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РЕфЕРАТ

ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ,	 ПРОДУКТИВНОСТЬ,	
ЭФФЕКТИВНОСТЬ,	 ТРАНСПОРТНАЯ	 РАЗВИТОСТЬ	
ТЕРРИТОРИИ,	РЕГРЕССИОННЫЙ	АНАЛИЗ,	КОРРЕ-
ЛЯЦИОННЫЙ	АНАЛИЗ,	СТРАНЫ	МИРА

Цель	 данного	 исследования	 –	 найти	 научно	
обоснованный	 и	 терминологически	 коррект-
ный	эмпирический	ответ	на	исследовательский	
вопрос:	 влияет	 ли	 транспортная	 развитость	
территории	 на	 её	 производительность	 и	 про-
дуктивность?	

Научное	 и	 практическое	 значение	 данного	
исследования	 состоит	 в	 изучении	 территории	
с	точки	зрения	её	транспортной	развитости	и	
доказательстве	того,	 что	 в	 современном	мире	
протяжённость	 транспортных	 путей	 на	 той	
или	 иной	 территории,	 которая	 [протяжён-
ность]	традиционно	считается	одним	из	показа-
телей	 экономической	 развитости	территории,	
не	 является	 детерминантой	 её	 продуктивно-
сти,	 –	 гораздо	 важнее	 интегрировать	 терри-
торию	в	международные	транспортные	сети	и		
особенно	 –	 внедрять	 в	 её	 транспортную	 от-
расль	 новые	 технологии	 и	 инновационные	 ре-
шения,	 повышающие	 качество	 транспортной	
инфраструктуры	и	услуг.

Методика	 эмпирического	 анализа.	 Авторы	
провели	линейный	регрессионный	анализ,	в	кото-
ром	независимыми	переменными	являются	основ-
ные	категории	данного	исследования	–	произво-
дительность	и	продуктивность	территории,	 а	
зависимыми	 переменными	 являются	 три	 пока-
зателя	транспортной	развитости	территории	
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The	aim	of	this	research	is	to	find	a	scientifically	
argued	and	terminologically	correct	empirical	answer	
to	the	research	question:	does	the	state	of	transport	
development	of	a	territory	 influence	its	productivity	
and	efficiency?

The	 scientific	 and	 practical	 significance	 of	 this	
research	 consists	 of	 investigating	 a	 territory	 from	
the	point	 of	view	of	 its	 transport	 development	 and	
proving	that	in	the	modern	world	the	transport	ways’	
density/1000	km2,	which	is	traditionally	considered	
one	of	 the	 indicators	of	 the	economic	development	
of	 a	 territory,	 is	 not	 a	 determinant	 of	 its	 efficiency.	
Nowadays	 it	 is	 much	 more	 important	 to	 integrate	
the	 territory	 into	 international	 transport	 networks	
and	especially	–	to	introduce	new	technologies	and	
innovative	solutions	 into	 its	 transport	 sector,	which	
improve	 the	 quality	 of	 transport	 infrastructure	 and	
services.

Methods	 of	 the	 empirical	 analysis.	 The	 authors	
conducted	a	linear	regression	analysis,	in	which	the	
independent	variables	are	the	main	categories	of	this	
research	–	productivity	and	efficiency	of	a	 territory.	
In	turn,	the	dependent	variables	are	three	indicators	
of	 the	 state	of	 transport	development	of	 a	 territory	
(the	level	of	transportization	of	a	territory,	the	level	
of	transport	internationalization	of	a	territory	and	the	
quality	of	transport	sector	in	a	territory).	Then,	the	re-
lationship	between	productivity,	efficiency,	indicators	
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ВВЕДЕНИЕ
Основные понятия данного исследования – 

производительность и продуктивность терри-
тории. Американский экономист, автор теорий 
«новой экономической географии» П. Кругман 
(Р. Krugman) ещё в начале 1990-х годов утвер-
ждал, что единственный способ повысить уро-
вень жизни в долгосрочной перспективе – это 
повысить производительность и продуктивность 
[20, 21, 22], и последняя особенно актуальна для 
тех стран и регионов мира, которые в своём эко-
номическом развитии находятся на так называ-
емой стадии продуктивности (англ. efficiency-
driven stage) [11, 29].

