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Аннотация. Изменение геополитических условий РФ отразились с 2013 г. 
на внешнеэкономической политике страны. Объявленный «поворот на Восток» 
привел к росту объемов работы транспортного комплекса ДФО, выступающего 
естественным мостом в Азиатско-Тихоокеанский регион. Основными фактора-
ми повышения спроса стали: переориентация внешнеторговых грузопотоков в 
направлении стран Азии при сокращении взаимодействий с ЕС; выстраивание бо-
лее сложных логистических схем для импорта с использованием третьих стран 
после начала СВО; изменение транспортного рынка после ухода крупных морских 
операторов; изменение условий международного страхования морских судов при 
работе с Россией; ограничение международного автомобильного и железнодорож-
ного сообщения в западном направлении. Повышение роли транспорта восточ-
ных районов страны, дефицит инфраструктурных мощностей, формируемый 
на фоне роста спроса, стимулируют внимание государства к развитию транс-
порта и приводит к увеличению масштаба применяемых мер регулирования 
транспортных процессов. Цель работы – представить подходы к оценке воздей-
ствия мер государственного регулирования на параметры транспортного ком-
плекса ДФО в 2013–2022 гг. и провести экспериментальный расчет. В результа-
те на основе метода структурных сдвигов с декомпозицией было оценено влияние 
региональной компоненты на динамику ключевых показателей транспортного 
комплекса ДФО. Региональная компонента показывает сравнительное отклоне-
ние динамики транспортного комплекса ДФО от национального, формируемое в 
т. ч. под влиянием государственного регулирования. Показано воздействие пред-
принимаемых государством мер на инвестиции (динамика показателя на 85% 
сформирована региональной компонентой, в то время как вклад национальной 
компоненты составил 37,3%, а отраслевая компонента оказала негативное вли-
яние, составив минус 22,7%). Выявлено положительное влияние регулирования на 
динамику основных фондов и занятости в рассматриваемом периоде. Получен-
ные оценки подтверждают значимость предпринимаемых усилий по развитию 
транспорта в отношении макрорегионального комплекса и могут использовать-
ся для аналитического обоснования мероприятий государственной политики.
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процессов. Функционирование транс-
портного комплекса, обеспечивающего 
качественное и экономически доступное 
перемещение грузов и пассажиров, по-
зволяет нивелировать негативные осо-
бенности экономического пространства, 
обеспечивает его связность. 

Вышесказанное определяет потреб-
ность в государственном регулировании  

Введение 
Особенности экономического про-

странства России: высокая дифферен-
циация масштабов хозяйственной дея-
тельности, очаговый характер системы 
расселения и производства на значи-
тельной по площади территории Сиби-
ри и Дальнего Востока [Минакир, 2014], 
– подчеркивают важность транспортных
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Abstract. Changes in the geopolitical conditions of the Russian Federation since 2013 
have affected the country's foreign economic policy. The announced ‘turn to the East’ led 
to an increase in the volume of work of the FEFD (Far Eastern Federal District) transport 
complex, which acts as a natural bridge to the Asia-Pacific region. The main factors behind 
the increase in demand were: reorientation of foreign trade cargo flows towards Asian 
countries with reduced interaction with the EU; building more complex logistics schemes 
for imports using third countries after the start of a special military operation; changes in 
the transport market due to the departure of major sea operators; changes in the terms 
of international marine insurance when working with Russia; restriction of international 
road and rail traffic in the western direction. The increasing role of transport in the eastern 
regions of the country, the deficit of infrastructure capacity formed on the basis of the 
background of demand growth stimulates the attention of the state and leads to an increase 
in the scale of applied measures to regulate transport processes. The aim of the paper is to 
present approaches to assessing the impact of state regulation measures on the features 
of the transport complex of the Far Eastern Federal District in 2013–2023 and to carry out 
an experimental calculation. We assessed the impact of the regional component on the 
dynamics of key indicators of the FEFD transport complex using the method of structural 
shifts with decomposition. The regional component shows the comparative deviation of 
the FEFD transport complex dynamics from the national one, which is formed, among 
other things, under the influence of government regulation. The impact of the measures 
taken by the state on investment is shown (the dynamics of the indicator is 85% formed 
by the regional component, while the contribution of the national component was 37,3%, 
and the industry component had a negative impact of minus 22,7%). The positive impact 
of government measures on the dynamics of fixed assets and employment in the period 
under consideration is presented. The obtained estimates confirm the significance of the 
impact of transport development efforts on the macro-regional complex and can be used for 
analytical substantiation of public policy measures.
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транспорта, выступающего в качестве 
системообразующего элемента нацио-
нальной экономики (транспорт оказы-
вает прямое влияние на затраты произ-
водителей через динамику тарифов, по 
итогам 2023 г. формирует 6,9% ВДС и 
8,1% занятых в экономике1), обладаю-
щего высоким мультипликативным эф-
фектом, характеризующимся наличием 
монопольных сегментов и пр.

