорегиона. На основе анализа научной литературы, а также с использованием инструментария эконо-
мической статистики (σ- и β-конвергенции) были выявлены предпосылки и направленность развития интеграционных/
дезинтеграционных процессов в пространстве макрорегиона в 2000–2020 гг. Обоснованы концептуальные направления 
совершенствования федеральной и региональной социально-экономической политики, направленной на консолида-
цию потенциала субъектов СЗФО в целях обеспечения устойчивости и интеграции пространства макрорегиона. 
Ключевые слова: экономическое пространство, пространственная интеграция, макрорегион, северные территории, 
конвергенция, дивергенция, СЗФО.
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PECULIARITIES OF THE DEVELOPMENT OF THE NORTHERN TERRITORIES  
OF THE NORTH-WESTERN FEDERAL DISTRICT AND THE PROBLEMS  

OF ENSURING THE INTEGRATION OF THE MACRO-REGION SPACE

Abstract. One of the key features of the development of the economic space of Russia at the present stage is the coexistence 
of integration and disintegration processes in it. This is especially acute at the level of such large territorial entities as federal 
districts. In particular, as part of the North-Western Federal District (NWFD), one can single out its northern and southern zones, 
on the balanced and mutually agreed development of which the stability of the entire macro-region depends. At the same 
time, the market transformations of the last decades have had a particularly negative impact on the development of the 
northern territories. In this regard, the purpose of the work is to study the features and problems of the development of the 
northern territories of the Northwestern Federal District in the context of ensuring the integration of the space of the macroregion. 
Based on the analysis of scientific literature, as well as using the tools of economic statistics (σ- and β-convergence), the 
prerequisites and direction of the development of integration / disintegration processes in the space of the macroregion in 
2000–2020 were identified. The conceptual directions for improving the federal and regional socio-economic policy aimed at 
consolidating the potential of the subjects of the Northwestern Federal District in order to ensure sustainability and integration 
of the macroregion space are substantiated.
Keywords: economic space, spatial integration, macro-region, northern territories, convergence, divergence, NWFD.

1. Введение 

Россия является северной страной, посколь-
ку к зоне Севера и приравненным к ней местно-
стям, в  соответствии с  действующим законода-
тельством, относится порядка 2/3 ее площади. 

При этом сам Север крайне неоднороден по при-
родно-климатическим и  хозяйственным харак-
теристикам. Выделяют три его широтные про-
екции: Арктика, Дальний Север (Крайний Север 
за исключением Арктической зоны), Ближний 
Север (или местности, приравненные к Крайне-
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му Северу) [1]. Кроме того, имеются существен-
ные различия в хозяйственном освоении и про-
странственном развитии Европейской и Азиат-
ской частей Севера России, условная граница 
между которыми проходит по линии Уральских 
гор. В  частности, Европейский Север России 
(ЕСР), в отличие от Азиатского, осваивался исто-
рически раньше и в силу более близкого распо-
ложения к центральным районам страны более 
заселен и  обустроен, отличается сложившимся 
расселенческим и производственным каркасом. 

Территории Европейского Севера России 
в рамках системы экономического районирования 
исторически рассматривались в  качестве север-
ного региона, играющего стратегически важное 
значение в развитии страны. Состав современно-
го ЕСР полностью повторяет границы существо-
вавшего в период СССР Северного экономическо-
го района (рис. 1); на определенном этапе данные 
территории полностью входили в состав крупного 
Северо-Западного экономического района. В  на-
стоящее время они являются частью СЗФО. 

Однако последние три десятилетия негативно 
отразились на развитии указанных территорий, 
в  результате чего снизилась их доля в  ключе-
вых общероссийских показателях. В частности, 
если в 1990 г. на ЕСР приходилось 4,2% общей 
численности населения России, то к 2020 г. этот 
показатель снизился до 3%. Особенно рельефно 
данные процессы прослеживаются в трансфор-
мации центров генерации добавленной стоимо-
сти в российской экономике: в 1995–2020 гг. доля 
ЕСР в суммарном ВРП субъектов РФ снизилась 
с 5,4 до 3,3%, в том числе в связи с незначитель-
ными объемами инвестирования в основной ка-
питал региона (табл. 1). При этом СЗФО по ряду 
показателей усилил свои позиции, прежде всего 
за счет возвышения роли г.  Санкт-Петербурга 
и более южных субъектов округа (Калининград-

Рис. 1. Состав Европейского Севера России

ской и  Ленинградской областей): с  10,6 до 11% 
увеличилась его доля в общем ВРП страны; с 11,5 
до 12,8 – в стоимости основных фондов; с 10,2 до 
11% – в инвестициях в основной капитал. 

За последние три десятилетия существен-
но возросла роль ЦФО: именно на эти субъекты 
приходится 1/3 основных фондов страны, обще-
го ВРП и инвестиций; здесь проживает порядка 
1/4 населения России. Кроме того, наблюдается 
некоторое повышение доли южных территорий 
(ЮФО и  СКФО1 вместе взятых) в  численности 
населения страны и общем ВРП, что в значитель-
ной степени обусловлено, на наш взгляд, присо-
единением к ЮФО с 2016 г. Крымского федераль-
ного округа. Незначительное улучшение пози-
ций ДФО в  течение последних лет связано так-
же с вхождением в 2018 г. в его состав Республики 
Бурятия и Забайкальского края. 

Таким образом, наблюдается существенное 
уплотнение национального экономического 
пространства, достигаемое преимущественно 
за счет снижения роли регионов Севера и Вос-
тока в ключевых показателях развития страны.

Северные территории по-прежнему облада-
ют значительным природно-ресурсным, произ-
водственным и иным потенциалом, определяю-
щим их ключевое стратегическое значение в со-
циально-экономическом развитии России. Кро-
ме того, значительная часть Европейского Севе-
ра относится к геостратегическим территориям, 
поскольку входит в состав Арктической зоны РФ 
или же является приграничной со странами Ев-
ропы. Здесь от пролива Карские ворота начина-
ется Северный морской путь – важнейшая мор-
ская артерия, значение которой, по мнению ис-
следователей [3, 4] и в соответствии с приорите-
тами государственной политики (в частности, со 
Стратегией развития АЗ РФ до 2035 года, Ком-
плексным планом модернизации и расширения 
магистральной инфраструктуры), в ближайшие 
десятилетия будет только возрастать. 

Согласно Стратегии пространственного раз-
вития РФ до 2025 года, значительный потенциал 
для национальной экономики имеют также фор-
мирующиеся здесь минерально-сырьевые цен-
тры (в Республике Коми, НАО – в сфере добычи 
нефти и  природного газа), а также перспектив-
ные центры экономического роста (г. Череповец, 
Мурманск, Архангельск, Вологда, Петрозаводск, 
Сыктывкар). 

Вместе с тем необходимость обеспечения устой-
чивого развития северных территорий актуализи-

1Северо-Кавказский федеральный округ в 2010 г. был 
выделен из состава Южного федерального округа на осно-
вании Указа Президента РФ от 19 января 2010 г. № 82 [2].
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Таблица 1 

Доля Европейского Севера России в ключевых общероссийских показателях в 1990–2020 гг. 	
(по данным Росстата), %%

Территория
Год

2020 к 1990 г., +/–
1990  1995  2001  2005  2020 

Численность постоянного населения

ЦФО 25,8 25,7 25,3 26,2 26,9 +1,1
СЗФО 10,3 10,0 9,9 9,5 9,5 –0,8

в том числе ЕСР 4,2 4,0 3,9 3,6 3,0 –1,1
ЮФО 14,1 15,1 14,9 16,0 11,3 –2,8
СКФО – – – – 6,8 –
ПФО 21,5 21,6 22,0 21,4 19,9 –1,6
УФО 8,6 8,5 8,7 8,6 8,4 –0,2
СФО 14,3 14,1 14,3 13,8 11,6 –2,7
ДФО 5,4 5,0 4,9 4,6 5,6 +0,2

Валовый региональный продукт (ВРП)*

ЦФО – 25,1 33,1 31,8 34,8 +9,7
СЗФО – 10,6 9,6 10,3 11,0 +0,4

в том числе ЕСР – 5,4 4,6 4,3 3,3 –2,1
ЮФО – 8,2 7,7 7,3 6,8 –1,4
СКФО – – – – 2,5 –
ПФО – 20,7 17,9 16,5 15,0 –5,7
УФО – 14,7 14,9 17,9 13,9 –0,8
СФО – 15,0 11,6 11,5 9,8 –5,2
ДФО – 5,8 5,2 4,7 6,2 +0,4

Основные фонды экономики

ЦФО 22,4 22,9 17,1 27,7 35,4 +13,0
СЗФО 11,5 10,8 10,6 10,0 12,8 +1,3

в том числе ЕСР 5,2 5,5 5,0 4,8 4,1 –1,1
ЮФО 10,5 10,1 10,7 9,1 8,2 –2,3
СКФО – – – – 2,1 –
ПФО 20,9 20,5 21,9 18,0 14,4 –6,5
УФО 12,9 14,9 19,5 19,2 13,8 +0,9
СФО 14,4 13,9 13,5 10,7 7,3 –7,1
ДФО 7,3 6,9 6,8 5,3 6,0 –1,3

Объем инвестиций в основой капитал

ЦФО 22,2 24,0 22,9 25,4 31,2 +9,0
СЗФО 10,2 9,0 10,7 13,2 11,0 +0,8

в том числе ЕСР 5,1 4,5 4,3 5,3 4,0 –1,1
ЮФО 10,2 11,4 10,1 8,7 7,2 –3,0
СКФО – – – – 3,5 –
ПФО 19,2 18,7 16,4 16,2 13,7 –5,5
УФО 15,7 18,9 21,6 16,7 15,6 –0,1
СФО 14,8 12,6 8,2 9,5 9,5 –5,3
ДФО 7,9 5,2 5,4 6,6 7,7 –0,2

*2020 г. к 1995 г.

рует задачу поиска путей консолидации их потен-
циала для решения как собственных проблем раз-
вития (производственных, социальных, инфра-
структурных, экологических), так и  реализации 
мероприятий и проектов национального и макро-

регионального масштаба (например, мегапроек-
та по «переосвоению» Арктики [5]; проектов, име-
ющих важное значение для всего СЗФО, и  т.  п.). 
В связи с этим актуальной видится оценка тенден-
ций и проблем развития Европейского Севера Рос-
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сии в постсоветский период, а также выявление на 
основе этого предпосылок и инструментов активи-
зации на Севере интеграционных процессов, в том 
числе в пространстве макрорегиона. 

Цель работы  – исследование особенностей 
и  проблем развития северных территорий 
СЗФО в  контексте обеспечения интеграции 
пространства макрорегиона.

Работа опирается на методологические основы 
теорий региональной и пространственной эконо-
мики, экономической интеграции, где были выяв-
лены, типологизированы предпосылки и барьеры 
обеспечения пространственной интеграции реги-
онов; в аналитической части исследования исполь-
зованы данные Росстата и его территориальных 
органов, а также методический инструментарий 
экономической статистики (σ- и β-конвергенции), 
позволяющий оценить направленность развития 
интеграционных/дезинтеграционных процессов 
в пространстве макрорегиона.

2. Предпосылки, условия и барьеры 	
пространственной интеграции 	
макрорегиона 

Существующая научная литература [6–9], 
а также мировая практика свидетельствуют 
о  том, что решение проблем социально-эконо-
мического развития северных и  арктических 
территорий может быть достигнуто на основе 
консолидации ресурсов территорий и обеспече-
ния пространственной интеграции на внутри- 
и межрегиональном уровнях. 

На эти аспекты значительное внимание об-
ращалось еще в Стратегии социально-экономи-
ческого развития СЗФО до 2020 г. В документе 
обосновано, что в силу определенной общности 
условий, взаимодополняющего характера эко-
номических структур, наличия общих объектов 
инфраструктуры округ в определенной степени 
представляет единое социально-экономическое 
пространство [10]. При этом в  нем были выде-
лены две зоны – южная (характеризуется более 
высокой плотностью населения, развитым рас-
селенческим каркасом; в  экономике преоблада-
ют обрабатывающая промышленность и  сель-
ское хозяйство) и северная (очаговое расселение, 
наличие значительного количества моногородов; 
добыча полезных ископаемых и  производство 
низких переделов). Именно кооперация и  про-
странственная интеграция этих зон рассматри-
вались в качестве ключевых факторов развития 
экономики, решения проблем макрорегиона. 

На наш взгляд, на практике пространствен-
ная интеграция СФЗО может происходить сра-
зу в двух проекциях: широтной (северные тер-

ритории между собой) и  меридиональной (по 
линии «север–юг» в пространстве макрорегио-
на и страны в целом). 

Критический анализ литературы, в  част-
ности теорий международной экономической 
интеграции [11, 12], пространственной и реги-
ональной экономики [13, 14], свидетельствует 
о том, что объективными предпосылками и ус-
ловиями для активизации интеграционных 
процессов в пространстве ЕСР и макрорегиона 
являются следующие: 

1) географическая близость субъектов РФ, 
наличие у них общих границ;

2) ресурсная взаимодополняемость их эко-
номик ввиду наличия сложившихся террито-
риально-производственных связей в рамках об-
щественного разделения труда (ТПК, сформи-
ровавшиеся здесь еще в советское время);

3) общая инфраструктура (энергетическая, 
транспортная);

4) схожесть проблем в социально-экономиче-
ском развитии территорий, необходимость по-
иска совместных решений в  отношении усло-
вий жизнедеятельности (прежде всего для се-
верных территорий и АЗ РФ);

5) существование исторически сложившихся 
социальных и культурных связей между регио-
нами (Русский Север).

Однако в  настоящее время развитие про-
странственной интеграции регионов России 
сдерживается наличием ряда барьеров эконо-
мической, социальной, институционально-пра-
вовой и иной природы, в значительной степени 
характерных и для СЗФО (табл. 2).

На наш взгляд, один из ключевых барьеров для 
развития пространственной интеграции – высокая 
дифференциация регионов и муниципалитетов по 
уровню социально-экономического развития, каче-
ству жизни населения. При этом сами такие раз-
личия являются следствием неэффективной реги-
ональной политики на предыдущем этапе. Однако 
именно они порождают ряд других экономических, 
социальных и институционально-правовых барье-
ров интеграции пространства макрорегиона. 

Наличие существенной дифференциации 
входящих в  состав макрорегиона территорий 
рассматривалось в  Стратегии социально-эко-
номического развития СЗФО до 2020 года в ка-
честве одного из ключевых барьеров для разви-
тия интеграционных процессов. При этом, как 
свидетельствуют исследования и практика раз-
вития интеграционных процессов в  простран-
ственных системах различного уровня иерар-
хии, именно определенная сопоставимость раз-
вития, симметрия территорий, этнокультурная 
и историческая близость являются объективны-
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Таблица 2 

Барьеры развития пространственной интеграции регионов СЗФО [15–17]

Естественные (физические) Экономические Социальные Институционально-правовые 

1. Географическая удаленность и пе-
риферийность территорий, особенно 
обостряющаяся в  связи с  нарас-
танием деструктивных процессов, 
разрушением и ликвидацией значи-
тельной части узлов опорной рассе-
ленческой сети.
2. Неблагоприятные природно-кли-
матические условия на Севере и в Ар-
ктике, ведущие к  повышенным из-
держкам производства и  очаговому 
(локализованному) характеру орга-
низации хозяйственной деятельности 
вкупе со слабыми межрегиональны-
ми и межмуниципальными связями 

1. Переориентация значительной части 
экономических связей регионов на мирохо-
зяйственные, что привело к  трансформа-
ции системы разделения труда и разруше-
нию кооперационных связей территорий.
2. Упрощение экономики значительной 
части регионов России, повышение в  ней 
доли сектора добычи и первичной перера-
ботки полезных ископаемых, что объектив-
но снижает потребность в развитии межре-
гиональных кооперационных связей. 
3. Высокий уровень дифференциации реги-
онов, муниципалитетов, населенных пун-
ктов по показателям социально-экономи-
ческого развития, уровня и качества жизни 
населения (пространственные инверсии по 
линии «город–село», «центр–периферия», 
«север–юг»).
4. Низкий уровень развития инфраструк-
туры (транспортной, инженерной, ИКТ) 
для обеспечения связности пространства, 
в том числе сельской местности; ее лучи-
сто-радиальное строение и слабое разви-
тие горизонтальной компоненты.
5. Значительное экономическое рассто-
яние, ведущее к  повышенным времен-
ным и  финансовым издержкам на его 
преодоление 

1. Разрушение социальных свя-
зей территорий, а также соци-
альной идентичности населения 
(осознание их как «северян» с об-
щей исторической судьбой и не-
обходимостью совместного ре-
шения существующих проблем).
2. Низкий уровень развития 
и наличие существенной диф-
ференциации территорий по 
качеству социальной инфра-
структуры.
3. Центростремительный (непа-
ритетный) характер миграцион-
ных потоков, «вымывающий» 
ресурсы с  ближней и  дальней 
периферии 

1. Построение системы управления 
региональным развитием фактически 
исключительно по административно-
территориальному принципу (в рам-
ках субъекта РФ) и с преобладанием 
вертикальных отношений («центр–
регионы») в ущерб горизонтальным.
2. Низкая эффективность работы 
существующих институтов управле-
ния пространственной интеграцией.
3. Слабая методическая проработка 
и практика развития «горизонталь-
ных» межбюджетных отношений.
4. Существенные различия в  ка-
честве институциональной среды 
в субъектах РФ. 
5. Преобладание юридически не-
обязательных для практической ре-
ализации рамочных двусторонних 
соглашений о сотрудничестве между 
регионами (это было характерно как 
для проектов конца 1990–2000-х гг. 
(например, Совета Белого моря), так 
и  для большинства межрегиональ-
ных соглашений о  сотрудничестве 
в СФЗО в настоящее время) 

ми предпосылками для развития интеграции не 
только на наднациональном1, но и  на внутри-
страновом уровне [20–22]. В частности, именно 
незначительная дифференциация территорий 
по уровню ВРП (96,2–137,9% от среднего) до-
вольно благоприятно отражается на интеграци-
онных процессах регионов и единой траектории 
их развития [23]. Похожие выводы были полу-
чены в  [24], где выявлены тенденции схожести 
траектории движения соседствующих регионов. 

Иными словами, незначительная дифференци-
ация территорий по ключевым социально-эконо-
мическим показателям выступает важной предпо-
сылкой для развития интеграционных процессов, 
которые в ходе своей эволюции ведут к конверген-
ции взаимодействующих территорий [25, 26]. 

3. Методология исследования 

В настоящее время в науке сложились два клю-
чевых методологических подхода к исследованию 
пространственной интеграции регионов: куму-
лятивный и конкурентный [27]. Первый иденти-
фицирует интеграцию территорий при наличии 

1В частности, высокий уровень различий в социально-
экономическом развитии территорий рассматривался в ка-
честве ключевого барьера для развития интеграционных 
процессов в теориях международной экономической инте-
грации (Г. Мюрдаль [18], П. Майлз [19] и др.).

между ними устойчивых, относительно сбаланси-
рованных и развивающихся во времени социаль-
но-экономических связей. Для оценки уровня ин-
теграции здесь применяется «потоковый» подход, 
который исследует силу и  направленность тор-
говых, миграционных, инвестиционных и  иных 
связей территорий друг с другом [9, 28].

В рамках конкурентного подхода интегра-
ция определяется при наличии конвергенции 
территорий в ходе развития по ключевым соци-
ально-экономическим параметрам. При дивер-
генции отмечается дезинтеграция (фрагмента-
ция) пространства. 

Изначально сама схожесть территорий есть 
необходимое условие для дальнейшего углубле-
ния интеграционных процессов. Именно поэто-
му исследование межрегионального неравенства 
в статике и динамике является важной научной 
задачей при изучении проблематики простран-
ственной интеграции регионов России. 

Методическую основу анализа динамики 
межрегионального неравенства составляют те-
ории конвергенции [29], а именно:

а) σ-конвергенция – при наличии тенденции 
к сокращению межрегиональной дисперсии по-
казателей социально-экономического развития 
территорий, нивелировании в динамике разли-
чий территорий. Исследование σ-конвергенции 
основано на методах статистики с использова-
нием индикаторов дисперсии, среднеквадрати-
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ческого отклонения, индекса Тейла. При отсут-
ствии σ-конвергенции интегрируемые террито-
рии существенно ограничены в своем развитии;

б) β-конвергенция – исследуется зависимость 
между средними темпами роста показателя за 
определенный период и  логарифмом его базо-
вого уровня. Если в модели знак коэффициен-
та перед переменной логарифма начального 
уровня исследуемого показателя меньше 0, то 
по данному индикатору наблюдается конвер-
генция территорий (в ином случае – диверген-
ция). β-конвергенция может быть безусловной 
и условной. В данной работе нас будет интере-
совать безусловная β-конвергенция, подразу-
мевающая, что в случае углубления простран-
ственной интеграции регионы будут стремить-
ся к  единой траектории развития1. Проверка 
гипотезы о  наличии β-конвергенции основана 
на использовании инструментария регрессион-
ного моделирования.

Соответственно, две эти теории конвер-
генции учитывают различные проблемы про-
странственной интеграции регионов и  будут 
применены далее для исследования вопросов 
интеграции пространства макрорегиона.

4. Ключевые тенденции развития 	
северных территорий СЗФО 	
в постсоветский период

Постсоветский период характеризовался 
процессами депопуляции населения большин-

1Довольно существенной оговоркой, которая часто ока-
зывается нереальной на практике, здесь будет условие, что 
регионы имеют однородную структуру экономики; разли-
чия в уровнях развития являются временными и объясня-
ются исключительно разными начальными уровнями до-
хода территорий.

ства субъектов СЗФО. При этом данные про-
блемы особенно остро проявлялись именно на 
северных территориях округа. Европейский 
Север России в 1990–2020 гг. потерял более 1/4 
своего населения или почти 1,7 млн чел. (рис. 2). 
При этом наибольшее сокращение населения 
наблюдалось в Мурманской области (с 1 190,1 до 
732,9 тыс. чел., или на 38,4%), Республике Ко-
ми (34,6%), Архангельской области (29,3%), что 
в стратегическом плане может весьма неблаго-
приятно отразиться на социально-экономиче-
ском развитии данных территорий, поскольку 
ведет к утрате кадров для экономики, потреби-
телей, формирующих конечный спрос; сжатию 
емкости рынков регионов. 

Ключевой причиной отмеченных тенденций 
служит естественная и  миграционная убыль 
населения. Основными центрами притяже-
ния мигрирующего с  Севера населения явля-
ются г. Москва и Московская область, а также 
г. Санкт-Петербург с Ленинградской областью. 
Именно поэтому депопуляция в СЗФО в целом 
в  1990–2020  гг. не была столь критичной, по-
скольку в  Калининградской и  Ленинградской 
областях, а также в  г. Санкт-Петербурге чис-
ленность населения увеличивалась вследствие 
естественного и миграционного прироста.

В течение последних десятилетий произош-
ли значимые изменения и в локализации клю-
чевых источников генерации добавленной сто-
имости в округе. По показателю удельного веса 
ВРП в общем ВРП России северные территории 
СЗФО утратили свои позиции ввиду обостряю-
щегося кризиса в отдельных отраслях экономи-
ки (например, угледобыче и  обрабатывающей 
промышленности): вес Коми в 1998–2020 гг. со-
кратился с 1,29 до 0,65%; Вологодской области – 
с  1,05 до 0,67, Мурманской области  – с  1,01 до 
0,84%. Среди северных территорий округа толь-
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Рис. 2. Численность постоянного населения (в среднем за год), тыс. чел. (по данным Росстата)
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ко в НАО отмечался рост данного показателя за 
счет увеличения добычи нефти и газа в Тима-
но-Печорском бассейне; среди южных терри-
торий  – в  Калининградской и  Ленинградской 
областях, а также столице округа  – г. Санкт-
Петербурге (рис. 3). 

Основными очагами притяжения инве-
стиций среди субъектов Европейского Севера 
России в настоящее время являются Ненецкий 
автономный округ с  его центрами по добыче 
нефти и природного газа (в 2020 г. объем инве-
стиций на душу населения превышал средне-
российский уровень в  14,8 раза); Мурманская 
область (1,9 раза). Среди субъектов СЗФО за по-
следние 30 лет существеннее всех выросла роль 
Ленинградской области и  Санкт-Петербурга 
как центров притяжения отечественного и  за-

рубежного капитала, а также Мурманской об-
ласти в 2020 г.

Несмотря на то, что в Республике Коми поду-
шевые инвестиции в настоящее время почти на 
треть превышают среднероссийский уровень, за 
постсоветский период наблюдается тенденция 
к  снижению инвестиционной привлекательно-
сти данных территорий. Республика Карелия 
также значительно утратила свои позиции, и в 
настоящее время объем инвестиций на душу на-
селения здесь составляет лишь 70% от средне-
российского уровня (в 1990 г. – 0,9 раза, табл. 3). 

Одним из ключевых экономических агентов, 
которые оказывают или могут оказывать суще-
ственное влияние на социально-экономическое 
и пространственное развитие территорий СЗФО, 
являются органы государственной власти. По-
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Рис. 3. Удельный вес ВРП субъекта в суммарном ВРП РФ (по данным Росстата), %
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Таблица 3 

Отношение объема инвестиций на душу населения по отношению к среднему значению для РФ 	
(по данным Росстата), раз

Территория
Год

2020 к 1990, +/–
1990 2000 2010 2020

СЗФО 1,0 1,0 1,3 1,1 +0,1
Республика Карелия 0,9 1,1 0,6 0,7 –0,2
Республика Коми 1,6 2,0 1,9 1,3 –0,3
Архангельская область (с НАО) 1,2 1,0 1,3 1,3 +0,1
Ненецкий автономный округ 9,3 11,7 15,8 14,8 +5,5
Вологодская область 1,0 0,8 0,9 1,3 +0,3
Мурманская область 1,4 1,0 0,8 1,9 +0,5
Калининградская область 0,8 0,6 0,9 0,7 –0,1
Ленинградская область 1,1 1,4 2,5 1,8 +0,7
Новгородская область 1,0 0,8 1,0 0,5 –0,5
Псковская область 1,0 0,4 0,4 0,4 –0,6
г. Санкт-Петербург 0,7 1,0 1,3 1,1 +0,4

казателем оценки потенциала государственного 
участия в развитии территории выступают сред-
недушевые доходы бюджета субъекта РФ.

По данному показателю Ненецкий автоном-
ный округ в  настоящее время в  5,3 раза пре-
вышает средний по России уровень, Мурман-
ская область – в 1,4, Калининградская область – 
в  1,3  раза (рис. 4). Данные субъекты обладают 
значительным потенциалом для реализации 
крупных региональных и межрегиональных про-
ектов и  могут быть регионами-«локомотивами» 
для пространственного развития всего Европей-
ского Севера России и СЗФО в целом. 

Выявленные пространственные дисбалансы 
между центрами расселения и центрами добавлен-
ной стоимости на Севере несут в себе угрозу подме-
ны пространства жизнедеятельности людей про-
странством бизнеса крупных сырьевых корпора-
ций, локационного сжатия обжитого пространства.

Для анализа направленности тенденций 
развития субъектов СЗФО в целом, а также его 
северных территорий в 2000–2020 гг. рассчита-
ем коэффициенты их σ-конвергенции за иссле-
дуемый период (табл. 4).

Полученные результаты позволяют сделать 
следующие выводы. Высокий уровень неоднород-
ности территорий СЗФО (40–50%, что превышает 
пороговые 33%) в течение всего исследуемого пе-
риода был характерен для субъектов РФ по пока-
зателям среднедушевых инвестиций в основной 
капитал, уровня безработицы по методологии 
МОТ, а также на пороговом уровне был по показа-
телю среднедушевого ВРП (порядка 30%). 

Тенденция к дивергенции (расхождению) субъ-
ектов СФЗО по показателю среднедушевого ВРП 

с 2015 г. была обусловлена как более высокими аб-
солютными значениями, так и динамикой данно-
го показателя за последние годы в НАО, г. Санкт-
Петербурге, Ленинградской и  Калининградской 
областях. При этом неоднородность среди север-
ных территорий округа усиливалась более бы-
стрыми темпами и была обусловлена ростом уров-
ня душевого ВРП Ненецкого автономного округа 
относительно средней по СЗФО на фоне снижения 
веса других северных территорий макрорегиона. 

С 2010  г. наблюдается определенная сходи-
мость территорий СЗФО по показателю средне-
душевых инвестиций в основной капитал; од-
нако довольно высокий текущий уровень такой 
неоднородности (почти на уровне 2000  г.) обу-
словлен более высокими значениями и динами-
кой инвестиционных процессов в НАО и более 
южных субъектах СЗФО (Ленинградская об-
ласть и  г. Санкт-Петербург). Сокращение не-
однородности в последние годы, на наш взгляд, 
может быть обусловлено нарастанием кризис-
ных явлений в экономике страны и снижением 
инвестиционной активности в  регионах-лиде-
рах. Это подтверждает выводы других исследо-
вателей [29, 30] о том, что в годы экономическо-
го роста регионы-лидеры активно инвестируют 
и растут быстрее, чем отстающие субъекты РФ; 
однако в условиях нарастания негативных тен-
денций в российской экономике дифференциа-
ция территорий по данным показателям начи-
нает снижаться.

Текущий уровень дифференциации субъек-
тов СЗФО по экономическим показателям явля-
ется более существенным, чем по социальным. 
Например, по показателю среднедушевых де-
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Рис. 4. Доходы бюджета региона на душу населения по отношению к среднему по РФ уровню  
(по данным Росстата), раз

Таблица 4 

Коэффициенты σ-конвергенции развития субъектов СЗФО в 2000–2020 гг.

Индикатор 2000 2005 2010 2015 2020

ВРП на душу населения

в целом по СЗФО 31,5 27,2 28,9 28,4 31,8

северные территории СЗФО 15,2 15,2 25,5 20,5 27,9
Уровень безработицы по методологии МОТ

в целом по СЗФО 30,3 49,2 49,4 49,1 41,5

северные территории СЗФО 15,1 29,0 12,7 10,4 11,2
Среднедушевые денежные доходы населения

в целом по СЗФО 30,2 30,8 22,7 18,3 22,4

северные территории СЗФО 22,9 22,6 19,3 14,2 15,6
Инвестиции в основной капитал на одного жителя

в целом по СЗФО 42,2 39,6 49,0 43,7 41,8

северные территории СЗФО 38,0 32,2 43,8 43,0 29,7
Бюджетные доходы на душу населения

в целом по СЗФО 25,5 23,9 24,5 23,3 19,8

северные территории СЗФО 24,9 29,8 31,4 32,9 32,4
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нежных доходов населения в целом за послед-
ние 20 лет наблюдалась конвергенция террито-
рий как в рамках округа в целом, так и  среди 
северных территорий СЗФО1.

Бюджетные доходы субъектов РФ на душу 
населения в целом по округу в 2000–2020 гг. име-
ли тенденцию к  сходимости (σ-конвергенция: 
с 25,5 до 19,8%), в то время как среди северных 
территорий СФЗО, наоборот, отмечалась дивер-
генция за счет резкого усиления в последние го-
ды роли Мурманской области.

По показателю уровня безработицы по ме-
тодологии МОТ среди северных территорий 
СЗФО наблюдается однородность их рынков 
труда; в  то же время в  целом по округу неод-
нородность была обусловлена относительно 
низким уровнем безработицы в  южных субъ-
ектах по сравнению с  северными территория-
ми; однако общим трендом является снижение 
с 2010 г. неоднородности территорий по данно-
му показателю.

Для дальнейшего углубления полученных 
выводов проведем оценку модели безусловной 
β-конвергенции по среднедушевому ВРП за 
разные периоды (2000–2005  гг., 2000–2010  г., 

1Однако с  2015  г. наметилась пока незначительная, 
но тенденция к  росту неоднородности по исследуемому 
показателю.

2005–2015  гг. и  т.  п.), чтобы выявить времен-
ной интервал, когда она значима. В этой моде-
ли оценивалась зависимость логарифма темпа 
подушевого ВРП за исследуемый период от ло-
гарифма их начального уровня. Полученные 
результаты свидетельствуют о том, что в 2000–
2015 гг. имелась конвергенция регионов СЗФО 
по показателю среднедушевого ВРП, однако 
она шла низкими темпами (коэффициент кон-
вергенции является статистически значимым, 
но по абсолютной величине невысоким – 2,1%, 
табл. 5). В  2015–2020  гг. тенденция к  сближе-
нию регионов сменилась их дивергенцией.

О более ярко выраженной тенденции к конвер-
генции за весь исследуемый период свидетель-
ствуют расчеты по показателю бюджетных дохо-
дов на душу населения субъектов СЗФО (коэффи-
циент конвергенции составлял 2,9%, табл. 6).

Аналогичные, но более быстрые тенденции 
к сходимости (4,8%) за период 2005–2015 гг. бы-
ли характерны и  для среднедушевых денеж-
ных доходов населения СЗФО (табл. 7). Однако 
после начала падения реальных доходов насе-
ления страны данные позитивные тенденции 
2015–2020 гг. сменились на противоположные.

Таким образом, в течение исследуемого перио-
да на разных этапах имелись процессы как кон-
вергенции, так и  дивергенции в  экономическом 
пространстве макрорегиона. Первые преоблада-

Таблица 5 

Параметры модели безусловной β-конвергенции в 2000–2015 гг. среднедушевого ВРП субъектов СЗФО

Переменная Коэффициент Стандартная ошибка t-статистика P-значение

Константа 0,379 0,159 2,379 0,044
ln среднедушевых ВРП 2000 г. –0,021 0,015 –1,365 0,209
Коэффициент детерминации 0,21

Таблица 6 

Параметры модели безусловной ββ-конвергенции в 2000–2020 гг. 	
среднедушевых бюджетных доходов субъектов СЗФО

Переменная Коэффициент Стандартная ошибка t-статистика P-значение

Константа 0,404 0,095 4,218 0,003
ln среднедушевых бюджетных доходов 2000 г. –0,029 0,011 –2,732 0,025
Коэффициент детерминации 0,48

Таблица 7 

Параметры модели безусловной ββ-конвергенции в 2005–2015 гг. 	
среднедушевых денежных доходов населения СЗФО

Переменная Коэффициент Стандартная ошибка t-статистика P-значение

Константа 0,564 0,067 8,333 0,000
ln среднедушевых доходов населения 2005 г. –0,048 0,007 –6,379 0,000
Коэффициент детерминации 0,84
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ли преимущественно в период 2000–2015 гг. и бы-
ли связаны с восстановлением экономики после 
кризиса 1990-х гг., активно применяемыми мера-
ми государственной перераспределительной бюд-
жетной и социальной политики, направленными 
на снижение дифференциации регионов России 
в уровне и качестве жизни населения. Это приве-
ло к большей конвергенции субъектов СЗФО по 
ключевым социальным показателям, чего нельзя 
сказать в полной мере об экономических индика-
торах развития (например, ВРП, инвестиции на 
душу населения). При этом нарастание кризис-
ных явлений в экономике регионов России после 
2015  г., снижение реальных доходов населения 
вновь привели к  нарастанию дифференциации 
территорий макрорегиона.

При этом процессы расхождения (диверген-
ции) по ключевым показателям в 2000–2020 гг. 
были в большей степени характерны для север-
ных территорий СЗФО, что вызвано, с  одной 
стороны, более форсированным развитием Не-
нецкого автономного округа, а с другой – нега-
тивной социально-экономической динамикой 
других северных субъектов округа.

5. Предложения и выводы

Выявленные тенденции актуализируют не-
обходимость совершенствования федеральной 
и  региональной социально-экономической по-
литики в части разработки и внедрения в прак-
тику управления форм, методов и  инструмен-
тов, направленных на устранение существую-
щих барьеров (условно – меры «негативной ин-
теграции), так и  скоординированное развитие 
субъектов СЗФО в целях активизации интегра-
ционных процессов в пространстве макрореги-
она (меры «позитивной» интеграции):

а) в экономической сфере: 
– снятие инфраструктурных ограничений 

в целях повышения связности пространства ма-
крорегиона: модернизация и  расшивка «узких 
мест» в развитии инфраструктуры; согласован-
ное развитие ключевых транспортных коридо-
ров СЗФО (например, Северного морского пути, 
Северного широтного хода, Белкомура), различ-
ных видов транспорта (морского, железнодорож-
ного, автомобильного и др.); модернизация дорог 
и  развитие альтернативных видов транспорта 
в  периферийных районах (дирижабли, экрано-
планы, термопланы) [15; 31, c. 67];

– организационная и  коммуникационная 
поддержка реализации малых и  средних про-
ектов по приоритетным направлениям реги-
ональной кооперации в  рамках межмуници-
пального сотрудничества (например, северный 

и арктический туризм), осуществление бюджет-
ных инвестиций в форме ГЧП, использование 
механизма горизонтальных субсидий и креди-
тов для реализации совместных проектов на 
стратегических направлениях развития макро-
региона (например, проведение неоиндустри-
ализации территориально-хозяйственных си-
стем СЗФО с  традиционной индустриальной 
экономикой, удлинение существующих техно-
логических цепочек в  рамках развития верти-
кальной интеграции производств);

– поддержка коммуникации стейкхолдеров, 
процессов формирования и развития межреги-
ональных кластеров, инновационных сетей [15, 
с. 31–34] на базе имеющихся научно-технологи-
ческих заделов СЗФО (например, биотехноло-
гии). Предпосылкой для успешной реализации 
таких проектов являются наличие в  макроре-
гионе научных центров мирового уровня в сфе-
ре профильных компетенций (научные центры 
г. Санкт-Петербурга, НОЦ «Российская Аркти-
ка: новые материалы, технологии и методы ис-
следования» и др.);

– стимулирование производственной коопе-
рации между предприятиями по линии «север–
юг» для поддержки проектов освоения Арктики 
в  контексте реализации политики импортоза-
мещения;

б) в социальной сфере: 
– снижение диспропорций в  качестве жиз-

ни населения, человеческого капитала в  про-
странстве макрорегиона по линиям «север–юг», 
«город–село» за счет инвестирования в  сферы 
здравоохранения, образования, науки, культу-
ры, осуществления газификации отдаленных 
территорий, устранения их «цифрового» нера-
венства;

– поддержка социальной сплоченности, ока-
зание информационной, научной, экспертной 
поддержки инициативы «снизу» при разработ-
ке и  реализации проектов территориального 
общественного самоуправления (ТОС) в  сфе-
ре культуры, образования, туризма, управле-
ния и т. п. Как справедливо отмечает ведущий 
исследователь по вопросам Арктики и  Севера 
профессор Ю. Ф. Лукин, именно такие проекты 
в  настоящее время имеют больше шансов для 
обеспечения реальной интеграции арктиче-
ских/северных регионов [16];

в) в институционально-правовом регулиро-
вании:

– разработка и принятие на основе открыто-
го диалога федеральных, региональных, мест-
ных органов власти, бизнес-сообщества, инсти-
тутов гражданского общества стратегии и про-
граммы развития СЗФО, конкретных межре-
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гиональных проектов в экономической и соци-
альной сферах, в  том числе согласованных со 
стратегиями развития крупных корпораций, 
базирующихся в округе (например, ОАО «РЖД», 
ПАО «Газпром» и др.). Такая проработка позво-
лит создать благоприятные условия для успеш-
ной реализации проектов государственно-част-
ного партнерства; получения районного эффек-
та на оптимальном использовании имеющейся 
инфраструктуры и баз снабжения;

– разработка в соответствии с ФЗ-172 [32] до-
кументов стратегического развития и террито-
риального планирования нескольких субъектов 
СЗФО; части субъекта РФ. Наличие таких до-
кументов для регионов и муниципалитетов, об-
разующих тесно взаимосвязанный хозяйствен-
ный, социальный и  транспортный комплекс, 
может стать основой для эффективной реали-
зации согласованной инвестиционной, инфра-
структурной, научно-технологической полити-
ки, межрегиональных проектов;

– формирование благоприятной институци-
онально-правовой среды, способствующей по-
вышению эффективности деятельности меж-
региональных институтов развития субъектов 
СЗФО (например, вхождение в состав НОЦ ми-
рового уровня «Российская Арктика: новые ма-
териалы, технологии и  методы исследования» 
бизнес-инкубаторов и акселераторов; развитие 
активного сотрудничества с технологическими 
предпринимателями для преодоления «долины 
смерти» в инновационном процессе; привлече-
ние проектного финансирования);

– тиражирование «лучших практик» про-
странственной интеграции в  рамках реализа-
ции межмуниципального сотрудничества.

Реализация комплекса перечисленных ме-
роприятий за счет устранения существующих 
барьеров и  развития институтов координации 
и  согласованного развития субъектов СЗФО 
создаст благоприятные предпосылки для раз-
вития интеграционных процессов в  простран-
стве макрорегиона.
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ЦИФРОВАЯ ТРАНСФОРМАЦИЯ ПРОЦЕССОВ УПРАВЛЕНИЯ ЗНАНИЯМИ  
В СЕВЕРО-ЗАПАДНОМ РЕГИОНЕ

Аннотация. Анализ существующих подходов к построению системы управления знаниями в организации позволяет вы-
делить следующие основные технологии управления знаниями: исследование организационных данных и текстов; систе-
мы управления документооборотом; средства для организации совместной работы; корпоративный портал знаний; 
средства, поддерживающие принятие управленческих решений. Особенностью современной системы управления 
корпоративными знаниями является нацеленность на решение интегральной задачи  – достижение эффективности, 
создание и стимулирование инноваций. Важность данной статьи заключается в том, что в условиях цифровой экономики 
наблюдается ряд преобразований, которые привели к росту интереса к проблемам и перспективам менеджмента зна-
ний как набора эффективных инструментальных средств, методов и процедур, способствующих качественной автома-
тизации систем, основной ценностью которых становится информация. В статье рассматриваются цели и задачи управ-
ления знаниями. Изучена цифровая трансформация процессов управления знаниями на примере Северо-Западного 
региона Российской Федерации и проанализированы полученные результаты. 
Ключевые слова: управление знаниями, трансформация, регион, Северо-Западный регион, процесс управления. 
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DIGITAL TRANSFORMATION OF KNOWLEDGE MANAGEMENT PROCESSES  
IN THE NORTHWEST REGION

Annotation. An analysis of existing approaches to building a knowledge management system in an organization allows us to 
identify the following basic knowledge management technologies: research of organizational data and texts; document 
management systems; tools for organizing collaboration; corporate knowledge portal; means supporting managerial decision-
making. A feature of the modern corporate knowledge management system is the focus on solving an integral task – achieving 
efficiency, creating and stimulating innovations. The importance of this article lies in the fact that in the digital economy there 
are a number of transformations that have led to an increase in interest in the problems and prospects of knowledge 
management, as a set of effective tools, methods and procedures that contribute to the high-quality automation of systems, 
the main value of which is information. The article discusses the goals and objectives of knowledge management. The digital 
transformation of knowledge management processes is considered on the example of the North-West region of the Russian 
Federation and the results obtained are analyzed.
Keywords: knowledge management, transformation, region, Northwestern region, management process.

В научной литературе существует множе-
ство определений понятия «управление знани-
ями», перечислим основные из них:

– процесс интегрированной трансформации 
организацией своих интеллектуальных акти-
вов в прибыль и материальные ценности;

– процесс создания, выбора, применения 
знаний, а также коллективного подхода и  ис-
пользования их в  одной организации или не-
скольких подотраслях;

– уникальная стратегия, которая обеспечи-
вает получение правильными людьми досто-

верной информации в  нужное время с  целью 
предоставления помощи в организации обмена 
информацией и направления ее в русла, кото-
рые способствуют повышению эффективности 
работы организации;

– порядок и классификация информации и зна-
ний в организации;

– система, благодаря которой предполага-
ется интегрированный подход к  нахождению, 
сбору, оцениванию, восстановлению и  расши-
рению всех информационных средств органи-
зации;
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– порядок сбора, поиска, распространения 
и результативность использования знаний;

– систематичные процессы по разработке, 
сбору, накоплению, сохранению, разделению 
и использованию знаний.

Сначала управление знаниями воспринима-
ли как IT-решения, способствующие сохране-
нию, поиску отчетов, анализу, восстановлению 
аналитических записей и  других документов, 
которые содержали описание некоего эффек-
тивного опыта в отрасли или на самом предпри-
ятии. Сейчас же основными задачами управле-
ния знаниями являются следующие.

1. Содействие обмену очевидными (явными) 
знаниями, в  связи с  чем следует минимизиро-
вать преграды для обмена знаниями внутри 
предприятия.

2. Способствование определению и  обмену 
неосознанными (неявными) знаниями (т. е. зна-
ниями, не осознаваемыми индивидом, потому 
что они являются неотъемлемой частью его тру-
довой деятельности) и преобразование знаний 
в  информацию, доступную для других. Обра-
зом неявных знаний можно назвать мастерство 
опытного преподавателя, которое проявляется 
в  деятельности по установлению воздействия 
над студенческим коллективом. Способы обме-
на неявными знаниями: наблюдение, настав-
ничество, практика.

3. Создание предпосылок для основания но-
вого знания и трактование его путем стимули-
рования непрерывного кругооборота очевид-
ных знаний в неочевидные знания и наоборот. 
Для социальных групп, целевые установки ко-
торых фокусируются на развитии и  обучении 
членов группы, а также на создании нового зна-

ния, очень важны методы и технологии перево-
да знаний с неявного уровня на уровень явных 
знаний, которые будут доступны другим чле-
нам социальной группы.

В нынешнее время существуют три подхода 
к управлению знаниями (рис. 1).

Основатели технологического подхода (В. В. Тро-
фимова и Л. А. Трофимова) [1] первоначально пред-
ставляют управление знаниями как проблему ин-
формационных технологий. Базу управления зна-
ниями в  организации основывают информацион-
ные технологии распределения и  создания, вклю-
чая ресурсы интеллектуального характера, как 
основной фактор инновационного развития в усло-
виях экономики знаний. 

Представители человекоориентированного 
подхода (А. В. Ахтеров, И. В. Федоров и О. В. Ле-
зина) [2] в управлении знаниями делают упор на 
решение организационных трудностей и  про-
блем корпоративной культуры и  организации 
коллективной работы. В управлении знаниями 
в организации пристальное внимание уделяет-
ся сильной, позитивной корпоративной культу-
ре, которая ориентирована на продвижение об-
учения, развития, распределения знаний, ре-
сурсов и  навыков в  организации. Важнейшей 
задачей является потребность преодоления 
культурных проблем и барьеров, отказов в пре-
доставлении знаний и довольно высоких затрат 
на получение знаний от их владельцев.

Представители смешанного подхода в управ-
лении знаниями считают, что следует продви-
гать на лидирующие места развитие процессов 
организационного ноу-хау, которые способству-
ют идентификации и  использованию знаний 
в рамках процессов, людей, услуг и продуктов.

Рис. 1. Совокупность подходов к пониманию сущности процесса управления знаниями
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Управление знаниями определяют как са-
мостоятельное направление социальной дея-
тельности и  узкоспециализированной методи-
ки управления. Российские менеджеры счита-
ют, что управление знаниями представляется 
совокупностью операций по управлению пер-
соналом, IT и  коммуникациям. В  то же время 
не отрицается индивидуальность данного вида 
управления. Управление знаниями, как пока-
зывают прогнозы управленцев, будет поэтапно 
распространяться в  российской практике ме-
неджмента, но существуют некоторые субъек-
тивные и объективные причины, затормажива-
ющие данный процесс.

В любом управляемом процессе основным 
является понятие цели. Целью называют осоз-
нанные представления о тех результатах, кото-
рые должны быть достигнуты путем направ-
ленных усилий на ориентируемый процесс 
управления или всей деятельности субъекта. 
Достижение цели происходит с использованием 
определенных средств. Цель должна соответ-
ствовать средствам, только после этого можно 
говорить о формировании подходящих условий 
для успешного управления. 

Специфика знаний как объектов управления:
– знания могут представляться одновре-

менно и ресурсом, и результатом деятельности;
– знания проявляются как на «входе», так 

и на «выходе» системы;

– знания можно воспринимать «сырьем» 
и «продуктом», готовым к использованию;

– носитель знания в экономике – работник, 
который одновременно представляет собой соб-
ственника и покупателя.

В управлении это означает:
– потребность измерять знания, включен-

ные в организационные процессы;
– установление их соответствия размеру 

и содержанию у людей, работающих в органи-
зации.

В управлении знаниями можно отметить не-
сколько целей. Для примера возьмем цели уче-
ного Карла Виига, первым применившего тер-
мин «управление знаниями». Две цели управ-
ления знаниями звучат так: 

– осуществление организационных действий 
максимально разумно, для того чтобы полностью 
обеспечить долговечность и успешность органи-
зации;

– также реализовывать (применять) лучшие 
ценности знаний [3].

Первая цель распространяется не только 
на управление знаниями, но и  на всю систему 
управления организациями и  предприятиями. 
Следовательно, ее тяжело отнести к особой цели 
системы управления знаниями. Но к такой цели 
можно отнести вторую из обозначенных Виигом 
целей. Ее можно определить как основную цель 
управления знаниями в организациях.

Рис. 2. Факторы и направления управления знаниями
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Имеются две трактовки знаний с  различными 
значениями для управления ими на предприятиях. 

1. Знания представляют собой практиче-
скую информацию, которая осуществляет ак-
тивное управление выполнением задач, реше-
нием трудностей и принятием решений.

2. Знания представляют собой события, фак-
торы, правила, слова, примеры, гипотезы, а так-
же модели, расширяющие понимание процессов 
и явлений и возможности их практического при-
менения в определенной области деятельности.

В первом случае задача управления знаниями 
объясняется как постоянное формирование, воз-
обновление и  использование знаний для макси-
мизации производительности организации и при-
были от активов, которые основаны на знаниях. 
Во втором управление знаниями представляет-
ся как деятельность по формализации и обеспе-
чению подхода к практическому опыту, знаниям 
и  данным экспертов, создающая новые возмож-
ности, которые способствуют совершенствованию 
работы, стимулированию инновационных техно-
логий, цифровой трансформации и  увеличению 
потребительской стоимости товаров и услуг.

В представленных определениях отмеча-
ется, что существует связь знаний с  данными 
и  информацией, а также подчеркивается роль 
знаний в  работе предприятия с  точки зрения 
их использования, решения координационных 
проблем и совершенности управления.

Отсюда выделяют пять целей управления 
знаниями в организации: 

1) повышение конкурентоспособности;
2) повышение эффективности;
3) удовлетворенность клиентов;
4) прирост компетенций персонала;
5) инновация.
Данные цели достигаются с помощью реше-

ния конкретных задач в определенных направ-
лениях (рис. 2).

Исследование классификаций, которые име-
ются в организации знаний, задачи и цели по 
их управлению показаны в  монографии, на-
писанной коллективом авторов под редакцией  
В. З. Ямпольского (рис. 3).

Для достижения целей в управлении знани-
ями и  решении задач необходимо применять 
данные процессы.

Управление знаниями 	
как тренд цифровой трансформации

Современное значение информации и ее из-
учение привели к  тому, что человечество окру-
жает инфосфера [4]. Человек получает инфор-
мацию в  информационном поле [5]. Преобра-

зование информации в  знание осуществляется 
с помощью разных схем отношений [6]. Универ-
сальная схема управления строится на основе 
знания об управлении и применяет знания для 
управления. Для управления, кроме знания, ис-
пользуют разные ресурсы, включая информаци-
онные. Поэтому знание используется также для 
формирования информационных ресурсов [7]. 
На рис. 4 приведена общая схема управления 
параметром в  зависимости от текущего време-
ни: t – время управления; Xпл(t) – планируемое 
значение параметра управления; Xф(t) – факти-
ческое значение параметра управления; ΔХ – от-
клонение от планируемого значения. Сущност-
ный параметр управления – целевая функция.

Как правило, цифровые и  социальные ин-
струменты применяются независимо друг от 
друга, что ограничивает их потенциал.

Кардинальный рост эффективности цифро-
вой трансформации может быть достигнут за 
счет создания инструмента, который объеди-
нит ключевые преимущества как цифровых, так 
и  социальных технологий. Перечислим основ-
ные цифровые инструменты, которые использу-
ются в трансформации управления знаниями:

– платформенные архитектуры;
– интеграция решений в  единое технологи-

ческое пространство;
– вовлечение огромных массивов «новых 

данных» в управленческие процессы;
– когнитивные и предиктивные решения;
– цифровые инструменты интегрированного 

управления;
– алгоритмизация и роботизация рутинных 

операций.
Основные социальные инструменты:
– плоские оргструктуры;
– кросс-функциональное взаимодействие;
– динамические рабочие группы;
– agile-команды;
– разрушение межфункциональных барьеров;
– вовлечение накопленного опыта и  извле-

ченных уроков.

Рис. 4. Схема управления процессом
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В качестве интегрированного социально-тех-
нологического инструмента может выступить 
система управления формализованными зна-
ниями. В  отличие от информации, правильно 
формализованное знание не зависит от субъек- 
тивного восприятия и  может быть применено 
без участия человека. Знание – это не текст, не 
документ, не обсуждение на форуме, а алгоритм 
(компонент модели). Ключевые задачи совре-
менных ИТ-решений – сбор знаний от их носи-
телей, структурирование, формализация и ре-
гулярное применение в управленческом цикле.

Процесс цифровой трансформации может 
потребовать достаточно продолжительного вре-
мени для преобразования модели управления 
организацией, включая управление всей до-
ступной информацией. Успех прохождения это-
го периода во многом зависит от учета тенден-
ций в  управлении знаниями, затрагивающих 
как новые технологии, так и способы их внедре-
ния в реальные бизнес-процессы компании.

Цифровизация не происходит мгновенно, а 
представляет собой достаточно продолжитель-
ный период преобразования модели управле-
ния организацией и управления данными. При 
выборе стратегии, методов и инструментов пре-
образования следует учитывать определенные 
тенденции.

В условиях развития цифровой экономики 
для управления знаниями современной компа-
нии представляется возможным использование 
модели Х. Крмара и Дж. Рехойзера. Данная мо-
дель выстраивает в единый процесс отдельные 
элементы системы управления знаниями  – от 
его получения, распознавания до использова-
ния (рис. 5).

Первая фаза актуальна, когда организация 
ради выхода на более качественный и  конку-

рентоспособный уровень развития хозяйствен-
ной деятельности за счет совокупности науч-
ных знаний, зависящих от взаимодействия вну-
тренней и внешней среды, нацелена на измене-
ние мышления коллектива, приобретает новые 
знания, интерпретирует и  взаимодействует 
с уже имеющимися знаниями и информацией. 
В  данном случае возможно использование та-
кой технологии, как бенчмаркинг, которая по-
зволяет узнать, какие методы управления или 
технологии производства необходимо изучить 
и внедрить в компании, чтобы выйти на более 
конкурентоспособный уровень.

Вторая фаза – управление носителями зна-
ний и  информационными ресурсами. Позво-
ляет структурировать полученные знания 
и определить их место в производственном или 
управленческом процессе предприятия. Ис-
пользование современных технологий для до-
ступа к  новой информации позволяет сохра-
нить и  обеспечить заинтересованным подраз-
делениям доступ к новым знаниям. На данном 
этапе эффективным будет использование тех-
нологии «Сторителлинг»  – современной систе-
мы формирования интеллектуальных знаний 
и эмоционального опыта через все виды инфор-
мации, основанной на искусстве древнего опы-
та рассказывания историй. Концепция стори-
теллинга является технологией передачи ин-
формации, создаваемой руководством под кон-
кретную задачу, при участии службы управле-
ния персоналом.

Управление предложением знаний  – третья 
фаза, предполагающая формирование на базе 
нового знания нового продукта или услуги, т. е. 
происходит (или не происходит) его адаптация 
под решение конкретной проблемы предприя-
тия. Таким образом, создается предложение зна-

Рис. 5. Фазы управления знаниями
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ний. Данный этап может применять программу 
Mind Manager (MM), создающую карты памяти, 
с  последующей фиксацией презентаций, пере-
говоров, совещаний. Информация сохраняется 
в  виде системы блок-схем с  текстово-числовым 
наполнением. Полученные файлы быстро дово-
дятся до сотрудников организации через элек-
тронную почту. Mind Manager позволяет:

– находить, анализировать и  преобразовы-
вать информацию из разных источников;

– выполнять автоматизацию бизнес-процес-
сов и  принимать решения в  максимально ко-
роткие сроки;

– формировать информацию и доводить ее до 
сотрудников, вовлеченных в работу над проектом.