Сущность понятий «производительность» и 
«продуктивность» применительно к территории 
изучали латвийские исследователи Е. Коршен-

ков и С. Игнатьев [4, 18, 19], и термин «произ-
водительность территории», как способность 
производственных единиц, находящихся на 
определённой территории, производить как 
можно большее количество товаров и услуг в 
единицу времени (англ. do many things – [32]). 
Производительность – без учёта продуктивно-
сти производственного процесса – ставится «во 
главу угла» в плановой экономике [3]. В свою 
очередь, продуктивность – это чисто экономиче-
ский термин, который учитывает количество ре-
сурсов (факторов производства), используемых 
в производственном процессе (англ. do things 
right – [32]). Есть ещё один родственный тер- 
мин – эффективность, который указывает на дол-
госрочную целесообразность производствен-
ного процесса и включает в себя социальные, 

(уровень	транспортизации	территории,	уровень	
транспортной	интернационализации	террито-
рии	и	качество	транспорта	на	территории).	За-
тем	при	помощи	корреляционного	анализа	была	
измерена	взаимосвязь	производительности,	про-
дуктивности	и	показателей	транспортной	раз-
витости	территории	с	её	экологической	эффек-
тивностью.

Источники	 эмпирической	 информации.	 Ав-
торы	 использовали	 эмпирические	 данные	 из	
Отчёта	 о	 глобальной	 конкурентоспособности	
2018	Всемирного	экономического	форума	(ВЭФ),	а	
также	данные	Международного	союза	железных	
дорог	и	Всемирной	книги	фактов	по	137	странам	
мира.	

Результаты	 проведённого	 эмпирического	
анализа	показывают,	что	только	уровень	транс-
портизации	 территории	 является	 двигателем	
её	 производительности,	 но	 этот	 фактор	 не	
влияет	на	продуктивность	территории	в	совре-
менном	мире.	В	свою	очередь,	два	других	показа-
теля	 транспортной	 развитости	 территории	
статистически	значимо	влияют	на	продуктив-
ность	территории.	Кроме	того,	уровень	транс-
портизации	 стран	 мира,	 особенно	 протяжён-
ность	железных	и	автомобильных	дорог,	сильно	
коррелирует	 с	 экологической	 эффективностью	
территории	 –	 причём	 в	 обратной	 пропорции,	
увеличивая	«экологический	след»	территории.

of	 the	state	of	 transport	development	of	a	 territory,	
and	 its	 environmental	 effectiveness	 was	 measured	
using	correlation	analysis.

Sources	 of	 empirical	 information.	 The	 authors	
used	 empirical	 data	 from	 the	World	 Economic	 Fo-
rum's	(WEF)	Global	Competitiveness	Report	2018,	as	
well	as	data	from	the	International	Union	of	Railways	
and	the	World	Factbook	for	137	countries.

The	 results	 of	 the	 empirical	 analysis	 show	 that	
only	the	level	of	transportization	of	a	territory	is	the	
engine	 of	 its	 productivity,	 but	 this	 factor	 does	 not	
influence	the	efficiency	of	a	territory	 in	the	modern	
world.	 In	 turn,	 two	 other	 indicators	 of	 the	 state	 of	
transport	development	of	a	territory	have	a	statisti-
cally	significant	effect	on	the	efficiency	of	a	territory.	
In	addition,	the	level	of	transportization	of	the	coun-
tries	of	the	world,	especially	the	density	of	railways	
and	highways,	strongly	and	in	inverse	proportion	cor-
relates	with	the	ecological	effectiveness	of	a	territory,	
increasing	the	"environmental	footprint"	of	a	territory.
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экологические и другие составляющие (англ. do 
right things – [32]). 

Корректное понимание и разграничение этих 
понятий – производительность, продуктивность 
и эффективность территории – необходимо для 
поиска научно обоснованного ответа на главный 
вопрос данного исследования о влиянии транс-
портной развитости территории на её произво-
дительность и продуктивность в современном 
мире. Гипотетически это влияние должно быть 
значимым, – например, некоторые исследова-
тели в своих публикациях называют транспорт 
«кровеносной системой экономики» [17] или 
пространственным детерминантом производи-
тельности [26]. Некоторые авторы подчёркивают 
также роль развития транспорта в использова-
нии ресурсов территории [25], но никто из них 
не изучает территорию (в т. ч. её производитель-
ность и продуктивность) с точки зрения её транс-
портной развитости.