В период изменения геополитиче-
ских условий, проявляющихся в возрос-
шем санкционном давлении на РФ после 
начала СВО, и подстройки социально-
экономической системы страны к проис-
ходящим переменам, возникает необходи-
мость корректировки действующих меха-
низмов государственного регулирования 
транспортных процессов. Происходящее 
существенно влияет на спрос на услуги 
транспортного комплекса ДФО, увели-
чивающийся под давлением целого ряда 
факторов: переориентация внешнеторго-
вых грузопотоков в направлении друже-
ственных стран взамен сокращающим-
ся контактам с ЕС, выстраивание более 
сложных логистических схем для импорта 
с использованием третьих стран, измене-
ние транспортного рынка (уход крупных 
морских операторов с национального 
рынка, изменение условий международ-
ного страхования морских судов при ра-
боте с Россией, ограничение международ-
ного автомобильного и железнодорожного 
сообщения в западном направлении и пр.) 
[Голубчик, 2023; Актуализация, 2023]. В ре-
зультате по итогам 2023 г. темп прироста 
перевозок по ключевым видам транспор-
та ДФО по сравнению с 2021 г. составил: 
7,8% – железнодорожный; 6,1% – морской 
(перевалка в портах); 6,7% – автомобиль-
ный2. Указанные цифры неполностью от-
ражают возросшую потребность в услугах 
транспортного комплекса макрорегиона, 
поскольку в условиях ограничения ин-
фраструктурных возможностей дефицит 

(не принятые к перевозке грузы) по оцен-
кам достигает 140 млн т3.  

В этих условиях транспортный ком-
плекс становится объектом повышенного 
внимания со стороны государства, растет 
масштаб применяемых мер регулирова-
ния, направленных на различные этапы 
и объекты перевозки [Бардаль, 2024].  
Значительная часть регулирующих воз-
действий отражается на транспорте ДФО, 
который, как было сказано выше, стол-
кнулся с существенными изменениями.

Цель работы – представить подходы к 
оценке воздействия мер государственно-
го регулирования на параметры транс-
портного комплекса ДФО в 2013–2023 гг. 
и провести экспериментальный расчет. 

Выбранный период исследования опре-
деляется началом изменения акцентов 
внешнеэкономической политики России, 
обозначенной как «поворот на Восток» 
[Торкунов, 2020], определившим услов-
ную точку отсчета роста масштабов рабо-
ты для транспортного комплекса макро-
региона и активизацией регулирования.    

Государственное регулирование 
транспорта: долгосрочные и опера-
тивные меры

При изменении геополитической и 
экономической ситуации становится 
актуальным исследование воздействия 
происходящих процессов на ключевые 
отрасли экономики, изучение механиз-
мов подстройки к новым условиям. В 
рамках выбранного тематического на-
правления можно выделить публикации, 
посвященные анализу предпринимае-
мых государством усилий по развитию 
инфраструктуры и регулированию про-
цесса перевозки. 