Четвертая фаза характеризует управление 
спросом на знания, анализируются круг про-
блем и банк новых знаний и их взаимное при-
менение в организации. Сопоставление спроса 
и  предложения знаний позволяет выявить де-
фицит знаний на предприятии.

Управление инфраструктурой обработки 
знаний, информации и коммуникаций – пятая 
фаза, возможна при наличии инфраструктуры 
обработки знаний, информации и  эффектив-
ных коммуникаций компании, которые дают 
дальнейшее развитие идей. Инфраструктура 
обработки знаний должна включать современ-
ные технологии обработки информации и обме-
на ей, непрерывное стимулирование, которое 
повышает уровень вовлеченности и мотивации 
всего коллектива, самоуважение сотрудников, 
уменьшает текучесть кадров и создает в компа-
нии атмосферу образованности и компетентно-
сти. Осуществление данной системы будет эф-
фективно при условии вовлеченности и концен-
трации персонала компании на выполняемых 
заданиях. 

Структуру успешной системы управления 
знаниями в условиях цифровой экономики сто-
ит рассматривать как совокупность обязатель-
ных этапов, к реализации которых стоит стре-
миться как отдельным транснациональным 
компаниям и  организациям, так и  экономиче-
ским институтам любой страны [8]. 

Обязательным этапом трансформации управ-
ления знаниями в эру цифровой экономики яв-
ляется оцифровка всей имеющейся информации 
с целью удобного доступа к ней и использования 
ее для обработки, анализа и последующей реа-
лизации этих активов в ряде современных тех-
нологий, таких как облачное хранилище дан-
ных (CloudStorage), интернет вещей (Internet of 
Things), машинное обучение (Machine-Learning), 

технологии блокчейна (Blockchain) и  большие 
данные (BigData) [9].

Второй этап заключается во внедрении IT-
технологий во все секторы системы иерархии, 
связанные с  экономическим или финансовым 
взаимодействием. Интернет как инструмент об-
мена информацией позволит развернуть техно-
логию более эффективного оперирования зна-
ниями в цифровом пространстве для обеспече-
ния связи как для совершенствования внутрен-
них процессов организации, так и для создания 
условий для синтеза кардинально новых при-
кладных знаний в кооперации с иными участ-
никами рынка.

Третий этап  – модификация корпоративной 
культуры для облегчения обмена знаниями пу-
тем поощрений участия в кооперативном и вза-
имовыгодном сотрудничестве. Важной задачей, 
которую еще предстоит решить, на этом этапе 
трансформации становится принятие решений 
в  отношении дизайна человеческого фактора. 
Разработка оптимальной системы поощрений, а 
также цифровой платформы для решения коопе-
ративных задач в рамках задач, связанных с об-
меном знаниями, может максимизировать эф-
фективность процессов управления знаниями.

Четвертый этап тесно связан с  новейшими 
IT-технологиями. Для эффективного опериро-
вания интеллектуальными ресурсами важно не 
только обладание знаниями, но и  способность 
грамотно направлять конкретные знания для 
становления инновационного решения. Среди 
огромного количества как неструктурирован-
ных, так и структурированных данных крайне 
сложно найти наиболее оптимальные решения 
конкретной проблемы. С  целью наладить ло-
гистику и  систематизацию знаний внедрение 
технологий машинного обучения и BigData ока-
зываются более чем необходимостью. Машин-
ное обучение в  совокупности с  современными 
технологиями искусственного интеллекта (AI) 
способно обеспечить платформу для анализа 
интеллектуальных ресурсов с целью создания 
продуктивных процессов обмена знаниями сре-
ди структур организации, а также процессов ге-
нерации новых знаний путем преобразований 
уже существующих [10]. 

Как мы могли заметить, немаловажной тен-
денцией трансформации системы управления 
знаниями под воздействием условий цифровой 
экономики является плотная интеграция тех-
нологии BigData [11]. Эта технология, с  каж-
дым днем оказывающая все более значительное 
влияние в  условиях экономики знаний, может 
раз и навсегда поменять модель ведения бизне-
са. Воздействие оцифровки стирает границы 
между организациями. Главенство знаний спо-
собно стимулировать начало перехода к совер-
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шенно новому виду экономики: экономике обме-
на интеллектуальными активами и совместно-
го их использования [12]. 

Устойчивая стратегия цифровой трансфор-
мации управления знаниями региона на со-
временном этапе оценивается по таким пока-
зателям, как эффективность организаций, эко-
номики и уровень жизни населения. Ведущим 
фактором региональной конкурентоспособно-
сти в  данном случае становится способность 
руководителей трансформировать свои знания 
и профессионализм в высокотехнологичные ре-
шения, изобретения и товары. Конечно, конку-
рентоспособность региона в целом определяет-
ся не только этим, но и  комбинацией природ-
ных, экономических, организационных, соци-
альных и других факторов.

В создании конкурентного преимущества 
региона играют ведущую роль научные знания 
и  образование. Именно они выступают и  как 
факторы развития производства, и как факто-
ры формирования инновационного потенциала 
региона, создают новый тип территориальных 
ресурсов, где ведущая роль принадлежит нема-
териальным активам. А это означает, что тот 
регион является наиболее успешным, в котором 
значительна доля организаций с высоким уров-
нем цифровизации управления знаниями.

Также результатом развития и  предпосыл-
кой создания конкурентного преимущества ре-
гиона выступают современные, развитые обра-
зовательные учреждения всех уровней, обеспе-
чивающие научные знания, образование и про-
фессионализм кадров как факторы развития 
производства и как факторы формирования ин-
новационного потенциала региона.

Конкурентоспособность региона все более 
начинают оценивать, концентрируя внимание 
на новом, бурно развивающемся в эпоху станов-
ления общества знаний и экономики знаний ти-
пе ресурсов – нематериальных активах. 

Для оценки конкурентоспособности региона 
рассчитывается индекс качества рабочей силы, 
где вычленяется доля работников со средним 
и  высшим образованием в  структуре занятых 
в экономике региона, определяется минималь-
ное и максимальное их значение. Учитываются 
индекс человеческого капитала, доля работни-
ков с высшим образованием в структуре заня-
тых. Индекс творческого потенциала определя-
ется как среднее арифметическое значение ин-
дексов предпринимательства, качества рабочей 
силы и  человеческого капитала. Учитывается 
индекс НИОКР, доля НИОКР в  ВРП, индекс 
фундаментальной науки, доля фундаменталь-
ных исследований в НИОКР, индекс изобрете-

ний, число заявок на изобретения на 1 000 жи-
телей. 

Индекс применения новых технологий в про-
изводствах разных направлений имеет наивыс-
шее значение. Индекс технологий в Централь-
ном федеральном округе равняется 0,80, это 
наибольший показатель в современной России. 
Второй за ним  – Северо-Западный федераль-
ный округ, однако у  него значение в  два раза 
меньшее – 0,40. У всех остальных федеральных 
округов этот индекс еще ниже. 

Также приоритетную позицию занимает ин-
декс творческой активности человеческого по-
тенциала региона. В лидерах здесь снова Цен-
тральный федеральный округ – 0,71 и Северо-
Западный федеральный округ – 0,46. Наиболее 
высокие позиции связаны с развитой образова-
тельной средой и достаточным уровнем разви-
тия технологий, а также влияют НИОКР и не-
которая степень этнического разнообразия. Од-
нако индексы СЗФО дают основания задумать-
ся о том, какие стратегии следует использовать 
региону при переходе в  условия современной 
«экономики знаний».

Анализируя полученные результаты, можем 
сказать, что региональная конкурентоспособ-
ность, основанная на развитии человеческого 
капитала, определяется его образовательным 
и  научным потенциалом, достаточно высоко 
развитым качеством жизни населения регио-
на. И общее, и профессиональное образование 
готовит будущих сотрудников различных ор-
ганизаций и  поэтому обязано учитывать за-
просы будущих работодателей. В свою очередь, 
работодатели, озабоченные обеспечением сво-
ей конкурентоспособности, заинтересованы 
в приумножении своих нематериальных акти-
вов и  стержневых компетенций своих сотруд-
ников, а следовательно, в повышении качества 
образования и эффективности корпоративного 
обучения.

Поскольку знания являются ключевым фак-
тором конкурентоспособности, в сфере органи-
зационного управления возникло понимание 
важности интеллектуального капитала, изме-
ряемого инвестициями, которые делает орга-
низация в  свои нематериальные активы. Ин-
теллектуальный потенциал личности стано-
вится основной ценностью любой организации 
и определяется ее способностью к накоплению, 
передаче, корректировке и  практическому ис-
пользованию знаний. Поэтому управление зна-
ниями на индивидуальном уровне приобретает 
основополагающее значение.

В этой ситуации многократно возрастает 
роль региональных органов управления таки-
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ми ведомствами, как образование, культура, 
спорт, здравоохранение и  др. Чтобы получить 
эффект от деятельности своих сотрудников, а 
в итоге добиться всестороннего развития свое-
го региона, надо сегодня научиться управлять 
их знаниями, постоянно повышать личностный 
и  профессиональный опыт и  инвестировать 
как можно больше средств в  развитие образо-
вания детей и взрослых на территории своего 
региона.

Управление корпоративными знаниями 
есть процесс интегрированной трансформации 
организацией своих интеллектуальных акти-
вов в  прибыль и  материальные ценности, ко-
торый затрагивает организационные, техни-
ческие и  культурно-психологические аспекты 
деятельности организации. Анализ существу-
ющих подходов к  построению системы управ-
ления знаниями в  организации позволяет вы-
делить следующие основные технологии управ-
ления знаниями: исследование организацион-
ных данных и  текстов; системы управления 
документооборотом; средства для организации 
совместной работы; корпоративный портал 
знаний; средства, поддерживающие принятие 
управленческих решений.

Особенностью современной системы управ-
ления корпоративными знаниями является на-
целенность на решение интегральной задачи – 
достижение эффективности, создание и стиму-
лирование инноваций. Ключевым фактором 
при этом выступает создание условий, способ-
ствующих лучшему пониманию пользователя-
ми системы управления знаниями, осмысле-
нию всего происходящего в  организации для 
того, чтобы в случае необходимости принимать 
эффективные управленческие решения. Отсю-
да проектирование системы управления корпо-
ративными знаниями предполагает формиро-
вание стратегии компании, направленной на 
создание условий, при которых необходимые 
знания могут быть предоставлены сотрудни-
кам своевременно для повышения эффективно-
сти их работы.
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Abstract. This article represents the results of an analysis of in-depth interviews conducted with of the Higher School of 
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student career development, tools for solving these problems and expectations from a digital career platform as an example 
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universities related to career development during their studies, which need to be solved, for example, with the help of a digital 
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related to their career formation, the necessity of informing about career opportunities and the use of digital tools for career 
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Введение

Для современной модели высшего образова-
ния в России характерен значительный разрыв 
между образовательными организациями и ра-
ботодателями [1, с. 182]. В результате наблюдает-

ся несоответствие между компетенциями, кото-
рые студент (будущий работник) получает в ву-
зе, и запросами потенциальных работодателей. 
Это несоответствие возникает как из-за того, 
что сам по себе учебный процесс недостаточно 
ориентирован на потребности современной ры-
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ночной экономики, где работодатель становится 
доминирующим заказчиком и оценщиком каче-
ства образования [2, с. 81], так и по причине того, 
что у  студентов нет информации относительно 
того, какие навыки и в каких конкретных сфе-
рах будут востребованы (наличие такой инфор-
мации позволило бы студентам самостоятель-
но освоить эти навыки, как в  рамках учебного 
процесса, например, выбирая соответствующие 
дополнительные или факультативные дисци-
плины, или темы дипломных и курсовых работ, 
так и за пределами вуза). Отсюда сложности при 
трудоустройстве и необходимость для работода-
телей затрачивать временные и финансовые ре-
сурсы на дополнительное обучение новых работ-
ников. Отказ государства от гарантированного 
трудоустройства выпускников требует поиска 
особых форм взаимодействия образовательных 
учреждений с работодателями [3, с. 150]. 

Обозначенная проблема хорошо осознает-
ся специалистами в сфере управления образо-
ванием, сотрудниками вузов и представителя-
ми бизнес-сообщества. Система высшего обра-
зования нацелена на удовлетворение запросов 
нескольких ключевых потребителей – государ-
ства, работодателей, студентов и образователь-
ных учреждений [4, с. 99]. На 2020 г. около тре-
ти выпускников российских образовательных 
учреждений 2017–2019  гг. являются безработ-
ными [5]. Вследствие ужесточения требований 
многие студенты, получив диплом, не имеют 
представления, где и, самое главное, как искать 
работу по специальности [6, с. 168].

Отечественное высшее образование харак-
теризуется широтой знаний, тогда как студен-
ты ожидают получения практических навыков, 
необходимых для создания карьеры. В молодых 
специалистах работодатели не находят знаний 
узкой направленности. На 2018 г. была актуаль-
на информация о том, что выпускникам, приня-
тым в компанию, не хватает профессиональных 
навыков (61,8%), умения решать возникающие 
в ходе работы проблемы (39,3), а также способ-
ности работать самостоятельно (33,7%). Кро-
ме того, опыт работы и прохождение практики 
по специальности ценятся при приеме на рабо-
ту больше всего (62,8%) [7, с. 2]. В ходе онлайн-
опроса, проведенного службой исследований 
HeadHunter в 2019 г. среди 463 HR-специалистов 
российских компаний, представляющих раз-
личные сферы деятельности [8], было выявлено, 
что при найме сотрудников работодатели чаще 
всего сталкиваются с дефицитом навыков у со-
искателей. Руководители отмечают у квалифи-
цированных специалистов с  высшим техниче-
ским образованием недостаток профессиональ-

ных и технических знаний (31%), разрыв между 
ожиданиями и  реальностью, касающимися ис-
полнительности, добросовестности и дисципли-
нированности (22), а также недостаточный уро-
вень развития чувства ответственности и  мо-
тивированности (22%). Ситуация не меняется  
и  в случае с  квалифицированными специали-
стами с высшим не техническим образованием.

При поиске работы молодое поколение вынуж-
дено на равных конкурировать с более опытными 
сотрудниками, обладающими знаниями корпора-
тивной и отраслевой специфики работы и боль-
шим трудовым стажем. Рассмотрим ситуацию на 
рынке труда молодежи в возрасте от 16 до 24 лет. 
По данным опроса HeadHunter среди работников 
16–24 лет, только 50% выпускников, трудящихся 
по специальности, довольны своей работой. При-
чиной столь высокого недовольства трудоустрой-
ством среди выпускников вузов являются недо-
статочное количество вакантных рабочих мест на 
наиболее востребованных предприятиях, неудов-
летворенность предлагаемой заработной платой, 
невостребованность отдельных специальностей 
ввиду отраслевых особенностей рынка, а также 
низкая конкурентоспособность из-за отсутствия 
требуемых компетенций [9]. 

Сейчас обозначенная проблема решается ли-
бо проведением организационных мероприятий 
(выстраивание разного рода систем взаимодей-
ствия), либо созданием внутренних цифровых 
инструментов, которых на данный момент суще-
ствует очень большое число. Они многообразны, 
по-своему интересны и полезны, но на данный 
момент нет единой универсальной платформы, 
которая бы включала все необходимые опции, 
наблюдается разрозненность между существую-
щими карьерными инструментами. 

В современных условиях одних организаци-
онных мероприятий недостаточно, необходима 
их поддержка при помощи технологической ин-
фраструктуры [10, с. 132]. Цифровизация всех 
сфер деятельности, включая образовательную, 
создает широкие возможности для ее формиро-
вания. Развитие информационных систем по-
зволяет увеличить эффективность и результа-
тивность поиска, систематизации и  обработки 
информации как для студентов, так и для буду-
щих работодателей [11, с. 28].

По данным совместного исследования Google 
и Ipsos, 57% молодых людей в России в возрас-
те от 13 до 24 лет активно используют Интернет 
для общения [12]. Наряду с коммуникационны-
ми и  развлекательными функциями, Сеть да-
ет студентам и выпускникам возможность для 
успешного саморазвития и  поиска карьерного 
пути. Согласно исследованию аналитического 
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центра НАФИ, каждый второй молодой росси-
янин в возрасте до 34 лет использует интернет-
платформы для поиска работы [13].

Разрыв в способах поиска и предложения ра-
боты может быть частично преодолен при помо-
щи внедрения цифровых платформ для взаимо-
действия работодателей и  студентов. Цифровые 
платформы продемонстрировали свою эффек-
тивность в  разных сферах деятельности (от по-
иска такси до государственных услуг). Они так-
же находят применение в сфере образования [14, 
с. 445]. По этой причине считаем целесообразным 
рекомендовать использование цифровой плат-
формы для согласования интересов студентов 
и  работодателей в  России. Справедливость та-
кой рекомендации подтверждает мировая прак-
тика, где уже существуют платформы со схожим 
функционалом: JobTeaser, Highered Global Talent 
Ecosystem, Graduway, Handshake (табл. 1). Поми-
мо зарубежных цифровых платформ, есть и  от-
ечественные решения, например «Факультетус», 
схожая по функционалу с JobTeaser.

Не все студенты заинтересованы в использо-
вании того или иного карьерного цифрового сер-
виса. Поэтому в  исследовании были выявлены 
потребности студентов двух санкт-петербургских 
вузов: Санкт-Петербургского государственно-
го аграрного университета (СПбГАУ) и  Санкт-
Петербургского филиала федерального государ-
ственного автономного образовательного учреж-
дения высшего образования «Национальный ис-
следовательский университет „Высшая школа 
экономики“» (НИУ ВШЭ СПб).

Цель исследования – понять причины боли 
студентов СПбГАУ и НИУ ВШЭ СПб, которые 
необходимо решить, например, с помощью циф-
ровой карьерной платформы. Знание о причи-
нах боли, мотивации, потребностях позволит 
понять необходимый функционал требующего-
ся карьерного сервиса.

Были проведены глубинные интервью со сту-
дентами НИУ ВШЭ СПб и СПбГАУ путем обще-
ния в социальных сетях один на один. Каждый 
из респондентов отвечал на одни и те же вопросы.

1. Какие на данный момент существуют про-
блемы у вуза в области развития карьеры сту-
дентов и какие из них могли бы быть решены 
платформой?

2. На Ваш взгляд, какие инструменты по раз-
витию карьеры наиболее эффективны: цифровые 
(например, платформы) или обычные, и почему?

3. Каковы Ваши ожидания от цифровой ка-
рьерной платформы? Что бы Вы хотели полу-
чить от цифровой платформы в области разви-
тия своей карьеры?

Эти глубинные интервью позволили конкре-
тизировать потребности студентов в цифровой 
поддержке своего взаимодействия с  работода-
телями. Кроме того, было проведено сравнение 
потребностей в такой поддержке у студентов ву-
зов разной ведомственной принадлежности.

Итоги проведения глубинных интервью 	
со студентами СПбГАУ

Сельскохозяйственные высшие учебные за-
ведения находятся под юрисдикцией Министер-
ства сельского хозяйства Российской Федера-
ции, не подчиняясь Министерству науки и выс-
шего образования. Из-за этого здесь отсутству-
ет принятый в обычных университетах образо-
вательный стандарт, в том числе о проведении 
производственных практик среди студентов. 
Помимо этого, была выявлена проблема, связан-
ная с  оповещением студентов о  существующих 
для них карьерных возможностях. Представи-
тельница направления «Кинология» сказала, 
что на нее вышел сам работодатель в лице воен-
ного предприятия Министерства обороны, кото-
рое не будет вывешивать подобных вакансий на 

Таблица 1 

Сравнительная таблица профориентационных карьерных платформ, 	
созданных и применяемых за рубежом

Функции платформы

Платформа

JobTeaser
The Highered Global Talent  

Ecosystem
Graduway Handshake

Интеграция в систему мониторинга успеваемости – – – +

Поддержка карьерных мероприятий + – – –

Поддержка студенческих организаций – – + +

Публикация новостей компаний-партнеров – + – +

Публикация карьерных советов + + + –
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карьерном портале HeadHunter. Остальные ин-
тервьюируемые студенты не трудоустроены по 
специальности и  на момент проведения интер-
вью подрабатывают. В процессе интервью выяс-
нено, что студенты хотели бы узнавать о своих 
будущих профессиях, было бы приятно, если бы 
университет оповещал о вакансиях и содейство-
вал студентам в развитии их карьеры. Универ-
ситет оповещает студентов настолько редко, что 
даже активные представители студенчества от-
ветили, что скорее не знают о вакансиях, пред-
ложенных партнерами университета. Студенты 
знают, кем будут работать после выпуска (если 
пойдут работать по специальности), поскольку 
при поступлении они уже попадают на довольно 
узкие специальности, но вопрос о том, где имен-
но им работать, остается актуальным. Напри-
мер, представитель направления «Зоотехния» 
отметил, что в  будущем он будет работать на 
кормовых базах или на фермах. Представитель-
ница направления «Кинология» предположила, 
что будет работать с собаками. Также студенты 
ответили, что им было бы удобно узнавать о ка-
рьерных возможностях через мобильное прило-
жение, но отмечают, что им бы хотелось в прин-

ципе иметь такую информацию. Было выяснено, 
что университет не организует должным обра-
зом практическую работу: студенты пишут ре-
фераты, не зная и не понимая, что же они будут 
делать в реальности. Как отметили интервьюи-
руемые, рабочие места существуют, но о них по 
каким-то причинам не говорят, большинство ва-
кансий поступает от государственных, частных 
либо военных предприятий.

По итогам проведения глубинных интервью 
были также выявлены основные потребности сту-
дентов по функционалу карьерной платформы.

1. Наличие понятного и  интуитивного ин-
терфейса. 

2. Наличие взаимодействия студентов как бу-
дущих сотрудников с работодателями напрямую.

3. Интеграция с уже существующими други-
ми платформами, где созданы личные профили 
как студентов, так и работодателей, например 
в социальной сети «ВКонтакте» или на карьер-
ном портале HeadHunter.

4. Наличие хороших стажировок с дальней-
шим трудоустройством и  возможность трудо- 
устройства за рубежом с  возможностью регу-
лярного обновления информации и  вакансий, 

Таблица 2

Сравнительный анализ потребностей студентов НИУ ВШЭ СПб и СПбГАУ 	
в карьерном развитии во время обучения в университете

Вопросы Обобщенные ответы студентов НИУ ВШЭ СПб Обобщенные ответы студентов СПбГАУ

Какие на данный момент существуют 
проблемы у вуза в области развития 
карьеры студентов и какие из них 

могли бы быть решены платформой?

1. Проведение недостаточного количества мероприятий 
с  компаниями мечты. Некоторые компании присутствуют 
только в Москве или за рубежом, что не устраивает студен-
тов, так как их амбиции переросли возможности центра 
развития карьеры.
2. Отсутствие единого места, где можно увидеть все интере-
сующие стажировки от компаний (обязательно наличие на-
чальных позиций с  частичной занятостью), мероприятия, 
проводимые компаниями, студенческими клубами универ-
ситета и студенческих организаций города.
3. На данный момент присутствуют вакансии для жителей 
других городов, нежели Санкт-Петербурга, что приводит 
либо к увеличению времени на поиск стажировки/работы, 
либо к понижению интереса поиска по каналам, предостав-
ленным центром развития карьеры университета.
4. Центр развития карьеры на данный момент является 
информатором, а не тем местом, куда студенты могут об-
ратиться, подать документы, и они будут отправлены к со-
ответствующему работодателю

1. Некоторые объявления висят в коридорах 
уже второй год и не снимаются, это будет ре-
шено регулярным обновлением информации 
о вакансиях, мероприятиях, новостях.
2. Отсутствие достаточного информирова-
ния о вакансиях, местах возможной работы, 
как по итогам, так и во время обучения

На Ваш взгляд, какие инструменты  
по развитию карьеры наиболее 

эффективны: цифровые (например, 
платформы) или обычные, и почему?

Цифровые, поскольку мы живем в такую эпоху, где невозможно обойтись без смартфона, ноутбука, ком-
пьютера или любого другого цифрового девайса. В области карьеры информация постоянно меняется, и о 
ней необходимо быть в курсе быстрее всех или хотя бы наравне со всеми.
Цифровые инструменты существенно упрощают процесс отбора, поскольку позволяют узнать о компа-
нии больше, почитать полезные материалы по подготовке к этапам отбора.
Наличие цифровой платформы будет упрощать жизнь сотрудникам центра карьеры

Каковы Ваши ожидания от цифровой 
карьерной платформы?  

Что бы Вы хотели получить  
от цифровой платформы  

в области развития своей карьеры?

1. Единая платформа, в которой будут возможны создание 
персонализированного резюме и его отправка работодате-
лям мечты.
2. Кроме известных работодателей, хотелось бы увидеть 
проверенные компании, но рангом ниже, если сравнивать 
с престижными

1. Понятный и интуитивный интерфейс.
2. Взаимодействие студентов с  работодате-
лями напрямую.
3. Интеграция с социальными сетями и пор-
талами: «ВКонтакте», Facebook, HeadHunter 
и т. д.
4. Отбор стажировок с  дальнейшим трудо- 
устройством и  возможность трудоустрой-
ства за рубежом
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поскольку в  университете некоторые объявле-
ния висят уже длительное время.

5. Возможность карьерного роста и  получе-
ния перспектив работы как в частных, так и в 
государственных структурах.

Итоги проведения глубинных интервью со сту-
дентами НИУ ВШЭ СПб были описаны в статье 
[15, с. 203–204]. Самыми главными ожиданиями 
студентов НИУ ВШЭ СПб являются следующие.

1. Использование цифровых инструментов, 
которые позволили бы упростить процесс отбо-
ра, ознакомления с полезными материалами от 
представителей службы по работе с персоналом 
работодателя по подготовке к этапам отбора. 

2. Возможность увидеть все интересую-
щие стажировки от компаний, которые подхо-
дят студенту (с начальных позиций с  частич-
ной занятостью до требований опыта рабо-
ты), мероприятия от всех студенческих клубов 
университета, в  перспективе и  студенческих 
организаций города в одном месте.

3. Проведение большего количества меро- 
приятий от компаний-работодателей, представ-
ленных не только в  Санкт-Петербурге, но и  в 
других городах и странах.

4. Помощь центру развития карьеры, по-
скольку на данный момент он является только 
информатором. Для более весомой помощи сту-
дентам потребуется наличие цифровой плат-
формы, которая также упростит жизнь сотруд-
никам центра развития карьеры. 

Сравнительный анализ потребностей студентов 
НИУ ВШЭ СПб и СПбГАУ представлен в табл. 2.

Оценка рынка и финансовый план 	
цифровой карьерной платформы

Любой проект, в том числе цифровая карьер-
ная платформа, невозможен без инвестиций. 
Главными конкурентами отечественной плат-

формы стали бы «Факультетус» и  внутренние 
разработки российских вузов. «Факультетус» 
в данный момент представлен в 150 вузах на-
шей страны, внутренние разработки существу-
ют не более чем у десятка вузов, если судить по 
информации на официальных сайтах.

В  данный момент в  нашей стране суще-
ствует более 700 вузов, следовательно, отече-
ственная платформа может быть представле-
на в  550 вузах на территории Российской Фе-
дерации. Общее количество студентов в  вузах 
в 2019/2020 учебном году более 4 млн [16, c. 62], 
а в тех, где платформа может быть представле-
на, – менее 3 млн.

Рассмотрим целевой рынок. Потенциальный 
объем рынка (PAM) после выхода на уровень 
России составляет 2,5 млн студентов и 100 тыс. 
коммерческих компаний.

1. Через 1 год после начала реализации проекта:
– общий объем целевого рынка (ТАМ) будет 

составлять 50 000 студентов и 2 000 компаний:
– доступный объем целевого рынка (SАМ) – 

около 40 000 студентов и 1 500 компаний:
– реально достижимый объем целевого рын-

ка (SOM) – 20 000 студентов и 700 компаний.
2. Через 2 года после начала реализации про-

екта:
– общий объем целевого рынка (ТАМ) будет 

составлять 150 000 студентов и 6 000 компаний;
– доступный объем целевого рынка (SАМ) – 

около 120 000 студентов и 4 500 компаний.
– реально достижимый объем целевого рын-

ка (SOM) – 60 000 студентов и 2 100 компаний.
3. Через 3 года после начала реализации про-

екта:
– общий объем целевого рынка (ТАМ) будет 

составлять 350 000 студентов и 14 000 компаний;
– доступный объем целевого рынка (SАМ) – 

около 280 000 студентов, 17 500 преподавателей 
и 10 500 компаний;

Таблица 3

Затраты на создание полноценных версий веб-портала

Статья расходов
Количество рабочих часов  

на одного специалиста
Количество 

специалистов
Ставка заработной платы  

(руб./ч)
Итого, руб.

Backend-разработчик 180 1 2 200 396 000 
Frontend-разработчик 180 1 2 000 360 000 
Тестировщик 120 1 1 800 216 000 
Архитектор серверной части 90 1 3 500 315 000 
UI/UX-дизайнер 90 1 1 500 135 000 
Руководитель разработки 90 1 3 500 315 000 
Аналитик 45 1 1 500 67 500 
Devops 45 1 2 000 90 000 
Подытог 1 894 500 
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Таблица 4

Затраты на создание приложений для iOS и Android

Статья расходов
Количество рабочих часов  

на одного специалиста
Количество  

специалистов
Ставка заработной платы  

(руб./ч)
Итого, руб.

Backend-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Тестировщик 90 1 1 800 162 000 

iOS-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Android-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Архитектор серверной части 90 1 3 500 315 000 

UI/UX-дизайнер 90 1 1 500 135 000 

Руководитель разработки 90 1 3 500 315 000 

Аналитик 45 1 1 500 67 500 

Devops
45
1

2 000 

90 000 

Подытог 2 272 500 

Итого 4 167 000 

Таблица 5

Затраты на поддержку и обновление приложений и веб-версии

Статья расходов
Количество рабочих часов 

на одного специалиста
Количество  

специалистов
Ставка заработной платы  

(руб./ч)
Итого, руб.

Покупка и установка серверов 2 400 000

Хостинг 1 год 200 000

Backend-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Тестировщик 90 1 1 800 162 000 

iOS-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Android-разработчик 180 1 2 200 396 000 

Системный администратор 800 2 1 000 1 600 000 

UI/UX-дизайнер 90 1 1 500 135 000 

Аналитик 45 1 1 500 67 500 

Devops 45 1 2 000 90 000 

Итого 3 842 500 ₽

Таблица 6

Затраты на SMM и продвижение ИТ-платформы среди потенциальных вузов-потребителей

Статья расходов
Количество рабочих часов  

на одного специалиста
Количество  

специалистов
Ставка заработной платы 

(руб./ч)
Итого, руб.

Транспортные расходы – 120 000

Представительские расходы – 380 000

SMM-специалист группы «Вконтакте» 180 1 1 000 180 000 

SMM-специалист группы Instagram 360 1 1 000 360 000 

Дизайнер 180 1 1 500 270 000 

Корректор 90 1 750 67 500 

Аналитик 90 1 750 67 500 

Итого 1 445 000 
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– реально достижимый объем целевого рын-
ка (SOM) – 140 000 студентов и 4 900 компаний.

Рассмотрим затраты проекта за первый год 
(табл. 3–6).

Итого по затратной части: 9 454 500 руб. за 
первый год. Затраты первого блока будут толь-
ко в  первом году, в  остальные года только 2- 
и 3-й блоки с увеличением стоимости из-за эко-
номических факторов. То есть затраты в после-
дующие годы составят минимум 5 287 500 руб.

Привлеченные инвестиции в  первый год 
должны составить 10 млн руб., полученный до-
ход будет около 1 млн руб. с учетом налогов. В по-
следующие годы инвестиции необходимы в раз-
мере не более 6 млн руб., при этом доходы будут 
расти и составлять уже несколько миллионов.

Заключение

Данное исследование не является создани-
ем глобального решения, которое позволит сту-
дентам всех вузов решить проблемы в  области 
трудоустройства и  развития карьеры. По ито-
гам статьи сформулированы рекомендации для 
создания эффективного карьерного приложения 
для вузов, студенты которых прошли глубинные 
интервью, а именно СПбГАУ и НИУ ВШЭ СПб.

В ходе исследования была затронута пробле-
ма решения причин боли студентов путем про-
ведения различных организационных меропри-
ятий. Было определено решение в виде создания 
цифровой карьерной платформы, которая упро-
стит взаимодействие работодателей и студентов, 
создаст необходимые условия для будущего тру-
доустройства студентов. Глубинные интервью 
подтвердили актуальность проблемы и конкре-
тизировали ключевые потребности студентов, 
которые хотят устроиться на работу.

Эффективное взаимодействие вузов и работо-
дателей – необходимое условие полноценного раз-
вития системы высшего образования и экономи-
ки России. В свою очередь, вузы заинтересованы 
в создании ценных трудовых кадров, студенты – 
в  создании успешной карьеры, работодатели  – 
в найме талантливых и прилежных сотрудников.
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Введение

Цель настоящего исследования  – разработка 
моделей и методов, позволяющих получить адек-
ватный (или, по меньшей мере, удовлетворитель-
ный) ответ на вопрос, каковы ближайшие и сред-
несрочные перспективы процессов распростра-
нения (имплементации) централизованных циф-
ровых валют. Ее актуальность определяется ком-
плексом проблем, сформировавшихся на текущий 
момент в валютно-финансовой сфере, и в первую 
очередь кризисом «моновалютной» системы, осно-
ванной на доминировании доллара США.

Наиболее перспективным представителем се-
мейства централизованных валютных инструмен-
тов на текущий момент является китайский цифро-
вой юань [1]. Соответственно, именно его ближай-
шие и среднесрочные перспективы представляют 
чрезвычайный интересный предмет для изучения.

Относительно качественных характеристик 
и  свойств, которые будут определять тенден-

ции и  закономерности эволюции централизо-
ванных цифровых валютных инструментов 
(ЦЦВИ), может быть сформулирована гипотеза 
о том, что ведущими факторами являются:

– взаимная курсовая динамика ведущих ми-
ровых валют (USD, EUR, CNY и т. п.);

– взаимная курсовая динамика ведущих крипто-
валютных инструментов (Bitcoin, Ethereum и т. п.);

– ценовая динамика основных ресурсных рын-
ков (нефть, продовольствие, золото и т. п.);

– межстрановые (парные и  коалиционные) 
взаимоотношения;

– внутриполитическая ситуация ведущих ми-
ровых игроков.

Также базовой предпосылкой, на которую 
опирается настоящее исследование, служит тезис 
о приоритете в данной предметной области сце-
нарных подходов над «классическими» регресси-
онными моделями. Наконец, еще одна исходная 
предпосылка для исследовательских процедур – 
допущение о  существенной роли субъективно-
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го фактора и  стохастических шоков. Последние 
могут существенно затормозить (либо ускорить) 
процесс в краткосрочной перспективе.

Предшествующие исследования 	
и научные подходы

Методологически подходы к  исследованию 
проблем валютного обращения и  имплемента-
ции валютных инструментов могут быть весьма 
разнообразными. В первую очередь необходимо 
обратить внимание на инструменты и  методы 
теории управления рисками, модели стохасти-
ческой динамики финансовых ресурсов [2, 3]. 
С  положительной стороны зарекомендовали 
себя эконометрические подходы. В  частности, 
эконометрические методы анализа так называ-
емой «длинной памяти в обменных курсах» [4].

Процессы развития и  имплементации циф-
ровых валютных инструментов как централи-
зованных, так и  децентрализованных, сопро-
вождаются объективной конкуренцией между 
странами и мировыми финансовыми центрами. 
Адекватный учет этих аспектов требует и адек-
ватных методов принятия решений в  условиях 
неопределенности. Для описания специфики 
взаимодействия между игроками финансово-
экономической сферы могут быть применены 
модели, опирающиеся на аппарат теории коопе-
ративных игр с трансферабельной полезностью 
и стохастических кооперативных игр [5, 6].

Базовая модель исследования

Существенным, хотя и, несомненно, противо-
речивым, обстоятельством, влияющим на успеш-
ность или, наоборот, неуспешность валютных 
инструментов, оказывается фактор ожиданий 
экономических субъектов. Именно его анализ по-
ставлен во главу угла настоящего исследования. 
Фактор субъективных ожиданий может рассма-
триваться лишь в качестве одного из равноправ-
ных элементов совокупности факторов и  обсто-
ятельств, определяющих судьбу цифровых ин-
струментов. Однако его анализ и, как следствие, 
понимание его закономерностей являются необ-
ходимым условием для понимания процесса им-
плементации цифровых валют в целом.

Адекватным и эффективным инструментом 
исследования потребительских ожиданий от-
носительно процессов имплементации ЦЦВИ 
оказываются модели и  методы сценарно-про-
гностического анализа.

Принципиальная схема сценарно-прогностиче-
ского подхода представлена на рис. 1–2. Она пред-
полагает математическую формализацию иссле-

дуемой (анализируемой) последовательности со-
бытий (сценария) в виде древовидного графа. Вер-
шины графа соответствуют качественным состо-
яниям, дуги  – вариантам перехода к  следующим 
состояниям. В частности, рис. 1 соответствует сце-
нарию, при котором моделируемая система может 
перейти из исходного состояния (0) к состояниям 1, 
2 или 3. В свою очередь, из состояния 1 возможны 
переходы к состояниям 1.1, 1.2, 1.3, из состояния 2 – 
к состояниям 2.1, 2.2, 2.3 и т. д. В общем случае ко-
личество вариантов перехода для разных вершин 
сценарного дерева может быть различаться.

Каждой из дуг ставится в соответствие неко-
торая вероятность (оценка) реализации именно 
этой ветви сценария в случае достижения вер-
шины, инцидентной данной дуге. Таким обра-
зом, мы можем получить вероятности реализа-
ции всех оконечных вершин сценарного графа.

Конкретные значения вероятностей могут 
быть построены на базе экспертных оценок. При 
этом непосредственно эксперту может быть пред-
ложено осуществить оценку исходов для той или 
иной вершины исключительно на качественном 
(вербальном) уровне. В  формате «если развитие 
событий приведет к  ситуации, которая соответ-
ствует текущей вершине, то последующий пере-
ход по дуге a более вероятен (логичен, ожидаем) 
по сравнению с переходом по дуге b, ну а переход 
по дуге предельно b маловероятен». На текущий 
момент разработан мощный и эффективный ма-
тематический аппарат, с  помощью которого мо-
жет быть решена задача квантификации неточ-
ных и нечетких экспертных оценок [5, 2]. В роли 
экспертов могут выступать как специалисты в со-
ответствующей предметной области, так и  фор-
мальные модели и прогностические алгоритмы.

По итогам квантификации вероятностей пе-
рехода для промежуточных вершин могут быть 
найдены вероятности оконечных (терминальных) 
вершин (состояний). Данная процедура реализу-
ется исходя из выполнения правила согласован-
ности полной вероятности с учетом условных ве-
роятностей (или так называемой байесовской со-
гласованности). В силу значительности числа око-
нечных вершин «естественным» и  ожидаемым 
оказывается результат, в соответствии с которым 
каждая отдельная терминальная вершина харак-
теризуется малой вероятностью. Однако «точеч-
ные» состояния могут объединены в содержатель-
но-осмысленные интегрированные конечные со-
стояния, вероятности которых определяются как 
суммы вероятностей терминальных вершин.

Последующая практическая реализация проце-
дуры сценарно-прогностического анализа предпо-
лагает организацию серии альтернативных эксперт-
ных оценок сценарного графа (см. рис. 2). Получен-
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ные (от каждого из экспертов) значения вероятностей 
вновь интегрируются на следующем уровне. Инте-
грация идет по множеству всех неоконечных вершин. 
Такой порядок позволяет работать с набором непол-
ных (асимметричных) экспертных оценок, т. е. в тех 
случаях, когда некоторые эксперты оценивают толь-
ко отдельные фрагменты сценарного дерева.

При расчете сводных вероятностей эксперты 
могут ранжироваться с помощью присваиваемых 
им весов 1, , , ,j nw w w… … . Значения весов могут, 
в  частности, отражать успешность (либо неуда-
чи) того или иного эксперта в предшествующих 
прогностических процедурах. Таким образом, на 

базе рассматриваемой схемы может быть органи-
зована некоторая постоянно функционирующая 
система сценарного прогнозирования.

Как можно видеть, ключевым элементом сценар-
ного прогнозирования являются решения, связан-
ные с «содержательным наполнением» уровней де-
рева. Во-первых, необходимо выделить существен-
ные события (состояния) моделируемого процесса, 
которые будут соотнесены с вершинами графа. Во-
вторых, определиться с их иерархией. Вполне допу-
стимым и конструктивным видится подход, при ко-
тором будут построены и в последующем анализи-
роваться несколько альтернативных деревьев.

Состояние 1 Состояние 3

p1
Уровень 1

Негативное Позитивное

⋯ ⋯

Исходное состояние

p2 p3

Состояние 2

p1,1 p1,2 p1,3 p2,1 p2,2 p2,3 p3,1 p3,2 p3,3p3,1

С-1.1 С-1.2 С-1.3 С-2.1 С-2.2 С-2.3 С-3.1 С-3.2 С-3.3

Уровень 2 Уровень оконечных событий

p–
Нейтральное

p0 p+

Уровень интегрированных состояний

Рис. 1. Принципиальная схема процедуры сценарно-прогностического анализа 
(уровень отдельного эксперта)
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Рис. 2. Принципиальная схема процедуры сценарно-прогностического анализа  
(уровень формирования сводных оценок)
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При анализе сценария имплементации циф-
рового юаня в  качестве естественных факто-
ров, определяющих состояния, в  первую оче-
редь можно выделить:

– динамику курсов традиционных (наиболее 
влиятельных) валют (USD, EUR, CNY);

– ценовую динамику ресурсных рынков 
(нефть, золото, продовольствие);

– взаимоотношения между ведущими страна-
ми (центрами силы современного миропорядка);

– внутриполитическую ситуацию в  данных 
странах;

– перспективы эволюции производных фи-
нансовых инструментов, основанных на цифро-
вых валютах (как централизованных, так и де-
централизованных);

– вероятность возникновения непредвиден-
ных фундаментальных шоковых факторов («гло-
бальный черный лебедь»).

При проведении сценарно-прогностическо-
го анализа серьезной и  трудно решаемой про-
блемой является выбор адекватной информаци-
онной базы. В  данном случае мы сталкиваем-
ся не просто со сложностями при сборе данных, 
а именно с  их принципиальным отсутствием 
в  силу незначительности временного проме-
жутка с момента реализации этого проекта.

Рациональное (и, по всей видимости, един-
ственно возможное в подобных условиях) решение 
сводится к использованию экспертной базы. В рам-
ках настоящего исследования был проведен опрос 
экспертного сообщества относительно перспектив 
e-CNY. Его структура совместно с  результатами 
в  процентах от числа опрошенных представлена 
в табл. 1. Общая выборка составила около 300 на-
блюдений, опрос проводился в январе 2022 г.

Для оценки адекватности экспертов и степе-
ни ответственности за высказываемые мнения 
в опрос были внедрены контрольные вопросы:

– Ваше отношение к утверждению «ряд веду-
щих экспертов МВФ полагают, что существу-
ет устойчивая взаимосвязь между динамикой 
курсов валют и знаками зодиака, которые по-
кровительствуют странам» (согласен/нет);

– Ваше отношение к утверждению «все, что 
связано с динамикой так называемых крипто-
валют определяется тайными соглашения-
ми мировой закулисы, которой принадлежит 
подлинная власть в этом мире» (согласен/нет).

Согласие с подобными утверждениями вполне 
резонно может трактоваться как веское сомнение 
в  релевантности (состоятельности, серьезности 
позиции) эксперта. С определенным разочарова-
нием приходится признать, что в рамках данного 
исследования характеристики качества экспер-
тов оказались не очень высокими. Приблизитель-

но 50% дали утвердительный ответ относительно 
истинности «сомнительных утверждений».

Общее (интегральное) представление мнений 
экспертов относительно ближайших перспектив 
внедрения и имплементации китайского цифрово-
го юаня (в течение 2022 г.) дает гистограмма, пред-
ставленная на рис. 3. Как можно видеть, субъек-
тивные ожидания на начало 2022 г. являлись весь-
ма оптимистичными, мода распределения прихо-
дится на оценку 8 баллов (по 10-балльной шкале), 
более того, «центр тяжести» распределения доста-
точно плотно сконцентрирован около моды.

Не меньший интерес представляет ана-
лиз частных факторов. Круговая диаграмма 
на рис. 4 отражает экспертные (субъективные) 
ожидания относительно курса биткойна по от-
ношению к  USD. Они характеризуются выра-
женной разнонаправленностью: сектора, соот-
ветствующие «росту», «стабильности» и  «сни-
жению», имеют приблизительно равнозначные 
доли, предположения о  «существенном росте» 
и  «существенном спаде» получили незначи-
тельную поддержку. Как следствие, резонной 
и  правдоподобной видится гипотеза, что не-
определенность ожиданий по отношению как 
к надежности, так и к ненадежности биткойна 
в некоторой мере является фактором поддерж-
ки веры в успешность цифрового юаня.

На лепестковой диаграмме (рис.  5) пред-
ставлены экспертные ожидания относительно 
динамики валютных курсов BTC–USD, EUR–
USD, валюты развивающихся стран к  USD. 
Аналогичная по структуре диаграмма пред-
ставлена на рис.  6. Она отражает структуру 
субъективных ожиданий относительно дина-
мики цен на важнейшие ресурсы – нефть, золо-
то, продовольствие. В обоих случаях мы можем 
сделать заключение о  «равномерной» разнона-
правленности оценок на фоне невысоких оце-
нок вероятности резких изменений. Это являет-
ся дополнительным аргументом в пользу гипо-
тезы о перспективности цифрового юаня имен-
но как нового инструмента, альтернативного по 
отношению к существующим активам.

Следующий этап сценарно-прогностическо-
го анализа предполагает построение комплек-
са эконометрических моделей, в которые в каче-
стве факторов включаются результаты предва-
рительных исследований (опросов). На основа-
нии величин значимости факторов может быть 
сформирована иерархия сценарных схем.

В рамках настоящего исследования были по-
строены эконометрические модели:

– простой («наивной») линейной регрессии;
– прогностическая модель по алгоритму слу-

чайного леса.
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Таблица 1

Структура опроса «Текущие перспективы цифрового юаня», %%

1. Оцените в целом успешность проекта «цифровой юань»
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1,3 0,0 1,3 5,2 13,0 11,7 23,4 29,9 7,8 6,5
2. Прогноз динамики курса BTC_USD

Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост
9,1 26,0 22,1 39,0 3,9

3. Прогноз динамики курса EUR_USD
Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост

1,3 20,8 53,2 23,4 1,3
4. Прогноз динамики курса валюты развивающихся стран (обобщенно) относительно USD

Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост
1,3 39,0 33,8 26,0 0,0

5. Прогноз динамики цены нефти в USD
Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост

1,3 27,3 22,1 48,1 1,3
6. Прогноз динамики цены золота в USD

Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост
0,0 0,0 19,5 50,6 29,9

7. Прогноз динамики цены продовольствия (обобщенно) в USD
Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост

0,0 1,3 9,1 33,8 51,9
8. Прогноз относительно высокой вероятности серьезного ухудшения политической  

и социально-экономической ситуации в мире («глобальный черный лебедь»)
Нет Да
44,2 55,8

9. Перспективы пандемии COVID-19 в течение 2022 г.

Усилится
Продолжится в течение года  

(в масштабах 2021-го) и перейдет в 2023-й
Завершится в 2022-м

9,1 72,7 18,2
10. Отношения США–Китай

не знаю, не эксперт резкое ухудшение ухудшение стабильность улучшение резкое улучшение
19,5 2,6 40,3 28,6 9,1 0,0

11. Отношения США–Россия
не знаю, не эксперт резкое ухудшение ухудшение стабильность улучшение резкое улучшение

10,4 7,8 40,3 28,6 11,7 1,3
12. Отношения Китай–Индия

не знаю, не эксперт резкое ухудшение ухудшение стабильность улучшение резкое улучшение
32,5 1,3 9,1 40,3 16,9 0,0

13. Внутриполитическая ситуация в США
не знаю, не эксперт резкое ухудшение ухудшение стабильность улучшение резкое улучшение

15,6 0,0 27,3 36,4 18,2 2,6
14. Внутриполитическая ситуация в России

не знаю, не эксперт резкое ухудшение ухудшение стабильность улучшение резкое улучшение
9,1 11,7 39,0 32,5 7,8 0,0

15. ВВП Китая
Резкое снижение Снижение Стабильность Рост Резкий рост

0,0 3,9 20,8 67,5 7,8
16. Ваша оценка китайского цифрового юаня как инструмента индивидуальных (персональных)  

финансовых решений (заменитель депозита, персональные инвестиции)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

2,6 1,3 9,1 1,3 23,4 20,8 16,9 16,9 3,9 3,9
17. Ваша оценка перспектив производных (вторичных) банковских продуктов, основанных на цифровом юане  

(например, клиентские счета, основанные на цифровом юане)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

0,0 3,9 5,2 7,8 27,3 19,5 13,0 11,7 7,8 3,9
18. Ваша оценка перспектив производных (вторичных) банковских продуктов, основанных на биткойне  

(например, инвестиционные счета, доходность по которым привязана к динамике)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1,3 1,3 5,2 5,2 20,8 15,6 14,3 18,2 7,8 10,4
19. Ваша оценка перспектив производных (вторичных) банковских продуктов, основанных на криптовалютах (помимо от 

биткойна) или иных цифровых инструментах (например, инвестиционные счета, доходность и т. п.)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

0,0 0,0 5,2 5,2 22,1 23,4 16,9 10,4 9,1 7,8
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Рис. 3. Результаты опроса: интегральная оценка успешности e-CNY в 2022 г.

Рис. 4. Результаты опроса: оценка перспектив курса BTC–USD в 2022 г.

Рис. 5. Результаты опроса: соотношение оценок 
перспектив валютных курсов BTC–USD, EUR–USD, 

валюты развивающихся стран к USD в 2022 г.

Рис. 6. Результаты опроса: соотношение оценок 
перспектив динамики цен (в USD) на нефть, 
золото, продовольствие (обобщенно) в 2022 г.
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Полученные результаты

LRM – простейшая («наивная»)  
линейная регрессионная модель

В ходе исследования для регрессионных за-
висимостей в качестве зависимой (результатив-
ной) переменной рассматривалась интеграль-
ная оценка успешности e-CNY (переменная 
Gen_opinion). Описание управляющих пере-
менных (регрессоров) приведено в табл. 2.

При конструировании простейшей линейной ре-
грессии (на основе метода наименьших квадратов) 
были получены модели, представленные в табл. 3. 
А именно были построены прогностические модели:

a) по полному набору данных;
b) по сокращенному набору данных, в кото-

рый были включены только ответы экспертов, 
признанных «релевантными».

Обе регрессии характеризуются высоким уров-
нем значимости в целом: p-value 3 456 05, e −  в пер-

Таблица 2

Описание регрессоров модели оценки успешности e-CNY в 2022 г.

Переменная Содержание Переменная Содержание
BTC_USD курс биткойн к USD (доллару США) rel_USA_China отношения США–Китай
EUR_USD курс евро к USD rel_USA_Rus отношения США–Россия

DVLP_Curr динамика валюты развивающихся 
стран (обобщенно) относительно USD rel_USA_India отношения США–Индия

Oil цена нефти в USD IntPolit_USA внутриполитическая ситуация в США
Gold цена золота в USD IntPolit_Rus внутриполитическая ситуация в России

Food цена продовольствия в USD eCNY_IndInvest e-CNY как инструмент  
индивидуальных инвестиций

BlackSwan «глобальный черный лебедь» eCNY_Derivatives производные инструменты  
на основе e-CNY

GDP_China ВВП Китая BTC_Derivatives производные инструменты  
на основе биткойн

COVID_19 перспективы продолжения  
пандемии COVID-19 CRYPT_Derivatives производные инструменты на основе 

криптовалют (помимо биткойна)

Таблица 3

Линейные регрессионные модели оценки успешности e-CNY в 2022 г. 

На основе полного набора данных На основе ответов «релевантных» экспертов

Estimate Std. Error t-val. p-val. Estimate Std. Error t-val. p-val.

(Intercept) 1,679 0,977 1,720 0,091 ! 2,634 1,08E–14 2,44E+14 <2e–16 

BTC_USD 0,136 0,199 0,683 0,497 0,796 1,27E–15 6,26E+14 <2e–16 

EUR_USD 0,055 0,253 0,218 0,828 1,543 1,20E–15 1,29E+15 <2e–16 

DVLP_Curr 0,122 0,233 0,523 0,603 –0,188 1,63E–15 –1,15E+14 <2e–16 

Oil –0,042 0,209 –0,201 0,841 1,436 1,61E–15 8,91E+14 <2e–16 

Gold 0,909 0,256 3,557 0,001  0,490 8,79E–16 5,57E+14 <2e–16 

Food 0,207 0,269 0,769 0,445 0,332 1,15E–15 2,88E+14 <2e–16 

BlackSwan 0,807 0,356 2,266 0,027  2,100 1,52E–15 1,38E+15 <2e–16 

GDP_China 0,018 0,300 0,060 0,952 –1,436 2,17E–15 –6,61E+14 <2e–16 

COVID_19 –0,197 0,389 –0,505 0,615 –6,287 2,86E–15 –2,20E+15 <2e–16 

rel_USA_China 0,232 0,208 1,115 0,270 –1,860 2,73E–15 –6,82E+14 <2e–16 

rel_USA_Rus –0,247 0,193 –1,276 0,207 0,886 1,60E–15 5,54E+14 <2e–16 

rel_USA_India –0,116 0,156 –0,743 0,461 1,330 1,21E–15 1,10E+15 <2e–16 

IntPolit_USA 0,189 0,192 0,982 0,330 –0,815 2,07E–15 –3,93E+14 <2e–16 

IntPolit_Rus –0,265 0,194 –1,366 0,177 0,683 2,08E–15 3,28E+14 <2e–16 

eCNY_IndInvest 0,615 0,135 4,542 0,000  0,627 9,95E–16 6,30E+14 <2e–16 

eCNY_
Derivatives –0,097 0,153 –0,633 0,529 –1,175 1,02E–15 –1,15E+15 <2e–16 

BTC_
Derivatives 0,167 0,145 1,147 0,256 1,209 7,67E–16 1,58E+15 <2e–16 

CRYPT_
Derivatives 0,037 0,144 0,256 0,799 0,196 9,80E–16 2,00E+14 <2e–16 
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вом случае и ( )2e 16< −  во втором. Помимо рассмо-
трения моделей, представленных в табл. 3, в ходе 
исследования был предпринят анализ «сокращен-
ных» зависимостей на редуцированных наборах 
регрессоров. Например, зависимость оценки пер-
спектив e-CNY только от оценок «политических 
параметров» или же от оценок успешности произ-
водных финансовых инструментов. Однако подоб-
ные регрессионные модели продемонстрировали 
худшие характеристики в  плане статистической 
значимости.

R – прогностическая модель  
по алгоритму случайного леса

Прогностическая модель, построенная в со-
ответствии с  алгоритмом случайного леса, по 
идентичным данным, характеризуется параме-
трами, приведенным на рис. 7.

Диаграмма и  поясняющая ее таблица на 
рис.   7 отражают значимость регрессоров мо-

дели в плане их влияния на процесс ветвления 
исходных наблюдений. Для этого использует-
ся такая характеристика, как IncNodePurity  – 
«возрастание чистоты узла» после очередного 
расщепления. Оно измеряется остаточной сум-
мой квадратов (RSS), усредненной по всем рас-
сматриваемым деревьям.

Дерево, представленное на рис.  8, отражает 
логику ветвления полного набора данных. Как 
можно видеть, позитивная оценка перспектив 
e-CNY последовательно нарастает по «цепоч-
ке»: «успешность e-CNY» ⇒  «успешность про-
изводных финансовых инструментов на основе 
цифрового юаня» ⇒ «успешность производных 
финансовых инструментов на основе цифровых 
инструментов, отличных от биткойна».

При этом относительно большое количество 
экспертов скептически оценивают успех по-
следних и  одновременно менее оптимистичны 
в перспективах цифрового юаня.

 

Регрессор IncNodePurity
eCNY_IndInvest 55,28

eCNY_
Derivatives 40,19

BTC_Derivatives 32,09
Gold 15,12
Oil 12,14

GDP_China 11,18
BlackSwan 11,14
CRYPT_

Derivatives 10,18

BTC_USD 10,08
Food 9,19

DVLP_Curr 7,20
EUR_USD 6,61

Рис. 7. Значимость регрессоров в модели оценки успешности e-CNY в 2022 г.  
с точки зрения критерия ветвления (алгоритм случайного леса)

Рис. 8. Дерево ветвления для прогностической модели, построенной по полному набору данных  
(оценки успешности e-CNY в 2022 г., все эксперты)
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В случае использования частичного набора дан-
ных (оценки, данные «релевантными» экспертами, 
рис. 9) получается «вырожденное» дерево, в котором 
приоритетным регрессором в плане оценки успеш-
ности/неуспешности имплементации цифрового 
юаня в 2022 г. оказывается оценка его успешности 
с точки зрения индивидуальных инвестиций.

Обсуждение

По результатам отклонений фактических зна-
чений от прогнозных мы можем сделать выводы 

относительно качества полученных прогности-
ческих моделей. Разумеется, это допустимо с ого-
воркой, что речь идет исключительно о  началь-
ном этапе исследования и мы оперируем недоста-
точно представительной выборкой данных.

При интерпретации простой регрессионной 
модели (LRM), построенной по полной выборке, 
мы можем заключить, что наиболее значимыми 
регрессорами (с точки зрения влияния на инте-
гральную оценку успешности e-CNY) являются 
оценки перспектив индивидуальных инвестиций 
на его основе (eCNY_IndInvest) и цены на золото 
(Gold) (см. табл.  3). Также относительно значи-
мым регрессором является фактор непредвиден-
ного шока (BlackSwan – «глобальный черный ле-
бедь»). Обратим внимание и на то, что коэффици-
енты в регрессионном уравнении при всех упомя-
нутых переменных являются положительными.

Для линейной модели, построенной по выбор-
ке мнений «релевантных экспертов», все регрес-
соры показывают исключительно высокую значи-
мость. Это, скорее, является основанием для недо-
верия к ней, так как «избыточные уровни значи-
мости» служат признаком эффекта «подогнанных 
вероятностей». Симптоматично, что в этой модели 
фактор «черного лебедя» оказывается более суще-
ственным по сравнению с ценами на золото.

Рис. 9. Дерево ветвления  
для прогностической модели, построенной  

по частичному набору данных (оценки успешности 
e-CNY в 2022 г., «релевантные» эксперты)

Рис. 10. Соотношение экспертных ожиданий относительно факторов «перспективы пандемии COVID-19»  
и «глобальный черный лебедь»
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Рис. 11. Оценки перспектив имплементации e-CNY (на 2022 г.) и расчетные результаты  
на основе прогностических моделей

Рисунок 10 отражает соотношения эксперт-
ных оценок факторов «перспективы панде-
мии COVID-19» и  «глобальный черный лебедь 
(Black Swan)». Как можно видеть, значитель-
ная часть (72,7%) экспертов в  январе 2022  г. 
очень высоко оценивала шансы продолжения 
пандемии, что по факту оказалось излишним 
пессимизмом. В  то же время наблюдается ло-
гическая согласованность в  оценках по линии 
«COVID-19 →  BlackSwan»: эксперты, более оп-
тимистично настроенные в  отношении панде-
мии, также были оптимистами в ожидании чер-
ного лебедя (часть (A)), и наоборот (часть (B)).

Одновременно следует избегать чрезмерно-
го скептицизма по отношению к  полученным 
данным. В  частности, общий уровень ожида-
ний глобального кризиса был весьма значимым 
(55,8% против 44,2%), что впоследствии и реа-
лизовалось.

На рис. 11 представлены графики фактических 
значений интегрированных экспертных оценок (по 
полной выборке данных) и прогнозных значений, 
полученных с помощью простейшей линейной ре-
грессионной модели и алгоритма случайного леса.

Как можно видеть, прогноз, полученный на ос-
нове алгоритма случайного леса, ощутимо доми-
нирует над «наивным» линейно-регрессионным 
прогнозом по критерию отклонения прогнозных 
значений от фактических, что вполне ожидаемо.

Также на базе полученных моделей был про-
веден дополнительный вычислительный экспе-
римент. По модели случайного леса, построенной 
на выборке мнений «релевантных экспертов», 
были получены прогнозные значения по данным 
«нерелевантных экспертов». Точечная диаграм-
ма рассеяния, отражающая соотношение фак-
тических и прогнозных значений, представлена 
на рис.  12. По расположению точек относитель-

Рис. 12. Соотношение экспертных оценок перспектив успешности e-CNY (на 2022 г.)  
и расчетных прогнозных значений, полученных методом случайного леса
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но диагональной линии (обозначена пунктиром) 
идеального совпадения прогноза с фактом можно 
сделать вывод, что «релевантный прогноз» отно-
сительно перспектив e-CNY более оптимистичен, 
чем «нерелевантное» экспертное мнение.

Важным направлением верификации моде-
лей, построенных в  рамках настоящего иссле-
дования, может стать информация о скоростях 
и специфике распространения централизован-
ных цифровых валют на микроэкономическом 
уровне, т. е. в рамках экосистемы банков и фи-
нансовых компаний. В этой связи следует отме-
тить тесную взаимосвязь данной проблематики 
с концепцией инновационных банков [9, 10].

Выводы 

В результате исследования была сформули-
рована и  предварительно апробирована мето-
дика сценарно-прогностического анализа про-
цессов развития (имплементации) цифровых ва-
лютных инструментов. Полученные прогности-
ческие модели на последующих этапах иссле-
дования позволяют конструировать сценарий 
имплементации китайского цифрового юаня 
и провести оценку вероятностей его принципи-
альных исходов в краткосрочной и среднесроч-
ной перспективе.

Предварительный анализ дает право пози-
тивно охарактеризовать методологические под-
ходы, предполагающие применение алгоритмов 
класса «случайный лес» для решения задач иден-
тификации иерархии сценарно-предиктивных 
схем. Безусловно, не должно быть переоценки 
и абсолютизации предложенных подходов, равно 
как и выводов, полученных на их основе. В пер-
вую очередь необходимо согласиться с разумны-
ми сомнениями относительно представительно-
сти и релевантности использованной статистиче-
ской базы.

Серьезным вызовом для любых эконометри-
ческих методов и прогностических моделей ока-
зывается резкое усиление уровня общей геопо-
литической нестабильности. Это в полной мере 
относится и к сценарным методикам. Одновре-
менно необходимо признать, что подобные ме-
тодики в  силу своей внутренней логики, как 
правило, лучше работают в ситуации неопреде-
ленности и неполноты информации по сравне-
нию с альтернативными методиками.

Непосредственное развитие настоящего ис-
следования предполагает дальнейшее изуче-
ние закономерностей субъективных ожиданий 
относительно перспектив развития цифровых 
валютных инструментов на основе экспертного 
анализа и сценарных подходов.
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гических плоскостей, на которых изображены состояния наблюдаемых объектов – субъектов РФ в соответствующей си-
стеме интегральных индикаторов.
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Abstract. The methodological instrumentation for determining the degree of balance of the regional system of workplaces is 
considered in the framework of multicriteria balance technologies to relate labor and workplaces.
The results of the analysis of the problem of state regulation of the sphere of employment  – prevention, prevention and 
mitigation of unemployment as a key indicator of the state of the spatial economic system are considered. The subjects of the 
study are the subject of the Russian Federation (SRF) – the regional level, the Federal District of the Russian Federation (FORF) – 
the macro-regional level and Russia as a whole – the macro level.
Examples of the results of mapping the main objects of the constructed factor models in the form of typological planes, which 
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1Работа поддержана ИПРЭ РАН в рамках темы «Экономико-математические методы государственного регулирования 
социально ориентированных экономик в рамках моделей инновационного развития». Программа фундаментальных на-
учных исследований, направление «Разработка математического и эконометрического инструментария, а также теорети-
ческих и методологических основ анализа, моделирования и прогноза качества и образа жизни населения: макро и регио-
нальный аспект».

На сегодняшний день ключевыми задачами, 
стоящими перед исполнительными органами 
государственной власти (ИОГВ) на рынке тру-
да, являются:

– обеспечение потребностей экономики в про-
фессиональных кадрах;

– смягчение проблем безработицы и  сниже-
ние рисков ее проявления.
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Применение для решения этих задач методов, 
основанных на оценках классического баланса тру-
довых ресурсов в условиях рыночной экономики ча-
сто неэффективно, хотя они до сих пор рекомендо-
ваны органами государственной власти [1, 2].

В частности, поскольку основным методом 
для снижения безработицы до настоящего вре-
мени является создание новых рабочих мест, 
в современных реалиях этот подход может при-
вести и  приводит к  усугублению проблем без-
работицы за счет существенного повышения 
уровня ее институциональной компоненты.

В условиях институциональной безработи-
цы (что особенно характерно для крупных горо-
дов) предлагается использование «симметрич-
ных» моделей взаимодействия спроса и  пред-
ложения на рынках труда различных уровней. 
Для этого используется «симметричная лекси-
ка», и  в итоге получаем как безработицу сре-
ди населения (избыточное предложение), так 
и  «безработицу» для вновь создаваемых рабо-
чих мест (остаточный спрос) (таблица).

На рис. 1 представлена симметричная схема 
взаимодействия объектов спроса и  предложе-
ния, являющаяся составной частью общей кон-
цептуальной схемы. Предмет исследования  – 
процессы взаимодействия спроса и  предложе-

ния на рынке труда при решении указанных 
ключевых задач.

В итоге мы переходим от классического ба-
ланса трудовых ресурсов через структурный ба-
ланс трудовых ресурсов к многокритериальному 
структурному балансу рабочих мест и получаем 
многокритериальную систему балансовых тех-
нологий (МБТ) для региональных рынков труда 
(РРТ), представляющую собой инструменталь-
но-технологическую основу для наблюдения, из-
мерения и  анализа процессов взаимодействия 
спроса и предложения на РРТ в целях обеспече-
ния решения двух указанных ключевых задач 
государственного регулирования.

Разработанная экономико-математическая 
модель «Баланс трудовых ресурсов  – рабочих 
мест» [3–6] включает следующие концептуаль-
ные компоненты.

– Региональная система приоритетных на-
правлений экономического развития (ПНЭР) – 
в отраслевой дифференциации.

– Региональная система рабочих мест (РСРМ), 
которая представляет спрос на региональном рын-
ке труда (РРТ). При этом рабочие места распреде-
лены по хозяйствующим субъектам региона диф-
ференцированно в  отраслевом разрезе и  относи-
тельно ряда ключевых характеристик: численность 

Симметричный характер представления спроса и предложения на рынке труда

Рабочее место – элемент региональной системы рабочих мест 
(РСРМ)

Представитель экономически активного населения 
(ЭАН) – рабочей силы

Характеристики

Замещенное Трудоустроен, замещает рабочее место

Вакантное Безработный, готовый к трудоустройству,  
замещению рабочего места

Потенциал РСРМ: создаваемые – планируемые рабочие 
места

Потенциал РС: возможное вхождение в региональ-
ную РС – по возрасту, за счет трудовой миграции

Трансформации

Ввод в действие Вхождение в ЭАН, первичное трудоустройство
Механическое перемещение (перемещение  

рабочего места в другую организацию, в другой регион)
Механическое (административно-территориальное) 

перемещение (миграция)

Модернизация
Профессионально-квалификационная:  

профессиональное образование, подготовка,  
изменение должностного статуса

Моральный износ Старение
Вывод из обращения (закрытие) Выход из РС (ЭАН)

Профессионально-квалификационные характеристики 

Характеристики рабочего места, предъявляемые  
как требования к соискателю на замещение  

рабочего места: экономический формат

Характеристики соискателя, представленные  
для замещения рабочего места:  

экономический формат

Общие технологические характеристики рабочего места Характеристики соискателя в образовательном  
формате (специальность, профессия по образованию)

Характеристики рабочего места  
в формате базовых компетентностных модулей БКМ Характеристика соискателя в формате БКМ

Общая численность рабочих мест Численность трудоспособного населения
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персонала, форма собственности и др. Существен-
ной особенностью РСРМ является профессиональ-
но-квалификационная дифференциация рабочих 
мест, представляющая существенную компоненту 
требований к  соискателям (представителям рабо-
чей силы региона – РСР) на их замещение.

– Рабочая сила региона (РСР)  – представляет 
предложение на РРТ. В дополнение к классической 
модели БТР существенным структурным элемен-
том РСР является ее профессионально-квалифи-
кационная дифференциация по видам занятий (в 
рамках Общероссийских классификаторов заня-
тий (ОКЗ)) с выбранным уровнем детализации.

– Система взаимодействия спроса и  пред-
ложения на региональном рынке труда в фор-
ме экономико-математической модели. В  ста-
тье представлены разработанные в ИПРЭ РАН 
2019–2020  гг. симметричные модели институ-
ционального взаимодействия спроса и  пред-
ложения на региональных рынках труда и об-
суждается разработанная схема отбора соиска-
телей (представителей РСР) на замещение ва-
кантных рабочих мест РСРМ в системе базовых 
компетентностных модулей (БКМ) [7–9].

Существенная особенность предложенной 
концептуальной схемы  – потребность региона 
в профессиональных кадрах, которая сопрово-
ждается системой требований работодателей 
к  соискателям на замещение вакантных рабо-
чих мест (ВРМ). Наиболее существенным аспек-
том требований является код занятий (по соот-
ветствующему ОКЗ) или характеристики по со-

ответствующему профессиональному стандар-
ту. На практике эти требование можно «смяг-
чить» за счет локальных процедур адаптации 
соискателя к рабочему месту. Этот «люфт» реа-
лизован в разработанных симметричных моде-
лях с помощью аппарата «Трансформационной 
эластичности» (образовательной эластичности 
РСР и технологической эластичности РСРМ).

В статье [10] показывается, как этот аппарат 
легко реализуется в рамках ОКЗ за счет выбора 
подходящего уровня детализации (обычно уров-
ня «малая группа» вместо «начальная группа»). 
В результате получается эффективный индика-
тор институциональной безработицы: «остаточ-
ный спрос»  – «избыточное предложение». По-
следнее позволяет выявить не только сам факт 
ее наличия, но и оценить объем и структуру.

Кроме того, в рамках концепции трансфор-
мационной эластичности можно рассматривать 
вопросы эффективности взаимодействия эко-
номики и институтов профессионального обра-
зования и подготовки, а также – миграционной 
политики [11–13].

Многокритериальные балансовые техноло-
гии опираются на следующие критерии.

Критерий 1. Кадровая обеспеченность.
Текущие показатели: годовой остаточный 

спрос и годовое избыточное предложение в про-
фессионально-квалификационном разрезе. Их 
взаимоотношение демонстрирует уровень ин-
ституциональной безработицы. Это объемная 
характеристика, которую можно представить 

Рис. 1. Схема взаимодействия объектов спроса и предложения
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как сумму двух показателей («безработица сре-
ди рабочих мест» и среди людей).

То же самое по отдельным группировкам: от-
раслевым, профессионально-квалификационным, 
социально-демографическим и т. п.

Критерий 2. Уровень технологической инно-
вационности РСРМ.

Характеризуется предприятиями и продукци-
ей (доля инновационных предприятий и доля ин-
новационной продукции для Санкт-Петербурга).

В настоящее время основная проблема – инфор-
мационно-технологическая. Представляется необ-
ходимым для решения заявленных задач повысить 
качество получаемой информации и расширить ее 
возможности за счет организации специального 
регионального информационного ресурса. Отме-
тим наличие положительного опыта решения этих 
задач в исследовательских группах ИПРЭ РАН.

Критерий 3. Степень сбалансированности ра-
бочих мест, замещенных иностранными гражда-
нами и лицами без гражданства.

Первый критерий обусловлен целями государ-
ственной политики на региональном рынке тру-
да, второй является целевым при анализе техно-
логических условий труда, а третий связан с це-
лями государственной миграционной политики.

По результатам проведенных работ на осно-
ве представленных принципов предложен типо-
вой проект системы информационно-технологи-
ческого обеспечения экономико-математического 
моделирования РРТ для различных типов регио-
нов в формате мониторинга, который прошел экс-
периментальную проверку в  Санкт-Петербурге 
и  может быть распространен на субъекты РФ 
в первую очередь типа «мегаполис-агломерация».

Ключевые целевые установки моделирования.
– Создание в эконометрическом формате инфор-

мационно-аналитического обеспечения процессов 
государственного регулирования формирования 
и развития единого рынка труда России на основе 
сформированной системы РРТ субъектов РФ. 

– Формирование действенных механизмов 
обеспечения приоритетных направлений эко-
номического развития регионов РФ професси-
ональными кадрами.

При этом основными концептуально-техно-
логическими инструментами являются следу-
ющие: в  первом случае  – типологическое мо-
делирование РРТ России методами нелиней-
ного непараметрического анализа в  формате 
R-шкалирования [14–16], во втором  – много-
критериальные балансовые технологии пред-
ставления и  анализа взаимодействия спроса 
и предложения на РРТ [12; 13].

Информационная база проводимых типоло-
гизаций систем РРТ: 

– используется официальная статистическая 
информация, представленная данными Росстата;

– является системой из 177 (в полном вариан-
те – 308) статистических показателей [14; с. 398].

Характеристические свойства построенной 
типологической модели.

● Особое социально-экономическое положе-
ние рынка труда «между»:

– экономикой (хозяйствующие субъекты, 
предприятия);

– социальной сферой (рабочая сила, население).
На актуальность указанного направления 

последнее время неоднократно обращалось вни-
мание органов государственной власти [17–19].

● Информационная база типологизации вклю-
чает два контекстных блока статистических пока-
зателей:

– «Экономика» (7 показателей); 
– «Качество жизни» (34 показателя).
На рис. 2–5 приведены примеры результатов 

картирования основных объектов построенных 
ФМ в форме типологических плоскостей, на ко-
торых изображены состояния наблюдаемых 
объектов  – СРФ в  соответствующей системе 
интегральных индикаторов. Следует обратить 
внимание, на стандартизированную форму 
представления интегральных индикаторов: все 
они имеют нулевое среднее значение и единич-
ный стандарт (среднеквадратическое отклоне-
ние от среднего значения).

На рис. 2 представлена типологическая кар-
та состояний субъектов Российской Федерации 
в системе построенных масштабных и удельных 
интегральных экономических индикаторов для 
соответствующих контекстных моделей.

На рис. 3 показан фрагмент общей типоло-
гической карты для состояний СРФ, входящих 
в Северо-Западный федеральный округ РФ.

На рис. 4 изображена типологическая кар-
та состояний субъектов Российской Федерации 
в системе двух главных факторов построенной 
модели «Структура институциональной безра-
ботицы» с общей информативностью 63%:

– балансовая оценка уровня институцио-
нальной безработицы СРФ: масштабность про-
тив региональной значимости;

– балансовая оценка уровня «технической» 
безработицы и  факторы мобильности рабочей 
силы для СРФ.

На рис. 5 представлен фрагмент общей типо-
логической карты для состояний СРФ, входящих 
в Северо-Западный федеральный округ РФ.

Приведенные типологические карты могут 
использоваться для разработки инструментов 
описания расположения состояний выбранно-
го СРФ (в том числе его временной траектории) 
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Рис. 3. Типологическая карта состояний СРФ  
в системе экономических индикаторов 

(контекстные модели «D1» и «D2»):  
фрагмент СЗФО

Рис. 4. Типологическая карта для двух главных факторов  
построенной модели «Структура институциональной безработицы»

Рис. 2. Типологическая карта состояний СРФ 
в системе экономических индикаторов  

(контекстные модели «D1» и «D2»)

Рис. 5. Типологическая карта для двух главных факторов построенной модели  
«Структура институциональной безработицы» – фрагмент СЗФО
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в исследуемой пространственной экономической 
системе, а также  – для формирования локаль-
ных «целевых зон» для разрабатываемых поли-
тик ее социально-экономического развития.
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Введение

Трансформационные процессы в экономике, 
происходящие в  течение последнего десятиле-
тия, сопровождаются значительной нагрузкой 
на социальную сферу. Высокая ценовая вола-
тильность, структурные изменения в  глобаль-
ной экономике, широко используемая полити-
ка санкционного давления на Россию – серьез-
ные вызовы для нас. И в этих условиях грамот-
но выстроенная система государственной со-
циальной защиты населения  – неотъемлемый 
элемент новой экономики нашей страны [1–3].

Исторически Комитет по социальной поли-
тике как элемент административной системы 
Санкт-Петербурга выполняет функции регу-
лятора развития социальной сферы и главного 
распорядителя выделяемых на это бюджетных 
средств. Сама сфера социальной защиты пред-
ставлена двумя направлениями. Первое  – со-
циальное обслуживание нуждающихся в  сто-
роннем уходе граждан. Второе  – выплаты со-
циального характера и  натуральные льготы 
различным категориям, которые определены 
законодательно (региональные и федеральные 
льготники).
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Второй аспект, касающийся выплат социаль-
ного характера, безусловно, нуждается в модер-
низации. Более полно он именуется как меры 
социальной поддержки, дополнительные меры 
социальной поддержки и государственной соци-
альной помощи. В рамках бюджета они класси-
фицируются как публичные нормативные обя-
зательства и  практически весь объем социаль-
ных выплат предусмотрен в структуре расходов 
именно Комитета по социальной политике.

Действующая в  настоящий момент система 
мер социальной поддержки Санкт-Петербурга 
включает 240 мер и 194 категории получателей, из 
них мер по поддержке семьи, материнства и дет-
ства – 65. Ежемесячно получают выплаты соци-
ального характера порядка 2 млн граждан. Коли-
чество мер из года в год и расходы на них продол-
жают расти. По доле расходов на эти цели в бюд-
жете Санкт-Петербург уступает только Москве. 
Архитектура мер социальной поддержки сложная 
и многоуровневая. В основном работа организова-
на по укрупненным целевым категориям – пенси-
онеры, инвалиды, семьи с  детьми, дети-сироты 
и дети, оставшиеся без попечения родителей [4, 5].

Несомненно, производя расходы бюджета 
по предоставлению денежных выплат физиче-
ским лицам, необходимо следовать принципам 
эффективности и  результативности. Расходы 
должны производиться своевременно и  адрес-
но каждому получателю мер.

Важным инструментом повышения эффек-
тивности бюджетных расходов в системе управ-
ления государственными финансами является 
«обзор бюджетных расходов», введенный в Кон-
цепции повышения эффективности бюджет-
ных расходов в  2019–2024  годах, как система-
тический анализ постоянных расходов бюдже-
та, направленный на определение и сравнение 
различных вариантов экономии бюджетных 
средств, выбор и  практическую реализацию 
наиболее приемлемого из них [6].

Таким образом, актуализируется проблема 
повышения качества работы административ-
ных органов государственного управления раз-
витием социальной сферы и усиления фактора 
обоснованности принимаемых мер в части воз-
можности доказательства их обоснованности. 

Материалы и методы

Правительство Санкт-Петербурга уделяет важ-
ное внимание сотрудничеству с научно-исследова-
тельскими и научно-образовательными учрежде-
ниями, что позволяет получать должное научное 
и  экспертное обоснование разрабатываемых ме-
роприятий как законодательного, так и  админи-

стративного характера. Применительно к  задаче 
повышения эффективности бюджетного регули-
рования социальной сферы города следует отме-
тить совместную работу с  НИФИ Минфина РФ 
и РАНХиГС. В прошлом году по инициативе Ко-
митета финансов Санкт-Петербурга была выпол-
нена НИР «Разработка методологии и  проведе-
ние обзоров расходов бюджета Санкт-Петербурга» 
[7], где анализировалось и  такое направление, 
как «Система мер социальной поддержки отдель-
ных категорий граждан, установленных в Санкт-
Петербурге, включая механизмы их реализации 
и порядок налогообложения». Эту работу взял на 
себя Научно-исследовательский финансовый ин-
ститут Министерства финансов Российской Феде-
рации, а Северо-Западный институт управления 
РАНХиГС проводил внешнюю экспертизу выпол-
нения соответствующего контракта.

Под обзорами бюджетных расходов как ново-
го инструмента государственного регулирова-
ния понимается систематический анализ базо-
вых расходов бюджета, направленный на опре-
деление и сравнение различных вариантов эко-
номии бюджетных средств, выбор и  практиче-
скую реализацию наиболее приемлемого из них. 
Целью проведения обзоров бюджетных расходов 
является не столько оптимизация (сокращение) 
расходов, сколько выявление недостаточно эф-
фективно используемых ресурсов для их пере-
направления на решение приоритетных задач.

Исследование опиралось на внутренние 
и внешние источники информации. В числе вну-
тренних  – основные нормативно-правовые акты 
федерального и  регионального уровня, регули-
рующие вопросы предоставления мер социаль-
ной поддержки населения; стратегические и про-
граммные документы государства и региона, уста-
навливающие цели, задачи и показатели в сфере 
социальной поддержки населения, данные го-
родской информационной системы «Электрон-
ный социальный регистр населения» с более чем 
20-летней историей социальных выплат в Санкт-
Петербурге и  др. Внешние источники включали 
в основном базы данных Росстата, а также резуль-
таты различных выборочных исследований. 

Результаты

Полученные в  ходе исследования результа-
ты подтвердили, что система мер социальной 
поддержки Санкт-Петербурга одна из лучших 
в стране. Вместе с тем были выявлены проблем-
ные зоны [8]. 

Во-первых, согласно федеральным и  регио-
нальным правилам, условием заключения со-
циального контракта с  гражданами являет-
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ся наличие у них по независящим от них при-
чинам среднедушевого дохода ниже величи-
ны прожиточного минимума, установленного 
в данном случае в Санкт-Петербурге. 

Федеральными правилами предусмотрено, 
что учет доходов и расчет среднедушевого дохо-
да семьи и дохода одиноко проживающего граж-
данина производятся на основании сведений: 

– о составе семьи; 
– доходах членов семьи или одиноко прожи-

вающего гражданина;
– принадлежащем им имуществе на праве 

собственности.
До недавнего времени для социальных выплат 

преобладал категориальный подход. Как резуль-
тат: «платим всем, но понемногу». Сейчас наблю-
дается изменение парадигмы социальной помощи 
в сторону проактивности мер, адресности, нужда-
емости и  достаточности объема помощи бедным 
слоям населения. Обзоры показали, что, помогая 
нуждающимся, государство оказывает поддержку 
в большей мере тем, кто в ней менее нуждается. То 
есть остро нуждающимся меры государственной 
поддержки не дают значимого эффекта помощи, 
не выводят их из состояния нужды.

Во-вторых, обозначена проблема выбора пути 
оптимизации количества мер и категорий получа-
телей путем объединения мер и увязки их разме-
ров (дифференциации) с  глубиной бедности (де-
фицитом доходов) и нуждаемостью. Предложены 
два варианта пути оптимизации – косметические 
изменения и кардинальные преобразования.

Косметические изменения в системе: 
– введение критериев нуждаемости в некото-

рые меры социальной поддержки;
– введение имущественного критерия оцен-

ки нуждаемости;
– отмена или «замораживание» ряда мер фе-

деральным категориям льготников; 
– вывод за рамки системы социальной под-

держки граждан мер, связанных с социальным 
пакетом работников учреждений и  государ-
ственных служащих; 

– пересмотр размеров выплат в сторону уве-
личения тем категориям домохозяйств и семей, 
которых необходимо выводить из бедности.

Кардинальный пересмотр подходов к предо-
ставлению помощи:

– переработка Социального кодекса Санкт-
Петербурга;

– введение универсального пособия минималь-
ного гарантированного дохода, предполагающего 
применение единых монетарных и  имуществен-
ных критериев, по которым семья или гражданин 
признаются нуждающимися в адресной социаль-
ной поддержке.

Представленные выводы носят дискуссион-
ный характер, поскольку превалирует обоснова-
ние с финансовой точки зрения. Фактически со-
ставленными обзорами сформулированы гипо-
тезы о возможной неэффективности расходова-
ния бюджетных средств. Но эти гипотезы долж-
ны быть подтверждены или опровергнуты. 

Обсуждение

До сих пор остается много вопросов к  понима-
нию самой бедности как социально-экономической 
категории и  ее уровню [9]. Прожиточный мини-
мум – условная черта. Для повышения эффективно-
сти социальной политики необходимо определить-
ся с таким важным аналитическим инструментом, 
как профиль бедности. И  его еще предстоит соз-
дать. Пока же государственные административные 
органы Санкт-Петербурга, включая Комитет по со-
циальной политике, традиционно считают, что бед-
ные – это пенсионеры и семьи с детьми. 

Небольшой пример из практики. В  течение 
последних двух лет осуществляются социаль-
ные выплаты в размере «до прожиточного мини-
мума» на ребенка в возрасте от 3 до 7 лет бедным 
семьям. Оценка нуждаемости первоначально 
осуществлялась только по доходам, и  по этому 
показателю получали выплаты 80 тыс. чел. Од-
нако затем, при введении еще одного показате-
ля – имущественной оценки нуждаемости, коли-
чество получателей сократилось до 30 тыс. чел.

Еще один пример характеризует сложность 
и  многоуровневость системы социального обе-
спечения. Правительством города были проин-
дексировали размеры социальных выплат на 
2022 г. на 4%. В нынешних условиях поставлена 
задача: с апреля 2022 г. довести уровень индек-
сации до 8,4%. Иначе говоря, провести дополни-
тельную индексацию. При этом в выплатах от-
дельным категориям граждан учтена стоимость 
льготного проездного билета. Но его стоимость 
не повышается. Таким образом, по факту разме-
ры социальных выплат варьируются, и возника-
ет нежелательный элемент социальной дискри-
минации. Это обстоятельство вынуждает при-
менять дифференцированный подход к  индек-
сации. Сейчас Комитет по социальной политике 
Санкт-Петербурга работает над сложной юриди-
ческой основой проекта такого нормативного ак-
та. Не простой будет и информационно разъяс-
нительная компания. Но постается вопрос о том, 
правильным ли был применявшийся ранее под-
ход в монетизации бесплатного проезда в обще-
ственном транспорте. 

Кроме этого, в  системе государственного ре-
гулирования развития социальной сферы горо-
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да внедряются новые решения, базирующиеся 
на современных информационных технологиях, 
повышается доступность государственных ус-
луг. Сама система, работающая в целом на соци-
альную стабильность, позволяет реагировать на 
острые проблемы, это показал ковидный пери-
од, но определенные выводы очевидны.

Прежде всего остро необходима оптимизация 
системы социальной поддержки населения для 
усиления адресности и настройки социальной под-
держки на оказание помощи наиболее нуждающим-
ся гражданам. Для значимого повышения резуль-
тативности и эффективности бюджетных расходов 
в  области социальной защиты Санкт-Петербурга 
решения по нормотворчеству следует подкреплять 
практикой доказательной политики как идеологии 
перераспределения ресурсов в пользу наиболее ре-
зультативных и эффективных решений.

В решении государственной задачи сокраще-
ния уровня бедности объективно необходимы уси-
лия по совершенствованию системы социально-
го обеспечения на основе доказательного подхода 
как результата научных исследований (рисунок).

Также представляется важным создание по-
стоянно действующей системы взаимодействия 
субъектов доказательного подхода в  сфере со-
циальной защиты населения при обеспечении 
механизма солидарной ответственности за ре-
зультативность принятых решений.
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Малый бизнес играет важную роль в  разви-
тии экономики страны в целом и отдельно взятых 
регионов [1–8]: он быстро реагирует на изменяю-
щиеся потребности населения и насыщает рынок 
необходимыми товарами и услугами, обеспечива-
ет занятость населения, увеличивает налоговые 
поступления, порождает здоровую конкуренцию, 
что особенно важно в условиях санкций. 

Для построения возможной модели разви-
тия малого предпринимательства в  г. Санкт-
Петербурге возьмем за основу схему, описыва-
ющую динамику развития малого предприни-
мательства. В данной схеме (рис. 1), за X примем 

число людей, работающих в сфере малого бизнеса,  
а за Y – число людей, только изъявляющих жела-
ние работать в  сфере малого предприниматель-
ства. При этом: α – интенсивность перехода людей 
из состояния y в  состояние х или интенсивность 
притока людей в малый бизнес; β – интенсивность 
оттока людей из сектора малого предпринима-
тельства; γ – приток γ > 0 или отток γ < 0 людей из 
группы y, желающих заниматься малым бизнесом.

Интенсивность притока людей в малый биз-
нес α определяется уровнем экономического 
состояния населения, ростом занятости в бюд-
жетной сфере, нестабильностью налоговой по-
литики, возможностью получения банковских 
кредитов, использования других источников 
финансовых средств и  уровнем бюрократиче-
ских ограничений при создании, становлении 
и функционировании малого предприятия.

Интенсивность оттока граждан из малого 
бизнеса β определяется уровнем конкуренции 
в выбранной сфере деятельности, уровнем на-
логов и бюрократического пресса.

Величина γ притока или оттока населения 
в  группу y, желающего заниматься бизнесом, 
определяется конъюнктурой рынка. Запишем 

YX

α

γ

β

Рис. 1. Динамика развития  
сектора малого предпринимательства
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дифференциальное уравнение, описывающее 
динамику развития малого предприниматель-
ства. Скорость изменения количества людей, 
занимающихся малым бизнесом, равна сумме 
притока и оттока людей. Аналогично скорость 
изменения количества людей, желающих зани-
маться малым бизнесом, равна сумме притока 
и оттока людей.

Окончательно динамика развития описыва-
ется системой дифференциальных уравнений:

	

dX
X Y

dt
dY

X Y
dt

 = −β + α

 = β − α + γ


,	 (1)

где t – время, а α, β, γ – параметры.
При сложении двух уравнений системы (1) 

получим:

	

( ) .
d X Y

dt

+
= γ 	 (2)

Исходя из результата, можно сделать вывод, 
что в рамках данной модели сумма людей, заня-
тых в малом бизнесе и интересующихся им, мо-
нотонно возрастает при γ > 0 или убывает при 
γ < 0. Точнее:

	 0 ,S X Y S t= + = + γ 	 (3)

где 0 0 0S X Y= +   – суммарное число людей, за-
интересованных малым бизнесом, в начальный 
момент t = 0; 0 0,X Y  – начальное количество лю-
дей, занятых малым бизнесом и желающих за-
няться предпринимательством.

Воспользовавшись интегралом (3), получим 
решение системы:
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0
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S
X t X e

e t
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 α αγ = + − ×
 α + β α + β 

α
× − + γ

α + β
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 β + γ βγ = + − ×
 α + β α + β 

β
× − + γ

α + β
	

(5)

В качестве интенсивностей α, β, γ использу-
ем в модели данные о коэффициенте рождаемо-
сти организаций и  коэффициенте официаль-
ной ликвидации организаций [8–10]. 

Интенсивность α получим по формуле средне-
го значения, для чего вычислим среднее значение 

коэффициента рождаемости организаций за опре-
деленный период и  разделим полученное число 
на 1 000. Аналогично найдем интенсивность β как 
среднее значение официальной ликвидации орга-
низаций за определенный промежуток времени. 

Интенсивность γ представляет собой сред-
нее значение ежегодного изменения количества 
малых предприятий в Ленинградской области, 
деленное на 1 000. Здесь и в дальнейшем учет 
малых предприятий ведется, включая микро-
предприятия.

Начальные значения X0, Y0, S0 приведены 
в табл. 1.

Доля ВРП, которая создается сектором ма-
лого предпринимательства, составила 26,8%. 
Данное значение было выведено из показателя 
совокупной доли малого и среднего предприни-
мательства в ВРП Санкт-Петербурга, который 
в  2019  г. составил 30,6% (Петростат). Показа-
тель ВРП по Санкт-Петербургу за 2019 г. равен 
5 124 594, что превышает показатель предыду-
щего года на 339,335 млрд руб.

Согласно данным Федеральной службы госу-
дарственной статистики по г. Санкт-Петербургу, 
число людей, работающих в секторе малого пред-
принимательства, достигло 725,909 тыс. чел., 
что превышает показатель предыдущего года. 
Данные о  количестве людей, желающих рабо-
тать в секторе малого предпринимательства, но 
которые по каким-либо причинам еще не заня-
ты в нем, отсутствуют. Они могут быть вычисле-
ны на основе созданного статистического опроса 
в Microsoft Forms.

На основе динамической модели постро-
ен прогноз четырех различных сценариев раз-
вития сектора малого предпринимательства 
в  г.  Санкт-Петербурге. Начиная с  отчетного 
2019 г., изменение числа занятых и желающих 
работать в малом бизнесе будет рассмотрено до 
2049 г., а изменение доли малого предпринима-
тельства в ВРП – до 2029-го. Данные сроки в 30 
и  10 лет представляются наиболее оптималь-
ными, так как прогноз на более длительный пе-
риод может оказаться нереалистичным.

Сценарий 1. В  качестве интенсивностей α, 
β, γ для модели развития малого предпринима-

Таблица 1

Статистические данные о работе сектора малого 
бизнеса

Год
Х,  

тыс. чел.
Y,  

тыс. чел.
Количество 

МП, тыс.

Количество 
работников 

МП,  
тыс. чел.

Доля ВРП, 
для МП, %

2019 725,909 1 531,918 26,8 212,123 2 257,827
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тельства в г. Санкт-Петербурге были выбраны 
значения до наступления кризиса в России. Па-
раметры развития сектора МП в первом сцена-
рии соответствуют региональным показателям 
в период с 2010 г. и до валютного кризиса 2014–
2015 гг., следовательно, первый временной про-
межуток равен четырем годам.

Интенсивность, характеризующая переход из 
состояния Y в состояние X, т. е. переход от жела-
ния быть малым предпринимателем к  занятию 
малым предпринимательством, в  первом сцена-
рии α = 0,116 55. По аналогии с α можно рассчи-
тать интенсивность, которая характеризует пере-
ход из состояния X в состояние Y. Интенсивность 
оттока людей из МП β = 0,118 125. Интенсивность 
γ принимает положительное значение 18,025, сле-
довательно, ее можно охарактеризовать как при-
ток людей, желающих заниматься МП.

Тогда количество малых предпринимателей 
Х и  количество желающих заниматься МП Y 
изменяется в соответствии с рис. 2.

Число людей, желающих заниматься МП, 
сначала идет на спад, через некоторое время 
оно начинает медленно увеличиваться парал-
лельно с числом людей, работающих в секторе 
МП. Темпы роста невысоки, кривая численно-
сти людей, работающих в МП, медленно возрас-
тает на всем промежутке.

Сценарий 2. В  качестве интенсивностей α, 
β, γ для модели развития малого предпринима-
тельства в г. Санкт-Петербурге были выбраны 
значения на современном этапе развития реги-
она. Развитие сектора МП по второму сценарию 
осуществляется на основе показателей коэффи-
циента рождаемости организаций и  коэффи-
циента официальной смертности организаций 
в период с 2016 по 2019 г.

Интенсивность, характеризующая переход 
из состояния Y в  состояние X, α = 0,110 15. По 
аналогии с α можно рассчитать интенсивность, 
которая характеризует переход из состояния X 
в состояние Y. Интенсивность оттока людей из 

МП β = 0,179 3. Интенсивность γ = –8,83 стано-
вится в данном временном промежутке отрица-
тельной, следовательно, означает отток желаю-
щих быть занятыми в секторе малого бизнеса.

Изменение числа людей, занимающихся 
и  желающих заниматься малым предприни-
мательством, при интенсивностях, характер-
ных для второго сценария, можно проследить  
на рис. 3. 

На графике четко прослеживается отрица-
тельная тенденция обеих кривых, следователь-
но, можно говорить о том, что из-за ежегодного 
уменьшения числа желающих заниматься ма-
лым бизнесом снижается и приток людей в не-
го. Исходя из этого, можно судить о негативном 
влиянии снижения популярности и  востребо-
ванности сектора МП на γ и на значения X и Y. 

Сценарий 3. В  качестве интенсивностей α, 
β, γ для модели развития малого предпринима-
тельства в г. Санкт-Петербурге были выбраны 
усредненные значения за весь расчетный пери-
од. Для данного сценария характерны показа-
тели развития сектора МП, равные значениям 
за временной период с 2010 по 2019 г.

Интенсивности, характеризующие при-
ток и  отток из сектора малого предпринима-
тельства за 10 лет, соответственно α = 0,114 67 
и  β = 0,136 72. Интенсивность притока людей, 
желающих заниматься МП, принимает положи-
тельное значение, γ = 5,348, но это по-прежнему 
достаточно низкий уровень востребованности 
МП в сравнении с докризисным сценарием.

Изменение числа людей, занимающихся 
и желающих заниматься малым предпринима-
тельством, в условиях третьего сценария, мож-
но проследить на рис. 4.

По причине слишком низкого значения γ = 5,348 
приток новых желающих работать в малом бизне-
се не в достаточной степени компенсирует приток 
в сектор МП. С 2032 г. обе кривые начинают моно-
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Рис. 2. Зависимость от времени Х – количества  
работающих в секторе МП и Y – количества  

людей, желающих заниматься МП, для сценария 1
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Рис. 3. Зависимость от времени Х – количества  
работающих в секторе МП и Y – количества  

людей, желающих заниматься МП, для сценария 2
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тонно возрастать параллельно друг другу, но дан-
ный рост имеет слишком низкие темпы в условиях 
постоянно развивающейся экономики.

Сценарий 4. Оптимистическая модель разви-
тия сектора малого предпринимательства в го-
роде федерального значения Санкт-Петербурге.

В данном сценарии предполагается пересмотр 
государством ведения политики в  отношении 
малого предпринимательства в  положительную 
сторону. Правительство направит больше ресур-
сов на устранение имеющихся проблем в  секто-
ре МП и создаст более благоприятную среду для 
его ведения в регионе. Такие изменения повысят 
привлекательность работы в секторе, что, в свою 
очередь, повлечет за собой увеличение количе-
ства малых предприятий, рабочих мест.

Приток людей, желающих заниматься МП, 
значительно увеличится и примет значение γ = 40.

Интенсивность, характеризующая переход 
из состояния Y в  состояние X, т.  е. переход от 
желания быть малым предпринимателем к за-
нятию малым предпринимательством, останет-
ся на уровне предыдущего третьего сценария, 
α = 0,114 67. Интенсивность β в  свою очередь 
увеличится до 0,137 ввиду более высокой кон-
куренции в секторе, возникшей из-за повыше-
ния привлекательности малого бизнеса.

Изменение числа людей, занимающихся и же-
лающих заниматься малым предприниматель-
ством, при интенсивностях, характерных для 
четвертого сценария, можно проследить на рис. 5.

На протяжении всего рассматриваемого пе-
риода наблюдается стабильный рост числа лю-

дей, работающих в секторе малого предприни-
мательства. До 2023 г. можно наблюдать незна-
чительный спад числа желающих заниматься 
малым бизнесом, но уже с 2024 и до 2049 г. дан-
ный показатель неизменно возрастает.

При увеличении притока людей, желающих 
заниматься МП (γ), будет происходить более 
стремительный рост кривых X(t) и Y(t).

Одним из ключевых показателей, характе-
ризующих экономическую деятельность реги-
она, является валовой региональный продукт 
(ВРП). Исходя из этого, представляется ин-
тересным на следующем этапе данной рабо-
ты оценить значимость малого бизнеса через 
вклад, который вносит данный сектор в  ВРП 
Санкт-Петербурга. Выведем данный показа-
тель для каждого из четырех прогнозируемых 
ранее сценариев.

В качестве статистических данных использу-
ются показатели объема ВРП Санкт-Петербурга 
за временной период с 2010 до 2019 г. Также для 
расчета среднегодового темпа роста воспользуем-
ся показателем индекса физического объема ВРП 
в сопоставимых к предыдущему году ценах. Все 
исходные значения представлены в табл. 2.

Начиная с 2010 г. за 10 лет среднегодовой темп 
роста ВРП составил 2,9%. Так как показатель 
«вклад сектора малого предпринимательства 
в ВРП», отсутствует, выведем его из общей доли 
малого и  среднего предпринимательства (МСП) 
в ВРП за отчетный год. В 2019 г. доля МСП в вало-
вом региональном продукте составила 30,6%, или 
1 568 125,764 млн руб. Для определения соотно-
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Рис. 4. Изменение X – количества работающих  
в секторе малого бизнеса и Y – количества  

желающих работать в секторе в зависимости  
от времени для сценария 3
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Рис. 5. Изменение X – количества работающих  
в секторе малого бизнеса и Y – количества  

желающих работать в секторе в зависимости  
от времени для сценария 4

Таблица 2

Показатели ВРП региона

Год 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
ВРП, млрд руб. 1 699 2 092 2 280 2 491 2 661 3 387 3 666 3 824 4 785 5 125
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шения вклада малого и среднего бизнеса был вы-
бран показатель оборота организаций, который 
составил 4 478 088 млн руб. и 637 822 млн руб. со-
ответственно. Исходя из этого приближенная до-
ля ВРП Санкт-Петербурга, создаваемая сектором 
малого предпринимательства, составила 26,8%, 
или 1 372,11  млрд руб. Тогда на период 2019  г. 
средний вклад каждого из 735 909 сотрудников 
в валовый региональный продукт региона соста-
вил 1,89 млн руб. 

Предлагается рассмотреть два возможных 
итога событий.

1. Среднегодовой темп роста ВРП остается 
равным современному показателю 2,9%. Пред-
положительно темп роста вклада малого пред-
принимателя в  ВРП также составит r = 2,9%, 
поскольку данный рост обеспечивается ростом 
производительности труда. 

2. Среднегодовой темп роста увеличится 
практически в  2 раза и  составит 5%. Этот ва-
риант предполагает такую процентную ставку 
согласно стратегии экономического и социаль-
ного развития Санкт-Петербурга на период до 
2030 года, в которой при умеренно-оптимисти-
ческом сценарии развития прогнозируется рост 
ВРП до 4,5–5,5%. Предположительно темп ро-
ста вклада малого предпринимателя в ВРП так-
же составит r = 5%, так как данный рост обеспе-
чивается ростом производительности труда.

Оценим вклад сектора МП в ВРП в милли-
ардах рублей и в относительных единицах. Для 
расчета используем формулы.

1. Вклад одного предпринимателя в  ВРП 
в рублях:

	 ( ) ( ) ( )0 1 tS t S r= ⋅ + ,	 (6)

где ( )0S  = 1 890 195 руб. – вклад в ВРП одного 
предпринимателя в начальный момент 2019 г.; 
r – процентная ставка; t – время, прошедшее от 
начального момента 2019 г. до соответствующе-
го года.

2. Суммарный вклад в рублях в ВРП сектора 
малого предпринимательства:

	 ( ) ( ) ( )C t S t X t= ⋅ ,	 (7)

где ( )X t  – количество малых предпринимате-
лей в момент t.

3. Доля ВРП, вносимая сектором малого 
предпринимательства:

	
( ) ( )

( )ВРП

C t
Q t

t
= ,	 (8)

где ВРП в момент t оценивается по формуле:

	 ( ) ( ) ( )вВРП ВРП 0 1 ,tt r= ⋅ + 	 (9)

ВРП(0) – ВРП в начальный момент 2019 г.; rв – 
процентная ставка ВРП в  первом приближе-
нии, rв = r.

При оценке вклада сектора малого предпри-
нимательства в  ВРП региона за основу взяты 
четыре возможных сценария развития, постро-
ные ранее. Первый и второй сценарии предпо-
лагают среднегодовой темп роста со ставкой 
r = 2,9%, третий и  четвертый  – повышенную 
процентную ставку в 5%.

Доля ВРП, вносимая сектором малого пред-
принимательства, рассчитанная с  учетом по-
казателей, характерных для первого сценария, 
представлена на рис. 6.

При докризисном варианте развития событий 
доля ВРП, вносимая сектором малого предпри-
нимательства, увеличится на 15,2% и  составит 
2  864  млрд  руб. Данный показатель находится 
на весьма высоком уровне с учетом того, что про-
центная ставка ВРП осталась на уровне 2,9%.

Второй сценарий предполагает расчет доли 
ВРП, вносимой сектором малого предпринима-
тельства, с учетом современных тенденций (рис. 7). 

Доля малого предпринимательства в  ВРП 
в условиях современного этапа развития реги-
она в 2029 г. составит 30,6%, что, конечно, вы-
ше отчетного 2019 г., но темпы роста при этом 
находятся на более низком уровне. Суммарный 
вклад в ВРП сектора малого предприниматель-
ства составит 2 086 млрд руб.
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Рис. 6. Доля ВРП, вносимая  
сектором малого предпринимательства,  

для сценария 1, млрд руб.
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Рис. 7. Доля ВРП, вносимая  
сектором малого предпринимательства,  

для сценария 2, млрд руб.
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Доля ВРП, вносимая сектором малого пред-
принимательства, рассчитанная с учетом пока-
зателей, характерных для третьего сценария, 
представлена на рис. 8. В данном случае пред-
полагается повышение среднегодового темпа 
роста ВРП до 5%.

При повышении процентной ставки до 
5% к  2029  г. произойдет увеличение ВРП до 
8 347 млрд руб., а суммарный вклад в ВРП сек-
тора МП повысится до 3 143 млрд руб. в абсо-
лютных значениях (или 37,7%).

При учете показателей, характерных для 
четвертого сценария, подразумевается по-
вышение привлекательности сектора малого 
предпринимательства и приток новых желаю-
щих быть занятыми в  малом бизнесе. Все это 
подкрепляется повышенной процентной став-
кой роста ВРП, равной 5% (рис. 9).

При данном развитии событий в 2029 г. про-
исходит рост вклада сектора МП в ВРП региона 
до 3 448 млрд руб., что более чем в 2,5 раза боль-
ше в  сравнении с  цифрами отчетного 2019  г. 
В процентном соотношении данный показатель 
составит 41,3%.

На основании полученных четырех прогно-
зов можно сделать вывод, что наименее выгод-
ным в сравнении со всеми остальными является 
второй сценарий, основанный на современных 
значениях. Привлекательность и  востребован-
ность сектора МП находятся на достаточно низ-
ком уровне из-за политики государства и  раз-

личных барьеров, осложняющих выход на ры-
нок. При значениях интенсивностей α = 0,110 15; 
β = 0,179 3 и γ = –8,83 число желающих занимать-
ся МП мало и не в состоянии компенсировать от-
ток из этого сектора. В результате с каждым го-
дом и число малых предпринимателей, и число 
желающих идет на спад. Также если опирать-
ся на долю ВРП, создаваемую сектором мало-
го предпринимательства, то она растет умерен-
ными темпами и в итоге поднимется на 3,8% за 
10 лет (что составляет 2 086 млрд руб.).

Первый сценарий, интенсивности которо-
го характеризуются показателями в  докризис-
ный период, показывает достаточно высокие 
результаты и  с точки зрения развития секто-
ра, и с точки зрения вклада в ВРП региона. На 
конец прогнозируемого периода вклад сектора 
МП в ВРП повысился с 26,8% до 42% и составил 
2 864 млрд руб. при условии, что темпы роста 
ВРП оставались на прежнем уровне 2,9%. Од-
нако в докризисный период сектор МП можно 
охарактеризовать как достаточно насыщенный 
из-за невысокого уровня оттока из сектора и его 
относительно быстрого восполнения за счет же-
лающих быть занятыми в сфере малого бизне-
са. В связи с этим для приведения показателей 
к уровню докризисного периода потребуется до-
статочно много времени.

Самыми выгодными с  точки зрения вклада 
малого предпринимательства в ВРП можно счи-
тать третий и четвертый сценарии, которые ха-
рактеризуются повышенным до 5% темпом ро-
ста ВРП. Четвертый сценарий, изначально стро-
ящийся как оптимистичный, показывает самые 
высокие показатели относительно развития сек-
тора, при параллельно возрастающем количе-
стве занимающихся и  желающих заниматься 
малым бизнесом. Доля ВРП, создаваемая секто-
ром МП, в 2029 г. составит 3 448 млрд руб.
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МОДЕЛИРОВАНИЕ ПОКАЗАТЕЛЕЙ КАЧЕСТВА ЖИЗНИ:  
КАЧЕСТВО СРЕДЫ ОБИТАНИЯ1 

Аннотация. Оценка качества среды обитания является составным элементом оценки качества жизни в целом. Оценка 
качества жизни и его отдельных элементов необходима не только в связи с проведением сравнительного анализа, ре-
зультаты которого востребованы населением и бизнес-структурами. Главная причина, по которой требуется регулярно 
проводить такую оценку, заключается в стратегической обоснованности принимаемых властью решений. 
В статье отражено место выбранного подхода к моделированию и оценке качества среды обитания среди известных 
методических подходов к получению оценки качества жизни. Среда обитания сочетает такие важнейшие аспекты каче-
ства жизни региональной экономики, как качество природно-климатических и качество жилищно-бытовых условий. Это 
особенности региональной экономики, которые непосредственным образом учитываются в медико-демографических 
условиях качества жизни. Результаты моделирования показателей качества среды обитания, приведенные в статье, по-
казывают надежность и применимость построенных моделей для решения задач регионального управления. 
Ключевые слова: качество жизни, показатели, моделирование, оценка, региональная экономика, экономика качества.
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MODELING OF QUALITY OF LIFE INDICATORS:  
ENVIRONMENT QUALITY

Abstract. Quality of life assessment is a component of quality of life assessment in general. The quality of life assessment and 
assessment of its components is essential not only due to the conducting a comparative analysis which results are in demand 
among population and business-structures. The main reason of conducting such assessment is a strategic validity of decisions 
made by the authorities.
The article shows the place of a chosen approach to the modeling and assessing the quality of environment among well-
known methodical approaches to the gaining quality of life assessment. The environment includes such vital aspects of quality 
of life of regional economy as the quality of natural and climatic conditions and quality of living conditions. The features of the 
regional economy that are directly taken into account in the medical and demographic conditions of the quality of life. The 
results of modeling of the quality of environment indicators, represented in the article, show reliability and applicability of the 
constructed models for solving regional management problems.
Keywords: quality of life, indicators, modeling, assessment, regional economy, Economics of Quality.

1Статья подготовлена по результатам исследований, проведенных в соответствии с Программой фундаментальных на-
учных исследований в Российской Федерации на долгосрочный период (2021–2030 гг.).

Введение

Качество присуще всему, что составляет чело-
веческую жизнь, и потому представляет собой са-
мый емкий, обобщающий критерий для измере-
ния всего, с чем сталкивается человек в своей жиз-
ни. Оно выступает центральным элементом боль-
шинства современных актуальных проблем и  в 
итоге – качества жизни. Действия, направленные 

на снижение загрязнения окружающей среды, 
профилактику роста заболеваемости, улучшение 
условий труда и отдыха, повышение эффективно-
сти взаимодействия и многое другое, от чего жизнь 
становится более полной и  насыщенной, а среда 
обитания – дружественной, благоприятной по от-
ношению к человеку, повышают качество жизни. 

Рост качества среды обитания тесно свя-
зан с  ростом благосостояния населения и  ка-
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чества жизни, но часто оценить эту взаимо- 
связь довольно проблематично. Исследования 
и методические разработки, которые проводятся 
в данном направлении, содержат элементы оцен-
ки качества среды обитания, без выделения соот-
ветствующих результатов вклада таких оценок 
в качество жизни. Учитывая, что качество жизни 
является суммой всех его составляющих: качества 
здоровья, качества проживания, качества взаимо-
действия, качества среды обитания и т. д., спосо-
бы его повышения стоит искать в их улучшении. 
В связи с этим актуально решение частной задачи 
получения оценок качества среды обитания, при-
годных в системе оценки качества жизни. 

Методические подходы 	
к получению оценки качества жизни

Спектр известных подходов к исследованию 
понятия «качество жизни» довольно широк и ох-
ватывает философский, медицинский, экономи-
ческий, экологический и  другие подходы. При-
чины состоят не только во всеобъемлющей при-
роде качества, но и в востребованности адекват-
ных оценок во всех сферах человеческой жизне-
деятельности. Интерес к оценке качества жизни 
во всех ее проявлениях способствовал развитию 
как самого понятия «качество жизни», так и под-
ходов к его изучению, измерению, практике при-
менения в региональной экономике. 

В числе наиболее известных отечественных 
методик оценки качества жизни выделяют-
ся: методика С. А. Айвазяна (ЦЭМИ), методика 
Минэкономразвития, методики Института ком-
плексных стратегических исследований, Инсти-
тута региональной информации и т. д. За рубе-
жом самая распространенная в применении ме-
тодика построена на расчете индекса человече-
ского развития (ИЧР), в которой ранее за основу 
был взят индекс развития человеческого потен-
циала (ИРЧП) Программы развития Организа-
ции Объединенных Наций (ПРООН). 

В зависимости от направленности методики 
основу полученных оценок качества жизни состав-
ляют такие характеристики и показатели, приме-
нимые в  региональной экономике, как здоровье 
населения, уровень культуры и  образованности, 
материальное благополучие, развитость регио-
нальной инфраструктуры, политическая стабиль-
ность и  безопасность, комфортность климатиче-
ских условий и многие другие. Результаты, полу-
ченные на основе применения методов эксперт-
ных оценок, отличаются более субъективным ха-
рактером, чем результаты анализа динамических 
рядов, требуют более тщательной верификации по 
сравнению с методами, основу которых составляет 

анализ рядов динамики. На количественно-объек-
тивистских требованиях построены комплексные 
оценки, а количественно-субъективистские прин-
ципы находят отражение в оценках синтетическо-
го направления.

Качество жизни входит в сферу научных ин-
тересов и методических разработок фундамен-
тальных исследований, проводимых по про-
филю Института проблем региональной эконо-
мики РАН, в  которых главными ориентирами 
являются исследования возможностей эффек-
тивного ответа на большие вызовы, обозна-
ченные в  Стратегии научно-технологического 
развития Российской Федерации, Стратегии 
пространственного развития России, с  учетом 
взаимодействия человека и  природы, челове-
ка и  технологий, социальных институтов [1]. 
На концептуальной основе экономики качества 
в ИПРЭ РАН под руководством академика РАН 
В. В. Окрепилова организованы научные ис-
следования качества жизни, в рамках которых 
проводится причинно-следственный и функци-
онально-структурный анализ процессов, про-
текающих в современной экономике [2–4]. Про-
должением данных исследований стала Мето-
дика измерения качества жизни с прилагаемой 
базой данных для построения модели качества 
жизни «БД Качество жизни» с  закрепленным 
правом интеллектуальной собственности [5]. 

Основная цель исследований состоит в раз-
витии методов и инструментов оценки качества 
жизни для анализа и моделирования влияния 
экономики знаний на качество жизни. Эти ис-
следования важны на современном этапе соци-
ально-экономического и  научно-технологиче-
ского развития и создают надежную основу для 
продолжения фундаментальных исследований 
повышения качества жизни. Понятие, от кото-
рого мы отталкиваемся в своих исследованиях, 
интегрирует все аспекты данной цели.

Качество жизни – это оценочная категория, 
которая обобщенно характеризует параметры 
всех составляющих жизни человека: его потен-
циал, жизнедеятельность и  условия жизнеде-
ятельности по отношению к  стандарту или 
эталону, который выработан и институциона-
лизирован обществом и (или) существует в ин-
дивидуальном сознании человека [2]. 

Приведенное определение качества жизни, 
наряду с  основными положениями Методики 
оценки качества жизни (рис. 1), использовано 
как основа всего процесса моделирования каче-
ства жизни.

Анализ подходов к  идентификации и  оцен-
ке качества жизни позволяет рассматривать 
его как результат общего влияния составляю-
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щих различных сторон человеческой жизни, 
которые интегрированы в  показателях каче-
ства медико-демографических условий, соци-
ально-экономического благополучия, а также 
комфортности и  безопасности среды жизнеде-
ятельности людей. Применение экономики ка-
чества позволило осуществить моделирование 
иерархической системы показателей измере-
ния качества жизни и  выделить необходимый 
минимум интегральных групп показателей, 
иерархия которых составляет рамочную осно-
ву оценки качества жизни с  применением ин-
тегральных оценок. Более детально вопросы 
теории и методологии измерений индикаторов 
уровня и  качества жизни населения регионов 
России изложены в  [4, с. 234–289]. Исследова-
ние качества среды обитания в  контексте его 
вклада в  качество жизни заслуживает отдель-
ного рассмотрения.

Оценка качества среды обитания 	
в РФ и регионах

Один из показателей качества жизни, по кото-
рым можно судить сложившихся о медико-демо-
графических условиях, – качество среды обита-
ния людей. В нем объединены качество природ-
но-климатических и  качество жилищно-быто-
вых условий, составляющие важнейшие аспек-
ты качества жизни региональной экономики. 

Природно-климатические условия террито-
рии и  жилищно-бытовые условия населения 
определяются эффективностью территории, по 
отношению к которой они рассматриваются. На 
эффективной территории возможна нормаль-
ная человеческая деятельность с достижением 
определенного уровня социального благосо-
стояния в установленные сроки. Эффективной 
считается территория со средней суточной тем-
пературой атмосферного воздуха выше –2 °С 
и расположенная не выше 2 000 м над уровнем 
моря. Исходя из этих критериев, территория 

большинства стран Западной Европы исклю-
чительно эффективна  – 100%. Частично сюда 
не попадают (с незначительным отклонением) 
горная часть Италии и  Швейцарии (Альпий-
ская горная система), а также Франции и Испа-
нии (локальные вершины в Пиренеях).

Температура воздуха выступает крайне зна-
чимым критерием, так как «чем холоднее кли-
мат страны, тем выше уровень удельного по-
требления, обеспечивающий приемлемые жи-
лищно-бытовые условия существования» [6, 7]. 
Лишь треть территории Российской Федера-
ции, по сравнению с ее общей исходной площа-
дью, климатически эффективна: среднегодовая 
(фоновая по площади) температура России ни-
же –1,5…–2,0 °С. И  даже эта треть, если срав-
нивать с  другими странами, характеризуется 
самыми суровыми климатическими условиями. 

На время установления постоянного снежного 
покрова – до 6...8 месяцев в году – территория Рос-
сийской Федерации характеризуется средними 
месячными температурами января в  диапазоне 
–4,0…–6,0 °С в Ростове-на-Дону и –50,0…–60,0 °С 
в районе Верхоянска и Чукотки. То есть страна 
на полгода превращается в гигантский холодиль-
ник с  морозильной камерой. Чтобы обеспечить 
приемлемое качество жизни в  российских реги-
онах, в большинстве случаев необходимы капи-
тальное жилище с непрерывно-постоянным ото-
плением и  разнообразная одежда по сезонам, а 
также достаточно калорийное питание. Перечис-
ленные особенности вносят значительные кор-
рективы в  качество среды обитания и  требуют 
дополнительных затрат на обеспечение качества 
жизни в регионах.

Помимо температуры воздуха, существует 
ряд метеорологических явлений, ухудшающих 
природно-климатические условия и тем самым 
снижающих качество жизни. В число метеоро-
логически опасных явлений, которые учиты-
вает в  своей статистике Росгидромет, входят: 
сильный ветер, сильные осадки, метель и снег, 
смешанные осадки, смерч, сильный мороз, ано-
мально холодная погода, сильная жара, ано-
мально жаркая погода, град, заморозки, голо-
ледные явления, туман, а также комплекс мете-
орологических явлений [8]. Согласно расчетам 
климатологов, каждый дополнительный градус 
жары летом способен повысить смертность на-
селения на 5%, а чередующиеся периоды посто-
янно сменяющих друг друга жары и холода по-
вышают смертность среди всех категорий насе-
ления [9]. 

Напрямую об ухудшении качества жизни сви-
детельствуют погодные аномалии 2022  г.  [10]. 
В  начале года европейские винодельческие ре-

– Качество рассматривается как 
некоторая иерархическая совокупность 
свойств, которая представляет интерес 
для населения региона, бизнеса, 
общественных организаций и государ-
ства.
– Качество жизни как некоторое 
обобщенное комплексное свойство 
жизни населения занимает самый 
верхний уровень иерархической 
системы свойств.

Рис. 1. Качество и качество жизни  
как основа моделирования
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гионы пострадали из-за заморозков и  града. 
Теперь засуха во Франции может привести не 
только к  подорожанию местных вин и  измене-
нию их вкуса. По прогнозам, произойдет сокра-
щение урожая на десятки процентов. Но самое 
критичное в  том, что для сохранения объемов 
производства виноделам придется жертвовать 
стандартами качества продукции, ведь вкус ви-
на изменился.

Огромный ущерб нанесен российским регио-
нам в связи с нехарактерными для них погодой 
и  жарой. Это и  удар по природно-ресурсному 
потенциалу регионов из-за сокращения лесных 
ресурсов, ресурсов флоры и фауны, и непосред-
ственно по качеству жизни: люди остались без 
жилья, были вынуждены находиться в услови-
ях задымления из-за смога. 

Комплексный характер показателя «Зареги-
стрированные опасные метеорологические яв-
ления на территории страны, региона» являет-
ся дополнительным аргументом в пользу выбора 
его для учета природно-климатических условий 
как характеристики качества жизни, поскольку 
один данный показатель позволяет учесть боль-
шинство специфических особенностей климата 
региона взамен как минимум десятка показате-
лей без потери точности расчетов. 

Учитывая особенности региональной эконо-
мики, обусловленные природно-климатически-
ми условиями территории, на основе примене-
ния основополагающих принципов экономики 
качества, в процессе работы проведены расче-
ты показателя качества среды обитания в реги-
ональном разрезе. В  соответствии с  упомяну-
той Методикой оценки качества жизни, инфор-
мационно подкрепленной зарегистрированной 
БД Качество жизни (База данных для построе-
ния модели качества жизни), сформирован блок 
первичных показателей, характеризующих ка-
чество среды обитания людей. 

Показатели, составляющие основу оценки 
качества среды обитания:

– зарегистрированные опасные метеороло-
гические явления на территории РФ, ФО;

– общая площадь жилых помещений, прихо-
дящаяся в среднем на одного жителя;

– объем коммунальных услуг на душу насе-
ления;

– объем бытовых услуг на душу населения.
Качество среды обитания  – одна из компо-

нент интегрального показателя «Медико-демо-
графические условия», описывается показате-
лями качества природно-климатических усло-
вий и  показателями качества жилищно-быто-
вых условий. Количество зарегистрированных 
опасных метеорологических явлений  – след-

ствие сложившихся на определенной террито-
рии природно-климатических условий, поэто-
му данный показатель принят за основу для 
характеристики их качества. Дополнительным 
аргументом в пользу применения упомянутого 
показателя стал тот факт, что экономический 
ущерб от опасных метеорологических явлений 
строго фиксируется и  тем самым возникает 
альтернативная возможность проведения коли-
чественной оценки его вклада в изменение ка-
чества жизни. 

Как и показатель «Зарегистрированные опас-
ные метеорологические явления», оставшиеся 
три показателя, по которым можно судить о каче-
стве жилищно-бытовых условий, также отлича-
ются комплексностью, поскольку словосочетания 
«коммунальные услуги» и «бытовые услуги» под-
разумевают перечень услуг в  соответствии с  их 
назначением. Отличительная особенность пока-
зателей, характеризующих качество жилищно-
бытовых условий, состоит в том, что они являют-
ся нормируемыми. В  рассматриваемом контек-
сте это означает, что существуют законодатель-
но установленные объемы коммунальных и бы-
товых услуг на душу населения, а также общая 
площадь жилых помещений, которые определя-
ют качество среды обитания как составляющую 
качества жизни в расчете на жителя региона. 

Согласно принятой за основу расчета Мето-
дике оценки качества жизни ИПРЭ РАН, пер-
вичные показатели стандартизированы, для 
сокращения разброса между их значениями 
применено логарифмирование. Для расчета 
показателя качества среды обитания принята 
простейшая линейная модель: 

	 1

n

i ij
j

k k
=

= ∑ ,	 (1) 

где kij – стандартизированные единичные зна-
чения показателей качества среды обитания 
региона ( j) по годам (i); j – число показателей, 
j = 1, 2, .., n. Положительное или отрицательное 
влияние вклада определенного первичного по-
казателя в качество среды обитания учтено на 
этапе его стандартизации.

Основу оценок в контексте исследования ка-
чества среды обитания составили данные по 
природно-климатическим и  жилищно-быто-
вым условиям в федеральных округах и по Рос-
сии в целом за 2009–2019 гг. [11–13]. Использо-
ванная в работе информация о состоянии сре-
ды обитания отвечает всем необходимым тре-
бованиям, предъявляемым к  статистическим 
исходным данным. Данные на рис. 2 иллюстри-
руют динамичный рост. 
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Центральный (ЦФО) и  Северо-Западный 
(СЗФО) федеральные округа лидируют за счет 
лучшей обеспеченности жилищно-бытовыми ус-
ловиями, и  здесь неизбежно сказывается влия-
ние мегаполисов Москвы и  Санкт-Петербурга. 
Далее следует группа округов: Уральский (УФО), 
Приволжский (ПФО) и  Южный (ЮФО), где при-
родно-климатические условия более благоприят-
ные в  связи с  удаленностью от суровых условий 
северных широт. И  как раз значительная часть 
территории Сибирского (СФО) и Дальневосточно-
го (ДВФО) федеральных округов, расположенная 
в неблагоприятных или условно неблагоприятных 
природно-климатических условиях, отодвигает 
данные регионы вниз по нашей шкале измерений. 

Северо-Кавказский федеральный округ 
(СКФО) отличается значительно большим, по 
сравнению с  другими округами, количеством 
зарегистрированных опасных метеорологиче-
ских явлений на территории округа. Это не по-
зволяет присвоить ему максимальное значение 
по показателю «природно-климатические ус-
ловия», который вносит значительный вклад 
в  качество среды обитания. Кроме того, ситу-
ация с  показателем качества среды обитания 

в  СКФО усугубляется относительно меньшим 
объемом основных видов услуг, приходящихся 
на душу населения.

Для проведения сравнительного анализа 
в  ходе исследования выполнена аппроксима-
ция функции показателя качества среды оби-
тания в российских регионах. На основе метода 
наименьших квадратов вычислены параметры 
уравнения регрессии, построены графики зави-
симости результативного и факторного призна-
ка. В результате была выявлена необходимость 
применения нелинейной по объясняющим пе-
ременным регрессии:
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где x – переменная;  jb  – коэффициент полино-
ма при n ∈ {0, 1, 2 …} и {b0 ,…, bn} ⊂ B.

Значения полинома в точке из заданной обла-
сти определения (b ∈ B) и есть соответствующие 
показатели качества среды обитания, поэтому 
использованы уравнения вида (2). Полученные 
результаты, а также статистики R2 и средняя от-
носительная ошибка аппроксимации приведе-

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

РФ 1,47 1,42 1,63 1,92 2,13 2,26 2,49 2,59 2,72 2,84 3,00

ЦФО 2,34 2,20 2,41 2,39 2,77 3,00 3,08 3,18 3,32 3,40 3,56

СЗФО 2,53 2,30 2,62 2,70 2,88 2,81 3,14 3,15 3,36 3,59 3,45

ЮФО 1,61 1,90 1,96 2,24 2,54 2,37 2,58 2,52 2,80 2,90 3,04

СКФО 0,58 0,90 0,98 1,40 1,89 1,88 2,17 2,16 2,33 2,32 2,56

ПФО 1,70 1,77 2,04 2,24 2,35 2,51 2,59 2,60 2,83 2,98 3,17

УФО 1,92 1,77 2,03 2,28 2,45 2,48 2,67 2,88 3,01 2,98 3,19

СФО 0,99 1,03 1,43 1,48 1,63 1,79 1,90 2,07 2,07 2,16 2,47

ДВФО 1,27 1,42 1,76 1,71 1,86 2,05 2,09 2,39 2,39 2,54 2,39

min 0,58 0,90 0,98 1,40 1,63 1,79 1,90 2,07 2,07 2,16 2,39

max 2,53 2,30 2,62 2,70 2,88 3,00 3,14 3,18 3,36 3,59 3,56

Рис. 2. Динамика показателя качества среды обитания по РФ и ФО

Модели для описания тенденции качества среды обитания в 2009–2019 гг.

Регион Аналитическая модель R2 ( ε )

РФ K12 = 0,003 9t3 – 0,086 6t2 + 0,891 5t – 0,566 1 0,97 6,1

ЦФО K12 = –0,002 6t3 + 0,047 6t2 – 0,098 7t + 2,323 7 0,97 2,5

СЗФО K12 = –0,002t3 + 0,038 6t2 – 0,087 6t + 2,513 9 0,941 3,0

ЮФО K12 = –0,005 3t2 + 0,193 1t + 1,491 4 0,948 3,0

СКФО K12 = –0,000 08t3 – 0,014 3t2 + 0,376 7t + 0,172 5 0,975 4,7

ПФО K12 = –0,002 2t2 + 0,168 1t + 1,527 1 0,982 2,0

УФО K12 = –0,0015t3 + 0,0247t2 + 0,0325t + 1,7718 0,972 2,7

СФО K12 = 0,000 5t4 – 0,011 4t3 + 0,075 6t2 – 0,006 9t + 0,916 4 0,984 5,7

ДВФО K12 = –0,001 1t3 + 0,013 3t2 + 0,106t + 1,188 0,964 3,3
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ны в таблице. Тенденция динамики показателя 
качества среды обитания во времени, представ-
ленная в  таблице, описана достаточно хорошо: 
значение коэффициента детерминации изменя-
ется от 0,948 до 0,984. Средняя относительная 
ошибка аппроксимации ( ε ) во всех случаях не-
значительная (2…6,1) и  свидетельствует о  том, 
что выбранная модель (в каждом конкретном 
случае) является достаточно точной.

Пределы изменения коэффициента детер-
минации, а также значения средней относи-
тельной ошибки аппроксимации говорят о том, 
что уравнения, полученные на основе полино-
миальной аппроксимации имеющихся данных, 
достаточно хорошо описывают изменчивость 
рассматриваемого показателя. Следовательно, 
они могут быть использованы в моделировании 
обобщающего показателя качества жизни насе-
ления в Российской Федерации и в региональ-
ной экономике.

Наиболее существенные результаты 	
и выводы

В процессе моделирования показателей каче-
ства среды обитания удалось показать следующее:

1) в  силу сложных природно-климатических 
условий в регионах Российской Федерации дости-
жение высокого качества жизни в значительной 
мере определяется качеством среды обитания;

2) качество среды обитания населения ха-
рактеризуется тесной связью между совокупно-
стью природно-климатических условий регио-
на и жилищно-бытовых условий населения.

Перспективность результатов, полученных 
при проведении исследования качества сре-
ды обитания, определяется возможностями их 
дальнейшего применения и  получения оценок 
качества жизни в регионах Российской Федера-
ции в процессе моделирования качества жизни. 
Оценки качества жизни, в которых учтена ди-
намика показателя качества среды обитания, 
будут полезны при формировании региональ-
ной политики, а также при разработке страте-
гических документов, главная цель которых  – 
повышение качества жизни населения. 
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OF THE PASSENGER TRANSPORTATION SYSTEM OF A LARGE CITY

Abstract. In this study the model of the formation of passenger flows on a conditional network is based on an iteration process 
of changes in the passenger flows and velocities. This model allows one to distinguish the arcs according to the load rates for 
different types of transport. The model makes it possible to estimate the necessity of high-speed transport routes in the city and 
to determine their directions.
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Введение

В крупном городе невозможно представить 
транспортную систему без скоростных видов 
транспорта, к которым относятся железная до-
рога, метрополитен и скоростной трамвай. Эти 
виды транспорта располагают выделенной ин-
фраструктурой, не участвуют в  общем потоке 
на улично-дорожной сети и тем самым обеспе-
чивают высокие скоростные характеристики. 
Каждый из этих видов транспорта имеет свои 
достоинства, недостатки и диапазон эффектив-
ного применения в городах.

Метрополитен – один из наиболее эффектив-
ных видов скоростного рельсового транспорта, 
в  крупнейших городах с  плотной застройкой 
он часто становится структурообразующим для 
всей системы общественного транспорта. К  до-

стоинствам метрополитена можно отнести высо-
кую провозную способность, высокую скорость 
движения, экологичность, безопасность и эконо-
мичность с  точки зрения использования город-
ской территории. Вместе с  тем для него харак-
терны высокие капитальные и  эксплуатацион-
ные затраты, длительные сроки строительства 
и необходимость организации подвозного транс-
порта. Провозная способность линии метропо-
литена может превышать 50 тыс. пассажиров 
в час в одном направлении. Линии метрополи-
тена целесообразно трассировать вдоль градо- 
образующих осей с пассажиропотоками, превы-
шающими 25–30 тыс. пассажиров в час в одном 
направлении. Пешеходная доступность станций 
метрополитена в городе – один из значимых по-
казателей эффективности функционирования 
всей городской транспортной системы. 
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Первая подземная железная дорога бы-
ла построена в  Лондоне в  1863  г. компанией 
Metropolitan Railway – «столичная железная доро-
га». В России первый метрополитен был открыт 
в Москве в 1935 г. Сейчас в нашей стране действу-
ет семь систем метрополитена. При этом ряд горо-
дов с населением около 1 млн чел. и более, такие 
как Пермь, Омск, Красноярск и т. д., нуждаются 
в появлении этого вида транспорта. В табл. 1 при-
ведена информация для городов России, где есть 
действующие системы метрополитена.

Строительство метрополитена в крупнейших 
городах направлено на решение задач увеличе-
ния скорости передвижения, повышения уровня 
доступности территории. Вместе с тем форсиро-
ванное строительство метрополитена может при-
вести к  возникновению новых проблем в  город-
ском развитии. «Москва, которая вкладывала по-
следние годы огромные деньги в  транспортную 
инфраструктуру и метро, получила новый поток 
людей из Подмосковья, потому что в местах, куда 
пришло метро, растут новые кварталы», – счита-
ет руководитель Комиссии по жилищной полити-
ке Общественного совета при Министерстве стро-
ительства и  ЖКХ, президент Фонда «Институт 
экономики города» Надежда Косарева [1].

Процессы роста городов сопровождаются ка-
чественными и  количественными изменени-
ями городской среды, не всегда позитивными. 
Уровень автомобилизации и  доступность зе-
мельных участков под частное строительство 
меняют структуру расселения и  способствуют 
«расползанию» городов. Транспортная инфра-
структура при этом требует дополнительных 
затрат и территориального ресурса для их раз-
вития. Взаимосвязь города и его транспортной 
системы (координация транспортной системы 
и города, его объектов и всех остальных функ-
ций, таких как экономика, жилищная сфера, 
социальные условия) как самый первый уро-
вень транспортного планирования и самый вы-
сокий уровень интеграции процессов планиро-
вания и управления часто нарушается [2].

В действующей нормативной документации 
(СП 42.13330.2016 «Градостроительство. Пла-
нировка и застройка городских и сельских по-
селений») задается предельное значение вре-
мени на передвижения по трудовым целям: на-
пример, для городов с населением от 1 до 2 млн 
чел. затраты времени для 90% населения не 
должны превышать 45 мин в одном направле-
нии. Развитие скоростного транспорта должно 
планироваться в соответствии с этими ограни-
чениями. Кроме того, в настоящее время такой 
показатель используется как один из основных 
при формировании рейтингов крупных горо-
дов в мире. Таким образом, определение пара-
метров различных видов транспорта, включая 
метрополитен, должно ориентироваться на ука-
занные ограничения.

Математическое моделирование 
пассажирских потоков

Более полувека математическое моделиро-
вание транспортных и  пассажирских потоков 
применяется для решения задач городского 
транспортного планирования. В обзорной рабо-
те [3] В. Н. Мягков отмечает, что в Петербурге 
(Ленинграде) значительный опыт разработки 
математических моделей накоплен в  соавтор-
стве с  проектировщиками-транспортниками 
для решения градостроительных и транспорт-
ных задач. Их знание города, наработанная 
практика в решении задач развития транспорт-
ных систем необходимы при разработке и кали-
бровке транспортно-градостроительных моде-
лей. В этой же публикации цитируются работы 
последних лет зарубежных авторов, в которых 
также рекомендуется разрабатывать и  приме-
нять такие модели только в условиях сотрудни-
чества математиков с  инженерами-транспор-
тниками и архитекторами-градостроителями.

Важной особенностью ленинградской методи-
ки прогноза пассажирских потоков является то, что 
в ней учитываются закономерности массового пове-

Таблица 1

Основные параметры функционирования метрополитена

Параметр
Город

Москва
Санкт-

Петербург
Новосибирск

Нижний 
Новгород

Самара Екатеринбург Казань

Длина линий, км 452,8 124,8 15,9 22,2 11,6 12,7 16,8
Количество перевезенных пассажиров, 
млн в год 2 561,1 762,5 84,5 30,4 13,1 46,3 30,5

Доля метрополитена в  пассажирских 
перевозках, % 48,0 49,0 21,6 10,6 7,4 24,2 11,6

https://www.urbaneconomics.ru/persons/kosareva-nadezhda-borisovna
https://www.urbaneconomics.ru/persons/kosareva-nadezhda-borisovna
https://www.urbaneconomics.ru/persons/kosareva-nadezhda-borisovna
https://www.urbaneconomics.ru/persons/kosareva-nadezhda-borisovna
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дения при свободном выборе маршрутов передви-
жений всеми участниками движения. Б. Г. Питтель 
и В. П. Федоров [4] заложили основу моделирования 
потоков. В. П. Федоров [5] также дал развернутое 
описание не только основных моделей формирова-
ния пассажиропотоков на сетевом уровне, но и под-
робное описание информационного обеспечения 
моделей, в частности транспортного графа.

В транспортно-градостроительном планиро-
вании при прогнозе пространственного разви-
тия города должна определяться структура си-
стемы пассажирского транспорта. В. П. Федоров 
и  Н.  С.  Пальчиков выделяют два уровня реше-
ния этой задачи: досетевой – для выбора варианта 
стратегии развития транспортной системы и сете-
вой – для выбора варианта геометрии сети при ре-
ализации выбранной стратегии. Они предложили 
и опробовали вариант досетевой модели для горо-
да, в которой формируется структура скоростного 
транспорта как основа транспортной системы [6].

Моделирование структуры 	
системы пассажирского транспорта 	
на досетевом уровне

В работе [7] В. П. Федоров предложил мо-
дель прогнозирования объемов пассажиропо-
токов, основанную на использовании условно-
го транспортного графа, реализованного в виде 
регулярной сетки. Эта работа явилась началом 
создания модели синтеза сети на основе форми-
рования пассажиропотоков, величина которых 
позволяет выбрать наиболее востребованные 
направления перемещений в городе.

Предлагаемый в настоящей работе досетевой 
вариант модели формирования пассажиропотока 
на условной транспортной сети для оценки вос-
требованности скоростного транспорта является 
развитием модели В. П. Федорова. При использо-
вании описываемого метода территория рассмо-
трения покрывается регулярной прямоугольной 
сеткой с  некоторым шагом. Каждый узел этой 
сетки связан дугами с восемью соседними узла-
ми (с учетом диагоналей). На дугах такого графа 
на первом шаге задается одинаковая начальная 
скорость, и далее она увеличивается или умень-
шается на основе заданной функции, зависящей 
в основном от величины пассажиропотока. В се-
тевом же расчете скорость на дуге зависит от вида 
транспорта и может только уменьшаться в зави-
симости от расчетных пассажиропотоков.

На основе сложившихся на дугах графа в хо-
де итерационного процесса пассажиропотоков 
и  скоростей имеется возможность дифференци-
ации дуг в  соответствии с нормативами загруз-
ки по видам транспорта. Определить отдельно 

трассы трамвая, автобуса, троллейбуса без допол-
нительной информации алгоритмически трудно 
ввиду близких параметров по загрузке и  скоро-
стям движения, но выделение скоростных трасс, 
если в городе есть такая необходимость, возмож-
но. Достаточно простой способ задания инфор-
мации позволяет исследовать закономерности 
функционирования транспортных систем в зави-
симости от спроса на транспортные услуги. Как 
будет далее показано, спрос на транспортные ус-
луги зависит от многих характеристик ряда го-
родских систем, в  первую очередь системы рас-
селения, системы размещения мест приложения 
труда и структуры транспортной системы.

Описываемые в  настоящей статье расчеты 
реализованы на базе программно-информаци-
онного комплекса Citraf [8].

Досетевое моделирование на основе регу-
лярной сетки позволяет получать прогнозный 
результат при минимальных трудозатратах, 
тогда как необходимое при традиционном сете-
вом моделировании построение единого транс-
портного графа  – достаточно трудоемкий про-
цесс [5]. Естественно, что в  досетевой модели 
все основные параметры модели формирования 
пассажиропотоков учитываются:

– параметр γ, соответствующий средним за-
тратам времени на передвижения (двойствен-
ная переменная ограничению на среднее по вре-
мени, а при одинаковой скорости на дугах – на 
среднее расстояние передвижений населения);

– система транспортного районирования, задан-
ная либо массивом фокусов с координатной привяз-
кой, либо границами транспортных районов;

– количественные показатели по размеще-
нию населения и местам приложения труда;

– коэффициент заполнения рабочих мест 
в утренний период.

Граф представляет собой регулярную сетку, 
покрывающую территорию рассмотрения с не-
которым шагом. Для функции пересчета скоро-
сти на дуге для каждого города выбираются на-
чальная скорость передвижения, на основе ко-
торой рассчитывается матрица затрат времени, 
тем самым производится выбор мест прибытия, 
минимальная и  максимальная скорости пере-
движения. Эти параметры во многом зависят от 
конфигурации систем расселения и  распреде-
ления мест приложения труда.

Формирование вариантов 	
развития метрополитена 	
на условной сети для ряда городов

В настоящем исследовании в  составе ком-
плексной задачи, решаемой на основе транс-
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портно-градостроительного моделирования, 
рассматриваются варианты для оценки разви-
тия метрополитена. Объектами исследования 
выбраны системы городского общественного 
транспорта нескольких городов (агломераций) 
РФ: Новосибирска, Нижнего Новгорода, Екате-
ринбурга, Перми, Тюмени. При этом выбор го-
родов для исследования не зависит от наличия 
в них систем метрополитена в настоящее вре-
мя. Для каждого из этих городов задано терри-
ториальное распределение населения и  систе-
мы мест приложения труда.

Проведены экспериментальные расчеты на 
условной сети для указанных городов. В табл. 2 
представлен ряд параметров, характеризую-
щих системы расселения и  мест приложения 
труда, как статистических, так и  расчетных1. 
Эти данные демонстрируют необходимость по-
нимания значимости каждого фактора для раз-
ных городов в предпринимаемых расчетах. Как 
показывают расчеты, коэффициент корреля-
ции между численностью населения и количе-

1Представленная информация получена на основе вы-
полненных в разные годы проектных работ по данным го-
родам, поэтому в ряде случаев может отличаться от теку-
щих статистических данных.

ством мест приложения труда по транспортным 
районам является одним из показателей вос-
требованности скоростного транспорта: чем ни-
же такой коэффициент, тем более востребован 
скоростной транспорт.

Приведены результаты расчетов для пяти 
исследуемых городов, а также Петербурга, на 
условной транспортной сети (для всех городов, 
кроме Петербурга, в расчет добавлена сеть ме-
трополитена). Предварительно для каждого го-
рода проведен расчет пассажиропотоков на ус-
ловной сети без учета метрополитена, наиболее 
нагруженные дуги при этом рассматривались 
как потенциальные (экспертно-назначенные) 
трассы метрополитена для следующего расче-
та, т. е. для городов с действующими системами 
метрополитена их трассы не совпадают с  рас-
четными (расчетные трассы метрополитена для 
Петербурга представлены в работе [9]).

В табл. 3–7 приводятся результаты расчетов 
для пяти исследуемых городов, в трех из кото-
рых, как уже указано, есть действующие систе-
мы метрополитена. Во всех представленных го-
родах число мест приложения труда достаточно 
близкое, при этом площади городов и расстоя-
ния между центрами транспортных районов за-
метно различаются. Отраслевые различия ра-

Таблица 2

Основные расчетные параметры с экспертно-назначенными линиями метрополитена 	
для исследуемых городов

Параметр

Санкт-Петербург 
(в границах 

агломерации); 
в скобках указаны 
данные сетевого 

расчета

Новосибирск
Нижний 
Новгород

Екатеринбург Пермь Тюмень

Коэффициент корреляции между систе-
мами населения и мест приложения труда 0,60 0,27 0,29 0,60 0,81 0,63

Сpеднее расстояние между центрами 
транспортных районов, км 29,30 17,5 8,12 12,58 16,40 12,16

Затраты времени на передвижения, мин 33.30 48,91 21,72 30,56 45,16 41,02
Сpедняя дальность поездки, км 10,8 (11,9) 11,5 8,2 7,1 7,6 8,0
Пассажирская работа,  
тыс. пасс.-км в час пик 6 983 (7 186) 1 323 1 050 1 133 737 1 096

Пассажирская работа метро,  
тыс. пасс.-км в час пик 2 243 (2 907) 631 547 214 112 112

Вход в метро в час пик, пасс. (расчет) (247 129) 80 696 76 315 40 876 27 531 25 032
Фактическая протяженность линий метро,  
км (2021) 124,8 15,9 22,2 12,7 – –

Площадь территории рассмотрения, кв. км 8 522 1 573 327 668 2 134 698
Количество пассажиров в день  
по статистике, чел. 2 080 000 231 500 115 000 146 200 – –

Коэффициент гамма –0,055 (–0.055) –0,052 –0,052 –0,05 –0,05 –0,052
Число транспортных районов в расчете 246 149 69 114 77 146
Размер дуги регулярной сетки, км 1,5 1,2 1 1 1 1
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Таблица 3

Расчетные параметры. Новосибирск. СР == 17,65 км. КФ == 0,265

Параметр Без учета метро С учетом метро
Сpеднее вpeмя доступности в час пик, мин 76,49 72,70
Затраты времени на передвижения, мин 52,75 48,91
Cpедняя дальность, км 9,44 11,45
Cкоpость cообщения, км/ч 10,74 14,05
Пассажирская работа в час пик на наземном транспорте, тыс. пасс.-км 1 671,8 1 323,0
Пассажирская работа в час пик на метро, тыс. пасс.-км – 630,6
Вход в метро в час пик, пасс. – 80 696
Параметр Гамма –0,052 0 –0,052 0
Максимальные затраты времени на передвижения, мин 60,0 60,0
Минимальная скорость, км/ч 6,00 6,00
Начальная скорость, км/час 20 20
Минимальный поток для увеличения скорости, пасс. в час 2 000 2 000
Количество пассажиров в день (статистика) – 231 500

Таблица 4

Расчетные параметры. Нижний Новгород. СР == 8,12 км. КФ == 0,29

Параметр Без учета метро С учетом метро
Сpеднее вpeмя доступности в час пик, мин 44,91 46,17
Затраты времени на передвижения, мин 20,48 21,72
Сpедняя дальность, км 7,11 8,08
Скоpость cообщения, км/ч 20,83 22,32
Пассажирская работа в час пик на наземном транспорте, тыс. пасс.-км 1 461,3 1 049,5
Пассажирская работа в час пик на метро, тыс. пасс.-км – 547,4
Вход в метро в час пик, пасс. – 76 315
Параметр Гамма –0,052 0 –0,052 0
Максимальные затраты времени на передвижения, мин 35,0 35,0
Минимальная скорость, км/ч 5,00 5,00
Начальная скорость, км/ч 20 20
Минимальный поток для увеличения скорости, пасс. в час 2 000 2 000
Количество пассажиров в день (статистика) – 115 000

Таблица 5

Расчетные параметры. Екатеринбург. СР == 12,58 км. КФ == 0,6

Параметр
Без учета 

метро

С учетом 
метро 

(вариант 1)

С учетом 
метро 

(вариант 2)

С учетом 
метро 

(вариант 3)

С учетом 
метро 

(вариант 4)

Сpеднее вpeмя доступности в час пик, мин 49,00 50,76 51,47 51,64 52,6
Затраты времени на передвижения, мин 27,02 28,79 29,44 29,60 30,56
Cpедняя дальность, км 7,02 6,72 7,04 7,12 7,1
Cкоpость cообщения, км/ч 15,6 14,02 14,35 14,43 13,95
Пассажирская работа в час пик на наземном транспорте, 
тыс. пасс.-км 1 348,1 1 095,9 1 173,6 1 193,6 1 133,1

Пассажирская работа в час пик на метро, тыс. пасс.-км – 152,7 157,8 159 213,7
Вход в метро в час пик, пасс. – 30 015 30 836 31 039 40 876
Параметр Гамма –0,052 –0,06 –0,052 –0,05 –0,05
Максимальные затраты времени на передвижения, мин 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0
Минимальная скорость, км/ч 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
Начальная скорость, км/ч 20 18 18 18 17
Минимальный поток для увеличения скорости, пасс. в час 2 000 2 000 2 000 2 000 2 000
Количество пассажиров в день (статистика) – 146 200 146 200 146 200 146 200
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Таблица 6

Расчетные параметры. Пермь. СР == 16,42. КФ == 0,81

Параметр
Без учета 

метро 
(вариант 1)

Без учета 
метро 

(вариант 2)

С учетом 
метро 

(вариант 1)

С учетом 
метро 

(вариант 2)

С учетом 
метро 

(вариант 3)

Сpеднее вpeмя доступности в час пик, мин 66,83 65,82 66,14 66,81 67,69
Затраты времени на передвижения, мин 44,45 43,32 43,58 44,20 45,16
Cpедняя дальность, км 7,04 7,46 7,62 7,78 7,52
Cкоpость cообщения, км/ч 9,50 10,33 10,5 10,56 10
Пассажирская работа в час пик на наземном транспорте, 
тыс. пасс.-км 809,3 872,3 806,1 831,4 737,1

Пассажирская работа в час пик на метро, тыс. пасс.-км – – 70,8 70,8 111,9
Параметр Гамма –0,052 –0,052 –0,052 –0,05 –0,05
Максимальные затраты времени на передвижения, мин 45,0 45,0 45,0 45,0 48,0
Минимальная скорость, км/ч 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
Начальная скорость, км/ч 18 20 20 20 18
Минимальный поток для увеличения скорости, пасс. в час 2 000 2 000 2 000 2 000 2 000

Таблица 7

Расчетные параметры. Тюмень. СР == 12,16. КФ == 0,634

Параметр
Без учета 

метро 
(вариант 1)

Без учета 
метро 

(вариант 2)

С учетом 
железной 

дороги

С 
учетом 
метро

С учетом 
метро 

и железной 
дороги

Сpеднее вpeмя доступности в час пик, мин 57,64 55,77 50,56 56,12 50,74
Затраты времени на передвижения, мин 42,6 40,71 35,52 41,02 35,68
Cpедняя дальность, км 7,28 7,62 9,18 7,97 9,45
Cкоpость cообщения, км/ч 10,25 11,24 15,51 11,67 15,89
Пассажирская работа в час пик на наземном транспорте, 
тыс. пасс.-км 1 115,2 1 180,7 895,6 1 095,6 828,8

Пассажирская работа в час пик на метро, тыс. пасс.-км – – – 112,3 92,7 
Пассажирская работа в час пик на железной дороге,  
тыс. пасс.-км – – 502,4 – 497,0 

Параметр Гамма –0,0520 –0,052 –0,052 –0,052 –0,052
Максимальные затраты времени на передвижения, мин 45,0 45,0 45,0 45,0 45,0
Минимальная скорость, км/ч 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
Начальная скорость, км/ч 18 20 20 20 20
Минимальный поток для увеличения скорости, пасс. в час 2 000 2 000 2 000 2 000 2 000

бочих мест в этих экспериментальных расчетах 
не учтены, коэффициент корреляции отобра-
жает усредненное соотношение для всех видов 
рабочих мест. Внутрирайонные корреспонден-
ции, величина которых зависит от размеров 
районов, соотношения величин самодеятель-
ного населения и рабочих мест и ограничения 
на время доступности, не учитываются в транс-
портном потоке.

В расчетах с экспертно-назначенными лини-
ями метрополитена (эти линии соединяют узлы 
сетки с  самым большим пассажирооборотом, 
полученным в  первом расчете для всех иссле-
дуемых городов) загруженность метрополитена 

согласуется с коэффициентом корреляции меж-
ду численностью населения и количеством ра-
бочих мест в районе.

Важный показатель востребованности ме-
трополитена – величина пассажирской работы. 
Пермь и  Тюмень резко отличаются от осталь-
ных городов по этому параметру, что может сви-
детельствовать о  недостаточной востребован-
ности данного вида транспорта в  них. Также 
следует обратить внимание, что в Екатеринбур-
ге, по информации метрополитена, значитель-
ный суточный поток пассажиров на входе боль-
ше, чем в Нижнем Новгороде, при этом в расче-
те зависимость обратная. Это можно объяснить 
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тем, что в Екатеринбурге метрополитен загру-
жен не только в час пик, для которого произво-
дятся расчеты.

Новосибирск

В Новосибирске (см. табл. 3) наличие в расчете 
метрополитена улучшает все параметры, харак-
теризующие функционирование транспортной 
системы (здесь и далее используются сокращения 
СР – сpеднее расстояние между центрами транс-
портных районов и КФ – коэффициент корреля-
ции между системами размещения населения 
и мест приложения труда). Увеличение среднего 
расстояния до рабочих мест (средняя дальность) 
на 2 км является показателем востребованности 
метрополитена в этом городе, что согласуется и с 

очень низким коэффициентом корреляции между 
численностью населения и количеством рабочих 
мест по транспортным районам. Затраты време-
ни на передвижения уменьшаются при наличии 
метрополитена за счет его скорости, а также уве-
личения скорости на дугах с большим пассажиро-
потоком. Рисунок 1 показывает, что трассировка 
потенциальных линий метро в достаточной мере 
согласуется с существующими главными направ-
лениями пассажирских перемещений.

Нижний Новгород

В Нижнем Новгороде (см. табл. 4), как и в Но-
восибирске, наличие метрополитена улучша-

   

Рис. 1. Новосибирск. Результаты расчетов.  
Слева – действующие линии метрополитена;  

справа – линии метрополитена 
в экспериментальных расчетах

   

Рис. 2. Нижний Новгород. Результаты 
расчетов. Слева – действующие линии 

метрополитена, справа – линии метрополитена 
в экспериментальных расчетах
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ет все параметры, характеризующие функцио-
нирование транспортной системы. Увеличение 
среднего расстояния доступности рабочих мест 
на 1 км также является показателем необходи-
мости метрополитена в этом городе, как и очень 
низкий коэффициент корреляции. На рис. 2 
представлено сравнение трассировки потенци-
альных линий метро с действующей схемой ли-
ний.

Екатеринбург

В табл. 5 в  расчетах с  метрополитеном для 
г. Екатеринбурга представлены четыре вари-
анта, различающихся значениями параметра 
γ для расчетов матрицы корреспонденций (ва-
рианты 1–3) и заданной начальной скорости на 
дугах сетки (варианты 3, 4). 

   

Рис. 3. Екатеринбург. Результаты расчетов.  
Слева – действующие и проектируемые линии 

метрополитена, справа – линии метрополитена 
в экспериментальных расчетах для всех вариантов

По итогам расчета видно, что для вариантов 
3 и 4 (начальная скорость 18 и 17 км/ч соответ-
ственно) пассажирская работа на метрополите-
не больше при меньшей начальной скорости на 
наземном транспорте. На трассах в продолже-
ние линий метрополитена потоки на наземном 
транспорте тоже увеличены. Распределение на-
селения и рабочих мест достаточно компактно, 
поэтому при достаточно высокой скорости на-
земного транспорта (вариант без метро) показа-
тели функционирования транспортной систе-
мы не хуже, чем при наличии метрополитена. 
На рис. 3 представлено сравнение трассиров-
ки потенциальных линий метро со схемой дей-
ствующих и планируемых линий.

Пермь

В табл. 6 в расчетах для г. Перми представле-
ны два варианта, различающиеся значениями 
начальной скорости без учета метрополитена,  
а также три варианта с  разными значениями 
параметра γ для расчетов матрицы корреспон-
денций (варианты 1, 2) и  заданной начальной 
скорости на дугах сетки (варианты 2, 3) с уче-
том метрополитена.

Из пяти представленных вариантов расче-
тов выделяется вариант 2 с  метрополитеном 
и  начальной скоростью для наземного транс-
порта 20 км/ч. Все расчетные характеристики 
показывают некоторую значимость метрополи-
тена, хотя вариант без метрополитена с той же 
скоростью наземного транспорта мало уступает 
ему. Как показывает коэффициент корреляции 
(КФ = 0,81), распределение населения и  рабо-
чих мест весьма компактны (в городе система 
метрополитена отсутствует).

Рис. 4. Пермь. Результаты расчетов. Линии 
метрополитена в экспериментальных расчетах 

для всех вариантов
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В настоящее время самые большие пассажи-
ропотоки в  г. Перми наблюдаются вдоль исто-
рической трассы Соликамск  – Казань. Можно 
говорить об определенной условности эксперт-
ной трассы метрополитена, так как интенсив-
ность потоков на ней меньше минимально не-
обходимых (рис. 4).

Тюмень

В табл. 7 представлены результаты расче-
тов для г. Тюмени, где нет метрополитена, но 
проходящая через город железная дорога может 
играть важную роль для внутригородских по-
ездок. Экспериментальные расчеты проведены 
для учета влияния как экспертно-назначенных 
линий метрополитена, так и  железной доро-
ги, которая может стать альтернативой метро. 
При этом в модели трасса железной дороги до-
бавлена к условной сетке, а трассы метрополи-
тена экспертно назначены, как и в расчетах по 
другим городам (рис. 5). В табл. 7 представлены 
результаты расчетов потоков на метрополитене 
для варианта с железной дорогой и без нее. Кро-
ме того, представлены два варианта, различаю-
щиеся значениями начальной скорости без уче-
та метрополитена.

Исходя из результатов экспериментальных 
расчетов, а также на основе анализа публика-
ций [10–12], посвященных разработке анало-
гичных моделей, можно сделать ряд выводов. 
Модель формирования пассажиропотоков на 
условной транспортной сети, основанной на 
итерационном процессе изменения пассажиро-
потоков и скоростей, дает возможность оценить 
необходимость создания в  городе скоростных 
трасс и  определить их направления. Несмо-

тря на то, что создание скоростных трасс тре-
бует больших капиталовложений, выигрыш от 
снижения времени доступности рабочих мест 
и  объектов обслуживания во многих случаях 
компенсирует такие затраты.

Соотношение распределения населения 
и рабочих мест в городе по транспортным райо-
нам характеризуется коэффициентом корреля-
ции между численностью населения и количе-
ством рабочих мест. Этот коэффициент харак-
теризует степень удаленности их друг от друга 
и, как показывают расчеты, необходимость ско-
ростного транспорта в  городе, особенно с  уче-
том того, что границы транспортных районов, 
как правило, совпадают с  естественными гра-
ницами (барьерами): горы, водотоки, трассы 
железных дорог и пр. Кроме того, в ряде горо-
дов, как показывают расчеты, исторические 
трассы остаются востребованными направле-
ниями поездок. 
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Abstract. The article discusses methods for environmental assessment of the effectiveness of the implementation of transport 
measures for sustainable mobility (on the example of Polotsk and Novopolotsk – symbiotic cities of the Republic of Belarus), 
including the reduction of CO2 emissions from transport activities, improving the operation of urban passenger transport, 
reducing the number and the severity of the consequences of traffic accidents. Guidelines and research methodology have 
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Введение

Автомобильный транспорт играет важней-
шую роль в  развитии экономики любой стра-
ны. На фоне очевидных преимуществ развития 
разветвленной транспортной сети проявляет-
ся рост негативного ее воздействия на окружа-
ющую среду: многократное превышение норма-

тивов предельно допустимых концентраций за-
грязняющих веществ вблизи магистралей [1–5]. 
Последние несколько десятков лет в  Республи-
ке Беларусь наблюдается устойчивая тенден-
ция роста автомобилизации населения (около 
4,3% в год). Растут издержки автомобилизации, 
что ведет к  ухудшению экологической обста-
новки, увеличению числа погибших и раненых, 
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росту социальных издержек. Согласно докладу 
ВОЗ от 2016  г., Республика Беларусь занимает 
3-е место по смертности из-за загрязнения воз-
духа. Необходимы анализ приемлемых методик 
и моделей и разработка пригодного для практи-
ческого использования программного средства 
для оценки экологического воздействия авто-
мобильного транспорта на окружающую среду 
[3–10]. Требуется сравнение множества моделей, 
применяемых в данной сфере, с учетом популя-
ризации маршрутного пассажирского транспор-
та, а также изменения способов передвижения 
(стали применяться средства индивидуальной/
персональной мобильности и пр.). Имеются ак-
туальные исследования стран Западной Евро-
пы, США и Новой Зеландии, направленные на 
разработку методов оценки экологического воз-
действия транспорта на экосистемы городов [4, 
6, 8, 11–20]. Существует необходимость постоян-
ного совершенствования и  автоматизирования 
элементов дорожного движения, которые в ком-
плексе приведут к  полной автоматизации про-
цессов экологической оценки воздействия транс-
порта на экосистемы симбиотических городов.

Модели «единого» коэффициента 	
выбросов

Модель «единого» коэффициента выбросов 
действует на простейшем уровне. Такой коэф-
фициент используется для обозначения кон-
кретного типа транспортного средства и общего 
стиля вождения на городских дорогах, сельских 
дорогах и  автомагистралях. Таким образом, 
эксплуатация транспортного средства учиты-
вается исключительно на простейшем уровне. 
Коэффициенты выбросов рассчитываются как 
средние значения измерений интенсивности 
транспортных средств по циклам движения. 
Обычно они указываются в  единицах измере-
ния загрязняющих веществ (ЗВ), выделяемых 
одним транспортным средством за единицу 
расстояния (г/(авт·км)), или на единицу потре-
бляемого топлива (г/л). Учитывая их простоту, 
эти факторы наиболее востребованы в  проек-
тах с  большим пространственным масштабом, 
таких как национальные и региональные када-
стры выбросов, где требуется низкая детализа-
ция информации об эксплуатации транспорт-
ных средств.

National Atmospheric Emissions Inventory 
(NAEI). NAEI, по сути, представляет собой мо-
дель средней скорости. Он может моделировать 
выбросы основных загрязнителей при горячем 
и холодном двигателе, а также выбросы углево-
дородов в преобразующих системах и выбросы 

твердых частиц от износа тормозов и шин [21]. 
В NAEI основная база данных по коэффициен-
там выбросов содержит информацию о выбро-
сах, полученных по результатам 25  000 испы-
таний с  использованием 2  800 транспортных 
средств различного типа. Эта база данных ис-
пользовалась в  качестве основного источника 
информации о выбросах от легковых автомоби-
лей при разработке ARC’s VEPM [22]. Зависи-
мости выбросов от средней скорости были по-
лучены из испытаний при горячем двигателе, 
основанных на европейских циклах движения 
«реального мира», причем эти циклы разраба-
тывались с  использованием различных типов 
дорог (городских, сельских и автомагистралей). 
Тем не менее, по-видимому, не было разрабо-
тано раздельных функций средней скорости 
для разных типов дорог. Кроме того, большин-
ство проверенных транспортных средств имеет 
низкий экологический класс Евро-1 или Евро-2 
(более 1 000 в  каждой группе). Исходя из объ-
ема выборки проверенных автомобилей, можно 
сделать вывод, что NAEI может обеспечить до-
стоверные коэффициенты выбросов для легко-
вых автомобилей с экологическим классом Ев-
ро-1 и  Евро-2, которые показательны при экс-
плуатации транспортных средств в  типичных 
европейских условиях движения. При работе 
с NAEI следует проявлять осторожность с коэф-
фициентами выбросов для грузовых автомоби-
лей и автобусов, поскольку количество изучен-
ных транспортных средств очень мало. NAEI 
часто используется в качестве модели «единых» 
коэффициентов выбросов, где коэффициенты 
выбросов суммируются для разных типов до-
рог и для каждого класса транспортных средств 
(как правило, на основе стандартов контроля 
выбросов). «Единые» коэффициенты выбро-
сов были получены из средних скоростей, объ-
ема автомобильного парка и данных о составе 
потока в  Великобритании. Следует проявлять 
особую осторожность при использовании NAEI 
в  разных странах, поскольку их состав пото-
ка, объем автомобильного парка и  параметры 
движения (например, в  Республике Беларусь) 
могут сильно отличаться от тех, которые пред-
ставлены статистикой Великобритании.

Модели средней скорости

Модели средней скорости для расчета вы-
бросов от автомобильного транспорта широко 
применяются в  национальных кадастрах, но 
в  настоящее время используются при прогно-
зировании и на локальном уровне. Подход, ос-
нованный на показателях средней скорости, 
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иллюстрируется моделью, включенной в  UK 
Design Manual for Roads and Bridges (DMRB) 
[23] и  модель COPERT European Environment 
Agency’s [24]. Модели средней скорости разрабо-
таны по принципу, согласно которому средний 
коэффициент выбросов для определенного за-
грязнителя и определенного типа транспортно-
го средства изменяется в зависимости от сред-
ней скорости во время поездки. Коэффициент 
выбросов обычно указывается в  единицах из-
мерения загрязняющего вещества, выделяемо-
го одним транспортным средством за единицу 
расстояния (г/(авт·км)). На рис. 1 показана за-
висимость коэффициента выбросов от средней 
скорости, измеренная для нескольких транс-
портных средств в течение нескольких циклов 
движения, причем каждый цикл представляет 
собой определенный тип вождения, включая 
остановки, ускорения и замедления.

Ряд факторов способствует широкому при-
менению метода средней скорости. Модель 
сравнительно проста в использовании, и суще-
ствует достаточно близкое соответствие между 
требуемыми входными данными модели и дан-
ными, доступными для пользователей. В прин-
ципе, входные данные могут представлять со-
бой среднюю скорость как на протяжении все-
го маршрута, так и  на локальном его участке. 
Тем не менее в  настоящее время существует 
ряд ограничений, связанных с моделями сред-
ней скорости.

Недопустимо проводить оценку выбросов 
опираясь исключительно на среднюю скорость, 
так как характеристики транспортного сред-
ства и манера езды могут сильно различаться. 
Очевидно, что все расчеты, связанные с задан-
ной средней скоростью, не могут быть учтены 

при использовании одного коэффициента вы-
бросов. Это проблема менее выражена при вы-
соких средних скоростях, для которых возмож-
ные изменения в  работе транспортного сред-
ства ограничены, но при низких средних ско-
ростях диапазон возможных рабочих условий, 
связанных с данной средней скоростью, намно-
го больше.

В ответ на ужесточение законодательства 
о контроле за выбросами транспортные средства 
были оснащены более совершенными устрой-
ствами для последующей обработки. Для совре-
менных транспортных средств, оборудованных 
катализатором (начиная с 2003 г.), значительная 
часть общих выбросов во время поездки может 
концентрироваться в  непродолжительных мо-
ментах, возникающих во время переключения 
передач и  периодах максимального ускорения. 
Использование устройств для последующей об-
работки, специализированного программного 
обеспечения для управления двигателем также 
затрудняет прогнозирование выбросов. Поэтому 
средняя скорость стала менее надежным показа-
телем при оценке выбросов для новейшего поко-
ления транспортных средств.

Модель средней скорости не предоставляет 
детального пространственного прогноза, так 
как путь разбивается на крупные участки, что 
оказывается важным недостатком в  дисперси-
онном моделировании.

Одним из упомянутых ранее ограничений 
модели средней скорости были неспособность 
учитывать режимы работы двигателя транс-
портного средства и  рассеивание выбросов 
в окружающей среде.

Динамику цикла можно рассматривать как 
«агрессивность» вождения или степень «пере-
ходной» операции в  модели движения. Коли-
чественно термин относится к вариации в раз-
личных свойствах или статистических де-
скрипторах схемы работы транспортного сред-
ства. Исследователи изучили ряд переменных 
в попытке понять связи между различными ци-
клами движения и количеством выбросов. По-
скольку информация о  работе транспортного 
средства, доступная для пользователей и  раз-
работчиков, была ограниченной и почти всегда 
основывалась на скорости, интерес неизбежно 
фокусировался на параметрах, которые описы-
вают изменение скорости. Некоторые из наибо-
лее полезных параметров представляются как 
относительное ускорение [25] и среднее ускоре-
ние [26]. Однако существуют проблемы с  про-
стейшей концепцией динамики цикла.

Большинство пользователей модели полу-
чают информацию об интенсивности движения 

Рис. 1. Зависимость средней скорости  
от коэффициента выбросов [23]
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и средней скорости, а отношения между этими 
параметрами и  значениями, характеризующи-
ми транспортный поток на городских дорогах, 
не установлены. Как следствие, количествен-
ные параметры движения во внимание не при-
нимались. Результатом нескольких исследова-
ний стало заключение о том, что выбросы сле-
дует описывать с точки зрения скорости, уско-
рения, мощности двигателя и стиля вождения, 
а не только переменных, относящихся к скоро-
сти транспортного средства [27].

Computer Programme to Calculate Emissions 
from Road Transport (COPERT). Разработан 
European Environment Agency (EEA). Эта мо-
дель средней скорости широко используется 
для оценки выбросов от автомобильного транс-
порта в  рамках ежегодных официальных на-
циональных кадастров. Первоначальная вер-
сия COPERT 85 (1989), затем COPERT 90 (1993), 
COPERT II (1997) и COPERT III (1999). Самая 
последняя версия  – COPERT 4 (2006), в  кото-
рой изложены основные элементы нескольких 
крупных европейских проектов, в  том числе 
MEET, COST 319, PARTICULATES и ARTEMIS. 
Методология COPERT 4 [28] стала частью Ру-
ководства по инвентаризации выбросов EMEP/
CORINAIR7. База данных COPERT III была ис-
пользована в VEPM для разработки коэффици-
ентов выбросов для автомобилей большой гру-
зоподъемности, а также для определения вы-
бросов при работе холодного двигателя.

В дополнение к этому COPERT 4 может рас-
считать коэффициенты выбросов для сжи-
женного газа у  обычных типов транспортных 
средств или гибридных легковых автомобилей, 
обычных бензиновых автомобилей повышен-
ной проходимости и автобусов, работающих на 
газе (сжатый природный газ). Он также может 
предоставить видообразование NO/NO2, эле-
ментарные углероды и  органические углерод-
ные компоненты в составе твердых частиц. Вы-
бросы выхлопных газов оцениваются для раз-
личных категорий транспортных средств ана-
логично NAEI. Однако в подходе «снизу вверх» 
функции скорости выбросов могут быть полу-
чены отдельно для трех типов дорог, напри-
мер городских, сельских и  автомагистралей (в 
этом отношении COPERT превосходит NAEI). 
Более того, качество коэффициентов выбро-
сов для автомобилей большой грузоподъемно-
сти в  COPERT лучше, чем в  NAEI, поскольку 
они получены из большего числа проверенных 
транспортных средств.

В COPERT применен более усовершенство-
ванный подход, чем NAEI, для оценки выбро-
сов при холодном двигателе с  использованием 

коэффициента холодного перегрева и с учетом 
нескольких параметров, таких как температу-
ра окружающей среды и модели использования 
транспортных средств. Этот подход был при-
нят NAEI в  его последних версиях. COPERT 
также разработал методологии корректиров-
ки базовых коэффициентов выбросов в  атмо- 
сферу для характеристик пробега и характери-
стик топлива. Для транспортных средств боль-
шой грузоподъемности были приняты коррек-
тирующие коэффициенты с  учетом влияния 
загрузки транспортного средства и  уклона до-
роги. В COPERT есть две методологии оценки 
выбросов летучих органических соединений 
(ЛОС) для бензиновых автомобилей. Как и мно-
гие другие модели выбросов, методология для 
оценки выбросов выхлопных газов без твердых 
частиц в COPERT сопровождается большой не-
определенностью

«Исправленные» модели 	
средней скорости

Модель Traffic Energy and Emissions (TEE) 
[29] основана на подходе «исправленной» сред-
ней скорости. Модель предполагает, что эффект 
перегрузки на выбросы с  определенной сред-
ней скоростью может быть выражен с помощью 
«поправочного коэффициента», учитывающего 
среднюю скорость, долю горения зеленого сиг-
нала, длину участка и интенсивность движения. 
Коэффициент выбросов, рассчитанный по моде-
ли средней скорости, корректируется с  исполь-
зованием поправочного коэффициента. Уровень 
перегрузки используется для расчета времени 
движения с  постоянной скоростью, ускорения, 
замедления и холостого хода, а конечным резуль-
татом является реконструированный профиль 
скорости, созданный самой моделью. Фактиче-
ски модель TEE использует коэффициенты вы-
бросов из простой мгновенной модели (MODEM) 
для расчета выбросов для каждой из фаз на осно-
ве восстановленного профиля.

Модель «типичных» условий движения

Для включения динамики скорости и пара-
метров транспортного потока в модель оценки 
выбросов добавляется моделирование типич-
ных условий дорожного движения. Они, в свою 
очередь, ссылаются на конкретные ситуации 
движения, которые известны пользователю мо-
дели. Различные ситуации в дорожном движе-
нии связаны с  условиями, для которых суще-
ствует конкретная проблема, и для них средняя 
скорость может быть не основным параметром. 
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Модель типичных условий дорожного движе-
ния, как правило, лучше всего подходит для 
локальных проектов, которые требуют оценки 
выбросов на отдельных дорогах, но также мо-
гут использоваться для региональных и наци-
ональных кадастров.

Руководство Handbook Emission Factors for 
Road Transport (HBEFA), используемое в  Гер-
мании, Австрии и  Швейцарии, основано на 
коэффициентах выбросов для различных ка-
тегорий транспортных средств. Каждый коэф-
фициент выбросов связан с конкретной дорож-
ной ситуацией, характеризующейся особенно-
стями участка дороги. Переменная изменения 
скорости определяется не количественно поль-
зователем, а текстовым описанием (например, 
«свободный поток») состояния транспортного 
потока, к которой применим коэффициент вы-
бросов [30]. Как и  в любой другой модели, ко-
эффициенты выбросов, создаваемые этим руко-
водством для различных категорий транспорт-
ных средств, должны затем взвешиваться в со-
ответствии с параметрами потока.

Однако попытка возложить на пользовате-
ля определение ситуации трафика, используя 
текстовое описание динамики скорости, может 
привести к  проблемам из-за несогласованно-
сти терминов. Даже качественные описания, 
например используемые в HBEFA, могут быть 
недоступны многим пользователям и некоррек-
тно интерпретированы. Кроме того, в руковод-
стве используются определения, основанные на 
дорогах или транспортном потоке, а не на объ-
емах выбросов. Хотя известно, что существуют 
зависимости между характеристиками дороги 
(например, количество полос движения, шири-
на проезжей части), составом транспортного по-
тока и эксплуатацией транспортных средств.

Handbook Emission Factors for Road Transport 
(HBEFA). Самая последняя версия HBEFA 2.1 
была выпущена в 2004 г. [31]. Хотя в предыду-
щих версиях использовался метод мгновенного 
моделирования, основанный на матрице мгно-
венной скорости, а также на скорости и ускоре-
нии, последняя версия стала моделью «типич-
ных» условий движения. «Типичные» условия 
движения качественно определяют характери-
стики движения на определенном типе дороги 
(например, «городская магистраль с  ограни-
чением скорости 100 км/ч, свободный поток»), 
который может применяться в равной степени 
ко всем категориям транспортных средств (лег-
ковые автомобили и грузовики). Но при одних 
и тех же условиях движения каждая категория 
транспортных средств может иметь собствен-
ный «шаблон движения», который представля-

ет типичное поведение вождения и может быть 
выражен как кривая «скорость – время».

Коэффициенты выбросов первоначально по-
лучены для указанных основных моделей дви-
жения, их результатов испытаний. Затем коэф-
фициенты выбросов для каждого условия дви-
жения рассчитываются путем объединения 
и взвешивания. Это было достигнуто в HBEFA 
в компьютерной программе Art.combino посред-
ством линейных комбинаций.

Модели «типичных» условий движения в HBEFA 
были получены на основе характеристик движения 
в Германии и Швейцарии, и соответствующие ко-
эффициенты выбросов предназначены для исполь-
зования главным образом в Германии, Швейцарии 
и Австрии. Другие страны могут иметь совершенно 
другие «типичные условия движения. Тем не менее 
коэффициенты выбросов для многих основных мо-
делей вождения могут по-прежнему служить хоро-
шей ссылкой для других стран, включая Республи-
ку Беларусь.

Регрессионные модели

Модель VERSIT+ [32] в  различных циклах 
движения определяет описательные перемен-
ные, которые являются лучшими предикторами 
выбросов. Для каждого значения выбросов так-
же применяется сопоставление, основанное на 
количестве транспортных средств, испытанных 
в течение каждого цикла, и переменных цикла. 
VERSIT+ требует модель движения в  качестве 
входного сигнала, из которого вычисляется один 
и  тот же диапазон описательных переменных 
и  оцениваются выбросы на основе результатов 
регрессии. Физический смысл переменных мо-
жет быть неизвестен. Как и в случае с другими 
моделями, требующими модели движения в ка-
честве входных данных, использование ограни-
чивается небольшим числом потребителей.

Модальные модели

В модальных моделях коэффициенты вы-
бросов выделяются для конкретных режимов 
работы транспортного средства, возникающих 
во время движения. Используются различные 
типы модальной модели, и терминология может 
быть довольно запутанной. В более простом ти-
пе модальной модели эксплуатация транспорт-
ного средства определяется с точки зрения от-
носительно небольшого числа режимов, как 
правило, холостого хода, ускорения, торможе-
ния. Такой тип обычно называют модальным. 
Подробные модальные модели нацелены на то, 
чтобы обеспечить более точное описание пове-
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дения эмиссии транспортных средств путем со-
поставления уровней выбросов с  эксплуатаци-
ей транспортного средства в течении коротких 
временных интервалов (преимущественно вре-
менной интервал равен одной секунде) [31].

Простые модальные модели

Как уже упоминалось, простые модальные 
модели классифицируют работу транспортного 
средства в  соответствии с  небольшим количе-
ством режимов. Для каждого из режимов пред-
полагается, что уровень выбросов для данной ка-
тегории транспортного средства и загрязняюще-
го вещества является фиксированным, а общая 
эмиссия во время поездки или на участке доро-
ги рассчитывается путем взвешивания каждого 
модального коэффициента выбросов к  продол-
жительности этого режима. Например, модель 
Urban Road Pollution (UROPOL) [33] усредняет 
количество автомобилей, которые ускоряются, 
замедляются, останавливаются в  очереди или 
двигаются равномерно в любой точке УДС.

Мгновенные модели

D. Atjay и M. Weilenmann в 2004  г. заявили, 
что целью моделирования загрязнения окружа-
ющей среды является сопоставление измере-
ний выбросов с испытаниями на динамометри-
ческом стенде или испытательном стенде дви-
гателя. Модели учитывают динамику циклов 
движения и  поэтому могут использоваться для 
объяснения изменчивости выбросов, связанных 
с заданными средними скоростями, а также по-
зволяют определять распространение выбросов 
в  пространстве и, следовательно, могут приве-
сти к улучшению прогноза загрязнения воздуха. 
Некоторые мгновенные модели, особенно более 
старые, соотносят расход топлива и выбросы со 
скоростью во время цикла движения, как прави-
ло, с интервалом в одну секунду. Другие модели 
используют описание требований к  мощности 
двигателя. Однако существует ряд фундамен-
тальных проблем, связанных с  мгновенными 
моделями. Например, чрезвычайно сложно из-
мерять выбросы на постоянной основе с высокой 
степенью точности, а затем нецелесообразно вы-
делять эти значения выбросов в правильные ра-
бочие условия. D. Atjay и M. Weilenmann [34] от-
метили, что во время измерения в лаборатории 
сигнал динамически задерживается и сглажива-
ется, что затрудняет его согласование с условия-
ми эксплуатации транспортного средства.

По итогам сравнения моделей оценки вы-
бросов от автомобильного транспорта с  уче-

том мирового опыта и собственных изысканий 
для дальнейшей работы была выбрана модель 
БНТУ, которая учитывает и COPERT v. 5.1.0.

Краткий анализ методик оценки вреда 	
от выбросов загрязняющих веществ 	
автомобильным транспортом

Проводить инвентаризацию выбросов от ав-
томобильного транспорта можно самыми раз-
нообразными способами. Информация о выбро-
сах может быть получена либо путем непосред-
ственного мониторинга качества воздуха, либо 
путем оценки объема потребляемого топлива 
или произведенных транспортных операций 
(например, пройденного расстояния либо со-
вершенной транспортной работой). Все мето-
дологии и подходы могут быть сгруппированы 
в  две категории: «сверху вниз» (нисходящий) 
и  «снизу вверх» (восходящий). Нисходящий 
подход основан на общем потреблении топли-
ва транспортом (например, информация может 
быть получена из данных о продаже топлива) 
и  прямом мониторинге транспортных выбро-
сов (например, посредством мониторинга каче-
ства воздуха на исследуемой территории). Вос-
ходящий подход основан на транспортной де-
ятельности (например, авт.·км, т·км). Оба под-
хода должны применяться параллельно, если 
позволяет бюджет исследования. Чтобы гаран-
тировать качество кадастров выбросов, следует 
сравнить результаты обоих подходов.

Как правило, оба подхода применимы как 
к оценке парниковых газов, так и к общей оцен-
ке критериев загрязнения воздуха. Для получе-
ния подробных кадастров выбросов для каждо-
го вида транспортного средства используется 
подход «снизу вверх», основанный на данных 
пройденного пути (авт.·км) и других транспорт-
ных данных (пасс.-км, т·км и т. д.). Кроме того, 
восходящий подход может явиться поставщи-
ком входных данных для пользователей нисхо-
дящего подхода (т. е. данные мониторинга каче-
ства воздуха, могут быть рассчитаны на основе 
данных о потреблении топлива).

Пример расчетов выбросов  
загрязняющих веществ от транспорта

Разработан программно-алгоритмический 
комплекс по расчету и  оценке воздействия 
транспорта на транспортную систему городов 
и агломераций. Результатом всего процесса яв-
ляется заполнение таблицы mat_emission_road 
(рис. 2) полученными данными. Графическое 
изображение результата можно получить, ис-
пользуя ГИС QGIS. В  программе необходимо 
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Рис. 2. Табличный вид полученных данных

			      а)

			      б)

Рис. 3. Графический вид полученных данных: а – сокрость движения; б – расчетные выбросы

подключиться к  созданной базе данных и  соз-
дать SQL-запрос. В  результате будет создан 
слой, как представлено на рис. 3. Для расчетов 

выбросов ЗВ используется написанная функ-
ция calc_substance. В нем запрограммированы 
формулы модели COPERT. Сама функция (про-
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грамма) написана на языке программирования 
Python 3.0. На рис. 3 можно заметить цветовое 
отображение параметров расчетных выбросов 
в зависимости от скорости движения (для при-
мера показано утреннее время).

Заключение

Проанализированы методики расчета вы-
бросов загрязняющих веществ от автомобиль-
ного транспорта. Результатом проводимого 
сравнения стала сводная таблица с наглядной 
разбивкой по важнейшим критериям. Выпол-
нен анализ методик оценки вреда от выбросов 
загрязняющих веществ автомобильным транс-
портом. Выявлены недостатки, связанные 
с трудностью сбора исходных данных. Исследо-
ван принцип работы с проекциями в картогра-
фии. Повышена точность вычисления рассто-
яния между элементарными участками дорож-
ной сети (между вершинами графа). Разработа-
но программное средство, позволяющее произ-
водить расчеты объема загрязняющих веществ. 
Программа позволяет обрабатывать исходные 
данные с  большой скоростью без вмешатель-
ства человека. Повышение скорости обработки 
данных (менее 2 с на 24 GPS- файла) достигну-
то за счет автоматизации процесса и последую-
щей его оптимизации. Разработано программ-
ное средство, предназначенное для визуализа-
ции произведенных расчетов.
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Аннотация. Современный город представляет собой чрезвычайно сложный, саморазвивающийся организм, пытаю-
щийся сделать свою транспортную систему более устойчивой. Это становится еще более насущным в условиях панде-
мии. Поэтому следует внедрять политику по бионическому развитию транспортных систем и применению естественных 
подходов к  регулированию транспортного спроса, повышению привлекательности маршрутного пассажирского 
транспорта и его конструкции, развитию средств индивидуальной мобильности и немоторизованного транспорта, осо-
бенно в крупнейших городах. Проблемы городской транспортной системы очень многогранны и сложны, требуют коор-
динации усилий государственного и частного сектора экономики, который очень сильно фрагментирован, с разными 
и противоречивыми взглядами и целями, остро реагирует на изменения городской (транспортной) среды и должен стро-
иться на основе бионических подходов, очевидных и понятных, направленных на устойчивое развитие городской транс-
портной системы и города в целом.
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BIONIC APPROACHES TO THE DEVELOPMENT  
OF URBAN TRANSPORT SYSTEMS

Abstract. The modern city is an extremely complex, self-developing organism, trying to make its transport system more 
sustainable. This becomes even more urgent in a pandemic. Therefore, especially in the largest cities, it is necessary to 
implement a policy on the bionic development of transport systems and the use of natural approaches to regulating transport 
demand, increasing the attractiveness of route passenger transport and its design, developing means of individual mobility 
and non-motorized transport. It should be noted that the problems of the urban transport system are very multifaceted and 
complex, they require coordination of the efforts of the public and private sectors of the economy, which is very fragmented, 
with different and conflicting views and goals, reacts sharply to changes in the urban (transport) environment and should be 
built on the basis of bionic approaches, obvious and understandable, aimed at the sustainable development of the urban 
transport system and the city as a whole..
Keywords: city, bionics, sustainability, mobility, bionic development, transport system, urban transport environment.

Введение

В течение последних 100 лет мир пережил бы-
струю урбанизацию [1]. Начиная с  2007  г. более 
половины населения мира живет в городах [2, 3]. 
Согласно докладу ООН, посвященному изучению 
перспектив урбанизации, к 2050 г. около 70% жи-
телей нашей планеты будут проживать в  горо-
дах, что создает новые вызовы к планированию 

городского пространства и  стратегий бизнес-со-
общества в  плане обслуживания конечных по-
требителей (распределения товаров в розничных 
точках и обеспечения интернет-продаж), с одной 
стороны, и обеспечения рабочей силой предприя-
тий, развития общественного транспорта как сто-
роны муниципалитетов, так и как совокупности 
коммерческих услуг (такси, аренда транспортных 
средств, коммерческие маршруты) – с другой. При 
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этом, согласно данным Всемирного банка, имен-
но города и мегаполисы генерируют 80% глобаль-
ного ВВП и  являются центрами экономического 
и  социального взаимодействия. Однако на них 
также приходится около 70% глобальных выбро-
сов углерода и более 60% использования ресурсов 
[4]. Продолжающийся рост городского населения 
повлияет на расширение городских территорий, 
что увеличит спрос на грузовой и пассажирский 
транспорт. 

Бионика изучает, какие природные процессы 
или структуры могут дать человеку новые возмож-
ности, понизить энергопотери, улучшить различ-
ные показатели и  адаптируемость пространства 
или объектов к окружающей среде; в рамках науки 
в случаях, когда это приемлемо, разрабатываются 
и  новые принципы формообразования, эстетики 
[5, 6]. Существуют примеры, которые иллюстри-
руют, как технологические решения были разра-
ботаны на основе аналогий, или моделей биологи-
ческих систем (например, творение Гюстава Эйфе-
ля Эйфелева башня возведена по принципу стро-
ения большой берцовой кости человека). В  наши 
дни бионика включает два основных направления. 
Первое  – строительство с  применением материа-
лов, обладающих свойствами природных тканей – 
растительных и животных (биоматериаловедение). 
Основные задачи, которые решает биоматериа-
ловедение,  – не только «зеленое» строительство, 
но и  повышение прочности и  долговечности кон-
струкций [7–9]. Второе – создание новых конструк-
ций, в основе которых лежит принцип функциони-
рования и устройства организмов (биотектоника). 
Любое живое существо на нашей планете пред-

ставляет собой совершенную систему, идеально 
приспособленную к  окружающей среде. Приро-
да разрабатывала эти механизмы на протяжении 
миллиардов лет, теперь ученые хотят использовать 
ее «опыт» на благо человечества [10–12]. 

Устойчивость в несимметричном 	
и неустойчивом?

Одно из довольно перспективных направле-
ний в бионике – создание слоистых конструкций 
по принципу устройства ракушек глубоководных 
моллюсков. Они состоят из мягких и жестких пла-
стинок, чередующихся между собой, если в жест-
кой пластине появляется трещина, повреждение 
поглощает мягкий слой. Такое решение уже дав-
но используется при проектировании элементов 
пассивной безопасности автомобилей (например, 
бамперов). Также клеточная структура живых 
организмов – многослойная конструкция из вза-
имосвязанных спиц, которая обеспечивает под-
держку в трех измерениях для большей аморти-
зации шины Хэнкук. Так, казалось бы, неустой-
чивые, различные по сути и непохожие по содер-
жанию и размерам ячейки становятся надежной 
защитой человеку в его транспортной жизни. 

Урбанизация создает новые возможности как 
для мигрантов, так и для владельцев городско-
го бизнеса и сопряжена с множеством проблем. 
Снизилась скорость сообщения, ухудшились ре-
жимы движения, появились перегрузки, возрос-
ло количество аварий. Именно поэтому качество 
транспортных систем выходит на первый план, 

Рис. 1. Подходы к оценке влияния автомобилизации на человека
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Рис. 2. Мировоззренческие аспекты использования дорожных транспортных средств

Рис. 3. Роль транспортной системы в логистике города

принося не только положительные, но и отрица-
тельные эффекты в городскую жизнь (рис. 1).

Динамичное развитие городских террито-
рий из-за быстрой урбанизации создает се-
рьезные проблемы для предоставления транс-
портных услуг растущему населению. В  связи 
с  этим необходима трансформация городской 
транспортной системы с  учетом бионических 

подходов, требующая комплексного понимания 
транспортных, экономических, экологических 
и  социальных аспектов для выработки устой-
чивых решений (рис. 2, 3).

Важный аспект – создание гармоничной, це-
лостной городской среды с современными техно-
логиями управления транспортными потоками 
разных уровней, оптимизационные (рациональ-
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ные) решения в сфере планирования городско-
го пространства, распределения транспортных 
и пешеходных потоков (на макро- и микроуров-
нях). Новые возможности дает применение вир-
туальных двойников в  управлении городской 
средой, технологий искусственного интеллек-
та, интернета вещей и электронной коммерции, 
умных зданий с  учетом концепции «зеленых 
городов», инновационных технологий управ-
ления отходами, различных моделей городской 
мобильности и интеграции маршрутного пасса-
жирского и личного транспорта и средств инди-
видуальной мобильности. 

Таким образом, устойчивое развитие  – это 
развитие, которое отвечает потребностям на-
стоящего без ущерба для способности будущих 
поколений удовлетворять собственные потреб-
ности [6]. А как этого достичь, если не примеряя 
естественные, бионические подходы?

Бионическая инженерия  – это инновацион-
ное биомоделирование или изучение приро-
ды. По сути, бионика представляет собой по-
иск приемлемых для человека решений про-
блем и задач, используя естественные принци-
пы, дает инженерам возможность использовать 
творчество в  развитии материалов, конструк-
ций и процессов (причем нет строгой процеду-
ры для определения того, какой организм или 
живая система являются наиболее подходя-
щими). На рис. 4 показана фотография города 
Минска  – его радиально-кольцевой структуры 
транспортной системы, такой же, как в Москве, 
Киеве. Напоминает паутину, в которой центр – 
ступица  – где находится паук, свободная зона 
(аналог срединной зоны города) и  ловчая спи-
раль (немного не доходит до «ступицы», остав-
ляя свободную зону)  – на периферийной зоне, 
чтобы держать нагрузку из обильных жертв, 
схваченных сетью. Эта планировочная струк-
тура определяется пауком возможностью созда-
ния удобной, постоянной и надежной взаимос-
вязи всех частей паутины  – города. На рис. 5 
приведен пример формирования транспортной 
сети на основе жилок листа дерева.

В этом случае налажена хорошая связь меж-
ду окраинами, куда попадает жертва, и  цен-
тром, где располагается паук. Однако при такой 
схеме затруднены связи периферийных райо-
нов друг с другом, но этого пауку и не требует-
ся. Поэтому такая транспортная система требу-
ет внимания к проблеме развития центра и ро-
ста интенсивности движения в  его пределах – 
в  центр к  пауку жертвы (личный транспорт 
множества) попасть не должны, ибо порвется 
(перегрузится) паутина. На таком простом при-
мере проиллюстрирован принципы системно-

Рис. 4. «Паутина» города. Минск

Рис. 5. Пример формирования транспортной сети  
по виду жил листа [13]

сти транспортной системы бионического горо-
да: отход от механического сложения элементов 
транспортного каркаса города к  их функцио-
нальной гармонии, взаимосвязи всех их частей, 
единству целого и частного, подчинению част-
ного целому. В этом случае проявляются корре-
ляция и  компенсация  – регуляторы целостно-
сти живых организмов. Необходимо отметить 
принцип саморегуляции  – накопление инфор-
мации электронным мозгом транспортной си-
стемы о всех сторонах жизни города и потреб-
ностях в  различных перемещениях и  на этой 
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основе управление его развитием (перемеще-
ние населения в соответствии с потребностями 
производства и емкостью транспорта, размеще-
ние производственных предприятий и построе-
ние транспортных сетей, изменение положения 
районных административных центров, разме-
щение «легких» города – его зеленых насажде-
ний и т. д.), поддержание постоянства благопри-
ятной среды – гомеостазиса города. Этот прин-
цип особенно актуален в современных услови-
ях, когда можно просто, не выходя из комнаты, 
распечатать город на 3D-принтере. 

Для устойчивого развития требуется больше 
комфортных пространств (рис. 6): компактное 
жизнеобеспечивающее расселение, физическая 
и финансовая доступность, использование воз-
обновляемых источников энергии (солнечной 
и ветровой) при обеспечении удобства и интер-
модальности, безопасности (вкладываем ком-
плексное понятие). Это позволит минимизиро-
вать использование транспорта и  гармонично 
использовать все виды маршрутного пассажир-
ского транспорта и средств индивидуальной мо-
бильности (в том числе транспорт совместного 
пользования и  воздушную мобильность  – вер-
тикальные и горизонтальные виды транспорта 
(рис. 7)). Стал насущным тренд жизненного аут-
сорсинга  – перераспределения базовых работ 
и функций в пользу другого, «умного» устрой-
ства, передача их от человека машине. Человек 
отдает все, не только рутинные, но и  базовые 
функции машине, которая становится все более 
умной (считать, писать, запоминать, архивиро-
вать, хранить, передавать знания, мыслить, ра-
боты и функции и т. д.). Эти работы все более 
успешно делает «машина», техническое устрой-
ство. Его учат чувствовать, любить, жить… 
В итоге мы получаем тренд ухода человека.

Человек высвобождает себя. И  здесь вопрос 
и  вызов: подо что человек себя высвобождает? 
На повестку встает ключевой вопрос: что чело-
век делает в свободное от работы время? Стано-
вится актуальной тема индустрий свободного 
времени, креативных индустрий, креативных 
городов, умных технологий, обучения и  само-
познания. Это также догружает транспортную 
систему города. Но как? Это радикально влия-
ет и на списки будущих профессий, и на инфра-
структуру обитания в городах, и на образ жизни, 
и на индустрии производств продуктов и образо-
вательных услуг (особенно сферы переподготов-
ки кадров и личностного роста) и многое другое. 
И отдавая заботу на сторону, человек перестает 
быть самим собой. Происходит его уход в вирту-
альный мир и выстраивание в нем иного обра-
за жизни. Данный аспект интенсифицировался 

Рис. 6. «Вертикальные леса» – бионическое  
компактное комфортное расселение  

(Китай, жилой квартал,  
архитектор Стефано Боэри; 2022)

Рис. 7. Бионика в конструкции  
транспортных средств

Рис. 8. Виртуальные «транспортные» системы  
(транспортируем – вплоть до мысли?)

с распространением коронавируса. «Волны» за-
хлестнули не только больницы, но и умы. Про-
изошло резкое смещение ценностного центра из 
реального социального мира в другой, тоже ре-
альный, но виртуальный мир (рис. 8). 

Facebook в  2021  г. заявил об амбициозных 
планах по построению мира виртуальной ре-
альности («метавселенной»). Налицо переме-
щение «транспортных проблем» в виртуальные 
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миры. Происходит радикальная смена идентич-
ности человека за счет мобильности в открытом 
мире, формируется homo mobiles. Человек де-
монстрирует «сидячую» мобильность: в самоле-
те (беспилотном авто), с мобильником, планше-
том и в социальных сетях. В силу этого форми-
руется и соответствующая идентичность – био-
мех или киборг. Это не техническое устройство, 
а гибрид человека и  машины. Телесный вид 
давно начал изменяться: меняются ноги, руки, 
органы человека, и даже говорят о  сканирова-
нии и замене мозга. Некое бионическое функци-
ональное устройство, в котором в принципе все 
его части заменимы на более долговечные, в ре-
зультате чего получается «постчеловек». 

Выводы

Устойчивый город – это город будущего, вклю-
чающий все решения по экологизации зданий 
и сооружений, всей деятельности в городе, а также 
по экологизации потребления. В устойчивом горо-
де должны быть применены новые биопозитив-
ные решения транспортной системы. Анализируя 
применение бионического подхода к построению 
транспортных систем следует сделать вывод, что 
бионика  – мировое перспективное направление 
развития инженерной мысли, которое имеет меж-
дисциплинарный характер. Но она на сегодняш-
ний день не заняла должного места в проектиро-
вании транспортных систем как на постсоветском 
пространстве, так и  в мире, поэтому нуждается 
в дальнейшем развитии, ведь бионический подход 
позволяет сократить разрыв между техногенным 
миром и  природой, придав устойчивость любым 
технологическим решениям, оставляя за челове-
ком возможность развиваться. 
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Аннотация. Одним из последствий глобализации во второй половине двадцатого века стало появление глобальных горо-
дов, ключевой характеристикой которых выступает их привлекательность для прямых иностранных инвестиций. Глобаль-
ные города плотно интегрированы в международный поток финансового и человеческого капитала, товаров и услуг, и по 
этой причине их экономика наиболее уязвима к глобальным вызовам. Ухудшения в экономике города негативно сказы-
ваются на состоянии городской инфраструктуры, неотъемлемой частью которой служит транспортная система города. 
Таким образом, одной из задач городского развития становится сохранение и развитие транспортной инфраструктуры 
вне зависимости от состояния внешней среды города. Цель данной статьи заключается в том, чтобы представить реко-
мендации по развитию устойчивой и адаптивной транспортной системы в глобальных городах. Объектом исследования 
стала транспортная система Санкт-Петербурга, которая в последние десятилетия претерпевала значительные измене-
ния, адаптируясь к меняющимся потребностям горожан. На основе первичных данных мы отслеживаем, как менялось 
транспортное поведение жителей Петербурга в 2019–2022 гг. под воздействием пандемии Covid-19 и ее последствий для 
бизнеса и общества. Теоретический вклад исследования состоит в формировании нового взгляда на функционирова-
ние транспортных систем с точки зрения глобального статуса городов. Кроме того, по результатам исследования мы 
формируем рекомендации для построения устойчивой и адаптивной транспортной системы в глобальных городах.
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INFRSTRUCTURAL CHALLENGES OF GLOBAL CITIES:  
THE CASE OF ST. PETERSBURG TRANSPORTATION SYSTEM

Abstract. One of the consequences of globalization in the second half of the twentieth century has been the emergence of 
global cities, a key characteristic of which is their attractiveness to foreign direct investment. Global cities are tightly integrated 
into the international flow of financial and human capital, goods, and services, and for this reason, the economy of global 
cities is the most vulnerable to global challenges. The deterioration in the city’s economy has a negative impact on the state 
of the city’s infrastructure, an integral part of which is the city’s transport system. Thus, one of the tasks of urban development 
is the preservation and development of transport infrastructure, regardless of the state of the external environment of the city. 
The aim of this paper is to present recommendations for the development of a sustainable and adaptive transport system in 
global cities. The object of this study is the transport system of St. Petersburg, which has undergone significant changes in recent 
decades, adapting to the changing needs of citizens. Based on primary data, we track how the transport behavior of St. 
Petersburg residents changed in 2019–2022 under the influence of the Covid-19 pandemic and its consequences for business 
and society. The theoretical contribution of our study is to form a new view on the functioning of transport systems from the point 
of view of the global status of cities. In addition, based on the results of the study, we form recommendations for building a 
sustainable and adaptive transport system in global cities.
Keywords: global cities, global challenges, foreign direct investment, urban development, urban transportation, public 
transport, transportation behavior, transportation policy. 
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Введение

В последние десятилетия в  результате гло-
бализации города по всему миру сталкивают-
ся с рядом вызовов. Некоторые из городов обла-
дают высоким уровнем интеграции в мировую 
экономику. Являясь, по определению С. Сассен 
[1], командными центрами мировой экономики, 
они получили название глобальных. Этот ста-
тус предполагает большую уязвимость к внеш-
ним шокам, трансформирующим потребности 
горожан и  бизнес-сообщества к  городской ин-
фраструктуре. Реакция городских властей на 
внешние раздражители варьируется от точеч-
ных изменений до кардинальной смены город-
ской политики. 

Транспортная система города выполняет 
функцию по перемещению людей и грузов, чьи 
потоки могут изменяться под воздействием гло-
бальных кризисов. Кроме того, на транспорт-
ную систему оказывают влияние долгосрочные 
глобальные тренды. Следовательно, транспорт-
ная политика города должна учитывать как 
длительные тренды, так и то, что Н. Талеб на-
звал «черными лебедями» – непрогнозируемы-
ми событиями, которые могут значительно из-
менить либо конъюнктуру в краткосрочном пе-
риоде, либо направление тренда [2].

Мы можем отследить влияние глобальных 
вызовов на развитие Санкт-Петербурга на про-
тяжении трех последних десятилетий. Вызовы 
имеют специфику, связанную с особенностями 
национального и регионального экономическо-
го развития, однако большинство из них об-
условлено глобальными вызовами. На основе 
анализа изменений в  транспортной политике 
города мы показываем, что она менялась имен-
но под влиянием глобальных вызовов.

Цель статьи – представить меры для разви-
тия такой транспортной системы города, кото-
рая была бы, с одной стороны, устойчива к гло-
бальным кризисам, с другой – адаптивна к кра-
ткосрочным или долгосрочным изменениям 
в транспортном поведении жителей города.

Статья построена следующим образом: мы 
начинаем с  определения глобальных городов 
и глобальных вызовов, затем проводим анализ 
развития Санкт-Петербурга как глобального 
города и связываем глобальные вызовы с про-
блемами городского развития. Далее мы пока-
зываем, как под их влиянием менялась транс-
портная система города и  приводим эмпири-
ческие данные по изменениям в транспортном 
поведении жителей города в 2019–2022 гг., т. е. 
до начала пандемии COVID-19, на ее пике и в 
период спада. В заключение мы приводим реко-

мендации по организации устойчивой и  адап-
тивной транспортной системы.

Глобальные города

В 1991 г. С. Сассен опубликовала книгу «Гло-
бальный город: Нью-Йорк, Лондон, Токио» [1], 
где ввела понятие глобального города, которое 
впоследствии получило широкое употребление 
в различных областях социальных наук: эконо-
мической географии, международном бизнесе, 
городских исследованиях [3].

Глобальность подразумевает интеграцию 
в  международные потоки людей, товаров, ус-
луг и капитала. Тремя ключевыми характери-
стиками глобальности являются: 1) хорошая 
транспортная и  информационная связность 
как с  окружающим регионом, так и  с другими 
глобальными городами; 2) представленность 
компаний, оказывающих сервисные услуги для 
мультинациональных корпораций (консалтинг, 
аудит, юридические услуги, маркетинг и т. п.); 
3) космополитизм, выраженный в  совместном 
проживании в городе большого количества лю-
дей с различным культурным багажом [4].

В силу указанных характеристик глобаль-
ные города выступают в  качестве естествен-
ных мест притяжения мультинациональных 
корпораций (МНК) и  сопутствующих прямых 
иностранных инвестиций (ПИИ). А. Гёрцен, 
К. Асмуссен и Б. Нильсен, исследуя поведение 
японских корпораций на иностранных рынках, 
обнаружили, что 77% от всех инвестиций были 
размещены именно в глобальных городах [5].

Приток ПИИ способствует распростране-
нию инноваций, модернизации старых про-
изводств и  организации новых отраслей. Од-
нако существуют свидетельства негативного 
влияния присутствия МНК на региональное 
развитие. М. Лоренцен, Р. Мудамби и  А. Шот-
тер иллюстрируют, как ориентация жителей 
и  бизнес-сообщества глобальных городов на 
международные рынки приводит к нарушению 
экономических связей города с  окружающим 
регионом, негативно сказывается на развитии 
последнего. Город перестает потреблять регио-
нальные товары, что ведет к сокращению заня-
тости и экономическому спаду в близлежащих 
регионах. Такие негативные последствия гло-
бализации приводят, в частности, к росту попу-
лизма [6].

С конца 1990-х гг. появляются реестры гло-
бальных городов, публикующиеся различными 
институтами. В  научных исследованиях наи-
более часто упоминается рейтинг Globalization 
and World Cities (GaWC), созданный в  1998  г. 
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и  обновляющийся каждые два-четыре года. 
Рейтингование городов проводится на основе 
данных о  присутствии в  городе международ-
ных сервисных компаний, оказывающих бан-
ковские, рекламные, юридические услуги, а 
также услуги аудита [7]. В  последнем рейтин-
ге от 2020 г. были проанализированы 707 горо-
дов, которые разделены на три группы глобаль-
ности: альфа, бета и гамма. Кроме того, в чет-
вертую группу включены города, имеющие 
признаки глобальности. Каждая группа раз-
делена на 2–4 подгруппы. Лидерами рейтинга 
на протяжении его существования были такие 
глобальные города, как Лондон, Нью-Йорк, То-
кио и Париж [8]. Другими часто использующи-
мися рейтингами глобальных городов являют-
ся: список глобальных городов A. T. Kearney’s 
Global Cities List, MasterCard’s Global Power List 
и  the Mori Memorial Foundation’s Global Power 
City Index [1].

В силу своих свойств глобальные города под-
вержены значительному влиянию со сторо-
ны глобальной экономической конъюнктуры. 
Они, как правило, становятся первыми очага-
ми распространения новых знаний и техноло-
гий в стране или в регионе, однако и первыми 
принимают «удар» глобальных вызовов, будь то 
мировой экономический кризис, эпидемия или 
изменения глобальных цепочек создания цен-
ности. Глобальные вызовы влияют на потреб-
ности населения и  бизнес-сообщества и, сле-
довательно, на их запросы к городской инфра-
структуре. 

Глобальные вызовы

Важнейшим последствием торговой либера-
лизации и снижения административных барье-
ров для международного движения человеческо-
го и финансового капитала, товаров и услуг ста-

ло усиление общемировых трендов и повышение 
силы влияния событий, произошедших в одной 
стране мира, на остальные страны. Поскольку 
любые изменения несут в  себе как опасности, 
так и возможности, их принято объединять под 
общим названием «глобальных вызовов».

Хотя на данный момент не существует обще-
признанного перечня глобальных вызовов, их 
принято связывать с социально-экономически-
ми и экологическими последствиями развития. 
В нашем исследовании под глобальными вызо-
вами (рис. 1) мы подразумеваем мировые трен-
ды (миграция, урбанизация, цифровизация, 
рост популизма, рост протекционизма) и  со-
циальные и экономические шоки (финансовые 
кризисы 1990-х и 2008 гг., пандемия COVID-19). 
На рисунке красным цветом отмечены соци-
альные вызовы, синим – политические, фиоле-
товым  – технологические, зеленым  – экономи-
ческие. Эти события оказывают значительное 
влияние на поведение людей, которое изменя-
ется либо постепенно под влиянием мировых 
трендов (например, переход на удаленную ра-
боту в  результате цифровизации, урбаниза-
ция), либо резко из-за воздействия мировых 
шоков (например, рост безработицы в ходе эко-
номического кризиса, изменение социального 
поведения населения во время пандемии). Мы 
выделяем два типа последствий глобальных 
вызовов: общие и специфические.

Среди общих последствий можно отметить 
изменение структуры занятости населения, ко-
торая часто сопровождается ростом безработи-
цы и сокращением дохода той части населения, 
которая хуже адаптируется к новым условиям. 
Помимо общих последствий, каждый глобаль-
ный вызов имеет специфические. Одним из та-
ких последствий мирового экономического кри-
зиса 2008  г. стали падение доверия населения 
к финансовому сектору, резкое сокращение чис-

Рис. 1. Глобальные вызовы трех последних десятилетий
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ла инвестиционных проектов и  ужесточение 
требований банков к выдаче кредитов [9]. Пан-
демия COVID-19 принесла еще больше специ-
фических последствий для повседневной жизни 
населения: были закрыты места общественного 
питания, граждане сократили число социаль-
ных контактов, часть работников перешла на 
удаленный режим работы и др. [10]. 

Санкт-Петербург 	
как глобальный город

Двумя российскими городами, обозначен-
ными в качестве глобальных в рейтинге GaWC 
2020 г., стали Москва и Санкт-Петербург. Кро-
ме того, Казань и Новосибирск вошли в список 
в качестве городов, имеющих признаки глобаль-
ности. В таблице представлены сравнительные 
позиции Санкт-Петербурга и  Москвы во всех 
классификациях GaWC, начиная с 1998 г. Гре-
ческая буква соответствует группе: альфа  – 

города с  наивысшим уровнем глобальности,  
а дельта  – города, обладающие некоторыми 
признаками глобальности. Индекс справа от 
буквы обозначает подгруппу: чем он выше, тем 
более высокую подгруппу занимает город.

Санкт-Петербург вошел в рейтинг в 1998  г. 
как город, обладающий достаточно слабыми 
признаками глобальности. В  2000  г. эти при-
знаки усилились, однако еще через четыре го-
да снова ослабились. В 2008 г. Санкт-Петербург 
был впервые включен в список в качестве гло-
бального города уровня гамма. Впоследствии 
уровень его глобальности стабильно рос, и  в 
2020 г. городу был присвоен уровень бета. В то 
же время Москва была включена в первую клас-
сификацию 1998  г. в  качестве глобального го-
рода уровня бета, и через десять лет получила 
статус альфа, который с тех пор оставался без 
изменений.

Стабилизация экономической ситуации к на-
чалу 2000-х гг. сопровождалась ростом притока 
иностранных инвестиций в  экономику Санкт-
Петербурга, появлением новых рабочих мест 
в сфере услуг и повышением доходов населения. 
Число автомобилей на тысячу жителей (уровень 
автомобилизации) в  среднем по России вырос-
ло с 85,5 в 1990 г. до 315,5 в 2019 г. [11]. На рис. 
2 представлены данные о  динамике иностран-
ных инвестиций в экономику Санкт-Петербурга 
и  уровне автомобилизации в  России. Корре-
ляция между обоими показателями составила 
94,6%, из чего следует, что положительная дина-
мика притока иностранных инвестиций связа-
на, по крайней мере в условиях социально-эко-
номического развития Санкт-Петербурга в  по-
следние два десятилетия, с увеличением нагруз-
ки на транспортную инфраструктуру глобально-
го города.

Таким образом, администрациям городов, 
вступивших на путь интеграции в  мировые 

Сравнительные позиции Санкт-Петербурга 	
и Москвы в рейтинге глобальных городов GaWC 	

(1998–2020)

Год Рейтинг Санкт-Петербурга Рейтинг Москвы

1998 Дельта1* Бета1

2000 Дельта3* Бета3

2004 Дельта2* Бета3

2008 Гамма1 Альфа2

2010 Гамма2 Альфа2

2012 Гамма3 Альфа2

2016 Гамма3 Альфа2

2018 Гамма2 Альфа2

2020 Бета1 Альфа2

*Формально не является глобальным городом, 
но имеет его признаки 
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Рис. 2. Динамика ПИИ в Санкт-Петербурге [12] и уровень автомобилизации в России [11] в 1995–2019 гг.
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экономические потоки, следует иметь в  виду 
последствия для транспортной инфраструкту-
ры. Бесконтрольное повышение уровня авто-
мобилизации на ранних этапах связано с  по-
вышением автомобилепользования1. Оба явле-
ния сопряжены с рядом проблем: возрастанием 
числа и интенсивности дорожных заторов, уве-
личением объема выбросов вредных веществ 
в  атмосферу, ростом потребностей в  развитии 
дорожной инфраструктуры для движения авто-
мобилей и др.

Проблемы городского развития 	
в Санкт-Петербурге

Глобальные вызовы последних десятилетий 
проявлялись в виде конкретных проблем город-
ского развития. Среди прочих сфер городской 
жизни эти вызовы становились причиной изме-
нений в  транспортной инфраструктуре. Соот-
ношение глобальных вызовов, проблем город-
ского развития в  Санкт-Петербурге и  измене-
ний транспортной системы города представле-
но на рис. 3. 

Переход на рыночную экономику и  распад 
социалистического лагеря, а впоследствии и са-
мого Советского Союза привели к  изменению 
цепочек поставок. Многие предприятия оказа-

1Автомобилепользование – интенсивность использова-
ния автомобиля, выражающаяся, например в числе поез-
док на личном автомобиле на тысячу человек за определен-
ный период.

лись неспособны функционировать в новых ус-
ловиях, результатом чего становилось сокраще-
ние производств или их закрытие. Кроме того, 
экономический кризис характеризовался со-
кращением финансирования различных обла-
стей городского хозяйства, что отчасти компен-
сировалось появлением возможностей для рабо-
ты частного бизнеса в этой области.

Ответом зарождающейся рыночной эконо-
мики на неспособность городского хозяйства 
обеспечивать регулярные пассажирские пере-
возки стало появление коммерческих маршру-
тов, обслуживающих наиболее популярные на-
правления в часы пик. Их особенностями были 
отсутствие льгот при оплате проезда и возмож-
ность остановки на всем протяжении маршру-
та, а не только в специально оборудованных ме-
стах. Сокращение и закрытие заводских пред-
приятий в сером поясе и открытие новых пред-
приятий в центре города и на окраинах стало 
причиной изменения транспортных потоков, на 
которые транспортная система реагировала от-
крытием новых коммерческих маршрутов и из-
менением старых. 

Крупной проблемой транспортной инфра-
структуры города был «Размыв», когда почти 
на протяжении десятилетия (в 1995–2004  гг.) 
север Кировско-Выборгской линии петербург-
ского метрополитена был отрезан в  результа-
те затопления тоннелей от плывуна на перего-
не «Лесная – Площадь Мужества». В это время 
жители северо-восточных районов города стол-
кнулись со сложностями при поездках в центр. 

Рис. 3. Глобальные вызовы, вызовы городского развития в Санкт-Петербурге и изменения  
в транспортной системе города за последние три десятилетия
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Бесплатный автобус № 80, запущенный между 
станциями «Лесная» и «Площадь Мужества» не 
мог справиться с  пассажирским потоком, ха-
рактерным для метро. Вместе с тем большое ко-
личество коммерческих маршрутов предлагали 
альтернативу  – проезд до перегруженной Мо-
сковско-Петроградской линии.

В 2000-е гг. продолжилась трансформация 
маршрутной сети под влиянием изменения 
транспортных потоков. В результате роста ко-
личества автомобилей обычным явлением ста-
ли дорожные заторы в  сторону центра города 
в утренний час пик и в сторону окраин – в ве-
черний. Большинство маршрутов наземного об-
щественного транспорта в условиях увеличив-
шихся дорожных заторов стало выполнять роль 
подвозных маршрутов к  станциям метро. За-
метному сокращению подверглась трамвайная 
сеть, пути были убраны со многих улиц в цен-
тре города.

В середине 2000-х гг. изменения в  транс-
портной системе замедлились. В  2005  г. были 
приняты новые правила регулирования ком-
мерческих перевозчиков, обеспечившие стаби-
лизацию работы коммерческих и  социальных 
автобусов. С  2007  г. остановилось сокращение 
трамвайной сети. С начала 2010-х гг. вокруг го-
рода стали складываться новые районы массо-
вой жилой застройки, требующие обеспечения 
транспортной связанности с  другими района-
ми города. Транспортная система отреагирова-
ла появлением новых маршрутов коммерческих 
и социальных автобусов, как правило связыва-

ющих эти районы с  ближайшими станциями 
метрополитена. Конец 2010-х гг. ознаменовался 
анонсированием масштабной транспортной ре-
формы и  двумя крупными инфраструктурны-
ми проектами: запуском частной трамвайной 
системы «Чижик» в  Красногвардейской райо-
не и «ускорением» 60-го трамвайного маршрута 
наряду обновлением подвижного состава.

Таким образом, глобальные вызовы оказы-
вают влияние на потребности горожан и  биз-
нес-сообщества к  транспортной системе гло-
бальных городов (рис. 4). Следующая часть 
статьи посвящена интерпретации результатов 
опросов, проведенных в 2019–2022 гг., для ана-
лиза изменений в транспортном поведении пе-
тербуржцев под влиянием пандемии COVID-19 
и изменений в транспортной системе города на-
кануне запуска НМТО в апреле 2022 г.

Изменение транспортного поведения 	
петербуржцев в 2019–2022 гг.

Формирование выборки
В 2019–2022 гг. в рамках исследований Выс-

шей школы менеджмента СПбГУ был про-
веден ряд интернет-опросов жителей Санкт-
Петербурга с  целью изучения факторов выбо-
ра средства передвижения по городу и  других 
аспектов транспортного поведения. 

Опрос 2019  г. проводился в  феврале–апре-
ле с  целью изучения транспортного поведения 
жителей Санкт-Петербурга. Выборка состави-
ла 212 чел. Опрос 2020 г. проводился в декабре,  

Рис. 4. Взаимосвязи между глобальным статусом города и проблемами развития  
транспортной инфраструктуры и их возможные решения
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т.  е. после начала эпидемии COVID-19. Его це-
лью было определение факторов выбора сред-
ства передвижения и  отношения к  различным 
сферам работы общественного транспорта. Вы-
борка составила 726 чел. Опрос 2021 г. проводил-
ся в июне с целью выявления ожиданий жителей 
Санкт-Петербурга от НМТО. Выборка составила 
336 чел. Опрос 2022 г. проводился в марте в пред-
дверии ввода первого этапа НМТО. Его целью 
была фиксация характеристик транспортного 
поведения петербуржцев до ввода НМТО. Кро-
ме того, был использован подход выявленных 
предпочтений для монетарного измерения раз-
личных факторов выбора транспорта. Выборка 
этого опроса составила 344 чел.

Несмотря на то, что во всех опросах участво-
вали различные группы респондентов, мы мо-
жем отслеживать изменения агрегированных 
показателей ответов на одинаковые вопросы.

Пандемия Covid-19  
и изменения транспортного поведения

Пандемия COVID-19, распространившая-
ся по всему миру в 2020 г., оказалась крупным 
социально-экономическим шоком, оказавшим 
значительное влияние на мировую экономику. 
Ее специфическими последствиями стали со-
кращение числа социальных контактов и пере-
вод сотрудников на удаленную работу, а уча-
щихся школ и  вузов на дистанционное обуче-
ние, а также ускорение цифровизации – одного 
из трендов последних десятилетий [13].

В связи с рисками распространения заболе-
вания значительному сокращению подверглись 
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Рис. 5. Процент респондентов, указавших,  
что они работают по фиксированному графику  

на рабочем месте
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Рис. 6. Факторы выбора средства передвижения по городу

социальные мероприятия [14]. Е. В. Соколова, 
К. В. Исаева и Ц. Сунь обнаружили, что общи-
ми последствиями пандемии COVID-19 стало 
сокращение числа выходов из дома (более 40%) 
и  встреч с  другими людьми (примерно 45%). 
Кроме того, более 20% отметили значительное 
снижение дохода, а 5% вовсе заявили о потере 
работы [10]. 

На рис. 5 продемонстрировано изменение до-
ли респондентов, указавших, что они работают 
по фиксированному графику на рабочем месте 
в 2020 и 2021 гг. Под влиянием пандемии она со-
кратилась с 61 до 43%, т. е. выросла доля людей, 
работающих по гибкому графику или удаленно.

На рис. 6 представлена динамика важности 
факторов выбора средства передвижения в 2019 
(до начала пандемии), 2020 (на пике пандемии) 
и  2022 (в период снятия ограничений) гг. Ре-
спондентам было предложено указать три наи-
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более значимых фактора при выборе средства 
передвижения по городу. Пандемия COVID-19 
значительно повлияла на два фактора: просто-
ту поездки (convenience) и заполняемость сало-
на. Простота поездки была значимым факто-
ром для 67% респондентов в 2019 г., а в 2020-м 
ее доля сократилась до 44%. К снижению разма-
ха пандемии в 2022 г. ее значимость вновь вы-
росла до 71%. Респондентам, отметившим ре-
гулярное использование личного автомобиля, 
был задан вопрос о  важности заполняемости 
салона. В 2019 г. она имела значение для 42%, 
в 2020-м – для 49 и в 2022 г. – для 45%. 

За последние три года значительно вырос-
ла значимость времени в  пути (69% в  2019  г., 
78 – в 2020-м и 92% – в 2022 г.), что свидетель-
ствует об эффективности потенциальных мер 
по повышению скорости движения обществен-
ного транспорта для сокращения автомобиле-
пользования. Пандемия COVID-19 не привела 
к  резкому росту значимости фактора безопас-
ности: в 2019 г. его отметили 22% респондентов, 
в 2020 г. – 23, а в 2022 г. – 24%. При этом в 2022 г. 
респондентам был задан дополнительный во-
прос о  безопасности от заражения COVID-19, 
которую в качестве значимого фактора выбра-
ли только 5% ответивших. Кроме того, в  обо-
значенный период стабильно сокращалась зна-
чимость стоимости поездки (47% в 2019 г., 42 – 
в 2020-м, 39% – в 2022 г.).

В 2019–2020  гг. произошли изменения 
в предпочтительности различных видов город-
ского транспорта в  Санкт-Петербурге (рис. 7). 
В  опросах респондентам было предложено от-
метить три наиболее предпочтительных вида 
транспорта при выборе средства передвижения 

по городу. Прежде всего заметно общее сокра-
щение суммы предпочтительности всех рас-
сматриваемых видов транспорта. Если в 2019 г. 
она приближалась к 250%, то в 2020 г. сократи-
лась до 200%, что говорит о том, что респонден-
ты стали хуже относиться к поездкам на обще-
ственном транспорте. Мы связываем это изме-
нение с пандемией COVID-19. 

Наиболее резкое изменение в  предпочти-
тельности коснулось маршрутных автобусов, 
их доля сократилась почти в три раза – с 47 до 
18%. Помимо пандемии, на это изменение мог-
ла повлиять информационная кампания город-
ских властей, анонсировавших отмену коммер-
ческих маршрутов с  вводом НМТО. Сократи-
лась и предпочтительность социальных автобу-
сов (с 52 до 37%), метро (с 78 до 71) и троллейбу-
сов (с 26 до 23%), что также могло быть вызвано 
реакцией на опасность заражения COVID-19. 
При этом выросла предпочтительность трамва-
ев (с 25 до 35%) и каршеринга (с 5 до 10%). Рост 
предпочтительности каршеринговых сервисов 
следует динамике их активного развития в по-
следние годы и, кроме того, может быть связан 
с  ощущением безопасности в  условиях панде-
мии. В то же время с точки зрения риска зара-
жения трамвай не обладает какими-либо преи-
муществами по сравнению с троллейбусом или 
автобусом. Рост его предпочтительности может 
объясняться запуском двух имиджевых проек-
тов: «Чижика» и  ускоренного 60-го маршрута 
Горэлектротранса.

Таким образом, пандемия COVID-19 ока-
зала значительное влияние на ряд аспектов 
транспортного поведения жителей Санкт-
Петербурга. Некоторые из изменений оказа-

Рис. 7. Динамика предпочтительности различных видов транспорта  
в Санкт-Петербурге в 2019–2020 гг.



128 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	  № 3 (70) 2022

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

ИССЛЕДОВАНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ ГОРОДСКИХ АГЛОМЕРАЦИЙ

лись временными (снижение важности фактора 
простоты поездки и повышение важности фак-
тора заполненности салона для выбора сред-
ства передвижения по городу). Сокращение ис-
пользования общественного транспорта также 
оказалось временным явлением: уже в  июне 
2021  г. Петербургский метрополитен отчитал-
ся о возвращении пассажиропотоков к показа-
телям 2019 г. [15]. Другие изменения, такие как 
переход на удаленную работу или гибкий гра-
фик, могут оказаться экономически оправдан-
ными и  после окончания пандемии, что будет 
способствовать более равномерному распреде-
лению нагрузки на транспортную систему в те-
чение дня.

Транспортные предпочтения  
накануне введения Новой модели  
транспортного обслуживания

В 2019  г. Правительством Санкт-Петербурга 
была анонсирована реформа общественного 
транспорта города, которая предполагала новые 
правила осуществления перевозок. В связи с эпи-
демией COVID-19 введение изменений было отло-
жено на 2022 г. [16]. Впоследствии совокупность 
нововведений получила название «Новая модель 
транспортного обслуживания», и ее ключевой со-
ставляющей стало полное закрытие коммерче-
ских маршрутов в  Санкт-Петербурге (при том, 
что областные коммерческие маршруты, прохо-
дящие по территории города, сохранились).

По планам организаторов, НМТО должна 
способствовать адаптации системы городско-
го общественного транспорта к изменившимся 
в  последние десятилетия потребностям горо-
жан. В частности, новые маршруты наземного 
общественного транспорта должны обеспечить 
связь новых районов массовой жилой застройки 
(Парнас, Восточное Мурино, Шушары) с други-
ми частями города. Кроме того, закрытие ком-
мерческих маршрутов должно способствовать 
разгрузке улиц в  местах скопления коммерче-

ских автобусов, затруднявших как проезд авто-
мобилей, так и подъезд автобусов и троллейбу-
сов к остановке [17].

На рис. 8 отмечены проблемы в организации 
движения общественного транспорта в  Санкт-
Петербурге, выявленные нами на основании 
анализа результатов опроса, проведенного 
в июле 2021 г. Респондентам было предложено 
выбрать не более трех вариантов ответа. Наи-
большими проблемами оказались длительность 
ожидания транспорта и время в пути (78%), что 
соответствует указанным ранее данным о важ-
ности времени как фактора выбора средства пе-
редвижения. Более половины (51%) отметили 
несбалансированность маршрутной сети, т.  е. 
неудобство при передвижении из точки А в точ-
ку Б, связанное с пересадками. 46% указали на 
высокую стоимость поездки, 38 – на плохое со-
стояние подвижного состава, 31% заявили о не-
достатке доступной информации о  маршрутах 
и  их изменениях. Еще 15% отметили недоста-
ток комфорта и 7% — высокую аварийность. Та-
ким образом, для повышения привлекательно-
сти общественного транспорта городские вла-
сти должны прежде всего способствовать повы-
шению скорости и сокращению интервалов его 
движения, следованию расписанию и созданию 
удобных пересадочных узлов между различны-
ми видами общественного транспорта.

В ходе развития системы общественного 
транспорта в Санкт-Петербурге в 2019–2022 гг. 
произошли изменения в оценке качества ее ра-
боты (рис. 9). В то время, как процент респонден-
тов, указавших очень низкое и низкое качество 
работы, почти не изменился, значительно вы-
росло число тех, кто оценивает качество работы 
высоко (с 20 до 31%), за счет сокращения числа 
респондентов, дающих нейтральную оценку (с 
64 до 50%). При этом произошло незначитель-
ное увеличение числа респондентов, указавших, 
что оценивают качество работы общественного 
транспорта очень высоко (с 0 до 3%).
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Рис. 8. Проблемы организации работы общественного транспорта в Санкт-Петербурге  
с точки зрения респондентов (июль 2021 г., n = 463)
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Рис. 9. Оценка респондентами качества работы общественного транспорта в Санкт-Петербурге

Исходя из выявленных проблем в  органи-
зации работы общественного транспорта, счи-
таем, что НМТО способствует частичной адап-
тации системы общественного транспорта 
к  изменившимся в  последние десятилетия по-
требностям под влиянием глобальных вызовов 
и связанных с ними проблем регионального раз-
вития. Новые автобусные маршруты связали 
город с новыми районами городской застройки. 
Тем не менее остаются проблемы в связанности 
районов массового строительства жилья на тер-
ритории Ленинградской области, прилегающей 
к Санкт-Петербургу (Западное Мурино, Кудро-
во). Введение единого билета на 60 мин хоть 
и способствовало сокращению стоимости поез-
док с пересадками, однако не было распростра-
нено на самый популярный вид общественного 
транспорта в городе – метро. Главная проблема 
с точки зрения респондентов – небольшая ско-
рость движения общественного транспорта – не 
может быть решена без создания приоритета 
в движении, что, однако, не заявлено в качестве 
задач НМТО. Наконец, без внимания остается 
рельсовая инфраструктура для движения при-
городных и  междугородних поездов, которая 
может быть использована для запуска интегри-
рованных в систему городского общественного 
транспорта городских электричек.

Городские власти сталкиваются с  пробле-
мами, связанными с интеграцией города в гло-
бальную экономику и  его последующим раз-
витием. Несмотря на шаги по реорганизации 
транспортной системы, ее нельзя назвать пол-
ностью отвечающей потребностям горожан. 
Кроме того, для городского транспорта суще-
ствуют риски, связанные с глобальными вызо-
вами. Усложнение доступа к  зарубежным тех-
нологиям из-за санкций, открытие новых про-
изводств в Ленинградской области, изменение 
транспортных потоков в городе в связи с пере-
менами в структуре занятости населения могут 

стать вызовами для нынешней парадигмы раз-
вития транспортной системы города.

В следующей части мы приводим рекомен-
дации по улучшению системы общественного 
транспорта в  Санкт-Петербурге для придания 
ей устойчивости и адаптивности к глобальным 
вызовам.

Рекомендации по созданию адаптивной 	
и устойчивой к глобальным вызовам 	
транспортной системы

Исходя из двух глобальных вызовов последне-
го десятилетия  – изменения внешнеэкономиче-
ской конъюнктуры России и пандемии COVID-19, 
мы представили актуальные проблемы городско-
го развития и  набор решений, способствующих 
созданию устойчивой и  адаптивной транспорт-
ной системы в  Санкт-Петербурге (рис. 10). Аб-
бревиатура УС во втором столбце означает, что 
решение может способствовать формированию 
устойчивой системы, АС – адаптивной системы, 
УС + АС – обеих систем одновременно.

Значительное увеличение инвестиций в Ленин-
градскую область во второй половине 2010-х гг. спо-
собствовало открытию новых рабочих мест в  ней 
[18]. В  последние годы значительно вырос объем 
пассажирских потоков между Санкт-Петербургом 
и Ленинградской областью [19]. Интеграция транс-
портных систем двух регионов могла бы способ-
ствовать повышению их устойчивости к изменени-
ям в транспортных потоках. Включение электричек 
в транспортную систему города и организация ма-
ятникового движения поездов между пригородами 
по примерам московских диаметров способствова-
ли бы росту использования общественного транс-
порта при перемещении между регионами. Кроме 
того, проблема связанности районов массовой жи-
лой застройки на границе с Санкт-Петербургом мо-
жет быть решена за счет запуска магистральных 
маршрутов наземного общественного транспорта, 
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связывающих эти районы с  центром города. Это 
также может способствовать разгрузке конечных 
станций метрополитена («Девяткино», «Улица Ды-
бенко») и преодолению «эффекта Выхино»1.

Общие последствия глобальных вызовов  – 
это изменения транспортных потребностей го-
рожан и бизнес-сообщества, связанные с изме-
нением транспортных потоков под влиянием 
жилищного строительства, а также изменения 
географии мест приложения труда и характера 
занятости. Создание системы магистральных 
маршрутов наземного общественного транспор-
та, соответствующих массированным пасса-
жирским потокам и имеющим приоритет в дви-
жении, а также системы подвозящих маршрутов 
способствовало бы формированию устойчивой 
транспортной системы. Изменение транспорт-
ных потоков может компенсироваться за счет 
изменения в  системе подвозных маршрутов, а 
также в формировании системы паратранзита, 
позволяющей осуществлять по востребованию 
нерегулярные перевозки на слабонагруженных 
направлениях. 

Строительство метро предполагает большие 
капитальные и операционные затраты и может 
быть экономически оправдано по направлени-

1Эффект, наблюдаемый при большой нагрузке конечной 
станции линии метрополитена, отчего пассажиры следую-
щих станций по направлению к центру, испытывают про-
блемы с посадкой вплоть до невозможности зайти в поезд.

ям, где существуют устойчивые пассажирские 
потоки. В  других местах целесообразно строи-
тельство трамвайных линий, маршруты кото-
рых могут быть более адаптивны к  направле-
ниям и размерам пассажиропотоков. Стоимость 
строительства одного километра путей метро-
политена в  Санкт-Петербурге в  2021  г. оцени-
валась в  сумму от 8 до 11  млрд руб. [20]. При 
этом вся стоимость строительства трамвайной 
линии в Славянку длиной в 21 км в том же году 
оценивалась в 25 млрд руб. [21]. При разнице до 
10 раз в  стоимости строительства 1 км линии 
провозная способность трамвая может дости-
гать до 1/3 метро [22].

Кроме того, важным шагом к  созданию 
устойчивой и адаптивной транспортной систе-
мы может стать проведение регулярного мони-
торинга пассажирского поведения, позволяю-
щего отслеживать его изменения и  моделиро-
вать эффект от потенциальных решений.

Заключение

Повышение уровня интеграции городов 
в  международную экономику сопровождается 
рядом проблем для развития городской инфра-
структуры, в частности транспортной системы. 
Глобальный статус города подразумевает боль-
шую восприимчивость к  глобальным вызовам 
и  волатильность потребностей горожан и  биз-
нес-сообщества к  городской инфраструктуре. 

Рис. 10. Рекомендации для организации устойчивой и адаптивной транспортной системы  
в Санкт-Петербурге
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В  данной статье обозначена взаимосвязь меж-
ду глобальными вызовами и  проблемами раз-
вития транспортной инфраструктуры для гло-
бальных городов, а также предложены реше-
ния для обустройства устойчивой и адаптивной 
транспортной системы.
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ленного комплекса при одновременной необходимости развития деятельности морского порта Архангельск. Авторы на 
основе компаративного анализа углубляются в периодизацию и хронологию трансформации транспортно-логистиче-
ских схем Архангельской агломерации для предприятий лесопромышленного комплекса, выделяя четыре этапа изме-
нений (советский период; 1992–2002 гг.; 2002–2021 гг.; текущий период в условиях экономических санкций). Приводится 
вывод о том, что в случае с лесными грузами новым этапом трансформации логистических схем может стать их пере-
возка по акватории Северного морского пути с применением имеющихся механизмов государственной поддержки и с 
учетом переориентации морского порта Архангельск на импорт контейнеров из стран Юго-Восточной Азии.
Ключевые слова: Архангельская агломерация, Арктическая зона Российской Федерации, порт Архангельск, промыш-
ленная политика, лесопромышленный комплекс, транспортная инфраструктура, транспортно-логистические схемы.
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TRANSFORMATION OF TRANSPORT AND LOGISTICS SCHEMES  
OF ARCTIC CITIES AND THE PRIORITIES  

OF THE REGIONAL INDUSTRIAL POLICY  
(ON THE EXAMPLE OF THE ARKHANGELSK AGGLOMERATION)

Abstract. The article considers the Arkhangelsk region as part of the Arctic macro-region of Russia, highlights the features of 
the socio-economic development of the region and the Arkhangelsk agglomeration, represented by three cities – Arkhangelsk, 
Severodvinsk, Novodvinsk. Attention is focused on the pronounced industrial specialization of both the economy of the 
Arkhangelsk agglomeration and the economy of the Arctic zone of the Russian Federation as a whole. Among the existing 
priorities of the industrial policy of the Arkhangelsk agglomeration, the authors highlight the development of the timber industry 
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and the need to develop the activities of the Arkhangelsk seaport. Further, the authors, based on a comparative analysis, 
delve into the periodization and chronology of the transformation of the transport and logistics schemes of the Arkhangelsk 
agglomeration for enterprises of the timber industry, highlighting four stages of changes (Soviet period; period 1992–2002; 
period 2002–2021; the current period under economic sanctions). In conclusion, it is concluded that in the case of timber cargo, 
a new stage in the transformation of logistics schemes may be their transportation through the waters of the Northern Sea 
Route using existing state support mechanisms and taking into account the reorientation of the Arkhangelsk seaport to import 
containers from Southeast Asian countries.
Keywords: Arkhangelsk agglomeration, Arctic zone of the Russian Federation, port of Arkhangelsk, industrial policy, timber 
industry, transport infrastructure, transport and logistics schemes.

Арктическая зона Российской Федерации (АЗРФ) 
включает сухопутные территории, определенные 
Указом Президента РФ № 296 от 02.05.2014  г. [1]. 
К  АЗРФ относятся территории Мурманской обла-
сти, Ненецкого, Чукотского, Ямало-Ненецкого авто-
номных округов, а также часть сухопутных терри-
торий Республики Коми, Республики Карелия, Яку-
тии, Красноярского края и Архангельской области 
(рис. 1), которые объединены по географическому 
положению в единую экономическую зону и облада-
ют следующими общесистемными особенностями:

– экстремальные природно-климатические 
условия;

– низкая плотность населения, его убыль [2];
– слабая развитость транспортно-логистиче-

ской инфраструктуры;
– высокая ресурсоемкость промышленного 

производства;
– дефицит кадров рабочих и  инженерных 

профессий;

– высокий износ основных фондов, в особен-
ности транспортной, промышленной и  энерге-
тической инфраструктуры;

– богатые запасы углеводородов, биологиче-
ских ресурсов. Ориентированность экономики 
региона на добычу природных ресурсов [3, с. 119].

Несмотря на общесистемные проблемы, ха-
рактерные для российской Арктики и  Севера 
в целом, все вошедшие полностью или частич-
но в состав АЗРФ регионы имеют и ряд инди-
видуальных особенностей. Во-первых, регионы 
АЗРФ неодинаковы по природно-ресурсным 
и  территориальным условиям. Во-вторых, они 
имеют различный уровень социально-экономи-
ческого развития. В-третьих, отличаются друг 
от друга набором стратегических и  программ-
ных документов, определяющих их разви-
тие [5]. При этом Архангельская область обла-
дает большинством общесистемных для АЗРФ 
особенностей данного макрорегиона.

Рис. 1. Карта территорий Арктической зоны РФ [4]
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Архангельская область является частью Рос-
сийского сектора Арктики, который играет важ-
ную роль в  геополитической, оборонной и  ре-
сурсной стратегии всего государства. Социаль-
но-экономическое развитие регионов российской 
Арктики невозможно без создания единого транс-
портно-логистического каркаса и развития транс-
портной инфраструктуры, основу которой состав-
ляют морские и речные порты и портопункты [6, 
с. 214]. За последние десятилетия в арктическом 
макрорегионе был зафиксирован рост промыш-
ленности (за счет разработки новых месторожде-
ний), при этом темпы роста могли бы быть выше 
при соответствующем уровне развития транс-
портной инфраструктуры [7, с. 2]. 

Большая часть экономических и  человече-
ских ресурсов области размещена в  так назы-
ваемой Архангельской агломерации (рис. 2), ко-
торая включает г. Архангельск, Северодвинск 
и  Новодвинск, а также поселки Приморского 
района [8]. Архангельская агломерация распо-
ложена в  устье Северной Двины и  потому яв-
ляется крупным промышленным и транспорт-
ным узлом, где расположены основные судо-
строительные, судоремонтные, деревоперера-

батывающие, целлюлозно-бумажные, гидро-
лизные и другие предприятия региона.

В Архангельской агломерации действует порт 
Архангельск, который считается первым мор-
ским портом России и  началом Северного мор-
ского пути. Для судоходных компаний Север-
ный морской путь открывает возможность уча-
стия в различных арктических проектах и осу-
ществления грузовых транзитных, каботажных, 
мультимодальных перевозок [9, с. 6]. Сохране-
ние традиционно сложившихся грузопотоков 
и закрепление позиций базового порта перевал-
ки грузов для Арктики дают все основания оста-
ваться морскому порту Архангельск одним из 
важных узлов транспортно-логистических схем 
городов Арктической зоны. Порт Архангельск 
также исполняет важную стратегическую функ-
цию Архангельской области в роли транзитного 
транспортного узла при осуществлении «Север-
ного завоза» в другие северные регионы России, 
а также снабжения ключевых сырьевых проек-
тов в Арктической зоне [10, с. 16]. 

Экономика агломерации имеет ярко выра-
женную промышленную специализацию, что 
служит характерным признаком арктического 

Рис. 2. Схема Архангельской агломерации [8, с. 7]
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макрорегиона в целом. Преобладающая роль от-
раслей промышленности обеспечивает сохране-
ние традиционной для региона структуры эко-
номики, базовыми для которой являются [11]: 

– лесопромышленный комплекс (ЛПК);
– пищевая промышленность;
– судостроение и судоремонт;
– алмазодобывающая промышленность;
– добыча и переработка углеводородов.
В связи с  изложенным научный интерес 

представляют как отдельные вопросы реализа-
ции промышленной политики в Архангельской 
агломерации, так и особенности трансформации 
транспортно-логистических схем на примере 
предприятий лесопромышленного комплекса.

Приоритеты промышленной политики 	
Архангельской агломерации

Архангельская область, как и  другие регио-
ны, входящие в АЗРФ, имеют четкую сырьевую 
направленность экономики, а устойчивый внеш-
ний спрос на полезные ископаемые, высокие экс-
портные цены стимулируют дальнейшее разви-
тие добычи и увеличение экспорта возобновля-
емых и  невозобновляемых сырьевых ресурсов. 
При этом промышленная политика агломера-
ции имеет уникальную специфику геополитиче-
ского, социально-экономического и промышлен-
ного характера. Архангельск традиционно явля-
ется центром для лесной промышленности бла-
годаря наличию значительных лесных ресурсов 
в области, наличию железнодорожного сообще-
ния и прямому выходу к морским торговым пу-
тям. Лес и его переработка играют важнейшую 
роль в жизни Архангельской агломерации, на ее 
территории множество крупных лесоперераба-
тывающих производств, в том числе три (а в на-
стоящее время только два) крупнейших в России 
целлюлозно-бумажных комбината. 

Архангельская область занимает третье ме-
сто в России по производству пиломатериалов, 
первое  – по производству топливных гранул 
и картона. Доля лесопромышленного комплек-
са (ЛПК) в общем объеме налоговых платежей 
в  региональный бюджет в  2020  г. составила 
6,5%. Удельный вес ЛПК в структуре валового 
регионального продукта растет с  2014  г. и  со-
ставил в 2020 г. около 13%.

С учетом исторически сложившегося инте-
реса к  продукции лесопромышленной продук-
ции Архангельской области именно ее экспорт 
будет способствовать развитию Архангельска 
как экспортного порта в условиях санкционных 
ограничений, введенных в отношении Россий-
ской Федерации в 2022 г. 

Трансформация 	
транспортно-логистических схем 	
Архангельской агломерации 	
для предприятий ЛПК

Ключевые транспортные узлы Архангель-
ской агломерации – морской порт Архангельск, 
федеральная автомобильная дорога М-8 «Холмо-
горы» и ж/д станции Архангельск, Соломбалка, 
Онега, Карпогоры, Глубокое-Новое, Карпогоры-
Пассажирские, Нименга, Няндома, Шалакуша, 
Плесецкая и др. Исторически предприятия ЛПК 
Архангельской области используют местную 
сырьевую базу для организации производствен-
ных процессов, а для отправки готовой лесопро-
дукции на экспорт – морской порт Архангельск. 
При этом среди сдерживающих факторов разви-
тия лесопромышленного комплекса Архангель-
ской области традиционно выделяют не только 
недостаточную эффективность лесовосстанови-
тельных работ и  низкую степень переработки 
сырья, но и проблемное состояние транспортной 
структуры лесопользования [12, с. 61].

В истории развитии логистики на данном 
направлении можно выделить четыре основ-
ных этапа:

– советский период;
– 1992–2002 гг.;
– 2002–2021 гг.;
– текущий период трансформации.

Советский период

В начале XX в. Архангельский порт работал 
на широкий рынок спроса, в основном зарубеж-
ный [13, с. 2]. Порт активно использовался ино-
странными судами, которые приходили за лесом 
в балласте. Например, в 1928 г. с лесом из Архан-
гельска ушло 448 судов, в том числе 397 иностран-
ных (88,6%). Архангельская агломерация в пери-
од СССР, имея удобное положение с прямыми вы-
ходами к морским коммуникациям, несмотря на 
геополитические ограничения, удачно и  актив-
но интегрируется в  мировые экономические от-
ношения и занимает значимое положение в лес-
ном секторе. География поставок леса из порта на 
пике своего развития в середине XX в. достигала 
76 стран мира, тенденция к снижению образова-
лась во второй половине 1980-х гг. во времена «пе-
рестройки», на что повлияло ухудшение экономи-
ческой и политической ситуации в СССР в целом. 

Период 1992–2002 гг.

В 1990-е гг. с  прекращением существова-
ния СССР и, как следствие, плановой эконо-
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мики лесопромышленная отрасль переживает 
значительную трансформацию. Неэффектив-
ность и высокий износ основных фондов в усло-
виях рыночной экономики приводят к убыткам 
на промышленных предприятиях агломера-
ции, значительная часть грузов перестала от-
правляться из Архангельска, фиксируется су-
щественное ухудшение предприятий отрасли, 
множество из них было закрыто. В  это время 
начался постепенный переход экспортных гру-
зов на железнодорожный транспорт с последу-
ющей отправкой на экспорт из морского порта 
Санкт-Петербург с помощью регулярных грузо-
вых сервисов в порты Европы. 

По имеющимся данным, доля заграничных 
перевозок в морском порту Архангельск состав-
ляла 83% и достигала 3 млн т (2002 г.), из кото-
рых на лесные грузы и целлюлозу приходилось 
порядка 30%. В  это время через морской порт 
осуществлялась погрузка продукции Архан-
гельского и Соломбальского целлюлозно-бумаж-
ных комбинатов [14]. АО «Группа Илим» в этот 
период грузы через морской порт не отправляла. 

Период 2002–2021 гг.

С начала 2000-х гг. основные лесопромыш-
ленные предприятия Архангельской агломера-
ции стали пользоваться новым маршрутом кон-
тейнерных поездов, который проложен от Ар-
хангельска через Кошту (Вологодское отделе-
ние) до станции назначения – Санкт-Петербург-
Варшавская. Новая отдельная нитка графика 
движения позволила специализированному по-
езду преодолеть расстояние за 37 ч.

Аналогичные рейсы были предусмотре-
ны для предприятий ЛПК АО «Группа Илим» 

и  впоследствии для ООО «Группа компаний 
УЛК». При этом в  2012  г. прекратил деятель-
ность Соломбальский ЦБК. 

Параллельно снижались объемы перевоз-
ки целлюлозы, картона и  бумаги через мор-
ской порт Архангельск с  250 тыс. т в  2003  г.  
 до 41 тыс. т в 2014-м (рис. 3). 

Также снижался общий объем экспортных 
перевозок порта. В 2014 г. доля экспортных пере-
возок составила только 36%. При этом начиная 
с  2014  г. отмечается тенденция роста погрузки 
лесных грузов: например, за 2016 г. было погру-
жено 2,6 млн т леса, на 4,9% больше чем, в пре-
дыдущем году. Поставки продукции ЛПК увели-
чены и на внутренний рынок, и на экспорт (рост 
экспортных перевозок леса со станций Архан-
гельского региона за 2016 г. составил 41,8%).

В отличие от грузовых операторов морского 
порта, ОАО «РЖД» предложила лесным пред-
приятиям удобный линейный сервис по достав-
ке сырья и пиломатериалов, в том числе на экс-
порт через порт Санкт-Петербург или в Китай. 
Наибольшее количество лесных грузов грузится 
на станциях Глубокое-Новое, Карпогоры-Пасса-
жирские, Карпогоры, Онега, Плесецкая, Нимен-
га, Няндома, Шалакуша. Основными пользова-
телями грузового железнодорожного транспорта 
являются: ООО «Усть-Покшеньгский ЛПХ», АО 
«Онежский ЛДК», ООО «Карпогорылес», ООО 
«Шалакушалес», ООО «СЛК», ООО «УЛК», ООО 
«Шестиозерье-Лес», ООО «ПЛО Онегалес», ПАО 
«Онегалес», ООО «Нордика».

С 2014  г. в  Архангельске и  Онеге начинает 
развиваться производство пеллет, проводится 
комплексная модернизация двух участков ЗАО 
«Лесозавод 25». Данное предприятие облада-
ет собственным причальным фронтом и  име-

Рис. 3. Экспорт целлюлозы, бумаги и картона через порт Архангельск, тыс. т [15]
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ет возможность отправлять продукцию на экс-
порт, не прибегая к услугам других стивидоров. 

В результате с  2014  г. в  порту Архангельск 
наблюдается рост перевалки лесных грузов 
(к 2018 г. рост составил 197%). Ежегодно поряд-
ка 600 тыс. т лесных грузов отправляется на 
экспорт (рис. 4).

В Архангельске неоднократно поднимался 
вопрос создания собственного линейного серви-
са по маршруту Архангельск – Роттердам (Ант-
верпен). Инициаторы проекта указывали, что 
в  Архангельской области сосредоточены про-
изводственные активы крупнейших предпри-
ятий лесопромышленного комплекса, а объем 
экспортных поставок пиломатериалов и  цел-
люлозно-бумажной продукции в  направлении 
рынков АТР составляет 1,6  млн т в  год. При 
этом уже в  тот период часть грузов отправля-
лась в Китай прямыми контейнерными поезда-
ми. Их общие объемы оценивались примерно 
в 500 тыс. т в год. Однако создать конкуренцию 
сервису «Грузовой экспресс», разработанному 
и реализованному ОАО «РЖД», в тот момент не 
удалось [16, с. 4]. 

По итогам 2021  г. объем грузов, перевезен-
ных железнодорожным транспортом по терри-
тории Архангельской области, увеличился на 
2%, по сравнению с цифрами 2020 г. Из них по-
рядка 5–6  млн т приходится на лесные грузы 
в прибытии и около 8 млн т в отправлении, что 
свидетельствует о том, что большая часть про-
дукции, производимой предприятиями ЛПК, 
перевозится железнодорожным транспортом. 

ЗАО «Лесозавод 25» проведена модерниза-
ция станционного хозяйства на станции «Со-
ломбалка», и большая часть объемов сырья ста-
ла поступать железнодорожным транспортом. 
Одновременно с  этим доля экспорта морского 

порта Архангельск к 2020 г. сократилась до 36%, 
из которых порядка 50% составляли нефте- 
продукты. 

В части поставок сырья важно отметить пла-
ны по увеличению перевозок леса внутренним 
водным транспортом, прежде всего для нужд 
Архангельского ЦБК. Всего этим видом речно-
го транспорта планируется доставить на комби-
нат свыше 500 тыс. куб. м балансов. При этом 
общие объемы перевозок леса в акватории Се-
верной Двины оцениваются в среднем в 1 млн т 
в год. В 2021 г. холдинг увеличил перевозки вод- 
ным транспортом по сравнению с  навигацией 
прошлого года на 20% до 845 тыс. куб. м древе-
сины. В настоящее время предприятия рассма-
тривают возможность углубления судового хода 
реки Северной Двины для увеличения гаранти-
рованных глубин с 1,5 до 2 м и более. 

Текущий период 	
в условиях экономических санкций

После 24 февраля 2022 г. крупнейшие пред-
приятия ЛПК региона  – АО «Группа Илим» 
в  Коряжме, АО «АЦБК», ЗАО «Лесозавод 25», 
ООО «Группа компаний УЛК»  – столкнулись 
с невозможностью отправки продукции на экс-
порт через порт Санкт-Петербург в связи с от-
казами морских перевозчиков от приема грузов 
из России. Основные морские линии  – Hapag 
Lloyd, MAERSK, CMA-СGM, MSC, OOCL и др. 
приостановили сервис в России.

Крупнейшие транзитные порты Европы  – 
Гамбург, Роттердам, Антверпен также не при-
нимают и не обрабатывают морские суда с гру-
зами из России. Дополнительно были введены 
санкции в отношении крупнейшей судоходной 
компании региона – ОАО «Северное морское па-

Рис. 4. Экспорт лесных грузов через порт Архангельск, тыс. т [15]



№ 3 (70) 2022 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	 139

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

ИССЛЕДОВАНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ ГОРОДСКИХ АГЛОМЕРАЦИЙ

роходство», а также ограничения по обслужива-
нию судов российских судовладельцев. 

В настоящее время указанные предприятия 
в  срочном порядке переориентируют поставки 
в страны Юго-Восточной Азии через порты Даль-
него Востока и железнодорожные пункты пропу-
ска с КНР, согласовывают заявки с ОАО «РЖД».

В текущих санкционных реалиях Мини-
стерство транспорта РФ 3 марта 2022  г. орга-
низовало оперативный ситуационный центр по 
обеспечению транспортной логистики с  целью 
поддержания бесперебойной доставки между-
народных грузов [17]. Кроме того, Постановле-
нием Правительства Российской Федерации 
от 18 марта 2022 г. № 397 утверждены Правила 
предоставления из федерального бюджета суб-
сидии на государственную поддержку органи-
зации регулярных перевозок по Северному мор-
скому пути [18]. 

Правила предусматривают субсидирование 
недополученных доходов, возникающих в  ре-
зультате установления льготных тарифов на 
осуществление каботажных перевозок грузов из 
Большого порта Санкт-Петербург (порта Мур-
манск) в  регионы Дальнего Востока (терминал 
Сероглазка и  порт Восточный). При этом в  до-
кументе не учтен порт Архангельск, который 
в  силу своей специализации может обрабаты-
вать любые типы грузов, а следовательно, может 
быть задействован в перевозках лесной продук-
ции на экспорт в страны Юго-Восточной Азии. 
Одновременно с  этим Росатомфлот планирует 
организовать регулярную круглогодичную на-
вигацию в акватории Северного Морского пути, 
когда в строй должна выйти к 2025–2026 г. вся 
серия атомных ледоколов проекта 22220 (ЛК-
60Я), подробные характеристики которых пред-
ставлены в работе [19, с. 100–101].

25 июня 2022 г. атомный контейнеровоз «Сев-
морпуть» ФГУП «Атомфлот» вышел из Санкт-
Петербурга в  направлении порта Петропав-
ловск-Камчатский. Однако на первом рейсе до-
ставлена только партия из 111 контейнеров 
и  40  т металлоконструкций, что для грузового 
судна водоизмещением 61 000 т очень незначи-
тельно. Вместе с тем сам факт выполнения пе-
ревозки свидетельствует об интересе к данному 
маршруту, в особенности в той ситуации, когда 
крупнейшие порты-хабы Европейского Союза 
закрыты для судов, прямо или косвенно связан-
ных с Российской Федерацией. Важно отметить, 
что, исходя из практики, грузоотправителей пре-
жде всего будет интересовать регулярность рей-
сов, что может обеспечить ФГУП «Атомфлот». 

Немаловажным является факт неоднократ-
ного обслуживания атомного лихтеровоза «Сев-

морпуть» в  морском порту Архангельск. Также 
следует отметить активность Госкорпорации 
«Росатом» в  реализации проекта цифровой ло-
гистической системы Северного морского тран-
зитного коридора [20], в результате реализации 
которого морской порт Архангельск и судострои-
тельный кластер Архангельской области смогут 
получить дополнительный импульс развития.

Выводы

Новые экономические реалии вынуждают 
форсировать трансформацию транспортно-ло-
гистических схем Архангельской области в ча-
сти отправки продукции предприятий региона 
на экспорт. В случае лесных грузов новым эта-
пом трансформации логистических схем мо-
жет стать их перевозка по акватории Северного 
морского пути с применением имеющихся или 
перспективных механизмов государственной 
поддержки и  при условии обеспечения обрат-
ной загрузки судов. Для решения этой задачи 
морской порт Архангельск может переориенти-
роваться на импорт контейнеров из стран Юго-
Восточной Азии, которые могут быть обработа-
ны в большинстве терминалов морского порта 
Архангельск. 

Вместе с  тем основной проблемой остается 
недостаточное количество судов с ледовым уси-
лением, допущенных к эксплуатации на Север-
ном морском пути, и  обеспечение их своевре-
менного технического обслуживания, а также 
формирование комплексного линейного серви-
са с привлечением крупных логистических опе-
раторов (ПАО «Совкомфлот», группа компаний 
«Дело», ПАО «Северное морское пароходство») 
либо путем организации собственной логисти-
ческой компании. 
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Аннотация. Описываются возможности влияния изменения транспортных тарифов и других денежных затрат пассажи-
ров и водителей на формирование предпочтений при выборе вариантов транспортных передвижений по городу (агло-
мерации) участниками движения. Рассмотрены различные виды тарифов с точки зрения их пригодности как рычагов 
воздействия на этот выбор при условии выполнения социально-экономических требований. Проведен сравнительный 
анализ влияния затрат времени и денег как основных затратных факторов, участвующих в формировании транспортно-
го спроса. Приведены математические модели, которые могут быть использованы для прогнозирования спроса на 
транспортные услуги и воздействия на него, а также для восполнения недостаточных эмпирических данных о характери-
стиках транспортной системы.
Ключевые слова: транспортная система агломерации, тарифы, массовое поведение, предпочтения участников движе-
ния, спрос на транспортные услуги.
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TRANSPORT TARIFFS AND THEIR IMPACT ON THE PREFERENCES  
OF ROAD USERS WHEN CHOOSING A ROUTE VARIANT

Abstract. The article describes the possibility of the impact of changes in transport fares and other monetary costs of passengers and 
drivers on the formation of preferences when choosing the options of transport movements around the city (agglomeration) by 
traffic participants. Different types of tariffs are considered in terms of their suitability as levers of influence on this choice, provided 
the socio-economic requirements are met. Mathematical models are presented that can be used to predict demand for and 
influence transport services, as well as to make up for insufficient empirical data on the characteristics of the transport system.
Keywords: agglomeration transport system, tariffs, mass behavior, movement participants’ preferences, transport services 
demand.

1Работа выполнена в рамках темы НИР «Исследование согласованного развития городов, регионов и природной среды 
методами математического моделирования» (FMGS-2022–2024), № 122020500024–8 на 2022–2024 гг.

Статья посвящена вопросам, связанным 
с  влиянием изменения транспортных тарифов 
на выбор жителями города (агломерации) ва-
риантов передвижения. Большинство приме-
ров, иллюстрирующих изучаемые положения, 
почерпнуты из практики функционирования 
транспортной системы Санкт-Петербурга, но 
не ограничиваются ею.

Дадим сначала определение одному из клю-
чевых понятий этого рассмотрения. Тарифом 
называется система ставок, определяющая раз-
мер платы за какие-либо услуги, которую по-
требитель услуг должен заплатить поставщику 
услуг.

Типичными примерами тарифов являются: 
транспортные тарифы, таможенные тарифы, 
ставки оплаты труда. Здесь мы будем рассма-
тривать тарифы, применяемые в  сфере транс-
порта. Иногда область рассмотрения расширя-
ется, и в сферу интересов вовлекаются прочие 
затраты потребителей транспортных услуг на 
перевозки, непосредственно терминами тари-
фов не описываемые.

Понятно, что вопрос о тарифах тесно связан 
с вопросом о влиянии денежных затрат на при-
нятие решений о выборе вариантов передвиже-
ния по городу участниками движения. Идея со-
стоит в  том, чтобы выработать механизм вли-
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яния на предпочтения участников движения 
за счет изменения платы за проезд. Этот меха-
низм предполагается использовать для регули-
рования транспортного спроса на передвиже-
ния, в том числе для снижения нагрузки в узких 
местах транспортной системы и перераспреде-
ления ее на более спокойные места.

Сама по себе возможность влияния на транс-
портный спрос посредством изменения затрат, 
которые несет участник движения, сомнений не 
вызывает. Однако при этом требуется соблюсти 
довольно большое число ограничений и выпол-
нить ряд требований. В  процесс оказываются 
вовлечены не только две непосредственно за-
мешанные в нем стороны – потребители транс-
портных услуг и их поставщики, но и государ-
ственные структуры различных уровней, ча-
ще регионального, а также федерального. Они 
могут выступать в роли заказчиков, координа-
торов, инвесторов, выплачивать субсидии для 
компенсации недополученной прибыли и, раз-
умеется, определять на законодательном уров-
не политику в области транспорта, обеспечивая 
единый подход и выполнение социально-эконо-
мических требований.

В простейших случаях возможен экспери-
ментальный подбор управленческих решений 
относительно тарифов. В  отличие от других 
градостроительных мероприятий, которые но-
сят затратный и практически необратимый ха-
рактер, действие какого-то тарифа может быть 
изменено временно с целью проверки его вли-
яния. Но в  любом случае требуется учет пси-
хологических аспектов воздействия подобных 
изменений, поскольку всякая нестабильность 
увеличивает социальную напряженность в об-
ществе.

Основная сложность в  изучении влияния 
финансовых затрат на изменение спроса на 
транспортные услуги, как и  в других задачах 
прогноза транспортной нагрузки, состоит в не-
возможности непосредственного воздействия 
на поведение каждого отдельного участника 
движения в каждой конкретной ситуации. Его 
действия в  процессе потребления транспорт-
ных услуг определяются множеством не подда-
ющихся прямому учету причин. В  результате 
мы не можем ни управлять этими действиями, 
ни предсказывать их. Поэтому используется 
концепция так называемого массового поведе-
ния, т.  е. усреднение эффектов индивидуаль-
ных предпочтений по множеству их реализа-
ций. Оказывается, что прогнозировать суммар-
ный эффект многочисленных разовых выборов 
вариантов движения вполне реально. Для этого 
применяются методы математического модели-

рования, много лет разрабатываемые в лабора-
тории.

В Концепции тарифной политики Санкт-
Петербурга, утвержденной постановлением Пра-
вительства Санкт-Петербурга от 11 июля 2002 г. 
№ 38, были перечислены несколько базовых 
принципов ее формирования, имеющих как эко-
номическую, так и социальную направленность. 
Сам документ в целом уже не действует, но эти 
принципы сохраняют актуальность. Мы выде-
лим важные для целей настоящего рассмотрения 
свойства, которые необходимо обеспечивать при 
выработке тарифной политики на транспорте.

1. Простота восприятия формулировок, опи-
сывающих тарифные ставки – тарифы должны 
быть понятны обеим сторонам процесса.

2. Простота, дешевизна и быстрота реализа-
ции сбора платы за проезд.

3. Наличие эффективной обратной связи: 
четкая и прямая зависимость собираемых сумм 
от нагрузки на транспорт.

4. Стимуляция экономного расходования транс-
портного ресурса со стороны потребителей.

Рассмотрим некоторые разновидности 
транспортных тарифов с точки зрения их соци-
ально-экономической эффективности, а также 
выполнения перечисленных свойств.

Прежде всего тарифы подразделяются на так 
называемые регулируемые и нерегулируемые.

Регулируемые тарифы устанавливаются ор-
ганами государственной власти субъектов Рос-
сийской Федерации или органами местного са-
моуправления. К  нерегулируемым относят та-
рифы, устанавливаемые непосредственно пере-
возчиком. Существенная разница между ними 
состоит в  отношении к  льготным категориям 
участников движения, а именно: регулируемые 
тарифы предусматривают предоставление всех 
льгот на проезд, утвержденных в  установлен-
ном порядке, т.  е. имеют отчетливую социаль-
ную направленность. С  другой стороны, для 
нерегулируемых тарифов более тесно выраже-
на экономическая связь между потребителем 
и поставщиком транспортных услуг. В настоя-
щее время в Санкт-Петербурге проводится пла-
номерная замена вариантов с  использованием 
нерегулируемых тарифов на варианты с  госу-
дарственным регулированием. Что же касает-
ся выбора варианта перемещения по городу, то 
участник движения принимает решение в  за-
висимости от затрачиваемых сумм, не вдаваясь 
в выяснение, откуда берутся такие ставки и как 
распределяются заплаченные им деньги. Более 
того, определяющим является психологическое 
восприятие этих затрат, которое может и не со-
впадать с реальными затратами.
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Приведем наиболее распространенные вари-
анты формирования платы за проезд на транс-
порте.

Единый тариф – плата за проезд одна и та же 
независимо от расстояния поездки. Часто при-
меняется в городском пассажирском транспор-
те. Все пассажиры платят одинаковую сумму, 
по существу, только за сам факт поездки без ка-
кой-либо дифференциации. Достоинство – про-
стота реализации. Недостаток – отсутствует за-
висимость взимаемой платы от совершаемой 
пассажирской работы.

Зонный тариф – плата за проезд имеет сту-
пенчатый характер. Маршрут разделяется на 
несколько тарифных участков  – зон. Внутри 
каждой зоны это единый тариф, а если марш-
рут следования захватывает несколько зон, то 
платы за каждую зону суммируются. Так до не-
давнего времени была устроена плата за проезд 
в пригородных электричках, так сейчас взима-
ется плата на многих автобусных маршрутах 
(например, зонный тариф использовался на на-
правлениях Санкт-Петербург  – Зеленогорск, 
Санкт-Петербург – Петергоф, однако в послед-
нее время его применение сокращается из сооб-
ражений социального характера).

В практике встречается несколько модифи-
каций зонного тарифа: зоны одинаковые, зоны 
разные. Может быть предусмотрена скидка «за 
опт» – проезд по нескольким участкам дешевле 
суммы билетов за каждый.

Тарифы по расстоянию устанавливают плату 
за проезд в зависимости от расстояния между на-
чальной и конечной точкой маршрута. Проще при-
менять линейную зависимость, может быть, с не-
которыми модификациями: скидка «за опт», на-
значение минимального порога платы. Вариант 
с минимальным порогом действует сейчас на при-
городных электричках Санкт-Петербурга. Тари-
фы по расстоянию, которые могут рассматривать-
ся как зонные с  увеличенной степенью подроб-
ности, удобно применять, если удается легко обе-
спечивать контроль за входом/выходом на относи-
тельно небольшом числе остановочных пунктов.

Тарифы повременные, в  которых плата за-
висит от длительности пользования услугой, 

в  отношении транспорта применяются реже. 
Пример: экскурсионные и другие специальные 
автобусы, где километраж не является опре-
деляющим. В  настоящее время использование 
повременных тарифов становится более попу-
лярным. Часто именно так устроены тарифы 
за аренду велосипедов, самокатов, в  том чис-
ле электрических, которая в  последнее время 
становится все более заметной составляющей 
транспортного процесса в  городах, например 
как средство подвозки к  станциям метрополи-
тена. Поминутная оплата предусмотрена для 
каршеринга. Использование такой системы 
стало возможным благодаря появлению новых 
технологий общения потребителей с поставщи-
ками услуг.

Применяются и  более сложные комбиниро-
ванные тарифы, например в некоторых таксо-
моторных системах общая сумма складывается 
из платы за посадку (вызов), покилометровой 
оплаты за пробег и повременной оплаты при не-
обходимости простоя.

Естественно, следует стремиться к  тому, 
чтобы плата за проезд как можно лучше соот-
ветствовала затратам перевозчиков на транс-
портировку пассажира. Этому может мешать 
отсутствие технической возможности адекват-
но осуществлять учет этих затрат и оператив-
но взимать необходимые суммы. Внедрение 
современных технических средств расширяет 
диапазон возможностей, но пока еще до идеала 
далеко. Не следует забывать, что задача долж-
на решаться в  комплексе, взимание платы не 
должно ухудшать временные показатели и ком-
фортность поездки. Например, мы видим, что 
при поездках без кондукторов взимание платы 
водителем и  необходимость контроля (иногда 
двойного) с его стороны проездных документов 
влечет серьезные задержки на остановочных 
пунктах.

В табл. 1 приведены относительные балль-
ные оценки соответствия распространенных 
тарифов сформулированным основным требо-
ваниям.

Пока речь шла об одноразовых полных (т. е. 
без льгот) тарифах, на основе которых строятся 

Таблица 1

Оценка соответствия тарифов требованиям Концепции тарифной политики

Свойства Единый Зонный По расстоянию

Понятность формулировок 3 2 2
Простота, дешевизна и быстрота сбора платы за проезд 3 3 2
Эффективная обратная связь 1 2 3
Стимуляция экономии транспортного ресурса 1 2 2
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тарифы многоразовые и льготные. Применение 
многоразовых билетов-абонементов основано 
на том, что пассажир, оплачивая несколько по-
ездок вперед, получает некоторую скидку в рас-
чете на одну поездку. Может получиться так, 
что он не сумеет полностью использовать воз-
можности билета и окажется в проигрыше. На-
против, при интенсивном использовании биле-
та выгода оказывается значительной. Тарифы, 
т. е. цены на такие билеты, определяются исхо-
дя из средних нагрузок, чтобы учесть интересы 
компаний-перевозчиков. Также на основании 
данных о средних нагрузках происходит оцен-
ка пассажирской работы для разделения соби-
раемых сумм между несколькими поставщика-
ми, а обеспечить полноценный учет поездок не 
удается.

Интересным примером многоразовых тари-
фов являются так называемые пересадочные 
тарифы. Обычно они реализуются следующим 
образом: в  течение фиксированного времени 
(скажем, 60 мин) пассажир может осуществить 
одну или несколько пересадок на другие марш-
руты (может быть, и другие виды транспорта). 
При этом затраты на каждую составляющую 
часть, кроме, конечно, первой, оказываются 
меньше, чем при оплате по отдельности. Для 
фиксации оплаты применяется специальный 
разовый носитель или же используются какие-
нибудь универсальные. Последний вариант 
приносит дополнительную скидку.

Несколько сложнее обстоят дела с льготны-
ми тарифами, для которых предусмотрена воз-
можность приобретения абонемента на проезд 
с существенной скидкой или бесплатно для от-
дельных категорий лиц (ветеранов войны, ин-
валидов, учащейся молодежи, пенсионеров, 
членов многодетных семей и др.). По-видимому, 
в наличии таких тарифов проявляется один из 
основных социальных эффектов тарифной по-
литики в сфере транспорта. Отметим, впрочем, 
что он не порождается собственно транспорт-
ной системой, а лишь реализуется в ней.

Соблюдение интересов перевозчиков обычно 
обеспечивается выдачей целевых субсидий (из 
бюджетов разного уровня) поставщикам транс-
портных услуг для компенсации недополучен-
ного дохода за перевозку льготных категорий 
граждан. Методика исчисления субсидий хо-
рошо разработана. Они могут также использо-
ваться в качестве механизма воздействия на пе-
ревозчиков для соблюдения положений транс-
портных программ и концепций.

Какие-то льготы не относятся к  удовлетво-
рению потребностей незащищенных социаль-
ных групп, а связаны с продвижением и стиму-

лированием использования некоторых платеж-
ных систем и механизмов оплаты (карты «Мир», 
Единая карта петербуржца и  дополнительная 
скидка при оплате через приложение, суммар-
ная экономия приближается к  50%!). Эти спе-
циальные тарифы могут быть применены как 
к разовым, так и к абонементным билетам.

Казалось бы, и здесь причина льготы лежит 
вне транспортной сферы. Это так, но ведь имен-
но потраченная в конкретных условиях сумма 
влияет на предпочтения пассажира, которые, 
суммируясь, и создают нагрузку на транспорт, 
т. е. определяют спрос на транспортные услуги.

Более разнообразные возможности регули-
рования предоставляют многоразовые тарифы. 
Это совмещенные по нескольким видам транс-
порта тарифы, тарифы на определенное коли-
чество дней или определенный срок, тарифы 
на заданные даты или разделенные по типам: 
будние дни – выходные дни. Спектр таких воз-
можностей довольно широк, но в 2021 г. Коми-
тет по тарифам Санкт-Петербурга заметно со-
кратил этот список, считая некоторые позиции 
невостребованными. Это действие согласуется 
с высказанным ранее свойством простоты, про-
зрачности. Действительно, такой список не дол-
жен быть громоздким. С другой стороны, систе-
ма совершенствуется, появляются и новые по-
зиции в выборе тарифов.

Тезис обратной связи большинством много-
разовых тарифов обеспечивается хуже, чем при 
разовой оплате в конкретном месте и в конкрет-
ное время, поскольку нивелируется разница 
в условиях реализации поездок.

Как уже указывалось, возможность регули-
рования пассажиропотоков воздействием на 
изменение денежных затрат на проезд понятна 
и естественна. Однако нужно понимать, что для 
сколько-нибудь серьезного воздействия требу-
ется значительное (в разы) изменение цен. Про-
иллюстрируем это утверждение примерами из 
российской и  зарубежной практики. Для при-
городной железной дороги Санкт-Петербурга 
увеличение цены порядка 15% на электричку 
«Ласточка» по сравнению со стандартной не 
способно перераспределить поток желающих 
со скоростной на обычную: значительная эко-
номия времени перевешивает. Скажем, поезд 
оказывается набитым пассажирами даже на 
формально внутригородском перегоне Удель-
ная – Зеленогорск, хотя комфортность поездки 
явно понижается, поскольку значительная доля 
пассажиров не получает сидячего места. А вот 
специальный тариф для входа/выхода в метро-
политен в аэропорту Барселоны, который выше 
обычного в 2 раза (причем использование дру-
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гих вариантов передвижения и  многоразовых 
билетов позволяет сэкономить на поездке вчет-
веро и более) успешно работает, предотвращая 
перегрузку в метро.

На выбор пассажирами и водителями вари-
анта перемещения влияют несколько факторов. 
Главные из них – затраты времени и денежных 
средств, а также уровень комфорта, предостав-
ляемый выбранным вариантом. Если первые 
два фактора удается достаточно надежно из-
мерять (по крайней мере, постфактум), то для 
комфорта такой возможности нет. Выходом мо-
жет быть балльная оценка, выставляемая по-
требителями, усредненная по множеству ре-
ализаций. Усреднение несколько сгладит ее 
субъективный характер и  компенсирует из-
менения в  зависимости от времени суток, дня 
недели и  даже погоды, но при этом останется 
весьма приблизительной. Понятие комфорта 
в данном случае трактуется достаточно широ-
ко, туда включаются некоторые составляющие, 
в принципе доступные измерению, скажем, на-
дежность или потребное время ожидания, сред-
ний интервал и его разброс.

В табл. 2 приведены некоторые примеры 
сравнения вариантов реализации положений 
Транспортной стратегии РФ для систем транс-
портных тарифов в Москве и Санкт-Петербурге. 
Они показывают, что, несмотря на концепту-
альное единство, на совпадение многих уста-
новок, разница все-таки прослеживается. Во 
многом она обусловлена очевидными различия-
ми в технологическом уровне, финансовых воз-
можностях, однако сохраняются причины как 
административного, так и психологического ха-
рактера, из-за чего выбирается традиционный, 
а не инновационный вариант.

Попытаемся сравнить воздействие затрат 
времени и денег. Эти два фактора имеют как схо-
жие черты, так и существенные различия. Суть 
различий в  жесткой ограниченности бюджета 

времени (в сутках всегда 24 часа) и в характере 
его использования. Время нельзя накопить про 
запас, использовать раньше, дать в долг, взять 
в  кредит. Деньги  – менее стабильный фактор, 
единицы измерения в какой-то степени услов-
ные, их можно накопить или взять в кредит. За-
траты времени на передвижения занимают за-
метную долю в суточном цикле жизнедеятель-
ности, потому их величину так важно учиты-
вать. Но доля транспортных затрат в денежном 
бюджете тоже значительна, хотя их влияние 
может реализовываться более гибко. Принци-
пиальный же вопрос о  сравнительной ценно-
сти времени и денег в общем виде не решается, 
можно говорить лишь о его конкретных прояв-
лениях для частных случаев.

Управляющие воздействия посредством из-
менения затрат этих двух видов ресурсов реа-
лизуются совершенно разными путями. Затра-
ты денег могут регулироваться непосредствен-
но директивным изменением тарифов и  цен. 
Затраты времени зависят от свойств транспорт-
ной системы и изменяются под влиянием нарас-
тания нагрузки на нее. Разумеется, модерниза-
ция транспортной системы, скажем строитель-
ство скоростной магистрали или открытие но-
вой ветки метрополитена, также влияет на за-
траты времени участников движения, но такие 
вмешательства влекут изменение временных 
характеристик сети и учитываются по-другому.

Рост автомобилизации и загруженности ав-
томобильных дорог делает все более актуаль-
ной проблему управления выбором участни-
ком движения между общественным и личным 
транспортом. Несмотря на значительные поте-
ри времени в  пробках, этот выбор очень мно-
гими людьми делается в пользу личного авто-
мобиля. Иногда он определяется не столько за-
тратами основных ресурсов – времени и денег, 
а является вынужденным из-за необходимо-
сти, например, перевозки детей к месту обуче-

Таблица 2

Примеры реализации положений Транспортной стратегии РФ

Положения Стратегии Москва Санкт-Петербург

Зонный тариф Используется Используется, сокращается
Покилометровый учет Используется, развивается Используется, развивается
Пересадочные тарифы Используются Внедрены в 2022 г.
Мультимодальные тарифы Городской транспорт + железная дорога Наземный; метро + наземный
Приоритет общественного транспорта Поддерживается тарифами и ценами Поддерживается тарифами и ценами
Льготный тариф для области Бесплатно Со скидкой
Цифровизация Внедряется, расширяется Внедряется, расширяется
Электронные варианты оплаты Используются, совершенствуются Используются, совершенствуются
Сохранение ценовой доступности За счет государственных субсидий За счет государственных субсидий
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ния, пожилых родственников для лечения, про-
сто к месту отдыха, куда иначе и не добраться. 
Естественно, такая позиция может быть про-
интерпретирована как вопрос комфорта. При 
этом в ряде случаев поездка на личном автомо-
биле может быть успешно заменена поездкой 
на такси без серьезного увеличения денежных 
затрат, препятствия носят чисто психологиче-
ский характер. В последние годы все шире раз-
виваются возможности, предоставляемые раз-
личными видами аренды автомобилей (долго-
срочная аренда, прокат на различные сроки, 
каршеринг).

Здесь можно говорить о двух стадиях выбора 
между поездками на личном автомобиле и  ис-
пользованием пассажирского транспорта обще-
го пользования. Первая стадия – иметь или не 
иметь автомобиль. Вторая – на чем ехать, если 
автомобиль уже есть (и тем самым часть затрат 
уже понесена). Проблема воздействия на этот 
выбор решается изменением тарифной поли-
тики, а также цен на сопутствующие использо-
ванию автомобилей товары и услуги. Обратная 
связь в  части затрат как времени, так и  денег 
реализуется по результатам коллективного вы-
бора всей массы участников движения.

Для повышения социально-экономической 
эффективности функционирования транспорт-
ной системы агломерации, в том числе для сгла-
живания напряженности на автомобильных до-
рогах, снижения затрат на поездки, повышения 
их удобства, предусматриваются различные 
меры. В  их числе преимущественное разви-
тие общественного транспорта, улучшение его 
приспособленности к  перевозке маломобиль-
ных граждан. Важными шагами стали появле-
ние платных автодорог (дающих возможность 
сократить время проезда, заплатив какие-то 
деньги), перехватывающих парковок. Наряду 
с  масштабными проектами, с  решением глав-
ной задачи по доставке работающего населения 
к  местам приложения труда и  обратно нужно 
позаботиться и об обеспечении социальных за-
дач других уровней, от относительно крупных, 
например реализации рекреационных потоков, 
и до детализации вроде удобства перевозки со-
бак, велосипедов, лыж и т. д.

Оценить влияние денежных затрат непро-
сто, поскольку непросто их измерить: не ясно, 
какие из них следует отнести непосредственно 
к эксплуатационным, а какие – к постоянным, 
которые должны быть сделаны уже из-за са-
мого факта существования автомобиля. Кроме 
того, нужно отдавать себе отчет в том, что ре-
шения по выбору пути принимаются на осно-
ве несколько сдвинутой оценки затрачиваемых 

средств, некоторого психологического их вос-
приятия. По-видимому, для наиболее важных 
случаев, например для поездок на работу, этот 
сдвиг невелик (просто из-за возможности набо-
ра статистики в более или менее стандартных 
условиях), но вопрос заслуживает изучения.

В лаборатории математического моделиро-
вания функционально-пространственного раз-
вития городов уже много лет разрабатываются 
модели для различного рода транспортных рас-
четов. В  том числе есть модели, позволяющие 
учитывать влияние затрат нескольких различ-
ных ресурсов, которые должен нести потреби-
тель транспортных услуг, на интенсивность ис-
пользования этих услуг.

В частности, в задаче, давно ставшей классиче-
ской, в  качестве функции предпочтения, описы-
вающей готовность жителей выбирать пару «жи-
лье – работа» в зависимости от времени на проезд, 
используется убывающая экспонента вида

( ) ( )  exp ,p t t= −γ

где t – время, а γ – некоторый параметр. Реше-
ние задач, например определение корреспон-
денций между расчетными районами, достига-
ется максимизацией функционалов, имеющих 
вид взвешенной энтропии.

В. П. Федоров в  одном из последних сбор-
ников экономико-математического института 
[1] подчеркивает, что таким же образом можно 
учесть влияние и других затратных факторов, 
например затраты денег, используя более слож-
ную функцию предпочтения:

( ) ( ) ( )   exp  exp  , ,p t c t c= −γ −θ

где c – денежные затраты, а θ – некоторый па-
раметр. Опираясь на более ранние результаты 
В. Н. Мягкова [2, 3], он предлагал для определе-
ния затратных параметров преобразовать зада-
чу, вводя дополнительные ограничения, задаю-
щие средние по городу затраты ресурсов. В ре-
зультате параметры γ и θ определяются на ос-
новании значений переменных, двойственных 
этим новым ограничениям.

Сбор данных по затратам времени на транс-
портные передвижения для многих городов Со-
ветского Союза проводился еще с  довоенных 
времен. Значение параметра γ, или, что экви-
валентно, значение средних затрат времени на 
передвижения (например, для поездок на рабо-
ту в час пик) для Санкт-Петербурга определены 
давно и почти не меняются, несмотря на проис-
ходящие серьезные изменения в самом городе. 
Более того, выясняется, что целенаправленные 
мероприятия, призванные улучшить этот пара-
метр, желаемого результата не достигают.
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Статистическими данными относительно 
параметра θ, т. е. наблюдениями по влиянию де-
нежных затрат, сопоставимыми по подробности 
с данными о влиянии затрат времени, мы не рас-
полагаем. В советское время затраты на оплату 
проезда, во-первых, занимали небольшую долю 
в личных бюджетах людей, во-вторых, они мало 
различались у  разных участников движения. 
В настоящее время объективное измерение за-
трат затруднено, для этого недостаточно лишь 
знаний о тарифах. Еще сложнее оценивать за-
траты автомобилистов. При этом нет оснований 
предполагать, что параметр θ обладает такой 
же устойчивостью, как γ.

Такая ситуация неполноты или отсутствия 
данных о  значениях ключевых параметров 
для проведения расчетов не является редко-
стью в  задачах транспортно-градостроитель-
ного проектирования. В  работе В. П. Федоро-
ва, О. М. Пахомовой, Л. А. Лосина, Н. В. Булы-
чевой  [4] продемонстрировано использование 
описанной модели для определения свойств 
транспортной сети и ее характеристик по отно-
шению к проблеме снижения транспортной на-
грузки на центральную часть крупного города.

Коллеги по лаборатории провели ряд вычис-
лительных экспериментов по выявлению зави-
симости показателей работы транспортной си-
стемы от изменения денежных транспортных 
затрат [5]. Важно, что затраты денег учитыва-
ются в составе совокупного воздействия затрат-
ных факторов на предпочтения участников 
движения.

Подобным же образом, как правило, удает-
ся восполнить недостаточность эмпирических 
данных результатами вычислительных экс-
периментов на основании имеющихся матема-
тических моделей и в других задачах проекти-
рования. Это дает возможность решать задачи 
прогнозирования транспортного спроса и  воз-
действия на него.
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Введение

Росстат подвел предварительные итоги пере-
писи 2021 г., которые показали, что в стране про-
должилась концентрация населения в  крупных 
городах. Количество городов-миллионнеров, по 
сравнению с данными переписи 2010 г., выросло 
с 12 до 16, причем население Краснодара увеличи-
лось почти в полтора раза [1]. Хотя население не-
которых городов выросло в том числе за счет рас-
ширения их территории. Также население двух 
городов сократилось: Нижний Новгород близко 
расположен к более перспективной Москве, а Ом-
ская область менее привлекательна для молоде-

жи, чем соседние Тюменская и  Новосибирская. 
Близость регионов является важным фактором, 
определяющим миграцию между ними [2–4]. Мо-
лодежь уезжает в более крупные города, ее при-
влекает возможность карьерного и материального 
роста, более комфортные условия жизни, уровень 
развития культуры, сферы досуга и  творчества 
[5–8]. Миграция в региональную столицу связана 
с получением образования, она, как правило, без-
возвратна, и часть выпускников высших и сред-
них специальных учебных заведений переезжает 
в более крупные города других регионов [9].

Население СЗФО за 11 лет выросло на 
2,2%, но лишь за счет трех регионов  – Санкт-
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Петербурга, Ленинградской и  Калининград-
ской областей. Поскольку наиболее активное 
строительство жилья ведется во Всеволожском 
районе, прилегающем к  Санкт-Петербургу, то 
он стал крупнейшим муниципальным районом 
в РФ по численности населения, а в целом Ле-
нинградская область – один из лидеров по ро-
сту численности населения в  РФ. Население 
остальных регионов сильно сократилось, осо-
бенно четырех северных, более чем на 15%, в ос-
новном за счет миграции в Петербургскую агло-
мерацию и южные регионы страны.

Увеличение количества и размеров крупных 
агломераций рассматривается как один из пу-
тей ускорения экономического роста. Агломера-
ции обладают более высоким уровнем иннова-
ционности экономики, современной ее структу-
рой, которая постоянно совершенствуется, воз-
никают и развиваются новые отрасли, которые 
отличаются более высокими рентабельностью, 
производительностью труда и заработной пла-
той [10–12]. Большинство агломераций в  РФ 
развиваются медленнее, чем в  развитых стра-
нах, но происходящие в РФ изменения близки 
к процессам в странах Восточной и Централь-
ной Европы [13]. Концентрация населения ре-
гиона в  столичной региональной агломерации 
может способствовать развитию как самой агло-
мерации, так и  окружающих ее территорий. 
Агломерация может стать локомотивом для их 
развития, если она не только получает необхо-
димые ей качественные ресурсы с  периферии 
и эффективно их использует, но и часть ресур-
сов перетекает на периферию [14, 15]. Агломе-
рация может положительно влиять и на сосед-
ние регионы, способствовать изменению струк-
туры экономики [16, 17]. Но иногда возникает 
и другая ситуация: окружение агломерации, пе-
риферия, быстро теряет ресурсы и деградирует, 
и в целом регион развивается медленнее, и да-
же ВРП региона может снижаться [18]. 

В самой агломерации также развиваются от-
рицательные процессы, часто ухудшается эко-
логическая ситуация, в  развивающихся стра-
нах возникает высокая плотность населения, 
что ведет к снижению уровня здравоохранения 
и  образования [19]. Для развитых стран бы-
ло показано, что при либерализации торговли 
в агломерации концентрируются наименее эф-
фективные предприниматели, что объясняет 
развитие бедных районов в агломерациях раз-
витых стран [20].

Поэтому комплексное и  системное исследо-
вание развития крупнейших и  крупных рос-
сийских агломераций, оказывающих значи-
тельное влияние на темпы экономического ро-

ста страны, актуально. В статье анализируется, 
как влияет развитие столиц регионов на эконо-
мику региона в целом, как изменилась эффек-
тивность экономики регионов после кризиса 
2008–2009 гг. в зависимости от миграции насе-
ления в их столицы. 

Методика и данные

Предлагаемый методический подход ос-
нован на анализе региональных данных, по-
строении графиков показателей для выявле-
ния возможных их зависимостей и разработке 
специальных моделей, он включает простран-
ственный анализ региональных данных с  вы-
делением двух секторов экономики регионов 
(столица и  периферия), более детальный ана-
лиз развития некоторых регионов РФ и постро-
ение моделей. Рассматривалась связь числен-
ности населения региональных столиц, уровня 
концентрации населения региона в  его столи-
це и динамики этих показателей с изменением 
основных показателей социально-экономиче-
ского развития регионов, прежде всего дина-
мики ВРП. Также проводился сравнительный 
анализ с  развитием субрегионов Финляндии. 
В данной статье рассматривается период после 
кризиса 2008–2009  гг., когда развитие россий-
ских регионов сильно замедлилось.

Данные для проведения исследований по РФ 
были получены с сайтов Росстата [21] и ВШЭ [22]. 
В  РФ рассматривалось 78 регионов за 2008–
2020 гг. (автономные округа были включены в со-
став областей  – Архангельской и  Тюменской). 
Данные по Финляндии были взяты из базы дан-
ных PX-Web [23] Статистического управления 
Финляндии. Стоимостные показатели переводи-
лись в сопоставимые цены. 

Москва и Санкт-Петербург рассматривались 
отдельно. Среди остальных 76 регионов в соот-
ветствии с их социально экономическими осо-
бенностями были выделены три группы: 10 се-
верных регионов с высокой долей добывающе-
го сектора и, соответственно, высоким уровнем 
производительности труда, 12 южных нацио-
нальных республик с высоким уровнем рожда-
емости и  низкими социально-экономическими 
показателями и оставшиеся 54 региона. В дан-
ной статье детально рассматриваются регионы 
третьей группы, характеризующиеся относи-
тельно близкими социально-экономическими 
показателями.

При анализе развития регионов за 2008–
2020  гг. не учитывались предварительные 
итоги переписи 2021  г., поскольку они для от-
дельных регионов очень сильно отличаются 
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от приводимых на сайте Росстата данных по 
численности населения на начало года. Если 
естественный прирост оценивается по данным 
ЗАГСов достаточно точно, то миграция труд-
ноуловима. В итоге данные переписи по четы-
рем северным регионам СЗФО меньше оценки 
их численности населения на 1 января 2022 г. 
примерно на 8–12%, и  соответственно Санкт-
Петербурга и  Ленинградской области больше 
на 4–5%. После каждой переписи проводится 
уточнение численности населения регионов за 
предыдущие годы, что можно ожидать и после 
подведения итогов переписи 2021 г. Поэтому на 
данный момент более точными для проведения 
анализа развития регионов являются данные 
не по ВРП на душу населения, а по ВРП на чис-
ленность занятых, характеризующие произво-
дительность труда в экономике региона. Мето-
дика оценки численности занятых уточнялась 
в 2015 г., когда изменился учет наемных работ-
ников, не охваченных статистическим учетом, 
и индивидуальных предпринимателей, что ска-
залось на величине численности занятых лишь 
части регионов. В  статье по динамике занято-
сти использовались данные Росстата из прило-
жения сборника «Регионы России» [21].

Внутри регионов население концентрирует-
ся в  наиболее крупных городах, прежде всего 
в  столицах регионов. Скорость этого процесса 
зависит от объема локального рынка, особен-
ностей региона и  проводимой региональными 
властями политики, причем изменение чис-
ленности населения муниципалитетов связа-
но с расстоянием до столицы региона [24; 25]. 
Более отдаленные муниципалитеты быстрее 
теряют население. Расчеты по моделям пока-
зывают, что вокруг каждого регионального цен-
тра образуется периферийная зона, которая те-
ряет ресурсы, в первую очередь наиболее важ-
ные и качественные, что может не позволить ей 
успешно развиваться. Но в  случае успешного 
развития регионального центра в него включа-
ются близлежащие территории, и оказывающа-
яся без ресурсов для развития «тень» постепен-
но отодвигается от регионального центра [26].

Для различных регионов и  их групп бы-
ли построены уравнения, которые подтверди-
ли наличие зависимости динамики экономи-
ческих показателей от расстояния до столицы 
региона. Аналогичные уравнения строились 
и  для Финляндии [25]. Они показали важную 
роль университетов для удержания молодежи 
на периферии. Все субрегионы, в которых рас-
положены классические или технические уни-
верситеты, растут, субрегионы, в которых рас-
положены университеты прикладных наук (ву-

зы с четырехлетним обучением) или их фили-
алы, могут расти, но у некоторых численность 
населения падает. Если в  субрегионе нет уни-
верситетов или их филиалов, то численность 
населения снижается. Исключение составляет 
субрегион Сейняйоки, находящийся на побере-
жье Ботнического залива. Если граница с  РФ 
является сдерживающим фактором для разви-
тия экономики субрегионов, то граница со Шве-
цией или приморское положение способствуют 
более успешному развитию субрегионов. Прово-
дившиеся расчеты по 78 регионам РФ не выя-
вили влияния университетов на динамику чис-
ленности населения за 1998–2018 гг.

Анализ данных

Динамика развития региональной экономи-
ки определяется изменением ВРП. Если рассма-
тривать концентрацию населения региона в его 
столице в докризисном 2008 г., то ее влияние на 
динамику ВРП в следующие 12 лет отсутствует, 
коэффициент корреляции отрицателен и  бли-
зок к  нулю. Также отсутствует связь концен-
трации населения в столице региона с динами-
кой производительности труда в 2008–2020 гг. 
и величиной производительности труда (рис. 1). 
Значит, более высокая концентрация населе-
ния в региональном центре не ведет к более бы-
строму росту экономики региона. Если в столи-
це региона проживает более 40% населения ре-
гиона, то темпы роста производительности тру-
да в регионе заметно ниже, чем в большинстве 
из рассматриваемых 54 регионов РФ.

Эффективность развития крупнейших по 
численности населения российских регионов 
(Московского и  Санкт-Петербургского) после 
кризиса 2008–2009 гг. была очень низкой. ВРП 
на одного занятого Москвы с  Московской об-
ластью снизился примерно на 18%, а Санкт-
Петербурга с  Ленинградской областью вырос 
только на 2,8%. Рост производительности тру-
да регионов со столицами численностью насе-
ления выше 800 тыс. чел. был в среднем ниже, 
чем у регионов с менее населенными столицами, 
а в Самарской области производительность тру-
да уменьшилась, как и  в Москве. Наибольший 
рост оказался у части регионов с численность на-
селения столицы от 200 до 600 тыс. чел. (рис. 2). 
Коэффициент корреляции невысокий и отрица-
тельный R = –0,35. Связь динамики ВРП и чис-
ленности населения столицы региона отсутству-
ет, экономика регионов с более высокой числен-
ностью населения столицы не растет быстрее.

Значит, эффективность развития экономи-
ки регионов с крупными агломерациями после 
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Рис. 1. Динамика ВРП на одного занятого в экономике региона за 2008–2020 гг. в зависимости  
от доли столицы в численности населения региона на начало 2008 г. (по данным Росстата)

Рис. 2. Динамика ВРП на одного занятого в экономике региона за 2008–2020 гг.  
в зависимости от численности населения столицы региона на начало 2008 г. (по данным Росстата)

кризиса 2008–2009 гг. меньше, чем у большин-
ства регионов с менее населенными столицами. 
Также и высокая концентрация населения ре-
гиона в его столице не увеличивает эффектив-
ность развития экономики региона, отток моло-
дежи и квалифицированных кадров из перифе-
рии с относительно низкой заработной платой 
ограничивает возможности для развития пред-
приятий за пределами столицы региона и бли-
жайших муниципалитетов.

Рост концентрации населения в столице ре-
гиона также не влияет на динамику ВРП и про-
изводительности труда. Более быстрая концен-
трация населения в  столице региона не ведет 
к более быстрому росту ВРП (рис. 3). Коэффи-
циент корреляции между ростом концентра-
ции и величиной ВРП на одного занятого в эко-

номике отрицательный, значит, столицы бо-
лее эффективных регионов не являются более 
привлекательными для внутрирегиональной 
и межрегиональной миграции. 

Рост населения в столице региона также не 
ведет к ускорению роста ВРП и производитель-
ности труда. Самая высокая производитель-
ность труда в тех регионах, где столица региона 
растет достаточно медленно (рис. 4).

Зависимость роста производительности труда 
от численности населения региона оказалась от-
рицательной, хотя связь слабая (R = –0,35). Также 
слабая отрицательная связь между ростом чис-
ленности населения региона и  ростом произво-
дительности труда. В условиях стабильности чис-
ленности населения РФ это означает, что, видимо, 
быстрее растет производительность труда в реги-
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Рис. 3. Динамика ВРП за 2008–2020 гг. в зависимости от роста доли столицы  
в численности населения региона (по данным Росстата)

Рис. 4. ВРП на одного занятого в 2020 г. в зависимости от роста численности населения столицы региона  
в 2008–2020 гг. (по данным Росстата)

Рис. 5. ВРП на одного занятого в 2020 г. в зависимости от роста численности населения региона  
в 2008–2020 гг. (по данным Росстата)
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онах, теряющих население (в них остаются более 
эффективные и конкурентоспособные производ-
ства с относительно высокой заработной платой), 
а медленнее – в регионах, где численность населе-
ния растет или убывает незначительно. В то же 
время самая высокая производительность труда 
в  регионах со слабо меняющейся численностью 
населения, немного ниже она при более быстром 
росте или падении (рис. 5). Быстрее теряют насе-
ление регионы с более низкой производительно-
стью труда (R = –0,43).

Все 54 рассматриваемых региона имеют выс-
шие учебные заведения, поэтому анализиро-
валась связь удельного количества студентов 
и  изменения показателей развития регионов. 
Наиболее заметная связь оказалась у удельного 
количества студентов с динамикой численности 
населения регионов за 2008–2020 гг. (R = 0,44), 
существенно меньше с динамикой численности 
населения столицы региона и  производитель-
ностью труда. К сожалению, отсутствует связь 
с динамикой ВРП, и есть слабая отрицательная 
связь с  динамикой производительности тру-
да. Наличие университетов способствует росту 
численности населения регионов, но не влияет 
на эффективность их экономики.

Заключение

Формирование и  развитие агломераций ха-
рактеризуется многими положительными сторо-
нами, в первую очередь высокой инновационной 
активностью, развитием образования и  науки, 
более современной структурой экономики. На-
селение периферии региона мигрирует в центр, 
и  происходит деградация периферии, которая, 
теряя молодежь, теряет и возможность будущего 
развития. В результате в целом экономика реги-
она не выигрывает от укрупнения столицы ре-
гиона. Создание комфортной среды в агломера-
ции требует значительных средств, и чем боль-
ше агломерация, тем больше должна быть их 
доля. Территория агломерации растет быстрее, 
чем население. В результате быстрее растут не 
инновационные сектора экономики, а обслужи-
вающие рост агломерации, и  производитель-
ность труда в агломерации повышается медлен-
но. Например, в Москве в последние 12 лет ос-
новной прирост занятости был в отраслях с низ-
кой и снижающейся производительностью труда 
(строительство, транспорт и торговля). 

Анализ данных по 54 регионам РФ показал, 
что экономика регионов с более высокой числен-
ностью населения столицы не растет быстрее, 
чем регионов с менее населенными столицами, 
а производительность труда растет медленнее.
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ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ ИНФРАСТРУКТУРЫ  
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Аннотация. Экономическая и функциональная связанность входящих в городские агломерации территориальных об-
разований создает возможности для кооперирования по совместной реализации инвестиционных проектов и целевых 
программ, направленных на развитие их инфраструктуры. Очевидно, что разработка инфраструктурных проектов 
и целевых программ на подготовительном этапе предполагает формирование портфеля объектов обслуживания для 
каждого территориального образования с учетом уровня обеспеченности других образований в границах городской 
агломерации и объемов собственных средств и внешних вложений, к которым относятся: субсидии, выделяемые из фе-
дерального фонда регионального развития наименее обеспеченным субъектам; инвестиции из бюджетных или вне-
бюджетных средств вышестоящих уровней власти; финансовая помощь из регионального бюджета. В целях совместно-
го финансирования расходов при решении вопросов местного значения могут также создаваться государственно-
частные партнерства и осуществляться горизонтальные субсидии, предоставляемые одним территориальным образо-
ванием другому территориальному образованию того же уровня. 
В формализованном виде модель процесса формирования портфеля объектов обслуживания территориальных об-
разований, входящих в городскую агломерацию, можно описать следующим образом. Требуется составить такой план 
ввода объектов обслуживания, который бы удовлетворял ограничениям на вложения двух типов (собственные и внешние) 
и обеспечивал максимальный суммарный эффект от всей создаваемой системы объектов обслуживания. Представ-
ленная в статье математическая модель принадлежит к классу задач линейного программирования с булевыми пере-
менными и может быть решена приближенным методом, предполагающим использование метода примитивной де-
композиции, что существенно снижает трудоемкость решения.
Ключевые слова: городская агломерация, городская инфраструктура, социальная инфраструктура, целевая програм-
ма, инвестиционный проект, моделирование. 
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PROBLEMS OF INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT  
OF URBAN AGGLOMERATIONS

Abstract. The economic and functional connectivity of the territorial entities included in urban agglomerations creates 
opportunities for cooperation in the joint implementation of investment projects and targeted programs aimed at the 
development of infrastructure. It is obvious that the development of infrastructure projects and targeted programs at the 
preparatory stage involves the formation of a portfolio of facilities services for each territorial entity, taking into account the 
level of provision of other entities within the boundaries of the urban agglomeration and the volume of own funds and external 
investments, which include: subsidies allocated from the Federal Fund for Regional Development to the least well-off subjects; 
investments from budgetary or extra-budgetary funds of higher levels of government; In order to co-finance expenditures in 
solving issues of local importance, public-private partnerships can also be created and horizontal subsidies provided by one 
territorial entity to another territorial entity of the same level. In a formalized form, the model of the process of forming a 
portfolio of service facilities of territorial entities included in the urban agglomeration can be described as follows. It is required 
to draw up a plan for the commissioning of service facilities that would satisfy the restrictions on investments of two types (own 
and external) and provide the maximum total effect of the entire system of service objects being created. The mathematical 
model presented in the article belongs to the class of linear programming problems with Boolean variables and can be solved 
by an approximate method involving the use of the primitive decomposition method, which significantly reduces the complexity 
of the solution.
Keywords: urban agglomeration, urban infrastructure, social infrastructure, target program, investment project, modeling. 
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Мировой и  отечественный опыт убедитель-
но доказывают преимущества агломерирования 
как инструмента регионального развития, обе-
спечивающего интенсивные хозяйственные свя-
зи входящих в  агломерацию территориальных 
образований и  комплексность развития их ин-
фраструктуры. По некоторым оценкам, к 2030 г. 
в  крупных городских агломерациях (с населе-
нием более 1,5 млн чел.) будут жить 7 из 10 го-
родских жителей, или 24% мирового населения 
[1], т. е. значительно увеличится численность го-
родского населения, что приведет к увеличению 
количества агломераций, росту малых городов, 
увеличению плотности населения и росту плот-
ности жилых районов. В России процесс агломе-
рирования характеризуется высокой интенсив-
ностью, и к настоящему моменту каждый второй 
россиянин проживает на территории одной из 
41  городских агломераций. Соответственно, на 
долю городских агломераций приходится 49,9% 
всего населения и  66,9% городского населения 
Российской Федерации [2]. В  стратегии про-
странственного развития России на период до 
2025 г. [3] предусмотрено появление новых агло-
мераций, в том числе в Нижегородской, Самар-
ской, Калининградской, Свердловской, Тюмен-
ской, Новосибирской и других областях.

К приоритетным агломерациям первого по-
рядка в  Российской Федерации относятся Мо-
сковская, Петербургская, Казанская и  Крас-
нодарская. В  перспективе предполагается их 
трансформация в  межрегиональные агломера-
ции за счет присоединения населенных пун-
ктов прилегающих к ним регионов с целью со-
кращения уровня межрегиональной дифферен-
циации в  социально-экономическом развитии 
субъектов Российской Федерации, а также сни-
жения внутрирегиональных социально-эконо-
мических различий. Создание межрегиональ-
ных агломераций приведет к  формированию 
единой инвестиционной среды, развитию ре-

гиональной транспортной системы, появлению 
межрегионального рынка труда, согласованной 
градостроительной политики, развитию город-
ской инфраструктуры.

Ядрами городских агломераций являются 
крупные федеральные и  региональные центры 
(Москва, Санкт-Петербург, Владивосток, Ека-
теринбург, Кемерово и др.), которые отличаются 
друг от друга отраслевой структурой экономики, 
численностью и  составом населения, обеспечен-
ностью объектами городской, в  том числе соци-
альной, инфраструктуры. Привлекательность го-
родских агломераций для населения объясняется 
их уровнем социально-экономического развития, 
который обеспечивает комфортную среду про-
живания. По показателям социально-экономиче-
ского развития городские агломерации опережа-
ют не только другие территориальные образова-
ния, но и государства, в которых они находятся. 
Такая тенденция носит общемировой характер 
и  подтверждается не только зарубежными, но 
и  отечественными статистическими данными. 
Для иллюстрации ее проявления в  Российской 
Федерации на рис. 1, 2 приведены сравнитель-
ные данные по двум показателям, характеризую-
щим благосостояние населения городов Москвы, 
Санкт-Петербурга, Московской и Ленинградской 
областей и Российской Федерации.

График на рис. 1 демонстрирует устойчи-
вую тенденцию снижения численности населе-
ния с денежными доходами ниже прожиточного 
уровня в Московской и Петербургской агломе-
рациях (включая зоны их влияния).

График на рис. 2 показывает, что реальные 
располагаемые денежные доходы в  допанде-
мийном 2019 г. в % к  соответствующему пери-
оду предыдущего года стабильно росли в горо-
дах-ядрах двух крупнейших российских агло-
мераций. Высокий уровень денежных доходов 
населения городских агломераций подтвержда-
ется значительным объемом потребления, кото-

Рис. 1. Численность населения с денежными доходами ниже прожиточного уровня  
(по результатам обработки запроса на официальном портале Росстата  

в разделе «Оперативная статистика» [4])
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По приведенным в табл. 2 данным видно, что 
обеспеченность торговыми площадями крупней-
ших городских агломераций в  России в  2021  г. 
составила 266 кв. м на 1 тыс. жителей, что со-
поставимо с показателями многих европейских 
стран1. За счет высокого уровня потребления на-
селение городских агломераций обеспечивает 
рабочие места в других регионах РФ. Например, 
каждые 10 жителей Московской агломерации 
обеспечивают 2 рабочих места в регионах РФ [6]. 

Отличительной чертой крупнейших город-
ских агломераций, характеризующей их привле-
кательность и высокий уровень благосостояния, 
является рост численности населения (табл. 2), 
который продолжается и в настоящее время в ус-
ловиях ухудшения социально-экономической си-

1В Великобритании этот показатель составляет 254 кв. м, 
в Польше – 285, во Франции – 307 кв. м [5]. 

Рис. 2. Реальные располагаемые денежные доходы 2019 г.,  
% к соответствующему периоду предыдущего года (по результатам обработки запроса  

на официальном портале Росстата в разделе «Оперативная статистика» [4])

Таблица 1

Обеспеченность населения городских агломераций 	
торговыми площадями [8] 

Агломерация ТЦ, кв. м Кв. м на 1 тыс. чел.

Москва 7 146 737 366
Санкт-Петербург 3 136 168 324

Екатеринбург 3 870 201 266
Нижний Новгород 3 256 597 246

Краснодар 1 859 973 172
Новосибирск 1 580 826 172
Владивосток 494 750 137

Всего 23 006 242 266

Таблица 2

Население крупнейших городов – ядер городских агломераций (по данным Росстата за 2022 г.) [7]

Город
Численность, чел. Динамика

на 01.01.2021 г. на 01.01.2020 г. (+, –) %

Москва 12 655 050 12 678 079 –23 029 –0,18
Санкт-Петербург 5 384 342 5 398 064 –13 722 –0,25

Новосибирск 1 620 162 1 625 631 –5 469 –0,34
Екатеринбург 1 495 066 1 493 749 +1 317 0,09

Казань 1 257 341 1 257 391 –50 0,00
Нижний Новгород 1 244 254 1 252 236 –7 982 –0,64

Челябинск 1 187 960 1 196 680 –8 720 –0,73
Самара 1 144 759 1 156 659 –11 900 –1,03
Омск 1 139 897 1 154 507 –14 610 –1,27

Ростов-на-Дону 1 137 704 1 137 904 –200 –0,02
Уфа 1 125 933 1 128 787 –2 854 –0,25

Красноярск 1 092 851 1 093 771 –920 –0,08
Воронеж 1 050 602 1 058 261 –7 659 –0,72
Пермь 1 049 199 1 055 397 –6 198 –0,59

Волгоград 1 004 763 1 008 998 –4 235 –0,42
Итого 33 589 883 33 696 114 –106 231 –0,32

рый стимулирует развитие торговли. И по обе-
спеченности населения торговыми площадями 
крупнейшие городские агломерации опережа-
ют другие российские города (табл. 1). 
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туации под влиянием пандемии и санкций недру-
жественных государств. Рост двух крупнейших 
агломераций в этот период обеспечили входящие 
в них районы Московской (прирост 14,22%) и Ле-
нинградской (прирост 7,31%) областей за счет 
миграционного прироста, который способство-
вал росту численности их населения и населения 
некоторых других городских агломераций даже 
в условиях пандемии 2020–2021 гг. 

По данным Росстата, в  Московской области 
миграционный прирост составил 298,7 тыс. чел., 
в Краснодарском крае –120,6 тыс., в Ленинград-
ской области  – 112,6 тыс., в  Новосибирской  – 
29 тыс., в Томской – 1,5 тыс., что и привело к ро-
сту численности населения соответствующих 
агломераций. 

Основной причиной роста численности насе-
ления и  увеличения территориальных границ 
городской агломерации является функциональ-
ная взаимодополняемость территориальных об-
разований, возникающая под воздействием цен-
тробежных и центростремительных тенденций, 
присущих процессам расселения и размещения 
центров деловой активности [8]. Агломерирова-
ние дает возможность оптимизировать и  ком-
плексно развивать инфраструктуру входящих 
в  нее территориальных образований до уров-
ня урбанизированных территорий. Реализация 
этой возможности предполагает развитие меха-
низмов согласованного распределения функци-
ональной нагрузки по всей территории агломе-
рации. Наиболее значимыми внутренними фак-
торами, влияющими на распределение функци-
ональной нагрузки, выступают высокие темпы 
и  масштабы жилищного строительства, приво-
дящие к функциональной диффузии, в первую 

очередь в городах-ядрах [9, 10]. В частности, ана-
лиз инвестиционных сделок с землей в г. Санкт-
Петербурге за 2021 г. (табл. 3) [11] позволяет сде-
лать вывод о функциональной диффузии, харак-
теризующейся замещением ряда функциональ-
ных зон жилыми зонами. Всего в  2021  г. деве-
лоперами в  границах города Санкт-Петербурга 
преимущественно под жилую застройку было 
приобретено свыше 400 га. 

В области уровня качества жизни населения 
и  обеспеченности инфраструктурными услуга-
ми у  территориальных образований, входящих 
в городские агломерации, наблюдаются довольно 
существенные различия. Для иллюстрации это-
го положения проведем сопоставление индексов 
развития инфраструктуры1 г. Санкт-Петербурга 
и  Ленинградской области (табл. 4). Основыва-
ясь на данных табл. 4, мы делаем вывод о более 
высоком общем уровне обеспеченности г. Санкт-
Петербурга объектами инфраструктуры. 

Индекс развития инфраструктуры Санкт-
Петербурга по итогам 2020  г. равнялся 6,81, 
что было больше, чем у 83 регионов. По оценке 
InfraOne, наибольшую потребность в  дополни-
тельном финансировании испытывают энерге-
тическая и социальная сфера Санкт-Петербурга. 
Индекс развития инфраструктуры Ленинград-
ской области по итогам 2020 г. равнялся 5,75, что 
было больше, чем у 57 регионов. Лучше средне-
российского уровня в  регионе развиты четыре 
отрасли из пяти (транспортная, энергетическая, 
коммунальная и  телекоммуникационная), что 

1Индексы (2021 г.) рассчитаны российской независимой 
инвестиционной группой, маркетмейкером национального 
рынка инфраструктурных инвестиций InfraOne [13].

Таблица 3

Крупные инвестиционные сделки с землей в г. Санкт-Петербурге в 2021 г. [12]

Участок Площадь, га

Бывшая земля Аграрного университета в Пушкинском районе 79,5
Территории бывшего фольгопрокатного завода на Матисовом острове 5

Три промышленные площадки концерна «Алмаз-Антей»:
– Шкиперский проток, 19. Всероссийский научно-исследовательский институт радиоаппаратуры 
(ВНИИРА);
– Малый пр., 4 Петроградской стороны, принадлежал заводу «Навигатор»; 
– Лермонтовский пр., 54. Бывший Завод радиотехнического оборудования

Свыше 19

Территория бывшего Невского завода на проспекте Обуховской Обороны 40
Участок бывшей гостиницы «Северная корона» на набережной реки Карповки Свыше 1,9
Участок Ленинградского дворца молодежи на улице Профессора Попова 4
Участок на Московском пр., 114  2,63
Участок между Парашютной улицей и Шуваловским карьером в Каменке 2,62
Участок на Октябрьской набережной, 40 12,9
Территория бывшей фабрики «Красное знамя» 2,7
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подтверждает преимущества агломерирования. 
По оценке InfraOne, наибольшую потребность 
в дополнительном финансировании испытыва-
ет социальная сфера Ленинградской области. 
В  2020  г. вложения в  инфраструктуру в  обоих 
субъектах превысили 10% расходов бюджета.

Для сбалансированного развития городской 
инфраструктуры необходимо такое распреде-
ление всех видов функциональной нагрузки 
между территориальными образованиями, ко-
торое бы обеспечивало комфортные условия 
жизнедеятельности для проживающего там на-
селения. Важно также создание условий для 
взаимодействия между территориальными об-
разованиями, находящимися на их территори-
ях различными организациями, сообщества-
ми населения и т. д. Для достижения этой цели 
требуются подготовка и  постоянная актуали-
зация целевых программ территориальных об-
разований, а также разработка дорожных карт 
по совместной реализации приоритетных инве-
стиционных проектов, направленных на раз-
витие городской инфраструктуры. Показатели 
и  нормативы обеспеченности жителей городов 
объектами городской инфраструктуры при-
ведены в приказе № 371 «Об утверждении ме-
тодики оценки качества городской среды про-
живания» [14]. Для поддержки развития город-
ской инфраструктуры из федерального фонда 
регионального развития выделяются субсидии 
на развитие социальной инфраструктуры тем 
субъектам, уровень обеспеченности которых 
объектами социальной инфраструктуры имеет 
наибольшее отклонение от среднего уровня по 
стране1. Другим механизмом поддержки и раз-

1Для определения уровня обеспеченности субъекта 
объектами социальной инфраструктуры выработана мето-
дика расчета, описанная в постановлении Правительства 
РФ «Об утверждении Правил предоставления субъектам 
Российской Федерации субсидий из Федерального фонда 
регионального развития» от 2007 г. [15].

вития городской инфраструктуры служит госу-
дарственно-частное партнерство в сферах стро-
ительства, образования и здравоохранения при 
участии в нем государства в форме предостав-
ления бюджетных средств или льготных ус-
ловий вложения инвестиций. Помимо этого, 
территориальные образования могут привле-
кать инвестиции, осуществляемые из бюджет-
ных или внебюджетных средств вышестоящих 
уровней власти, а также получать финансовую 
помощь из регионального бюджета. Например, 
средства, выделяемые на реализацию целевых 
программ муниципальных образований. Кри-
терии выбора механизма передачи финансовых 
средств территориальным образованиям те 
же, что и для субъекта Российской Федерации. 
В частности, субсидии выделяются для стиму-
лирования достижения приоритетов, установ-
ленных субъектами Российской Федерации или 
иными муниципальными образованиями.

Еще одной формой финансирования для 
территориальных образований являются го-
ризонтальные субсидии или межбюджетный 
трансферт в форме субсидии, предоставляемый 
бюджету одного территориального образования 
из бюджета другого территориального образо-
вания того же уровня в целях совместного фи-
нансирования расходов при решении вопросов 
местного значения. Горизонтальные субсидии 
разрешается предоставлять в том числе в сле-
дующих случаях: 

а) предоставление муниципальных услуг 
населению другого (как правило, соседнего) 
территориального образования, в  том числе 
в  сфере образования, транспортного обслужи-
вания населения и др.;

б) осуществление совместных инвестицион-
ных проектов (в том числе капитального строи-
тельства, включая сферу дорожной деятельности).

В соответствии с рекомендациями Минфина 
РФ, для определения объема горизонтальной 
субсидии могут использоваться разные подхо-

Таблица 4

Индексы развития инфраструктуры г. Санкт-Петербурга и Ленинградской области (по данным [13])

Инфраструктура Город Санкт-Петербург Ленинградская область
Ленинградская область / 

г. Санкт-Петербург

Транспортная 7,02 3,91 0,56
Энергетическая 5,04 5,82 1,15
Социальная 5,04 4,67 0,93
Коммунальная 8,21 7,1 0,87
Телекоммуникационная 8,02 6,62 0,83
Минимальная дополнительная потребность 
в инвестициях (млрд руб.) 208,4 59,3 –
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ды, но, вне зависимости от этого, обязательным 
условием их предоставления является оценка 
целесообразности реализации инфраструктур-
ного проекта с  учетом социально-экономиче-
ского эффекта от его реализации и его соответ-
ствия параметрам бюджета территориального 
образования [16]. Наконец, поскольку многие 
органы местного самоуправления обладают 
статусом юридического лица1, для них доступ-
ны и другие источники финансирования, кото-
рые можно отнести к  собственным вложениям 
в инфраструктурный проект. 

Практически все перечисленные способы фи-
нансирования используются в г. Санкт-Петербурге 
для реализации проектов по развитию объектов 
городской инфраструктуры:

– предоставление земельных участков на ин-
вестиционных условиях;

– государственно-частное партнерство;
– соглашения со стратегическим инвестором;
– соглашения о  создании и передаче городу 

объектов социального назначения;
– предоставление территорий для комплексно-

го освоения в целях жилищного строительства;
– предоставление земельных участков с  це-

левым назначением в целях строительства со-
циальных объектов.

Сопровождение проектов по развитию объек-
тов социальной инфраструктуры, реализуемых 
за счет средств застройщиков (инвесторов), осу-
ществляется в г. Санкт-Петербурге государствен-
ным бюджетным учреждением СПб ГБУ «УСП»2. 
В  рамках взаимодействия этой организации 
с инвесторами в 2021 г. введены в эксплуатацию 
48 объектов социальной инфраструктуры: 

– 31 детское дошкольное учреждение на  
4 762 места;

– 4 школы на 4 025 мест;
– 2 совмещенных объекта образования на 

300 школьных и 445 дошкольных мест;
– 9 объектов здравоохранения [17].
Таким образом, один из главных факторов, 

влияющих на возможности территориальных 
образований в  сфере развития городской ин-

1В общей сложности 42,9 тыс. органов местного само-
управления – юрлица, а около 4,3 тыс. муниципальных об-
разований являются учредителями муниципальных уни-
тарных предприятий, около 5,7 тыс. муниципалитетов  – 
учредителями муниципальных учреждений.

2СПб ГБУ «УСП» образовано 1 апреля 1991 г. как Управ-
ление капитального строительства «Реставрация» Исполко-
ма Ленсовета, с 1994 г. – государственное предприятие «УКС 
Реставрация», с 2002 г. – Санкт-Петербургское государствен-
ное унитарное предприятие «УКС Реставрация», с 2012 г. – 
Санкт-Петербургское государственное бюджетное учреж-
дение «Управление строительными проектами», подведом-
ственное Комитету по строительству Санкт-Петербурга.

фраструктуры,  – нормативно-правовой режим 
их деятельности, который определяет механиз-
мы взаимоотношений с органами государствен-
ной власти и местного самоуправления, с одной 
стороны, и  с иными участниками экономиче-
ских отношений и субъектами хозяйствования – 
с  другой. В  соответствии с  действующим зако-
нодательством к  полномочиям органов местно-
го самоуправления относятся принятие и орга-
низация выполнения планов и  программ ком-
плексного социально-экономического развития 
территориальных образований. На основании 
этого в  большинстве территориальных образо-
ваний Российской Федерации (в городских окру-
гах и муниципальных районах) вопросы разви-
тия инфраструктуры решаются через реализа-
цию целевых программ, которые, как правило, 
разрабатываются на принципах скользящего 
планирования на шестилетний период.

Очевидно, что разработка инфраструктур-
ных проектов и целевых программ на подгото-
вительном этапе предполагает решение ряда 
распределительных задач, в  том числе задачу 
выбора объектов обслуживания для включения 
в  инвестиционный проект или целевую про-
грамму. При этом при формировании портфеля 
объектов конкретного территориального обра-
зования необходимо учитывать уровень обеспе-
ченности не только данного территориального 
образования, но и других образований в грани-
цах городской агломерации. В  формализован-
ном виде с  позиции моделирования процесса 
формирования портфеля объектов обслужива-
ния территориальных образований, входящих 
в городскую агломерацию, можно описать сле-
дующим образом.

Городская агломерация состоит из совокуп-
ности территориальных образований, для каж-
дого из которых задан список объектов обслу-
живания, могущих реализовываться в  данном 
территориальном образовании. Процесс созда-
ния объекта обслуживания обладает свойства-
ми дискретности и  целочисленности, так как 
проект отдельно взятого объекта может либо 
полностью реализовываться, либо не реали-
зуется вообще. Для каждой пары «объект об-
служивания  – территориальное образование» 
определена экономическая эффективность вне-
дрения объекта и необходимые объемы вложе-
ний двух видов: местные и централизованные. 
Требуется составить такой план ввода объек-
тов обслуживания, который бы удовлетворял 
ограничениям на вложения двух типов и  обе-
спечивал максимальный суммарный эффект 
от всей создаваемой системы объектов обслу-
живания в территориальных образованиях го-
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родской агломерации. Подходы к выбору крите-
риев оценки экономического эффекта от созда-
ния объекта обслуживания рассмотрены нами 
в статье [9], там же проанализированы предпо-
сылки, положенные в основу их формирования. 
К  критерию эффективности предъявляются 
требования учета экономических, социальных 
и экологических факторов. По нашему мнению, 
наиболее значимыми являются экономические 
факторы, оценка эффективности которых осу-
ществляется через соотнесение затрат и резуль-
татов. Социальные и  экологические факторы 
оказывают непосредственное влияние на эко-
номические через системы научно обоснован-
ных нормативов затрат на создание объектов 
обслуживания и  стандартов обеспеченности 
населения такими объектами. 

При моделировании необходимо учитывать, 
что объекты обслуживания могут быть как вза-
имоисключающими, так и взаимодополняющи-
ми. В первом случае создание одного из них де-
лает невозможным или нецелесообразным соз-
дание другого. Во втором случае создание объ-
екта обслуживания потребует создания других 
объектов. 

Приведем формальную постановку задачи. 
Пусть N  – множество территориальных об-

разований ( j) в составе городской агломерации, 
N n= , а M  – множество объектов обслужива-

ния (i), которые предполагается создать в тече-
ние заданного планового периода. Будем счи-
тать, что для каждого территориального обра-
зования j известен список объектов обслужи-
вания, которые могли бы быть созданы в этом 
территориальном образовании jM M⊂ . Так 
как объекты обслуживания i одинакового на-
значения могут быть предусмотрены для раз-
ных территориальных образований, возможно 
непустое пересечение множеств jM . Эффект от 
создания объекта обслуживания i в территори-
альном образовании j обозначим через .ijc  Для 
создания объекта обслуживания ji M∈  требу-
ются вложения из бюджета территориально-
го образования ( )ija  и  финансовые вложения 
из других источников ( ijα ), например пред-
усмотренные целевой региональной програм-
мой. Инвестиции в  создание объектов обслу-
живания, которые могут произвести террито-
риальные образования (внутренние) известны 
и ограничены величиной ,jb  необходимый объ-
ем инвестиций из других источников финанси-
рования (внешние) также известен и ограничен 
величиной .B  

В силу рассмотренных свойств процесса соз-
дания объекта обслуживания возможно ввести 
булевы переменные 0 1{ , },ijx ∈ где 1,ijx =

 
если 

объект обслуживания ji M∈  создается в  тер-
риториальном образовании j N∈ , и  0ijx = в 
противном случае. Таким образом, экономико-
математическую модель распределения средств 
регионального и местных бюджетов между объ-
ектами обслуживания с  учетом их территори-
альной принадлежности можно записать следу-
ющим образом: 

	 max
j

ij ij
j N i M

c x
∈ ∈

→∑ ∑ 	 (1.1)

при условиях

	 0 1{ , }, , ,ij jx i M j N∈ ∈ ∈ 	 (1.2)

	 , ,
j

ij ij j
i M

a x b j N
∈

≤ ∈∑ 	 (1.3)

	 .
j

ij ij
j N i M

x B
∈ ∈

α ≤∑ ∑ 	 (1.4)

При построении модели (1.1)–(1.4) предпола-
галось, что для создания объектов обслужива-
ния местные и  региональные бюджеты выде-
ляют финансовые ресурсы, т. е. ресурсы выра-
жаются скалярными величинами в результате 
агрегирования. Рассмотрение ресурсов в деза-
грегированной (материально-вещественной) 
форме не создаст каких-либо проблем при фор-
мулировке модели, но усложнит ее структуру за 
счет увеличения числа ограничений. 

Задача (1.1)–(1.4) принадлежит к  классу за-
дач линейного программирования с  булевыми 
переменными и  может быть решена прибли-
женным методом, содержание которого рассмо-
трено в  [10]. В  соответствии с  ним задача ре-
шается в  два этапа. На первом предполагает-
ся, что финансирование объекта обслуживания 
осуществляется только за счет инвестиций тер-
риториальных образований. Соответственно, 
решается задача (1.1)–(1.3), которая распадает-
ся на n независимых задач о ранце: 

   	

1max{ , ( ,..., )}.
j j

ij ij ij ij j
i M i M

c x a x b j n
∈ ∈

≤ ∈∑ ∑
   

(1.5)

Решая по отдельности задачи из (1.5), полу-
чаем оптимальный план задачи (1.1)–(1.3):

* *{ ,..., }, .ij in jx x i M∈

Обозначим через 0С  соответствующее по-
лученному решению значение целевой функ-
ции (1.1). 
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Найдем для каждого j N∈ множество

1*{ }
ijjQ i x= =

и положим
* .

j

i ij
i Q

y
∈

= α∑

Если * ,j
j N

y B
∈

≤∑
 

то план *{ }ijx
 
является опти-

мальным решением задачи (1.1)–(1.4). 
В этом случае территориальные образова-

ния при создании объектов обслуживания не 
нуждаются в  привлечении региональных ин-
вестиций. Результатом решения независимых 
задач из системы (1.5) является нахождение та-
ких объемов собственных инвестиций терри-
ториальных образований, которые позволяют 
каждому из них самостоятельно создать объ-
ект обслуживания. Такая информация может 
использоваться безотносительно к  постановке 
рассматриваемой задачи, например при опре-
делении объемов финансирования целевых му-
ниципальных программ.

Предположим теперь, что * ,j
j N

y B
∈

>∑  т. е. тер-

риториальные образования не могут самостоя-
тельно финансировать создание всех включен-
ных в  план объектов обслуживания, а вектор 

*{ }ijx
 
не является в этом случае допустимым ре-

шением задачи (1.1)–(1.4). С учетом этих обстоя-
тельств мы переходим ко второму этапу решения, 
который состоит в нахождении булевых перемен-
ных ijx , удовлетворяющих условию (1.4) и  обе-
спечивающих минимальное снижение значений 
целевой функции относительно полученного на 
первом этапе решения значения 0C . Для этого 
воспользуемся следующим алгоритмом пожира-
ющего типа. В качестве начального варианта бу-
дем исходить из полученного на первом этапе не-
допустимого решения, из которого будем последо-
вательно исключать наименее «выгодные» пере-
менные до получения первого допустимого реше-
ния. Сначала вычислим величину недостающего 
объема собственных инвестиций: 

	 * .j
j N

y B
∈

α = −∑ 	 (1.6)

Для каждого территориального образования 
j выберем в найденном на первом этапе реше-
нии *{ }ijx

 
объект обслуживания, предполага-

ющий наименьшее приращение эффективно-
сти, отнесенной к единице затраченного на этот 
объект обслуживания финансирования из ре-
гиональных источников. Для этого определим 

для каждого j, вошедшего в оптимальное реше-
ние первого этапа, такое 0 0 ( ),i i j=  для которого 
выполняется условие: 

	
0

.min
j

ij
i j

i Q ij

c

∈
γ =

α
	 (1.7)

Полученные величины упорядочим по воз-
растанию: 

0 1 0 2 0
... .

ni j i j i jγ ≤ γ ≤ γ
Для определения состава элементов, сово-

купность которых обеспечивает выполнение 
условия (1.7), будем последовательно присваи-
вать нулевое значение неизвестным 

0i jx
 
до ми-

нимального l, при котором 

	
0

1
.

k

l

i j
k=

α > α∑ 	 (1.8)

При этом множества jQ переходят в некото-
рые новые множества ~.jQ  

Если окажется, что ,l n=  но неравенство (1.8) 

не выполняется, то берем 
0

1

~
k

n

i i
k=

α = α − α∑ и по-

вторяем процесс для множества ~
jQ и числа ~.α  

Задача (1.1)–(1.4) содержит j
j N

M
∈
∑

 

и n + 1 

ограничений. 
Использование описанного алгоритма (ме-

тод примитивной декомпозиции) снижает тру-
доемкость решения задачи, так как требует 
решения n одномерных задач о  ранце на пер-
вом этапе и элементарного перебора на втором. 
Предложенный подход к  моделированию про-
цесса формирования портфеля объектов обслу-
живания может быть применен для формирова-
ния состава мероприятий любых целевых про-
грамм при выполнении приведенных условий. 
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Research hypothesis: transport factors become crucial for the tourist potential of a destination if tourism becomes widespread. 
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Republic.
Keywords: economic development of the region, tourism, destination, tourism potential, resource potential of the region, 
Udmurtia, transport infrastructure, investment attractiveness of the region, development of domestic inbound tourism.

Приволжский федеральный округ занимает 
третье место в  Российской Федерации по объ-
ему внутреннего туризма: в год субъекты Рос-
сийской Федерации, входящие в округ, посеща-
ют 2,5 млн чел., что составляет 10% всего объ-
ема этого вида туризма в России. Опора на име-
ющиеся историко-культурные и национальные 
особенности, а также на наличие большого чис-
ла рекреационных зон способствует привлече-
нию в туристическую сферу инвесторов.

Основными факторами, замедляющими раз-
витие внутреннего туризма, являются:

– отсутствие дорог и  туристического транс-
порта;

– неудовлетворенный спрос жителей окру-
га и приезжающих в округ в доступных и каче-
ственных рекреационных услугах;

– неиспользуемые возможности природного 
потенциала округа [1]; 

– ярко выраженная сезонность спроса.
Входящая в  состав Приволжского феде-

рального округа Удмуртия имеет статус особой 
с точки зрения информационного следа. Такой 
вывод сделала консалтинговая компания «КБ 
Стрелка», изучив и  составив рейтинг турист-
ской привлекательности регионов по количе-
ству текстов с  упоминанием мест посещения. 
Для подобных регионов, как правило, характер-
но большое количество текстов в Сети с высо-
ким уровнем позитивных комментариев. Тем не 
менее во всех регионах этой группы довольно 
невысокий поток туристов, несмотря на обилие 
положительных отзывов. Туристы не возлага-
ют больших ожиданий на визит в  такие реги-
оны, их нельзя отнести к важным туристским 
направлениям, но это дает возможность уди-
вить гостей, подготовив для них действительно 
увлекательные туры. В  большинстве случаев 
в отзывах люди пишут о впечатлениях от посе-
щения объектов культурно-исторического на-
следия, отмечая их культурную самобытность, 
уникальный местный колорит. И это позволяет 
рассматривать Удмуртскую Республику как ме-
сто, где можно получить туристский опыт, срав-
нимый с посещением другой страны, погруже-
ние в культурный контекст которой позволяет 
совершить «перезагрузку» во время отдыха [2].

Рассмотрим потенциал конкретной дестина-
ции1, а именно Удмуртии, и выявим с чем могут 
быть проблемы низкого потока туристов. 

Территория Удмуртии располагается на 
Прикамской части Восточно-Европейской рав-
нины, которая постепенно переходит в  Пред-
уралье. На равнине чередуются возвышенные 
и  низменные участки, изрезанные многочис-
ленными речными долинами, логами, оврага-
ми. Поверхность имеет легкий уклон с востока 
на запад и с севера на юг. Удмуртия находится 
в  зоне внутриконтинентального климата, для 
которого характерны жаркое лето и  холодные 
многоснежные зимы.

Поток туристов очень нестабилен. Напри-
мер, самые посещаемые месяцы в 2021 г. были 
январь, март, июнь, декабрь. И за четыре меся-
ца 2022 г. эта ситуация снова повторяется. Ве-
роятнее всего, это связано даже не с  событий-
ными достопримечательностями республики 
(табл. 1), а с каникулами в школах и временем 
праздников/отпусков [3].

Удмуртия очень развита в  культурном ту-
ризме. Неофициально ее столицу Ижевск назы-
вают культурным центром Поволжья. 

В основном музеи в  Удмуртии имеют тема-
тику удмуртской истории и  культуры. Также 
имеются музеи искусства, историй создания на-
селенных пунктов, определенных народов, ре-
лигий, удмуртской кухни и т. д. Всего в Удмурт-
ской Республике насчитывается около 80 музе-
ев и 17 театров.

В Удмуртии организовано большое количе-
ство баз отдыха и различных баз активного от-
дыха, расположенных по всей республике. Мож-
но найти рыболовно-туристические, агротури-
стические, военно-исторические, летние усадьбы.

По полученным данным был проведен 
SWOT-анализ (табл. 2).

Государственная кадастровая оценка земель 
и поселений Удмуртской Республики была про-

1Термин «дестинация» в переводе с латинского означа-
ет местонахождение. Туристская дестинация – централь-
ный элемент туристской системы, характеризуется как ло-
кация (место, территория) с инфраструктурой для обеспе-
чения всевозможных нужд туристов. 
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Таблица 1

Основные достопримечательности Удмуртской Республики

Природные Культурно-исторические Событийные 

– национальный парк «Неч-
кинский», располагающий-
ся на побережье реки Кама;
– природный парк «Шар-
кан» (Шарканский район);
– Зуевы Ключи;
– природный парк «Усть-
Бельск» (Каракулинский 
район);
– государственный при-
родный ботанический за-
казник «Кокманский»;
– государственный природ-
ный ботанический заказ-
ник «Андреевский сосно-
вый бор»;
– музей-заповедник «Ид-
накар»;
– Чегандинские пещеры;
– Заякинская кедровая роща 

– музей-усадьба П. И. Чайковского;
– архитектурно-этнографический музей-заповедник 
Лудорвай;
– Михаило-Архангельский кафедральный собор 
в Ижевске;
– музей «Ижмаш»;
– музей «Этапный пункт» в Бачкеево;
– художественно-выставочный комплекс «Дача 
Башенина»;
– Покровский женский монастырь в  Каменном 
Заделье;
– усадьба Тол Бабая;
– музей Бурановских бабушек в с. Бураново Ма-
лопургинского района
– зоопарк Удмуртии в Ижевске;
– Мало-Дивеевский Серафимовский женский мо-
настырь;
– дом-музей «Даур шыкыс» («Сундук времени»);
– Храм Александра Невского в Ижевске;
– Спасо-Преображенский кафедральный собор 
в Глазове;
– Национальный музей Удмуртской Республики;
– купеческий город Сарапул;
– Удмуртский республиканский музей изобрази-
тельных искусств;
– ПАО «Ижевский механический завод» (ору-
жейный завод) 

– Всемирный день пельменя (фев-
раль);
– Международный фестиваль цир-
кового искусства (начало марта);
– фестиваль искусств «На родине 
П. И. Чайковского» (Ижевск, Во-
ткинск, Сарапул);
– народный праздник «Гербер», по-
священный окончанию пахотных 
работ;
– фестиваль уличного кино (лето);
– фестиваль финно-угорской кух-
ни «Быг-Быг» (июнь);
– фестиваль «Рок Нырок»;
– фестиваль русской старообряд-
ческой культуры «Петровское За-
говенье» (июнь);
– рок-фестиваль «Улетай»; 
– этно-фестиваль «Палэзян» (сере-
дина осени);
– праздник «Именины коня» (ко-
нец лета)

Таблица 2

SWOT-анализ туризма Удмуртской Республики

Возможности Угрозы
Сокращение международного туризма и увеличение внутреннего туризма

– налоговые льготы (0 НДС); 
– посещение «близкого места»;
– развитие новых видов туризма, включение в список нацио-
нальных туристических маршрутов, поддержка внутреннего 
туризма;
– маршруты в рамках проекта «Россия – страна возможностей»

– повышение цен; 
– неплатежеспособность населения;
– незаинтересованность потенциальных гостей

Сильные стороны Слабые стороны

– развитая транспортная сеть; 
– бюджетное размещение в коллективных средствах размещения; 
– особенность кухни, развитость мест общепита; 
– историческая, природная и  культурная самобытность ре-
спублики; 
– разнообразие мероприятий и съездов

– неразвитая транспортная инфраструктура;
– недостаток квалифицированного персонала;
– неудовлетворительное состояние ряда объектов 
культурного наследия;
– несовременность технологий; 
– маленький временной промежуток пребывания гостей

ведена в 2002  г., на ее основе создана сводная 
энергоинформационная база данных поселе-
ний республики, содержащая все основные све-
дения экологического и  социально-экономиче-
ского характера. За два десятилетия ведения 
туристской деятельности в изучаемом регионе 
мало что изменилось: Ижевск все также имеет 
наиболее высокий туристический потенциал 
среди всех городов Удмуртии, в  большинстве 
своем благодаря развитому транспортному обе-

спечению. Сеть внутригородского транспорта 
Ижевска очень хорошо развита. Перевозка вну-
три районов и между ними осуществляется на 
автобусах, троллейбусах, трамваях и маршрут-
ных такси. Всего существует более 60 маршру-
тов. Стоимость проезда в среднем 29 рублей.

Идет развитие и других мест. Например, за 
2021 г. было выделено пять самых популярных 
мест в республике:

1) «Нечкино»;

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%98%D0%B6%D0%B5%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%BC%D0%B5%D1%85%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%87%D0%B5%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B7%D0%B0%D0%B2%D0%BE%D0%B4
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2) музей-усадьба П. И. Чайковского;
3) музей-заповедник Лудорвай;
4) усадьба Тол Бабая;
5) Сарапульский историко-архитектурный 

музей-заповедник [4].
Эти же данные частично подтверждает ста-

тистика посещений субъектов Удмуртии за пер-
вые 4 месяца 2022  г. Помимо столицы Удмур-
тии, особой популярностью обладает Завьялов-
ский район, где и находится музей-заповедник 
Лудорвай, также на новогодних праздниках 
Шарканский район (усадьба Тол Бабая) [5].

Распределив и  изучив основную информа-
цию по Удмуртии, мы выделили четыре груп-
пы факторов: природные, культурно-историче-
ские, социально-экономические и  информаци-
онные. Некоторые факторы подразделены на 
более конкретные подгруппы, например транс-
портная инфраструктура  – на транспортную 
сеть и объекты транспортной инфраструктуры. 
Это сделано для того, чтобы более полно уви-
деть картину потенциала региона. Поскольку 
в фокусе данной статьи влияние транспортной 
инфраструктуры на въездной туризм, то оста-
новимся подробнее на социально-экономиче-
ском факторе, также разбитом на составляю-

щие, и  показателях для его оценки, представ-
ленных в табл. 3. 

Каждый из факторов непосредственно влия-
ет на туристско-ресурсный потенциал региона 
в большей или меньшей степени. Это зависит от 
того, какой вид туризма популярен и какие тури-
сты приезжают отдыхать в конкретный регион. 
Для Удмуртии каждый из видов туризма мож-
но развить в  зависимости от того, каких гостей 
в первую очередь ждет регион. Изучив ресурсный 
потенциал туризма Удмуртии, мы выделили наи-
более перспективные виды туризма (рис. 1).

Анализируя каждый вид туризма в отдель-
ности, мы обратили внимание, что нет ни одно-
го из видов, развитие которого не зависло бы от 
степени развитости транспортной инфраструк-
туры региона. Развитость и транспортной сети, 
и объектов транспортной инфраструктуры важ-
на даже для экстремального и экотуризма, так 
как до нетронутых цивилизацией мест все рав-
но надо добраться каким-либо видом транспор-
та. От того, насколько быстро человек доберется 
до точки своего интереса (будь то отдаленный 
монастырь, музей, спортивный объект или ме-
сто начала сплава, пешего похода), зависит его 
удовлетворенность путешествием в Удмуртию. 

Таблица 3

Социально-экономические факторы и их значения

Социально-экономические 
факторы

Наименование показателей

Первичные/абсолютные Вторичные/относительные Значение

Объекты спортивного  
и развлекательного досуга

Количество объектов спортивного  
и развлекательного досуга Частота встречаемости, шт. 525

Торговые центры Количество торговых центров Частота встречаемости, шт. 21

Объекты общественного питания Количество предприятий  
общественного питания Частота встречаемости, шт. 2 598

Объекты спортивного туризма Количество объектов спортивного  
и приключенческого туризма Частота встречаемости, шт. 473

Транспортная сеть

Общая протяженность по категориям: –

– железные дороги Густота транспортной сети 
по категориям, км/км2

768 км /  
42,1 тыс. км2

– дороги федерального значения Густота транспортной сети 
по категориям, км/км2

293,5 км /  
42,1 тыс. км2

– дороги с твердым покрытием Густота транспортной сети  
по категориям, км/км2

4,5 тыс. км / 
42,1 тыс. км2

Объекты  
транспортной инфраструктуры

Количество аэропортов,  
железнодорожных вокзалов,  

автовокзалов, пристаней
Частота встречаемости, шт. 47

Коллективные средства  
размещения туристов

Количество коллективных  
средств размещения Частота встречаемости, шт. 4 169

Объекты информации Количество  
информационных пунктов Частота встречаемости, шт. 4

Объекты сельского туризма Количество объектов  
сельского туризма, гостевые дома Частота встречаемости, шт.

6 агроцентров, 
22 гостевых 

дома
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Рис. 1. Основные виды туризма Удмуртии

Рис. 2. Демографическая структура  
путешествующих в Удмуртию в 2021 г.,  

по данным Агентства по туризму  
Удмуртской Республики

Наибольший удельный вес туристов при-
ходится на возрастные группы от 25 до 34 и от 
35 до 44. Поэтому логично сосредоточиться на 
этих двух аудиториях и изучить, как они реаль-
но оценивают важность факторов, играющих 
роль в принятии ими решения о поездке в Уд-
муртию и  их оценке удовлетворенности путе-
шествием. 

Изучив отзывы туристов, посетивших Уд-
муртию в 2021 г. (всего 1 238 отзывов) на сай-
тах и  страницах турфирм, мы сделали вывод, 
что целевой аудиторией туристического потока 
являются люди, которым интересны самобыт-
ность и уникальность данного района, которые 
хотят узнать что-то новое и поделиться впечат-
лениями. Изучив обратную связь путешествую-
щих, основные критерии отдыха для потенци-
альных туристов и сопоставив с ранее выделен-
ными возрастными критериями, мы определи-
ли потенциальные целевые аудитории (табл. 4). 

Для проведения опроса представителям 
групп предлагалось оценить каждый фактор по 
10-балльной шкале. Выбрано было по 50 чел., ре-

Таблица 4

Портреты целевой аудитории туризма Удмуртии

Молодые люди Семьи с детьми

– от 20 до 30 лет;
– молодые одиночки, которые любят путешествовать 
и  которым нравится узнавать все более новые грани 
культур на просторах нашей Родины;
– ценят бюджетные поездки, проживание и интересные 
эмоции, новые ощущения;
– преимущественно живущие рядом (либо в Удмуртии, 
либо в ближайших областях), а также путешествующие 
в рамках проектов

– от 35 до 50 лет;
– семьи с детьми дошкольного возраста, которые хотят 
как можно больше показать своим детям, занимаются 
развитием кругозора;
– готовы заплатить за дополнительные услуги для своих 
детей;
– люди, которые привыкли к комфорту, но не хотят за 
него переплачивать;
– преимущественно люди из самой Удмуртии либо из 
ближайших регионов

Изучая одиночные виды туризма, слож-
но оценить важность потенциала дестинации 
в целом и роль развития транспортной инфра-
структуры в его раскрытии. Для решения этой 
проблемы необходимо изучить, к  какой воз-
растной группе относится «массовый» турист. 
Об этом говорят данные статистики (рис. 2) [6].
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Рис. 3. Экспертные оценки по выделенным группам факторов
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Рис. 4. Оценка развития социально-экономических факторов в Удмуртии  
респондентами групп «молодые люди» и «семьи и детьми»

спонденты посещали Удмуртию в 2021 г., опрос 
проводился посредством анкетирования через 
электронные формы, респонденты заходили че-
рез свои профили в социальной сети. Для каж-
дого фактора было определено среднее весовое 
значение от 0 до 1 с учетом мнения представи-
телей. Далее следовала оценка каждого фактора 
по 10-балльной шкале, где «0» – крайне неразви-
то, вызывает неудобства для туристов, а «10» – 
совершенно развит, удобен для туристов. 

Изученные экспертные мнения с учетом ве-
сомости по группам факторов представлены 
в виде диаграммы на рис. 3. 

Из диаграммы видна высокая важность со-
циально-экономической группы факторов, рас-
смотрим ее более детально на рис. 4.

Весомость каждого из социально-экономиче-
ских факторов была оценена респондентами обе-
их групп (табл. 5), и из нее мы видим, что факто-
ры, относящиеся к транспортной инфраструкту-
ре (транспортная сеть и объекты транспортной 
инфраструктуры), имеют в сумме самые высокие 
значения. При сопоставлении весомости этих 
факторов с оценкой уровня их развития респон-
дентами (см. табл. 4) видно, что транспортная 
сеть и объекты транспортной инфраструктуры, 
приоритетные для темы данной статьи, находят-
ся по оценке экспертов на низком уровне разви-
тости, при этом их весомость велика. Обществен-
ное питание, объекты спортивного и  развлека-
тельного отдыха и коллективные средства раз-
мещения играют важную роль для обеих групп 
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отдыхающих, они достаточно развиты и удобны, 
а информационные объекты и объекты сельско-
го туризма находятся, по оценке экспертов, на 
низком уровне. Объекты сельского туризма раз-
виты в  Удмуртии хорошо, но для опрошенных 
групп не являются значительными, и это очень 
важный результат, так как на развитие сельско-
го туризма в  республике региональными вла-
стями возлагаются большие надежды. Низкий 
уровень весомости фактора «объекты информа-
ции» (фактически это всего четыре информаци-
онных пункта в республике) мы объясняем тем, 
что представители опрошенных групп удов-
летворяют свои информационные потребности 
в поездке через привычные сайты и мобильные 
приложения, разработанные не в Удмуртии. По-
этому наличие локальных объектов информа-
ции не имеет для них существенного значения. 
Мы не случайно выделили отдельно факторы 
«транспортная сеть» и  «объекты транспортной 
инфраструктуры», так как в республике транс-
портная сеть развита лучше, чем объекты, но 
из-за недостаточности развития объектов транс-
портной инфраструктуры она не может исполь-
зоваться на должном уровне. Это подтверждает 
анализ данных и индексов инфраструктуры. Со-
гласно Росстату, транспортная сеть Удмуртии 
на 2020 г. развита в среднем по России (248 км  
на 1 000 км2 территории) [7].

По оценке аналитиков интернет-проекта 
InfraOne Research «Индекс развития инфра-
структуры России 2021», в Удмуртии наиболь-
шую потребность в  дополнительном финан-
сировании испытывает именно транспортная 
инфрастурктура, индекс ее развития на 2021 г. 
равен 2,81, что ниже среднего (рис. 5). Этот 
пункт значительно снижает общую интеграль-
ную оценку инфраструктуры Удмуртии, остав-
ляя ее ниже среднего. Минимальная дополни-
тельная потребность в  улучшении ситуации, 

по оценкам аналитиков InfraOne Research, рав-
на 35,5 млрд руб., и большая часть этой суммы 
должна быть направлена развитие именно объ-
ектов транспортной инфраструктуры [8].

Каждый фактор влияет на туристско-ресурс-
ный потенциал региона в  большей или мень-
шей степени. Внутренний туризм в России сей-
час имеет достаточно высокие шансы для свое-
го развития. Однако на примере Удмуртии мы 
убедились, что важнейшим фактором, замед-
ляющим его развитие на данный момент, яв-
ляется транспортная инфраструктура в целом. 
Именно поэтому в последнее время появляются 
федеральные и локальные программы, направ-
ленные на поддержание транспортной обеспе-
ченности региона. Пополнение базы городского 
и междугороднего транспорта не только в круп-
нейших городах Удмуртской Республики, ре-
монт дорог, увеличение доли дорог с асфальти-
рованным покрытием между городами дестина-
ции способны увеличить поток туристов.

Обозначенная проблема касается в действи-
тельности большинства регионов России. В них 
могут быть проблемы с транспортной сетью или 
с  объектами транспортной инфраструктуры,  
а также в целом с транспортной инфраструкту-
рой. Поэтому улучшив состояние последней, ре-
гионы получат дополнительные денежные по-
токи от въезжающих туристов.

В Удмуртской Республике понимают важ-
ность принятия своевременных мер по разви-
тию транспортной инфраструктуры. Реали-
зуется и  ежегодно корректируется принятая 
в  2013  г. государственная программа «Разви-
тие транспортной системы Удмуртской Респу-
блики» [9], включающая такие мероприятия, 
как строительство новых и модернизация име-
ющихся автомобильных дорог регионально-
го и межмуниципального значения и объектов 
транспортной инфраструктуры. 

Таблица 5

Весомость каждого из девяти социально-экономических факторов 	
по оценкам респондентов групп «молодые люди» и «семьи с детьми»

Социально- экономический фактор Молодые люди Семьи с детьми

Объекты спортивного и развлекательного досуга 0,82 0,78
Торговые центры 0,74 0,85
Объекты общественного питания 0,89 0,91
Объекты спортивного туризма 0,82 0,71
Транспортная сеть 0,85 0,87
Объекты транспортной инфраструктуры 0,86 0,88
Коллективные средства размещения туристов 0,83 0,92
Объекты информации 0,21 0,28
Объекты сельского туризма 0,66 0,68
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По результатам исследования приходим 
к нескольким выводам.

1. Анализ туристического потенциала Уд-
муртской Республики показал, что данная де-
стинация имеет большой потенциал и вызыва-
ет умеренный интерес у массового туриста, но 
при этом наличествуют серьезные проблемы 
с транспортной инфраструктурой. Именно этот 
фактор снижает общий потенциал региона, что 
подтверждает нашу гипотезу. 

2. Основными потенциальными туристи-
ческими группами для рассмотренной дести-
нации стали молодые люди и  семьи с  детьми. 
Группа с  детьми имеет больший потенциал, 
следовательно, необходимо направлять разви-
тие на данную область. Проведение семейных 
автомобильных маршрутов способно увеличить 
турпоток в республику. Но группа молодых лю-
дей путешествует значительно больше. Для 
них необходимо реализовать удобные актив-
ные туры, с посещением мест, «не отмеченных 
на картах», что предполагает наличие развитой 
транспортной инфраструктуры.

3. Большое количество мероприятий и  со-
бытий, культурно-исторических достопримеча-
тельностей и  природных музеев-заповедников 
оказывается нерентабельно, так как в регионе 
ярко выражена сезонность туристического по-
тока. Высокий сезон всего четыре месяца, наи-
более активные из них январь и декабрь. Вес-
на и лето не отличаются высоким наплывом ту-
ристов ни в Удмуртии, ни в соседних регионах, 
несмотря на обилие мероприятий по сравнению 
с осенью. Посещая только самые известные ме-

ста и в определенные месяцы, туристы лишают 
себя по-настоящему необычного отдыха, поэто-
му логично сосредоточить усилия на том, что-
бы стимулировать их поток в низкий сезон. Но 
любые меры по привлечению туристов не будут 
по-настоящему действенными, если не обустро-
ить удобный проезд между городами. Развитая 
транспортная инфраструктура  – базис успеш-
ного развития туризма в регионе. 
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Abstract. In the study, an analysis of life expectancy (LE) for older males and females in the regions of the Northwestern Federal 
District was presented. The dynamics of life expectancy at the age of 60, 70 and 80 years in the period 1990 – 2020 was studied. 
It was shown that there are no fundamental differences between the male and female populations in the nature of the 
dynamics of life expectancy at older ages. No principal differences in the dynamics of life expectancy at older ages between 
the regions during the period under concideratin were found. 
Keywords: life expectancy, population ageing, NWFD, regional differences, gender differences, older age.

Растущая ожидаемая продолжительность 
жизни (ОПЖ) – одно из наиболее значимых до-
стижений современного общества. В последние 
десятилетия она увеличивается – как при рож-
дении, так и в старших возрастах – во всех раз-
витых странах. В  2020  г. ОПЖ при рождении 
в  России, по данным Росстата [1], составила 
71,5 года, а своего исторического максимума до-
стигла в 2019 – 73,4 года; в СЗФО ОПЖ при рож-
дении 72,0 года. Для сравнения в 2019 г. ОПЖ 
во Франции составила 82,8  года, в  Польше  – 
77,9, в Испании – 83,5, в Швеции – 83,0 года [2]. 
Эти страны были выбраны для сравнения как 
представляющие различные регионы Европы – 
Западную (Франция), Восточную (Польша), 
Южную (Испания) и Северную (Швеция) – и за-

нимающие в  своих регионах высокие позиции 
по продолжительности жизни. В  соответствии 
с Указом о национальных целях развития Рос-
сии до 2030  года, подписанным президентом 
Российской Федерации В. В. Путиным в  ию-
ле 2020 г., одной из поставленных задач в рам-
ках национальной цели «Сохранение населе-
ния, здоровье и  благополучие людей» являет-
ся повышение ожидаемой продолжительности 
(ОПЖ) жизни граждан до 78 лет. Ряд социаль-
ных программ, осуществляющихся в  стране, 
направлен на увеличение жизни при рождении 
и в старших возрастах и на увеличение актив-
ного долголетия населения.

Увеличение ОПЖ в старших возрастах вно-
сит существенный вклад в увеличение ожида-
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емой продолжительности жизни при рождении 
и, соответственно, в старение населения. 

Численность населения СЗФО в 2020 г. насчи-
тывала 13 962 тыс. чел., или 10,3% численности на-
селения России. Численность мужского населения 
СЗФО в 2020 г. была равна 6 439 663 чел., женско-
го – 7 522 325 чел. [3]. Для СЗФО, как и для России 
в целом, характерен значительный гендерный дис-
баланс, в том числе существенная разница в ОПЖ 
между мужчинами и женщинами. Таким образом, 
изучение ОПЖ мужского и  женского населений 
СЗФО и входящих в его состав регионов является 
актуальным и имеет важное значение для понима-
ния динамики изменения ОПЖ, сходств и разли-
чий данного показателя в регионах СЗФО.

Работа посвящена анализу изменения ОПЖ 
мужчин и женщин в старших возрастах в СЗФО 
и входящих в его состав регионах, а также Рос-
сии в целом с 1990 по 2020 г. Ввиду практиче-
ской недоступности полных таблиц смертно-
сти, рассчитанных Росстатом, для регионов бы-
ли проведены собственные расчеты, результа-
ты которых хорошо согласуются с  таблицами 
смертности Росстата: было проверено путем 
сравнения ОПЖ в  рассматриваемых регионах 
за один (2015) год и в России за ряд лет. В рабо-
те были использованы коэффициенты смертно-
сти по полу и возрасту однолетних возрастных 
групп, представленные в РосБРиС [3]. На их ос-
нове для вычисления ОПЖ при рождении и  в 
старших возрастах были построены полные та-
блицы смертности [4–9] для СЗФО и входящих 
в его состав регионов, а также для России для 
1990, 1995, 2000, 2005 и 2010–2020 гг. (для муж-
ского и женского населений). 

По численности населения на начало 2021  г. 
СЗФО входит в пятерку крупнейших федераль-
ных округов России. Он состоит из 11 субъектов 
Российской Федерации: Архангельской области, 
Ненецкого АО (в рамках исследования рассмо-
трен в составе Архангельской области), Вологод-
ской области, Калининградской области, Респу-
блики Карелия, Республики Коми, Ленинград-
ской области, Мурманской области, Новгородской 
области, Псковской области, г. Санкт-Петербурга. 
Состав СЗФО весьма неоднороден; наиболее зна-
чительное влияние на его демографические пока-
затели оказывают значения показателей Санкт-
Петербурга, что обусловлено существенной раз-
ницей в численности перечисленных регионов.

Изменение 	
ожидаемой продолжительности жизни 	
мужчин старших возрастов

Динамика ОПЖ мужчин при рождении в 1990–
2020  гг. имеет сходные тренды как для СЗФО 
и регионов, входящих в его состав, так и для Рос-
сии в целом, и характеризуется спадом в начале 
1990-х гг. и флуктуациями до 2005 г., за которыми 
вплоть до 2019 г. следует почти монотонный рост 
этого показателя. С 2019 г. для всех рассмотрен-
ных регионов отмечено снижение ОПЖ. Схожая 
динамика ОПЖ наблюдается и в старших возрас-
тах. Это утверждение будет проиллюстрировано 
ниже. В  табл. 1 представлено увеличение ОПЖ 
к 2019 г. относительно 1990 г. в абсолютных (годы) 
и относительных (%) значениях.

Наибольшее увеличение ОПЖ мужчин при 
рождении в абсолютных и относительных (от-

Таблица 1

Прирост (абсолютный и относительно начала периода) ожидаемой продолжительности жизни 	
при рождении и в старших возрастах за 1990–2019 гг. (мужчины) (по данным [3])

Регион

При рождении В 60 лет В 70 лет В 80 лет

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%
Россия 4,6 7,2 2,3 15,6 2,2 23,3 2,1 36,8
СЗФО 4,9 7,6 3,1 21,6 3,0 32,6 2,5 46,0
Респ. Карелия 2,1 3,4 1,9 13,9 1,7 20,6 1,2 24,9
Респ. Коми 2,9 4,6 1,7 12,4 1,6 17,7 1,3 23,9
Архангельская обл. 3,1 4,9 2,2 15,9 2,2 25,2 1,5 30,5
Вологодская обл. 2,2 3,5 0,7 5,2 1,2 13,4 0,9 17,9
Калининградская обл. 4,9 7,7 2,6 18,0 2,2 23,9 1,1 20,2
Ленинградская обл. 5,7 9,1 3,9 27,9 4,0 45,9 3,5 68,7
Мурманская обл. 0,8 1,2 1,0 7,1 0,8 9,1 0,3 4,5
Новгородская обл. 3,1 5,1 1,6 12,0 1,8 21,0 1,4 27,7
Псковская обл. 3,1 4,9 1,2 8,3 1,2 14,1 1,1 20,7
Санкт-Петербург 7,5 11,5 4,9 33,1 4,3 44,3 3,7 62,8
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носительно 1990 г.) значениях в 2019 г.отмече-
но в  Санкт-Петербурге, Ленинградской и  Ка-
лининградской областях и  СЗФО в  целом. 
Наименьшее увеличение наблюдается в  Мур-
манской и  Вологодской областях и  Республи-
ке Карелия. Максимальное увеличение ОПЖ 
в  возрасте 60 лет (ОПЖ60) к  2019  г. отмече-
но в  тех же регионах: на 33,1% относительно 
1990  г. в  Санкт-Петербурге (или на 4,9  года), 
на 27,9 в Ленинградской области (или на 3,9 го-
да), на 18% в  Калининградской области (или 
2,6 года). Увеличение ОПЖ60 в СЗФО состави-
ло 21,6%, или 3,1  года. Наименьшее увеличе-
ние наблюдается в  Вологодской, Мурманской 
и Псковской областях – на 0,7; 1 и 1, 2 года соот-
ветственно (или на 5,2; 7,1 и 8,3%). ОПЖ в воз-
расте 70 лет (ОПЖ70) увеличилась к 2019 г. мак-
симально в Санкт-Петербурге (на 4,3 года), Ле-
нинградской области (на 4), СЗФО (на 3 года), а 
также в Калининградской и Архангельской об-
ластях (на 2,2 года), что согласуется с увеличе-
нием ОПЖ70 в России в целом. В процентном 
отношении наибольший рост ОПЖ70 отмечен 
в  Ленинградской области (на 45,9%), Санкт-
Петербурге (на 44,3), СЗФО (на 32,6) и Архан-
гельской области (на 25,2%). Наименьшее уве-
личение ОПЖ70 зафиксировано в  Мурман-
ской области (на 0,8 года, или 9,1%), Псковской 
и Вологодской областях – на 1,2 года (или 13,4 
и  14,1%). Наибольшее увеличение ОПЖ в  воз-
расте 80 лет (ОПЖ80) относительно 1990 г. от-
мечено в  Санкт-Петербурге  – на 3,7  года (или 
62,5%), Ленинградской области  – на 3,5 (или 
68,7%, что выше этого показателя для Санкт-
Петербурга) и  СЗФО  – на 2,5  года (или 46%). 
Наименьшее увеличение ОПЖ80 мужчин в аб-

солютных и  относительных значениях прихо-
дится на Мурманскую область (на 0,3 года, или 
4,5%), Вологодскую область (на 0,9  года, или 
17,9%), Калининградскую и Псковскую области 
(на 1,1 года, или 20,2 и 20,7% соответственно). 

Как было отмечено, в  2019–2020  гг. наблю-
далось снижение ОПЖ (как при рождении, так 
и в старших возрастах) во всех регионах, входя-
щих в состав СЗФО, самом СЗФО и России в це-
лом. В табл. 2 представлена убыль (абсолютная 
и относительно 2019 г.) ОПЖ при рождении и в 
старших возрастах в 2020 г.

Снижение ОПЖ при рождении мужчин 
в  2020  г. относительно значений данного пока-
зателя в 2019 г. в СЗФО составило 1,8 года, что 
совпадает со снижением ОПЖ мужчин в  Рос-
сии в  целом (или на 2,8 и  2,7% соответствен-
но). Наибольшее снижение произошло в Санкт-
Петербурге – на 2,8 года (или 4%), Ленинградской 
и Мурманской областях – на 2,3 и 2,2 года (или 
3,4% для обоих регионов). В  наименьшей сте-
пени снижение ОПЖ при рождении коснулось 
мужчин Калининградской области – на 0,3 года 
(или 0,5%), Новгородской области – 0,8 года (или 
1,3%), а также Республики Коми, Вологодской 
и Архангельской областей – на 1; 1,1 и 1,2 года 
соответственно (или на 1,6; 1,7 и 1,8%). Наиболь-
шая убыль ОПЖ60 мужчин в  2020  г. отмечена 
в Санкт-Петербурге и Ленинградской области – 
на 2,5 и 1, 8 года (или 14,4 и 11,4%), а наимень-
шая – в Вологодской (на 0,7 года, или 5,2%) и Ка-
лининградской (на 1  год, или 6,5%) областях, 
Республике Карелия и  Архангельской области 
(на 1,1 года в обоих регионах, или 7,7 и 7,6% со-
ответственно). Как и  снижение ОПЖ60, макси-
мальное снижение ОПЖ70 мужчин наблюда-

Таблица 2

Убыль (абсолютная и относительно начала периода) ОПЖ при рождении 	
и в старших возрастах за 2020 г. (мужчины) (по данным [3])

Регион

При рождении В 60 лет В 70 лет В 80 лет

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 

убыль , %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

Россия 1,8 2,7 1,7 11,4 1,6 15,8 1,3 20,8
СЗФО 1,8 2,8 1,7 10,7 1,5 14,2 1,2 18,3
Респ. Карелия 1,9 3,0 1,1 7,7 0,7 7,4 0,8 14,1
Респ. Коми 1,0 1,6 1,4 9,9 1,3 14,7 1,2 23,1
Архангельская обл. 1,2 1,8 1,1 7,6 1,1 11,4 0,8 14,1
Вологодская обл. 1,1 1,7 0,7 5,2 0,6 6,8 0,7 12,1
Калининградская обл. 0,3 0,5 1,0 6,5 1,0 9,9 0,4 6,9
Ленинградская обл. 2,3 3,4 1,8 11,4 1,5 13,5 1,2 15,8
Мурманская обл. 2,2 3,4 1,3 9,5 1,1 12,3 1,3 25,4
Новгородская обл. 0,8 1,3 1,2 8,4 1,0 11,0 0,9 15,9
Псковская обл. 1,6 2,5 1,2 8,9 0,9 9,8 0,3 4,5
Санкт-Петербург 2,8 4,0 2,5 14,4 2,2 18,8 1,8 22,6
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ется в  Санкт-Петербурге (2,2  года, или 18,8%) 
и СЗФО (на 1,5, или 14,2%). При этом снижение 
ОПЖ в России несколько превосходит снижение 
для СЗФО и составляет 1,6 года, или 15,8%. Кро-
ме того, относительное снижение ОПЖ70 муж-
чин в  Республике Коми превышает снижение 
для СЗФО и  составляет 14,7%. Максимальное 
снижение ОПЖ80 в абсолютных значениях бы-
ло зафиксировано в Санкт-Петербурге (на 1,8 го-
да) и Мурманской области (на 1,3 года), что со-
ответствует снижению ОПЖ80 в  России. Мак-
симальное относительное снижение отмечено 
в  Мурманской области (на 25,4%), Республике 
Коми (на 23,1) и Санкт-Петербурге (на 22,6 %). 

Результаты расчетов, приведенные в  табл. 
1, 2, свидетельствуют о  том, что как относи-
тельный рост, так и относительная убыль ОПЖ 
с возрастом увеличиваются. 

Динамика 	
ожидаемой продолжительности жизни 	
мужчин старших возрастов

В рамках исследования были построены 
полные таблицы смертности и, таким образом, 
получены величины ОПЖ для каждой однолет-
ней возрастной группы. Исследована динамика 
ОПЖ для возрастов 60, 65, 70, 75, 80 и 85 лет. 
Здесь для краткости приведена ОПЖ для воз-
растов 60, 70 и 80 лет. 

На рис. 1–3 представлена динамика ожида-
емой продолжительности жизни мужчин в воз-

растах 60, 70 и 80 лет в СЗФО, входящих в его 
состав регионов и России. Поскольку представ-
ление на одном рисунке данных для всех 11 ре-
гионов, входящих в  состав СЗФО, для самого 
СЗФО и  России, приводит к  затруднению его 
восприятия, на рис. 1–3 оставлены данные для 
СЗФО и России, а также для трех регионов, де-
монстрирующих наибольшие показатели за пе-
риод, и  для трех регионов, демонстрирующих 
наименьшие показатели за период. Не приве-
денные на этих рисунках регионы занимали 
промежуточное положение.

Как было отмечено, для динамики ОПЖ60 
мужчин в 1990–2020 гг. характерен спад в на-
чале 1990-х гг. и флуктуации до 2005 г. с после-
дующим монотонным ростом до 2019  г., вслед 
за которым следует снижение этого показателя. 
Рост показателя ОПЖ60 в ряде регионов начал-
ся с 1995 г., а именно в Санкт-Петербурге, Ле-
нинградской области и, что естественно, СЗФО. 

В 1990  г. значения ОПЖ60 мужчин во всех 
рассмотренных регионах варьировались в пре-
делах от 13,3  года в  Республике Карелия до 
14,7 года в Санкт-Петербурге. ОПЖ60 в СЗФО 
составляла 14,2  года. Наибольшее увеличение 
ОПЖ60, происходившее во всех рассмотрен-
ных регионах до 2019 г., наблюдалось в Санкт-
Петербурге, где значения ОПЖ60 мужчин зна-
чительно превысили значения этого показате-
ля в прочих регионах СЗФО и России в целом. 
Также значительный рост ОПЖ60 отмечен 
в  СЗФО, Ленинградской и  Калининградской 
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Рис. 1. Динамика ОПЖ в возрасте 60 лет, мужчины, 1990–2020 гг. (по данным [3]), лет
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Рис. 2. Динамика ОПЖ в возрасте 70 лет, мужчины, 1990–2020 гг., (по данным [3]), лет
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Рис. 3. Динамика ОПЖ в возрасте 80 лет, мужчины, 1990–2020 гг. (по данным [3]), лет

областях, значения ОПЖ60 в  которых близки 
к  значениям этого показателя в  России в  це-
лом в период 2005–2019 гг. Минимальный рост 
ОПЖ60 мужчин зафиксирован в  Псковской 
и  Новгородской областях и  Республике Коми. 
Результатом такой динамики ОПЖ60 стал зна-
чительный разброс в  значениях этого показа-
теля в рассмотренных регионах в 2019 г., в ре-
зультате чего сформировались две группы ре-
гионов – с наибольшими и наименьшими значе-

ниями ОПЖ60. В первую группу вошли: Санкт-
Петербург (ОПЖ60 = 19,6 года), Ленинградская 
область (17,7), СЗФО (17,3), Калининградская 
область (16,8  года). Значение ОПЖ60 для Рос-
сии в 2019 г. составило 17 лет. Во вторую груп-
пу вошли регионы с наименьшими значениями 
ОПЖ60: Мурманская область и Республика Ко-
ми (15,3 года), Республика Карелия (15,2), Нов-
городская область (15,1), Псковская и Вологод-
ская области (15 лет). Промежуточное положе-
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ние занимает Архангельская область со значе-
нием ОПЖ60, равным 16 годам.

К 2020 г. ОПЖ60 мужчин сократилась во всех 
регионах СЗФО и в России в целом, максималь-
но – в Санкт-Петербурге (на 2,5 года). Наиболь-
шие значения ОПЖ60 в  2020  г. наблюдались 
у мужчин Санкт-Петербурга (17,1 года), Ленин-
градской области (15,9) и Калининградской об-
ласти (15,8 года). Наименьшая ОПЖ60 отмече-
на в Псковской области (13,7 года), Республике 
Коми (13,9), Новгородской и Мурманской обла-
стях (14) и Вологодской области (14,2 года). 

Тренды ОПЖ70 и  ОПЖ80 мужчин в  реги-
онах СЗФО имеют тот же характер, что и  для 
ОПЖ60 (рис. 2, 3). В  1990  г. значения ОПЖ70 
в рассмотренных регионах были довольно близ-
ки друг к другу. Наибольшие значения отмече-
ны в Санкт-Петербурге (9,6 года), Мурманской 
области (9,2), СЗФО (9,1  года); наименьшие  – 
в Республике Карелия (8,4 года), Новгородской 
области (8,6), Ленинградской и Архангельской 
областях (по 8,7 года). Лидером по ОПЖ70 ока-
зались мужчины из Санкт-Петербурга (13,9 го-
да), Ленинградской области (12,6  года); значе-
ние данного показателя для СЗФО состави-
ло 12,1 года, для России – 11,7 года. Калинин-
градская область по уровню показателя ОПЖ70 
в  2019  г. заняла среднюю позицию (11,2  года) 
наряду с Архангельской областью (10,1 года). 

Наименьшие показатели отмечены в Псков-
ской, Вологодской и  Мурманской областях 
(10,1 года), а также в Новгородской области и Ре-
спублике Коми (10,4 года). К 2020 г. показатели 
ОПЖ70 снизились со всех рассматриваемых ре-
гионах, максимально – в Санкт-Петербурге (на 
2,2 года). В 2020 г. наибольшие значения ОПЖ70 
наблюдаются у  мужчин в  Санкт-Петербурге 
(11,7  года) и  Ленинградской области (11,1  го-
да). ОПЖ70 в  СФЗО составило 10,1  года. Ми-
нимальные значения зафиксированы в  Мур-
манской области (8,9 года), Республике Коми (9) 
и Псковской области (9,2 года). 

В 1990  г. наибольшие значения ОПЖ80 
наблюдались в  Мурманской области (6 лет) 
и  Санкт-Петербурге (5,9  года). Следующие по-
зиции с  небольшим отрывом заняли Россия 
(5,6 года) и СЗФО (5,5 года). Минимальные зна-
чения зафиксированы в  Республике Карелия 
(4,9  года), Архангельской области (5), Ленин-
градской области (5,1) и Новгородской области 
и Республике Коми (5,2 года). К 2019 г. разрыв 
в  значениях ОПЖ80 между рассмотренными 
регионами значительно увеличился.

Максимальные значения отмечены в  Санкт-
Петербурге (9,6  года) и  Ленинградской области 
(8,6  года). ОПЖ80 мужчин в 2019 г. в СЗФО со-

ставила 8 лет, а в России – 7,6 года. Минималь-
ные значения данного показателя наблюдались 
в  Республике Карелия и  Вологодской, Мурман-
ской, Псковской, Калининградской, Архангель-
ской и Новгородской областях и Республике Ко-
ми, где они варьируются в  пределах 6,1–6,6  го-
да. Снижение ОПЖ привело к падению ОПЖ80 
в 2020 г. в Санкт-Петербурге до 7,8 года, в Ленин-
градской области – до 7,4, в СЗФО – до 6,8, в Рос-
сии – до 6,3 года. Минимальные значения отме-
чены в Мурманской области (5 лет), Республике 
Коми (5,3) и Республике Карелия (5,4 года).

Изменение 	
ожидаемой продолжительности жизни 	
женщин старших возрастов

Как и  рассмотренная ОПЖ мужчин, ОПЖ 
жизни женщин при рождении и в старших воз-
растах снижается в  период с  1990 по 2005  г., 
растет до 2019 г. и характеризуется последую-
щим спадом. В табл. 3 представлен абсолютный 
и  относительный прирост ОПЖ женщин при 
рождении и в возрастах 60, 70 и 80 лет за пери-
од 1990 по 2019 г. В табл. 4 показана абсолют-
ная и относительная убыль ОПЖ женщин при 
рождении и в возрастах 60, 70 и 80 лет за 2020 г. 

Наибольшее увеличение ОПЖ женщин при 
рождении в абсолютных и относительных зна-
чениях в  2019  г. относительно 1990  г. отмеча-
лось в  тех же регионах, что и  ОПЖ мужчин 
при рождении, а именно в  Санкт-Петербурге, 
Ленинградской и  Калининградской областях 
и СЗФО в целом. Наименьшее увеличение на-
блюдается в  Псковской, Мурманской и  Новго-
родской областях. Максимальное увеличение 
ОПЖ женщин в возрасте 60 лет к 2019 г. зафик-
сировано в тех же регионах: на 25% относитель-
но 1990 г. – в Санкт-Петербурге (или на 4,8 го-
да), на 22,3 в  Ленинградской области (или на 
4,2 года), а также на 18,8% в Республике Каре-
лия (или 3,8 года) и на 19,9% в Архангельской 
области (или 3,7 года). Увеличение ОПЖ60 лет 
в  СЗФО составило 19,8%, или 3,3  года. Наи-
меньшее относительное увеличение наблю-
дается в  Псковской, Новгородской и  Вологод-
ской областях  – на 1,6; 2,1 и  2,5  года соответ-
ственно (или на 8,3; 10,7 и 13%). ОПЖ в возрас-
те 70 лет увеличилась к  2019  г. максимально 
в  Санкт-Петербурге (на 4,1  года), Ленинград-
ской области (на 3,7), СЗФО (на 3,3), а также 
в Архангельской области (на 2,2) и Республике 
Карелия (на 2,2  года). В  процентном отноше-
нии наибольший рост ОПЖ70 отмечен в Санкт-
Петербурге (на 34,3%), Ленинградской области 
(на 32,2), СЗФО (на 28%). Наименьшее увеличе-
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Таблица 3

Прирост (абсолютный и относительно начала периода) ожидаемой продолжительности жизни (ОПЖ) 	
при рождении и в старших возрастах за 1990–2019 гг., женщины (по данным [3])

Регион

При рождении В 60 лет В 70 лет В 80 лет

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост,  лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

абсолютный 
прирост, лет

относи-
тельный 
прирост, 

%

Россия 3,9 5,3 2,9 14,8 2,4 19,4 1,5 22,1
СЗФО 4,5 6,0 3,8 19,8 3,3 28,0 2,3 36,0
Респ. Карелия 2,9 3,9 3,4 18,8 3,2 28,7 2,1 36,5
Респ. Коми 2,9 3,9 3,0 16,4 2,4 21,3 1,3 19,8
Архангельская обл. 3,3 4,5 3,7 19,9 3,2 27,6 2,1 34,2
Вологодская обл. 3,1 4,2 2,5 13,0 2,2 18,5 1,5 23,5
Калининградская обл. 4,6 6,2 3,4 18,3 2,8 24,5 1,5 22,5
Ленинградская обл. 5,3 7,2 4,2 22,3 3,7 32,2 2,7 43,4
Мурманская обл. 2,3 3,1 2,9 15,7 2,3 20,3 1,1 16,2
Новгородская обл. 2,4 3,3 2,1 10,7 2,1 17,2 1,3 20,0
Псковская обл. 1,9 2,6 1,6 8,3 1,6 12,8 0,7 10,9
Санкт-Петербург 6,0 8,1 4,8 25,0 4,1 34,4 3,0 45,9

Таблица 4

Убыль (абсолютная и относительно начала периода) ОПЖ при рождении 	
и в старших возрастах за 2020 г., женщины (по данным [3])

Регион

При рождении В 60 лет В 70 лет В 80 лет

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 

убыль , %

абсолютная 
убыль, лет

относи-
тельная 
убыль, %

Россия 1,8 2,3 1,5 7,1 1,2 8,6 0,7 9,9
СЗФО 1,5 2,0 1,3 6,2 1,1 7,7 0,8 9,9
Респ. Карелия 1,3 1,7 1,1 5,2 0,9 6,4 0,4 5,9
Респ. Коми 0,7 0,9 1,0 5,1 0,7 5,0 0,2 3,1
Архангельская обл. 0,6 0,8 0,9 4,3 0,7 4,7 0,5 5,9
Вологодская обл. 1,2 1,6 0,8 3,9 0,6 4,1 0,5 6,4
Калининградская обл. 1,0 1,4 0,9 4,1 0,6 4,6 0,5 7,2
Ленинградская обл. 1,9 2,5 1,5 7,1 1,2 8,4 0,9 11,2
Мурманская обл. 1,4 1,8 1,3 6,3 1,1 8,7 0,6 8,9
Новгородская обл. 1,1 1,4 0,7 3,3 0,5 3,9 0,4 5,5
Псковская обл. 1,5 2,0 0,9 4,3 0,6 4,6 0,3 4,0
Санкт-Петербург 1,9 2,5 1,7 7,6 1,4 9,7 1,0 11,8

ние ОПЖ70 женщин наблюдается в Псковской 
области (на 1,6 года, или 12,8%), Новгородской 
и Вологодской областях – на 2,1 и 2,2 года соот-
ветственно (или 17,2 и 18,5%). Наибольшее уве-
личение ОПЖ в возрасте 80 лет относительно 
1990 г. отмечено в Санкт-Петербурге – на 3 го-
да (или 45,9%), Ленинградской области – на 2,7 
(или 43,4), СЗФО – на 2,3 (или 36), Республике 
Карелия – на 2,1 года (или 36,5%). Наименьшее 
увеличение ОПЖ80 женщин в абсолютных и от-
носительных значениях приходится на Псков-
скую область (на 0,7 года, или 10,9%), Мурман-
скую область (на 1,1, или 16,2%), Республику 
Коми и Новгородскую область (на 1,3 года, или 

20%, для обоих регионов). За период с 1990 по 
2019 г. относительный прирост ОПЖ при рож-
дении и в возрастах 60, 70 и 80 лет у мужчин 
(всего за несколькими исключениями) превы-
сил относительный прирост ОПЖ у женщин за 
тот же период. 

Наибольшее снижение ОПЖ при рождении 
женщин в 2020  г. относительно значений дан-
ного показателя в  2019  г. отмечено в  Санкт-
Петербурге, оно составило 1,9  года, что совпа-
дает со снижением ОПЖ женщин в Ленинград-
ской области (или на 2,5% для обоих регионов),  
а также близко по значению этого показате-
ля для России в целом – на 1,8 года (или 2,3%) 
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В наименьшей степени снижение ОПЖ при рож-
дении коснулось женщин Архангельской обла-
сти – на 0,6 года (или 0,8%), Республики Коми – 
на 0,7 (или 0,9) и Калининградской области – на 
1  год (или 1,4%). Наибольшая убыль ОПЖ60 
женщин в  2020  г., по сравнению с  данными 
2019 г., зафиксирована в Санкт-Петербурге – на 
1,7 года (или 7,6%) и Ленинградской области – 
на 1,5 года (или 7,1%), что совпадает со сниже-
нием ОПЖ60 женщин в России. Убыль ОПЖ60 
в  Мурманской области и  в СЗФО составила 
1,3 года (или 6,3 и 6,2%). Наименьшее снижение 
отмечено в Новгородской, Вологодской, Псков-
ской, Калининградской и Архангельской обла-
стях – от 0,7 до 0,9 года (или от 3,3 до 4,3%). Наи-
большие и  наименьшие изменения в  ОПЖ70 
произошли в  тех же регионах, что и  измене-
ния ОПЖ60. Наибольшее снижение отмечено 
в Санкт-Петербурге, Ленинградской и Мурман-
ской областях и  СЗФО (от 1,4 до 1,1  года, или 
от 9,7 до 7,7%); снижение ОПЖ60 женщин Рос-
сии такое же, как и в Ленинградской области. 
Наименьшее снижение ОПЖ70 наблюдается 
в  Новгородской, Псковской, Калининградской 
и  Вологодской областях (на 0,5–0,6  года, или 
3,9–4,6%). Наибольшее сокращение ОПЖ80 
женщин за рассмотренный период произошло 
в  Санкт-Петербурге, Ленинградской области 
и СЗФО (на 0,8–1 год, или 9,9–11,8%). Наимень-
шее снижение ОПЖ80 у женщин отмечено в Ре-
спублике Коми, Псковской и Новгородской об-
ластях и Республике Карелия (на 0,2–0,4 года, 
или 3,1–5,9%). 

За период с 1990 по 2019 г. абсолютная/отно-
сительная убыль ОПЖ при рождении и в воз-

растах 60, 70 и 80 лет у мужчин (за нескольки-
ми исключениями) превысила абсолютную/от-
носительную убыль ОПЖ у женщин за тот же 
период. 

Динамика 	
ожидаемой продолжительности жизни 	
женщин старших возрастов

В рамках исследования были построены 
полные таблицы смертности и, таким образом, 
получены значения ожидаемой продолжитель-
ности жизни для каждого возраста. Ниже рас-
смотрена ОПЖ для возрастов 60, 70 и 80 лет. 

Динамика ожидаемой продолжительности 
жизни женщин в возрасте 60 лет в СЗФО, ряде 
входящих в его состав регионов и России пред-
ставлена на рис. 4. 

Для динамики ОПЖ женщин в возрастах 60, 
70 и 80 лет в СЗФО и входящих в его состав реги-
онах в 1990–2020 гг., аналогично динамике ОПЖ 
мужчин, отмечаются спад в начале 1990-х, моно-
тонный рост с начала 2000-х гг. и значительное 
снижение указанных показателей после 2019 г. 

В 1990 г. значения ОПЖ60 женщин во всех 
рассмотренных регионах варьировались в пре-
делах от 18,3 года в Республике Карелия, 18,4 – 
в  Мурманской области и  Республике Коми до 
19,4  года в  Новгородской области и  19,5  года 
в Псковской области. ОПЖ60 у женщин в 1990 г. 
в СЗФО составила 19 лет, в Санкт-Петербурге – 
19,1, в Ленинградской области – 18,4 года, что 
ниже ОПЖ женщин 60 лет в России – 19,5 го-
да. За весь рассмотренный период наименьшие 
значения ОПЖ60 отмечены в  Мурманской об-
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Рис. 4. Динамика ОПЖ в возрасте 60 лет, женщины, 1990–2020 гг. (по данным [3]), лет



184 	 Н А У Ч Н Ы Й  И  О Б Щ Е С Т В Е Н Н О - П О Л И Т И Ч Е С К И Й  Ж У Р Н А Л 	  № 3 (70) 2022

Э К О Н О М И К А  С Е В Е Р О - З А П А Д А :  П Р О Б Л Е М Ы  И  П Е Р С П Е К Т И В Ы  Р А З В И Т И Я

СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ АГЛОМЕРАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ

ласти (16,4 года) и Республике Коми (16,6 года) 
в 1995 г. Наибольшее значение показателя при-
надлежит Санкт-Петербургу – 18,8 года. 

Наибольшее увеличение ОПЖ60, зафикси-
рованное во всех рассмотренных регионах до 
2019 г., отмечено в Санкт-Петербурге: значение 
ОПЖ60 женщин значительно превысило значе-
ние этого показателя в прочих регионах СЗФО 
и России в целом и составило 23,9 года. Также 
значительный рост ОПЖ60 отмечен в  Ленин-
градской области (до 23 лет), СЗФО (до 22,8) 
и Архангельской области (до 22,5 года). Мини-
мальный рост ОПЖ60 женщин в 2019 г. зафик-
сирован в  Псковской, Мурманской, Новгород-
ской областях и Республике Коми: варьируется 
в пределах 21,2–21,5 года. Значение ОПЖ60 для 
России в 2019 г. составило 22,4  года. К 2020 г. 
произошло снижение ОПЖ, в том числе в воз-
расте 60 лет. ОПЖ60 в Санкт-Петербурге сокра-
тилась до 22,2  года, тем не менее город сохра-
нил лидирующую позицию, в  Архангельской 
области – до 21,6, в СЗФО – до 21,5 года. ОПЖ60 
в России в 2020 г. составила 21 год. Минималь-
ные значения наблюдались в  Мурманской об-
ласти (20 лет), Псковской области (20,3) и  Ре-
спублике Коми (20,4 года). Мурманская область 
и  Республика Коми также имели наименьшие 
показатели ОПЖ60 в период спада ОПЖ 1995 г. 

На рис. 5, 6 представлена динамика ОПЖ 
женщин в возрасте 70 и 80 лет в ряде регионов 
СЗФО. Для регионов СЗФО она сходна с дина-
микой ОПЖ60. В 1990 г. значения ОПЖ70 жен-

ского населения в  рассмотренных регионах 
были довольно близки друг к  другу. Наиболь-
шие значения ОПЖ70 отмечены в  Псковской 
(12,1 года) и Новгородской (12,1 года) областях. 
ОПЖ70 в России составила 12,3 года, в Санкт-
Петербурге – 11,9, в СЗФО – 11,8 года. Наимень-
шая ОПЖ женщин в возрасте 70 лет в 1990 г. за-
фиксирована в Республике Карелия – 11,1 года.

К 2019 г. ОПЖ70 женщин увеличилась во всех 
регионах СЗФО и  России. Наибольшие значе-
ния ОПЖ70 наблюдались в Санкт-Петербурге – 
16  лет, Ленинградской области  – 15,3, СЗФО  – 
15,1, Архангельской области – 14,7 года. ОПЖ70 
женщин в  России в  целом составила 14,7  го-
да. Минимальные значения ОПЖ70 в  2019  г.  – 
в  Псковской области (13,7  года), Мурманской 
области (13,8) и  Республике Коми (14 лет). 
Вследствие снижения продолжительности жиз-
ни 2019–2020  гг. ОПЖ70 у  женщин в  Санкт-
Петербурге сократилась на 1,4 года и составила 
14,6 года. Кроме того, такая динамика показате-
ля привела к снижению разницы ОПЖ70 среди 
рассмотренных регионов: наибольшие значения 
(за исключением Санкт-Петербурга) наблюда-
лись в  Архангельской и  Ленинградской обла-
стях (14,1  года), наименьшие  – в  Мурманской 
(12,7) и Псковской (13,1 года) областях. ОПЖ70 
в 2020 г. составила 13,5  года в России и 14 лет 
в СЗФО.

В 1990 г. значения ОПЖ80 варьировались от 
6,8 года в Псковской области и 6,5 года в Мурман-
ской области до 5,8 года в Республике Карелия 
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Рис. 5. Динамика ОПЖ в возрасте 70 лет, женщины, 1990–2020 гг. (по данным [3]), лет
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и  6,1  года в  Архангельской области. Значения 
ОПЖ80 составили 6,5 года в Санкт-Петербурге, 
6,8 в России и 6,4 года в СЗФО. К 2019 г. увели-
чился разрыв в  значениях ОПЖ80 в  регионах 
СЗФО. Наибольшие значения ОПЖ80 зафик-
сированы в Санкт-Петербурге (9,4 года), Ленин-
градской области (8,9), Архангельской области 
(8,1  года); минимальные  – в  Псковской (7,5  го-
да) и Вологодской (7,6) областях, Республике Ко-
ми (7,6) и Мурманской области (7,7 года). Значе-
ния ОПЖ80 в 2019 г. составили 8,7 года в СЗФО 
и 8,2 года в России. К 2020 г. наибольшее сниже-
ние ОПЖ80 произошло в Санкт-Петербурге – на 
год (до 8,4 года), тем не менее оставшись наиболь-
шей ОПЖ в возрасте 80 лет среди рассматрива-
емых регионов. Также среди регионов с высокой 
ОПЖ80 – Ленинградская область (8 лет), СЗФО 
(7,9), Архангельская область (7,7 года). Наимень-
шие показатели – в Мурманской области (7 лет), 
Вологодской и Псковской областях (7,2 года). 

Естественно, возникает гипотеза о  связи 
снижения ОПЖ мужчин и женщин при рожде-
нии и в старших возрастах после 2019 г. с пан-
демией COVID-19, однако ее проверка требует 
дополнительных исследований. 

Заключение

Проанализирована динамика ОПЖ мужчин 
и женщин в старших возрастах в регионах, вхо-
дящих в  состав Северо-Западного федерально-
го округа. На основании проведенного исследо-
вания можно сделать вывод, что во всех рассмо-
тренных регионах во всех рассмотренных стар-
ших возрастах в  начале периода реформ ОПЖ 

снижалась, затем с начала 2000-х гг. она росла до 
2019 г., после чего снизилась. Лидерами по росту 
ОПЖ в старших возрастах до 2019 г. и по последу-
ющему ее снижению были Санкт-Петербург и Ле-
нинградская область. Установлено, что в характе-
ре динамики ОПЖ в  старших возрастах (60, 70 
и 80 лет) нет принципиальных различий между 
мужским и женским населениями. Показано, что 
в динамике ОПЖ в старших возрастах нет прин-
ципиальных различий между рассмотренными 
регионами. Наибольшее снижение ОПЖ в стар-
ших возрастах после 2019  г. произошло именно 
в тех регионах, где наблюдался наибольший рост 
ОПЖ в период с начала 2000-х до 2019 г. 

Полученные результаты свидетельствуют 
о том, что как относительный рост, так и отно-
сительная убыль ОПЖ с возрастом увеличива-
ются и для мужчин, и для женщин. 

В работе был показан значительный разрыв 
в ОПЖ в старших возрастах между мужчинами 
и женщинами. 

Результаты исследования могут быть по-
лезны для согласования мер демографической 
и социально-экономической политики в регио-
нах страны, направленных на создание усло-
вий для увеличения ожидаемой продолжитель-
ности жизни и активного долголетия.
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