Цель данного исследования – найти научно 
обоснованный и терминологически коррект-
ный эмпирический ответ на исследовательский 
вопрос: влияет ли транспортная развитость тер-
ритории на её производительность и продук-
тивность? Для достижения этой цели авторы 
использовали эмпирические данные из Отчёта о 
глобальной конкурентоспособности (англ. Global 
Competitiveness Report) Всемирного экономи-
ческого форума (англ. World Economic Forum) о 
137 странах мира [36]: данные об их произво-
дительности, продуктивности и эффективности, а 
также об их транспортной развитости. Недоста-
ющие данные по транспортной развитости не-
которых стран мира были дополнены данными 
Международного союза железных дорог (англ. 
International Union of Railways) [16] и Всемир-
ной книги фактов (англ. World Factbook) [13]. 

Эмпирические данные из вышеупомянутых 
источников проанализированы с помощью ли-
нейного регрессионного анализа, в котором не-
зависимыми переменными являются основные 
категории данного исследования – производи-
тельность и продуктивность территории, а за-
висимыми – три показателя транспортной раз-
витости территории (уровень транспортизации 
территории, уровень транспортной интернацио-
нализации территории и качество транспортной 
отрасли на территории). Затем при помощи кор-

реляционного анализа была измерена взаимо-
связь всех включённых в регрессионный анализ 
переменных с показателем экологической эф-
фективности территории.
ТЕОРЕТИЧЕСКОЕ ОБОСНОВАНИЕ И 
МЕТОДОЛОГИЯ ИССЛЕДОВАНИЯ

Латвийские исследователи Е. Коршенков и  
С. Игнатьев провели анализ применяемых в 
современных научных исследованиях инстру-
ментов измерения производительности и про-
дуктивности территории [18]. 

Производительность территории в научной 
литературе обычно измеряется с помощью ва-
лового внутреннего продукта (ВВП), то есть 
совокупной стоимости товаров и услуг, произ-
ведённых за год на душу населения (что при 
сравнении территорий учитывает разницу между 
ними по численности населения) в том или ином 
регионе [8, 9, 26, 27].  Авторы данной статьи, сле-
дуя многочисленным научным исследованиям, 
склонны рассматривать ВВП на душу населения 
как показатель экономической дееспособности 
(англ. economic performance) территории [12, 23, 
26, 27, 30, 33, 34], но не как показатель её произ-
водительности, поскольку не каждая «душа насе-
ления» вовлечена в производственный процесс, 
но каждая потребляет его результаты – следова-
тельно, показатель ВВП на душу населения ва-
жен для измерения экономической ситуации на 
той или иной территории.

Во многих экономических исследованиях 
производительность территории измеряется с 
помощью ВВП за один рабочий час [6, 14], ВВП 
на одного работающего (что можно отнести к 
измерению продуктивности) [5, 7] или ВВП на 
квадратный километр территории (что учитыва-
ет разницу между территориями по занимаемой 
ими площади) [15]. Р. Райс и Э. Венейблс предла-
гают использовать также индекс заработной 
платы в качестве инструмента измерения произ-
водительности территории, рассчитываемый с 
учётом отраслевой структуры занятости на соот-
ветствующей территории [26, 27].

В данном исследовании показателем произ-
водительности территории будет ВВП в расчёте 
на 1 км2 территории, поскольку этот показатель 
хорошо подходит для сравнения стран мира 
между собой, хотя – так же, как и ВВП на одного 
работающего – ВВП в расчёте на 1 км2 терри-
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тории может быть отнесён также и к показате-
лям продуктивности территории, но только в 
комплексе с другими факторами производства – 
например, трудом и капиталом [18].