При этом применяемые государством 
на современном этапе меры могут быть 
условно разделены на имеющие долго-
срочный характер и оперативные. Долго-
срочное влияние на функционирование 
транспортного комплекса макрорегиона 
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окажут мероприятия по развитию желез-
нодорожной сети (завершенные и продол-
жающиеся): реконструкция железнодо-
рожной сети о. Сахалин (2003–2020 гг.), 
модернизация железнодорожной инфра-
структуры Байкало-Амурской и Трансси-
бирской железнодорожных магистралей с 
развитием пропускных и провозных спо-
собностей  (начало реализации – 2013 г.), 
завершение строительства Амуро-
Якутской железной дороги (движение от-
крыто в 2019 г.). В публикациях рассма-
триваются этапы модернизации инфра-
структуры, проблемы и риски реализации 
отдельных мероприятий [Шитова, 2022; 
Выдашенко, 2023]. Экспертами анализи-
руются экономические параметры реали-
зуемых проектов, включая внутренние и 
внешние эффекты, оценивается бюджет-
ная эффективность модернизации желез-
нодорожной инфраструктуры на востоке 
России [Шестакова, 2022].    

Долгосрочные эффекты развития ин-
фраструктуры генерируются также в ре-
зультате поддержки государством реали-
зации частных проектов развития транс-
портных сетей, начатых в макрорегионе 
при поддержке государства (Тихоокеан-
ская железная дорога от Эльгинского ме-
сторождения в Республике Саха (Якутия) 
до Охотского моря, железная дорога от 
Огоджинского месторождения в Амур-
ской области до БАМ) [Безруков, 2024].

Безусловно, полный эффект от разви-
тия инфраструктуры имеет временной 
лаг и проявится по завершению проектов 
после ввода в эксплуатацию соответству-
ющих линий и увеличения объемов грузо-
перевозок. Однако отметим, что положи-
тельный эффект развития железнодорож-
ной инфраструктуры на Дальнем Востоке 
уже проявляется, поскольку: 1) часть про-
ектов к настоящему времени завершена, 
2) проект модернизации БАМ и Трансси-
бирской магистрали подразумевает еже-
годное увеличение провозных способно-
стей Восточного полигона, фиксируемых 
по мере реализации мероприятий. 

Актуальное в настоящее время опе-
ративное регулирование транспортных 
процессов осуществляется для более 
гибкой реакции на изменение экономи-
ческой ситуации. Оно  направлено на 
корректировку государством условий 
доступа и режимов функционирования 

отдельных этапов транспортного процес-
са. В частности, в рамках оперативного 
регулирования рассматриваются: изме-
нение правил недискриминационного 
доступа к ограниченной инфраструкту-
ре Восточного полигона железных дорог 
(ранжирование очередности принятия к 
перевозке грузов и методика распреде-
ления квот на перевозку в направлении 
морских портов Тихоокеанского побере-
жья и наземных пунктов пропуска с КНР, 
Монголией, КНДР) [Развитие, 2023]; ин-
дексация тарифов на железнодорожные 
грузовые перевозки, изменяющая отно-
сительные затраты транспортировки от-
дельных видов грузов [Хусаинов, 2024] и 
пр. В период нестабильности экономиче-
ской ситуации формируется потребность 
в активном применении оперативных 
мер государственного регулирования, 
результат которых проявляется практи-
чески без временного лага либо с мини-
мальной задержкой по времени. 

Методы оценки и данные
Представляется, что наиболее пол-

ную оценку результатов регулирования 
транспорта можно получить при сопо-
ставлении затрат на реализацию прини-
маемых мер и получаемых в результате 
выгод. В рамках научных исследований 
транспортного комплекса такой ана-
лиз может проводиться с применением 
оптимизационных, балансовых межре-
гиональных межотраслевых моделей и 
комплексов [Модели, 2023].

Еще один вариант оценки результатов 
государственного регулирования основан 
на оценке связи получаемых эффектов и 
параметров экономики. Это более узкий 
подход по сравнению с применением 
комплексного моделирования, поэтому 
важным является аргументация выбора 
исследуемых параметров. В рамках та-
кого направления исследуется, напри-
мер, вопрос эффективности институтов 
развития Дальнего Востока через оценку 
их влияния на экономические параме-
тры территории [Борщевский, 2024; Раз-
витие, 2022]. 

В данной работе мы будем оценивать 
воздействие государственного регулиро-
вания на функционирование транспорт-
ного комплекса ДФО на основе метода 
структурных сдвигов с декомпозицией 
общего эффекта на национальную, ре-
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гиональную и отраслевую компоненты. 
Описание подробной методики изложе-
но в публикациях российских экспертов 
[Михеева, 2013], также в научных ра-
ботах представлено использование дан-
ной методики для отраслевого анализа 
[Джурка, 2022]. 

 В логике исследования мы будем ана-
лизировать результаты государственного 
воздействия на транспортный комплекс 
ДФО через оценку региональной ком-
поненты структурного сдвига, показы-
вающей различие между фактическим 
ростом исследуемого показателя  транс-
портного комплекса ДФО и потенциаль-
ным ростом, соответствующим темпам 
изменения показателя транспортного 
комплекса РФ:

(1)

где – исследуемый показатель
транспортного комплекса ДФО в базовом 
(индекс «0» = 2013 г.) либо текущем пе-
риоде (индекс «1» = 2022 г.);

– исследуемый показатель транс-
портного комплекса РФ в базовом (ин-
декс «0» = 2013 г.) либо текущем периоде 
(индекс «1» = 2022 г.).

Полученные оценки отражают срав-
нительное отклонение динамики транс-
портного комплекса ДФО от националь-
ного комплекса в рассматриваемом пе-
риоде, формируемое в большей части 
под влиянием принимаемых мер госу-
дарственного регулирования. 

Как было сказано выше, оценка про-
водится для периода 2013–2022 гг., по-
скольку именно он характеризуется су-
щественными изменениями внешних и 
внутренних условий экономики РФ, со-
провождающимися в т. ч. увеличением 
масштаба государственного регулирова-
ния транспорта. 

Рассмотрены ключевые показатели, 
характеризующие роль транспортного 
комплекса в региональной экономике 
(занятость, инвестиции, основные фон-
ды, участие в формировании ВРП). Для 
расчетов использованы данные офици-
альной статистики (Федеральная служ-
ба государственной статистики) по виду 
деятельности «транспортировка и хране-
ние». Поскольку в 2018 г. состав ДФО из-
менился (были включены Забайкальский 

край и Республика Бурятия), то для обе-
спечения сопоставимости данных расчет 
за весь рассматриваемый период произ-
водился с пересчетом для одиннадцати 
субъектов РФ. 

Результаты и обсуждение  
Представим оценки региональной 

компоненты динамики ключевых пока-
зателей транспортного комплекса (инве-
стиции, основные фонды, выпуск, заня-
тость) в 2013–2022 гг. и их трактовку. 

Динамика инвестиций в транспорт 
ДФО на 85% сформирована под влиянием 
региональной компоненты (вклад нацио-
нальной компоненты составил +37,3%, 
тогда как отраслевая оказала негативное 
влияние, составив минус 22,7%) (табл. 1).               

Полученные оценки означают, что 
темпы роста инвестиций в проекты на 
территории макрорегиона в рассматри-
ваемом периоде были выше аналогично-
го показателя национальной экономики. 
Это служит подтверждением активности 
предпринимаемых государством усилий 
по развитию транспортного комплекса 
ДФО. Отметим, что существенный вклад 
региональной компоненты зафиксиро-
ван лишь для двух субъектов РФ на Даль-
нем Востоке: Забайкальского края (45,9% 
общего изменения) и Амурской области 
(14,9%). Для остальных дальневосточных 
субъектов вклад региональной компо-
ненты не превышал 6%, перекрываясь 
влиянием отраслевой и национальной 
составляющих.   

Динамика региональной компоненты 
основных фондов наглядно показыва-
ет масштабы государственного воздей-
ствия в части развития инфраструкту-
ры. При общем незначительном влиянии 
(компонента формирует 0,3% динамики 
показателя за период) фиксируется зна-
чимое воздействие для Республики Саха 
(Якутия) и Амурской области (табл. 2).   

В рассматриваемом периоде в Ре-
спублике Саха (Якутия) было завершено 
строительство Амуро-Якутской железной 
дороги (протяженность от ст. Нерюнгри 
до ст. Нижний Бестях 799 км), суще-
ственно возросла протяженность авто-
мобильной сети (на 3,7 тыс. км); в Амур-
ской области были построены новые Ке-
ракский и Облученский железнодорож-
ные тоннели, проведена реконструкция 
старых, построены подъездные пути для 
космодрома Восточный. 
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Рассматривая вклад транспорта в ва-
ловой продукт (оценка по ВДС) отметим: 
отрицательное значение региональной 
компоненты показывает, что в рассма-
триваемом периоде темпы роста вклада 
национального транспортного комплек-
са в ВВП превышали темпы роста вкла-
да транспорта ДФО в ВРП макрорегио-
на (табл. 3).     

При общем снижении численности за-
нятых в сфере транспорта ДФО в 2013–
2022 гг. на 6 тыс. чел., сказалось позитив-
ное воздействие особенностей  региональ-
ного транспортного комплекса (табл. 4). 

В данном случае региональная ком-
понента показывает, что если бы дина-

мика занятости в макрорегионе соот-
ветствовала общероссийской, падение 
могло составить 64,3 тыс. чел. (13,9% по-
казателя занятости в сфере транспорта 
ДФО в 2022 г.). Фактически произошел 
спад в меньшем размере. В наибольшей 
степени условно положительный эффект 
проявился в дальневосточных субъектах 
«широтного транзитного пояса»: Забай-
кальский, Приморский и Хабаровский 
края. Это определяется увеличением 
объемов магистрального транзита, вы-
званного в т. ч. развитием инфраструк-
туры и оперативными корректировками 
государством режимов транспортных 
процессов. 

    Таблица 1 
Анализ динамики инвестиций в сфере транспорта ДФО (млрд руб.)

Административно-
территориальные образования

Абсолютное изменение 
2013–2022 гг.

Региональная 
компонента

ДФО 421,9 282,6
Республика Бурятия 16,2 14,1
Республика Саха (Якутия) 98,4 23,9
Забайкальский край 55,5 51,0
Камчатский край 22,1 19,2
Приморский край 40,8 31,1
Хабаровский край 47,2 35,6
Амурская область 103,7 82,6
Магаданская область 2,4 1,0
Сахалинская область 26,8 17,3
Еврейская автономная область 3,7 2,1
Чукотский автономный округ 5,2 4,7

Источник: рассчитано автором по данным: Регионы России. Социально-
экономические показатели. URL: https://rosstat.gov.ru/folder/210/document/13204 
(дата обращения: 24.10.2024).

Таблица 2 
Анализ динамики основных фондов транспорта ДФО (млрд руб.)

Административно-
территориальные образования

Абсолютное изменение 
2013–2022 гг.

Региональная 
компонента

ДФО 3475,1 68,3
Республика Бурятия 189,9 33,6
Республика Саха (Якутия) 936,3 520,9
Забайкальский край 247,7 –65,9
Камчатский край 32,3 –24,9
Приморский край 697,7 –181,5
Хабаровский край 518,8 –26,4
Амурская область 758,0 335,3
Магаданская область 37,4 12,2
Сахалинская область 153,9 –146,4
Еврейская автономная область 62,6 –25,6
Чукотский автономный округ 29,3 20,9

Источник: рассчитано автором по данным: Регионы России. