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 Исследование закономерностей функциони-
рования и развития пространственных экономических 
систем является динамично развивающимся направ-
лением современной экономической науки. Нельзя не 
согласиться с мнением В.И. Клисторина, полагающего, 
что для получения практически значимых результатов 
необходимо глубокое знание конкретики тенденций и 
проблем развития региональной экономики [1, с. 58].

Одним из общепринятых подходов к изучению про-
странственных экономических систем является воспро-

изводственный подход, выражающийся в рассмотрении 
взаимосвязей, возникающих в процессе производства, 
распределения, обмена и потребления общественного 
продукта. Идеи воспроизводственного подхода к ана-
лизу и управлению региональной экономикой были 
впервые сформулированы Р.И. Шнипером и получили 
дальнейшее развитие в трудах А.С. Новоселова, А.С. 
Маршаловой, И.Н. Олейниковой, Н.Н. Киселевой. 

 Результаты регионального воспроизводства на-
ходятся в тесной зависимости от ресурсной обеспечен-
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ности экономики региона, эффективности функциони-
рования региональной рыночной системы и скорости 
протекания экономических процессов. В современных 
региональных исследованиях понятие «территория» все 
больше замещается категориями пространства и време-
ни. При этом время все чаще рассматривается в качестве 
важнейшего ресурса экономического развития и факто-
ра территориальной организации общества.

Экономическое время выступает в виде формы су-
ществования астрономического времени и может быть 
измерено такими категориями как время производства, 
время рабочего дня, время реализации и т.д. К. Маркс 
соотносил экономическое время с затратами труда на 
производство продукции, то есть на создание стоимо-
сти [2, с. 269]. Современная трактовка данной категории 
с позиций воспроизводственного подхода исходит их 
того, что в экономическое время включается не только 
время, затрачиваемое непосредственно на производство, 
но и время распределения, обмена и потребления гото-
вой продукции. Нельзя не согласиться с Р.С. Бековым, 
полагающим, что экономическое время представляет 
собой форму хозяйственного бытия, которая отражает 
длительность и последовательность смены состояний 
экономики [3, с. 62].

Масштабность пространства следует рассматри-
вать не только с точки зрения его метрики, но и с уче-
том средних скоростей его преодоления. Величиной, 
связывающей пространство и время, является скорость 
перемещения, непосредственно определяющая характер 
развития социально-экономических систем и их терри-
ториальных форм. 

Трансформация экономики России к рыночным ус-
ловиям хозяйствования акцентирует внимание ученых 
на изучении затрат времени, которые связаны с транс-
формационными и трансакционными издержками. 
Одной из важнейших отраслей трансакционного секто-
ра, детерминирующей параметры скорости преодоления 
пространства и протекания воспроизводственных про-
цессов является транспорт.

К. Маркс рассматривал транспортные издержки как 
разновидность издержек обращения, вытекающих лишь 
из превращения формы товара, но не прибавляющих к 
нему никакой стоимости. По его мнению, любые изме-
нения свойств перевозимых продуктов в большинстве 
приносят скорее вред. Однако потребительная стои-
мость предметов реализуется лишь в процессе потребле-
ния, что предопределяет необходимость развития транс-
портной инфраструктуры.

С точки зрения К. Маркса, капиталистический спо-
соб производства уменьшает транспортные издержки 
на единицу товара, что сопровождается увеличением 
части общественного труда, расходуемого на транспор-
тировку товаров вследствие превращения подавляюще-
го большинства продуктов в товары и замены местных 
рынков сбыта отдаленными. Справедливо утверждение 
данного ученого о том, что транспорт, с одной стороны, 
представляет собой самостоятельную отрасль производ-
ства и сферу вложения производительного капитала, а с 
другой стороны, «является продолжением процесса про-
изводства в пределах процесса обращения и для процес-
са обращения» [2, с. 168-171]. 

По мнению О.С. Пчелинцева, «отрасли инфраструк-
турного комплекса образуют «фундамент» современных 
региональных систем» [4, с. 55]. Экономика этой сферы 
изучена недостаточно в связи с тем, что в советский пе-
риод приоритет отдавался производству, а период транс-
формации экономики нашей страны внимание ученых 
было приковано к торговле и финансам. Однако именно 
плохое состояние инфраструктуры является одним из 
ключевых императивов экономического роста в регио-
нах России.

Уровень развития транспортной инфраструктуры 
во многом предопределяет эффективность территори-
альной организации общества, так как она, проникая в 

самые удаленные уголки территорий, консолидирует 
социально-географическое пространство, содействует 
интеграции регионов в систему национального и между-
народного разделения труда [см. 5, с. 3]. 

Транспорт не только связывает территории с раз-
ным уровнем социально-экономического развития, но 
и нивелирует некоторые недостатки неудачного и от-
даленного географического положения многих городов, 
экономических центров и ареалов, стимулирует освое-
ние новых ресурсов и территорий, формирует новые и 
трансформирует старые полюса роста в экономическом 
пространстве государства [6, с. 124]. Недостаток дорог, 
особенно в сельской местности, вызывает материальные 
потери при вывозе и ввозе продукции, препятствует раз-
витию производительных сил и общественных отноше-
ний, сказывается на социальном развитии населенных 
пунктов. Вышесказанное обосновывает детерминирую-
щую роль транспортной инфраструктуры в реализации 
процессов регионального воспроизводства.

Ни одна из фаз процесса общественного воспроизвод-
ства в регионах не может быть реализована без участия 
транспортной инфраструктуры [7, с. 68-69]. В процессе 
производства транспорт обеспечивает доставку сырья и 
материалов, повышает мобильность ресурсов в целом. 
Кроме того, развитие транспортной инфраструктуры по-
вышает степень рациональности в аллокации ресурсов 
и способствует формированию эффективной специали-
зации региона. Даже ресурсообеспеченные территории 
не способны демонстрировать высокие экономические 
показатели без развития транспортной инфраструктуры, 
в которую не всегда готовы осуществлять вложения по-
тенциальные инвесторы. Неслучайно фактор минимиза-
ции транспортных издержек был одним из ключевых в 
теориях размещения производства, таких ученых как И. 
Тюнен, В. Лаунхардт, М. Вебер, У. Айзард и других.

Модернизация основных фондов транспортной от-
расли способна привести к снижению транспортных 
издержек на единицу продукции, что увеличит долю 
общественного продукта, присваиваемого другими 
участниками производства в процессе реализации фазы 
распределения.

Трудно реализуема без участия транспортной инфра-
структуры и фаза обмена. Повышение эффективности 
работы транспорта способно, с одной стороны, снизить 
издержки обращения товаров и повысить уровень ко-
нечного потребления населения, а с другой – сократить 
время реализации производимых в экономике террито-
рии товаров и уменьшить потери при транспортировке. 

Процесс потребления также подвержен влиянию 
уровня развития транспортной инфраструктуры, по-
скольку именно от его работы во многом зависит цена, 
качество и ассортимент потребляемой продукции.

Резюмируя, следует отметить, что роль транспорт-
ной инфраструктуры в процессе реализации региональ-
ного воспроизводства в общем сводится к повышению 
эффективности пространственной организации эконо-
мики и снижению затрат экономического времени. Эти 
две составляющие непосредственно детерминируют 
экономический рост в региональной экономике. В этой 
связи развитие транспортной инфраструктуры имеет 
императивное значение для активизации развития про-
блемных регионов.

По определению А.Г. Гранберга, «проблемный реги-
он – это территория, которая самостоятельно не в состо-
янии решить свои социально-экономические проблемы 
или реализовать свой высокий потенциал и поэтому тре-
бует активной поддержки со стороны государства» [8, 
с. 317].

Среди основных качественных признаков проблем-
ных регионов следует выделить [9, с. 488]:

- особую кризисность проявления той или иной на-
роднохозяйственной проблемы, создающей угрозу со-
циально-экономической ситуации в стране, политиче-
ской стабильности, экологическому равновесию;
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- наличие ресурсного потенциала, использование ко-
торого стратегически важно для экономики государства;

- особое значение геополитического и/или геоэко-
номического положения региона для реализации долго-
срочных интересов государства;

- дефицит внутренних ресурсов региона для решения 
проблем национального или мирового уровней.

Независимо от типа проблемных регионов, в пода-
вляющем большинстве случаев они демонстрируют бо-
лее низкие, по сравнению с другими, экономические ре-
зультаты. По данным 2010 г., регионами-аутсайдерами 
по объемам валового регионального продукта на душу 
в экономическом пространстве Российской Федерации 
являются Ивановская область, Республика Калмыкия, 
Республика Дагестан, Республика Ингушетия, 
Кабардино-Балкарская Республика, Карачаево-
Черкесская Республика, Чеченская Республика, 
Республика Тыва [рассчитано по данным 10]. Эти тер-
ритории слабо включены в систему национального и 
международного разделения труда и малопривлекатель-
ны для частных инвестиций.

Нарушение транспортной связанности экономиче-
ского пространства проблемных регионов способно 
привести к дробной локализации воспроизводствен-
ных процессов, что практически исключает отдельные 
ареалы из сложившейся в регионе системы разделения 
труда, консервирует экономическую отсталость и низ-
кий уровень жизни населения вследствие затрудненной 
географической и ценовой доступности многих товаров 
и услуг. 

Подавляющее большинство регионов-аутсайдеров 
в экономическом пространстве России являются субъ-
ектами Федерации, выделенными по национальному 
признаку. Соответственно недостаточность мощности 
и низкая эффективность работы транспортной инфра-
структуры на данных территориях создает условия для 
дальнейшего распространения и упрочения этноэконо-
мического уклада хозяйственной жизни, стремления к 
обособлению и замкнутости экономических ареалов. 
Развитие транспорта для таких территорий приобретает 
жизненно важное значение, поскольку определяет воз-
можности включения в общерегиональные воспроиз-
водственные процессы, что необходимо для преодоле-
ния проблемного состояния и активизации экономиче-
ского развития.

Таким образом, особое значение при исследовании 
закономерностей функционирования и развития про-

странственной экономики имеет сокращение экономи-
ческого времени, затрачиваемого в процессе реализа-
ции регионального воспроизводства. Одним из путей 
решения данной задачи является интенсивное развитие 
транспортной инфраструктуры, непосредственно детер-
минирующей протекание всех фаз воспроизводственно-
го процесса. Это особенно актуально для проблемных 
регионов, преодоление отставания которых возможно 
лишь на основе более тесной интеграции в систему на-
ционального и международного разделения труда, что 
достаточно сложно без адекватного развития транспорт-
ной инфраструктуры.
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Несмотря на то, что свободная торговля помогает 
возникновению относительных преимуществ, повыше-
нию производительности и росту благосостояния и обо-

гащения в обществе, этот процесс не приводит к повы-
шению благосостояния всех прослоек общества, наобо-
рот, приводит к большим убыткам и к полному кризису 
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