Что касается показателя продуктивности тер-
ритории, то апробированный Е. Коршенковым 
и С. Игнатьевым метод оценки продуктивности 
регионов Латвии с учётом затрат основных фак-
торов производства – земли, труда и капита-
ла [18] – не может быть применён на выборке 
стран мира из-за отсутствия необходимых дан-
ных. В свою очередь, авторы Отчёта о глобаль-
ной конкурентоспособности 2018, применив 
соответствующие статистические тесты, прове-
ли расчёты – методологически основанные на 
фундаментальном уравнении теории роста Со-
лоу-Свона (англ. Solow-Swan theory of growth) 
[31, 35] – и пришли к выводу о том, что Индекс 
глобальной конкурентоспособности (ИГК) силь-
но коррелирует с продуктивностью стран мира 
и может использоваться для её измерения [36]. 
Авторы предлагают называть этот показатель 
«конкурентной продуктивностью» территории.

Несмотря на то, что эффективность терри-
тории, свидетельствующая о долгосрочной це-
лесообразности происходящих на ней произ-
водственных процессов и включающая в себя 
социальную, экологическую и другие составляю-
щие, не входит непосредственно в предмет дан-
ного исследования, всё-таки для более точного 
понимания роли транспортной развитости тер-
ритории в её производительности и продуктив-
ности авторы включили в эмпирический анализ 
также и данные по эффективности территории, 
измеренные с помощью показателя «экологиче-
ского следа» (англ. environmental footprint) [36]. 
Показатель «экологического следа» территории 
измеряется в глобальных гектарах (гга) на душу 
населения и означает влияние, которое каждый 
житель той или иной территории оказывает на 
окружающую среду, – например, количество 
природных ресурсов, которые он использует, и 
количество вредных газов, которые он произво-
дит (Cambridge dictionary). Поскольку во многих 
странах мира с низким показателем «экологиче-
ского следа» на душу населения количество жи-
телей таково, что все они вместе влияют на окру-
жающую среду больше, чем страны с высоким 
показателем «экологического следа» на душу 

населения, но с меньшим количеством населе-
ния, авторы пересчитали показатель «экологи-
ческого следа» с учётом средней плотности на- 
селения и получили более корректный для изме-
рения эффективности территории показатель – 
«экологический след» от 1 км2 территории. Ав-
торы предлагают называть этот показатель «эко-
логической эффективностью» территории.

Процесс транспортизации стран мира исто-
рически тесно связан с генезисом глобализа-
ции [28]. Изучив научную литературу о процессе 
транспортизации территорий, авторы – так же, 
как и их коллеги в случае с терминами «произ-
водительность» и «продуктивность» [4, 19] – 
столкнулись с терминологической путаницей, 
поскольку в английском языке одним терми-
ном “transportation” обозначается как понятие 
«транспортизация», так и понятие «транспорти-
ровка», хотя они имеют совершенно разное зна-
чение, и только по смыслу англоязычных публи-
каций можно догадаться, о чём идёт речь в той 
или иной публикации, – о транспортизации или 
о транспортировке/транспортировании, или о 
том и другом вместе [24, 28]. В таблице 1 авто-
ры представили своё системное видение пере-
вода и значения терминов «транспортизация» и 
«транспортировка», основанное на анализе эти-
мологических словарей и научных публикаций, с 
целью семантического различения и корректно-
го употребления этих терминов в данном и даль-
нейших исследованиях.

Таким образом, транспортная развитость тер-
ритории определяется, прежде всего, уровнем 
её транспортизации – количественным показа-
телем, включающим в себя протяжённость же-
лезных и автомобильных дорог, а также внутрен-
них водных путей, то есть транспортных путей 
всех видов (за исключением внутренних воздуш-
ных путей, по которым в распоряжении авторов 
нет эмпирических данных). Отчёт о глобальной 
конкурентоспособности, а также Международ-
ный союз железных дорог и Всемирная книга 
фактов предоставляют эмпирические данные о 
протяжённости железных и автомобильных до-
рог и водных путей, которые авторы использо-
вали для расчёта общего «уровня транспортиза-
ции территории», измеряемого протяжённостью 
в километрах транспортных путей всех видов на  
1000 км2 площади страны.
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1	Этот	показатель	не	был	включён	в	расчёты	для	стран,	не	имеющих	железных	дорог,	–	Бахрейн,	Бурунди,	Кабо-
Верде,	Чад,	Кипр,	Гамбия,	Исландия,	Кувейт,	Мальта,	Маврикий,	Оман,	Катар,	Руанда,	Тринидад	и	Тобаго,	Йемен	[16].
2	Для	стран,	не	имеющих	выхода	к	морю,	оценивался	доступ	к	услугам	морских	портов	(англ.	access	to	seaport	services)	
[36].

Источник:	cоставлено	авторами	на	основе	[1,	2].

Категории Термин «транспортизация» Термин «транспортировка»
Термин по-английски Transportization Transportation

Термин по-русски Транспортизация
Транспортирование, 

транспортировка

Сущность понятия

Процесс развития транспортной отрасли  
применительно к территории – транспортизация 
страны, транспортизация региона и так далее 
(по аналогии с процессом урбанизации (англ. 
urbanization), глобализации (англ. globalization), 
электрификации (англ. electrification) и так далее)

Действие по значению глагола 
«транспортировать». 
Транспортировать –перевезти 
(перевозить), доставить (достав-
лять) из одного места в другое

Таблица	1	–	Понятия	«транспортизация»	и	«транспортировка»	и	обозначающие	их	термины

Следующим показателем транспортной раз-
витости территории является «уровень транс-
портной интернационализации территории», 
который измеряется средним арифметическим 
значением баллов (0–100) степени интегра-
ции территории в глобальную сеть воздушно-
го транспорта (англ. airport connectivity – [36]) 
и возможности «подключения» территории к 
глобальным мореходным транспортным сетям 
(англ. liner shipping connectivity – [36]).

Ещё один показатель, характеризующий 
транспортную развитость территории, – это ка-
чество транспортной инфраструктуры и эффек-
тивность транспортных услуг на территории. В 
рамках авторского эмпирического исследования 
этот показатель называется «качество транс-
портной отрасли на территории» и измеряется 
средним арифметическим значением баллов 
(1–7) по четырём показателям: качество дорог 
(англ. quality of roads), продуктивность желез-
нодорожных перевозок (англ. efficiency of train 
services)1, продуктивность авиаперевозок (англ. 
efficiency of air transport services), продуктив-
ность услуг морских портов (англ. efficiency of 
seaport services)2 [36]. 

Все эти показатели – уровень транспортиза-
ции территории, уровень транспортной интер-

национализации территории и качество транс-
портной отрасли на территории – были выбраны 
для дальнейшего эмпирического анализа по 
двум основным причинам:

1) они характеризуют транспортную разви-
тость территории;

2) они подкреплены эмпирическими данны-
ми по более чем 100 странам мира, что является 
достаточной выборкой для статистически кор-
ректного эмпирического исследования.

Дальнейший эмпирический анализ основан 
на следующей методической логике: авторы 
реализуют линейный регрессионный анализ, в 
котором независимыми переменными являют-
ся основные категории данного исследования 
– производительность и продуктивность терри-
тории, а зависимыми – три показателя транс-
портной развитости территории (рисунок 1). 
В результате регрессионного анализа будут вы-
явлены статистически значимые «транспортные» 
факторы производительности и продуктивности 
территории в современном мире. Затем при по-
мощи коэффициента корреляции Пирсона (англ. 
Pearson correlation coefficient) на выборке из 
137 стран мира будет измерена взаимосвязь 
участвовавших в регрессионном анализе пере-
менных с показателем экологической эффектив-
ности территории.
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РЕЗУЛЬТАТЫ И ДИСКУССИЯ
Для иллюстрации практической значимости 

комплексного изучения и различения показа-
телей производительности, продуктивности и 
эффективности территории авторы в таблице 2 
сравнили ранги продуктивности и эффективно-
сти стран – мировых лидеров по производитель-
ности в 2018 году.

Как видно из данных таблицы 2, страны, лиди-
рующие в мире по производительности, – Син-
гапур, Бахрейн, Мальта, Катар и Люксембург, не 
всегда являются лидерами и по продуктивности. 
Например, Бахрейн, занимающий 2-е место по 
производительности, занимает только 48-е место 
по конкурентной продуктивности, в то время как 
Сингапур занимает лидирующие позиции как по 
производительности, так и по продуктивности. 
Но, что действительно неблагополучно во всех 
пяти «производственных единицах планеты», – 
их экологическая эффективность: все страны, 

Рисунок	1	–	Эмпирическая	интерпретация	транспортной	развитости	территории

Источник:	составлено	авторами	на	основе	[24,	28,	36].

являющиеся мировыми лидерами производи-
тельности, занимают самые низкие места по 
«экологическому следу» от 1 км2 их террито-
рии. Это означает, что Земля не может позволить 
себе иметь сразу много столь активных «произ-
водственных единиц». Что касается Латвии, то 
она занимает 72-е место по производительности 
с 759 долларами США ВВП на 1 км2 в 2018 году, 
40-е место – по конкурентной продуктивности с 
66.2 баллами по Индексу глобальной конкурен-
тоспособности и 64-е место – по экологической 
эффективности со 173.4 гга «экологического 
следа» от 1 км2 её территории [36]. Таким об-
разом, Латвию можно охарактеризовать как бо-
лее или менее продуктивную экономику с отно-
сительно низким уровнем производительности, 
то есть как экономику, производящую сравни-
тельно мало в количественном отношении, но 
при этом достаточно продуктивно (хотя и не 
слишком экологически эффективно) использу-
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Источник:	cоставлено	авторами	на	основе	данных	[36].

Страны
Ранг по производительности, 

измеренной ВВП 
(ППП)/км2

Ранг по продуктивности, 
измеренной Индексом 

глобальной конкуренто-
способности (ИГК), 

балл (0–100)

Ранг по эффективности, 
измеренной 

«экологическим следом» 
от 1 км2 территории

Сингапур
1

(702 782.0 долл. США)
2 

(83.5 балла)
137 

(48374.8 ггa/км2)

Бахрейн
2

(92 754.0 долл. США)
48 

(63.6 балла)
136 

(18913.0 ггa/км2)

Мальта
3

(57 143.0 долл. США)
34 

(68.8 баллов)
135 

(7777.8 ггa/км2)

Катар
4

(27 098.0 долл. США)
28 

(71.0 балл)
134 

(3705.4 ггa/км2)

Люксембург
5

(22 008.0 долл. США)
17 

(76.6 баллов)
132 

(2849.4 ггa/км2)

Таблица	2	–	Ранги	продуктивности	и	эффективности	стран	–	мировых	лидеров	производительности,	
n =	137	стран,	2018	год

ющую имеющиеся в её распоряжении ресурсы.
В результате проведения регрессионного 

анализа (с использованием пошагового мето-
да включения переменных – англ. stepwise) для 
оценки влияния транспортной развитости стран 
мира на их производительность и продуктив-
ность, авторы получили следующие уравнения 
линейной регрессии:

 
,        (1)

где y – производительность территории, изме-
ренная ВВП (ППП) на 1 км2, 2018; x1 – уровень 
транспортизации территории, измеренный про-
тяжённостью железных и автомобильных дорог, 
а также внутренних водных путей на 1000 км2, 
2018.

Исключённые переменные: x2 – уровень 
транспортной интернационализации террито-
рии, измеренный в баллах (0–100), 2018; x3 – 
качество транспортной отрасли на территории, 
измеренное в баллах (1–7), 2018.

 
,   (2)

где y – продуктивность территории, измеренная 
Индексом глобальной конкурентоспособности в 
баллах (0–100), 2018; x2 – уровень транспортной 
интернационализации территории, измеренный 
в баллах (0–100), 2018; x3 – качество транспорт-
ной отрасли на территории, измеренное в бал-
лах (1–7), 2018.

Исключённые переменные: x1 – уровень 
транспортизации территории, измеренный про-
тяжённостью железных и автомобильных дорог, 
а также внутренних водных путей на 1000 км2, 
2018.

Результаты регрессионного анализа показы-
вают, что количественное значение производи-
тельности территории определяется в основном 
количественным показателем уровня её транспор-
тизации (уравнение 1), тогда как продуктивность 
территории в современном мире определяет-
ся качеством транспортной отрасли, а затем – 
с относительно низкой, но статистически зна-
чимой величиной β-коэффициента – уровнем 
транспортной интернационализации террито-
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рии (уравнение 2).
Для своего рода иллюстрации результатов 

регрессионного анализа авторы представи-
ли данные о рейтинговых позициях некоторых 
стран – стран Балтии, а также США, Китая и Рос-
сии (для сравнения) – по всем переменным, ис-
пользованным для линейной регрессии (таблица 
3).

Как видно из данных таблицы 3, США, яв-
ляющиеся мировым лидером по конкурентной 
продуктивности, не входят в число наиболее 
транспортизированных стран мира (по про-
тяжённости транспортных путей на 1000 км2 

площади страны), в то время как США характе-
ризуются очень высоким уровнем транспортной 
интернационализации, а также высоким каче-
ством транспортной инфраструктуры и услуг. В 
свою очередь, Китай – скорее продуктивная, чем 
производительная экономика, – является миро-
вым лидером по уровню транспортной интер-
национализации, но имеет сравнительно низкое 
качество транспортной отрасли – 37 место среди 
137 стран в 2018 году. Китай менее транспорти-
зован, чем страны Балтии, но это не мешает ему 
быть более продуктивным, чем Латвия, Литва и 
Эстония, – благодаря гораздо более высокому 
уровню транспортной интернационализации, 
чем в странах Балтии. Таким образом, самая 
большая современная проблема для транспорт-
ной развитости стран Балтии – это низкий уро-

Источник:	cоставлено	авторами	на	основе	данных	[36].

Страны

Ранг по произ-
водительности, 

измеренной ВВП 
(ППП)/км2

Ранг по продуктив-
ности, измеренной 
ИГК, балл (0–100)

Ранги по транспортной развитости, в том числе:

по уровню 
транспорти- 

зации

по уровню 
транспортной 

интернациона-
лизации

по качеству 
транспортной 

отрасли

Латвия 72 40 29 85 36

Литва 52 38 24 82 34

Эстония 68 30 23 94 28

Россия 105 42 116 32 44

Китай 41 26 51 1 37

США 45 1 35 5 5

Таблица	3	–	Ранги	некоторых	стран	мира	по	производительности,	продуктивности	и	транспортной	
развитости,	n	=	137	стран,	2018	год

вень транспортной интернационализации, кото-
рый не позволяет Латвии, Литве и Эстонии быть 
более продуктивными в своей экономической 
деятельности.

Что касается экологической эффективности 
стран мира, то результаты корреляционного ана-
лиза показывают, что она статистически значимо 
взаимосвязана со всеми переменными, участво-
вавшими в регрессионном анализе, но в разной 
степени (таблица 4).

Результаты реализованного авторами корре-
ляционного анализа подтверждают аргумент о 
том, что «производительность опасна» [6], пото-
му что более высокая производительность тер-
ритории означает почти настолько же (r = 0.967) 
более высокое негативное воздействие на окру-
жающую среду соответствующей территории. В 
свою очередь, продуктивность территории менее 
опасна и показывает статистически значимую, 
но слабую корреляцию (r = 0.231) с её «эколо-
гическим следом». Результаты корреляционного 
анализа также показывают, что высокий уровень 
транспортизации территории означает, соответ-
ственно, более высокий её «экологический след» 
(r = 0.545), в то время как уровень транспортной 
интернационализации и качество транспортной 
отрасли на территории не так сильно снижают 
её экологическую эффективность (r = 0.249 и 
r = 0.288 соответственно – смотреть таблицу 4). 
Результаты частичного корреляционного анали-
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**	корреляция	статистически	значима	с	вероятностью	99	%.
Источник:	рассчитано	авторами	на	основе	данных	[36].

Показатели
Экологическая эффективность территории, 

измеренная «экологическим следом» от 1 км2

Производительность территории, измеренная ВВП 
(ППП)/км2

r = 0.967** 
p = 0.000

Конкурентная продуктивность территории, изме-
ренная ИГК, балл (0–100)

r = 0.231** 
p = 0.007

Уровень транспортизации территории, 
измеренный протяжённостью внутренних 
транспортных путей на 1000 км2

r = 0.545** 
p = 0.000

Уровень транспортной интернационализации 
территории, измеренный в баллах (0–100)

r = 0.249** 
p = 0.003

Качество транспортной отрасли на территории, 
измеренное в баллах (1–7)

r = 0.288** 
p = 0.001

Таблица	4	–	Взаимосвязь	между	экологической	эффективностью	стран	мира	и	их	производительностью,	
продуктивностью	 и	транспортной	 развитостью,	 коэффициент	 корреляции	Пирсона,	n	 =	 137	 стран,	
2018	год

за (англ. partial correlation analysis) показывают, 
что ни продуктивность территории, ни качество 
транспортной отрасли на территории по отдель-
ности статистически значимо не коррелируют 
с «экологическим следом» территории, если в 
ходе корреляционного анализа заблокировать 
переменную «продуктивность территории», то 
взаимосвязь между «экологическим следом» и 
качеством транспортной отрасли на территории 
составит всего 0.180 (p = 0.037), а если забло-
кировать переменную «качество транспортной 
отрасли на территории», то взаимосвязь между 
«экологическим следом» и продуктивностью 
территории вообще становится статистически не 
значимой – r = -0.036, p = 0.674. Таким образом, 
сравнительно небольшое, но статистически зна-
чимое влияние продуктивности территории и 
качества её транспортной отрасли на экологи-
ческую эффективность территории, представ-
ленное в таблице 4, происходит в основном за 
счёт «эффекта дополнения», появляющегося в 
результате сильной и статистически значимой 
корреляции между качеством транспортной от-
расли на территории и её продуктивностью – 
r = 0.865**, p = 0.000 (на столь же сильную и ста-
тистически значимую взаимосвязь между этими 
переменными указывают также и результаты ре-

грессионного анализа – смотреть уравнение 2).
Результаты более детального корреляци-

онного анализа показывают, что наибольшее 
негативное воздействие на окружающую среду 
имеет такая составляющая количественного 
показателя уровня транспортизации террито-
рии, как протяжённость железных дорог (r =  
= 0.605**, p = 0.000), далее следует протяжённость 
автомобильных дорог (r = 0.538**, p = 0.000), а 
протяжённость внутренних водных путей не 
оказывает статистически значимого влияния на 
окружающую среду (r = -0.006, p = 0.949). Таким 
образом, наиболее опасным для окружающей 
среды в современном мире можно считать же-
лезнодорожный транспорт, особенно если его 
технологический уровень – низкий.
ВЫВОДЫ

Результаты проведённого авторами эмпири-
ческого исследования на выборке из 137 стран 
мира за 2018 год показали неоднозначное влия-
ние транспортной развитости территории на её 
производительность и продуктивность. 

Если транспортную развитость территории 
измерять тремя компонентами – уровнем транс-
портизации территории, уровнем транспортной 
интернационализации территории и качеством 
транспортной отрасли на территории, то дви-
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гателем производительности (понимаемой как 
количество произведённых товаров и услуг без 
учёта затраченных ресурсов) стран современно-
го мира является только уровень их транспорти-
зации. Но уровень транспортизации стран мира – 
количественный показатель протяжённости 
транспортных путей (в данном исследовании – 
железнодорожных, автомобильных и водных) на 
1000 км2 площади – совершенно не влияет на 
их продуктивность, понимаемую как конкурен-
тоспособное производство, то есть производство 
не только ради количества «на выходе», но с 
учётом затрачиваемых ресурсов «на входе». 

В свою очередь, двигателями продуктивности 
стран современного мира являются два других 
компонента транспортной развитости террито-
рии – уровень транспортной интернационализа-
ции территории (слабое место для стран Балтии) 
и особенно качество транспортной отрасли (ин-
фраструктуры и услуг) на территории.

Таким образом, протяжённость транспортных 
путей, то есть уровень транспортизации террито-

рии, часто обозначаемый в качестве характеристи-
ки экономического развития той или иной страны, 
в современном мире влияет только на произво-
дительность стран мира, но не на их продуктив-
ность. Кроме того, уровень транспортизации – 
особенно железнодорожной и автомобильной – 
стран мира сильно и обратно пропорционально 
коррелирует с их экологической эффективно-
стью, то есть чем больше протяжённость транс-
портных путей в стране, тем хуже это сказывает-
ся на окружающей среде, не повышая при этом 
продуктивность экономики страны, если каче-
ство транспортных путей и услуг в этой стране  
низкое. Результаты данного исследования пока-
зывают, что в современном мире количественная 
протяжённость транспортных путей не является 
детерминантой продуктивности территории – 
важнее внедрять в транспортную отрасль новые 
технологии и инновационные решения, повыша-
ющие качество транспортной инфраструктуры и 
услуг и снижающие их вредное воздействие на 
окружающую среду.
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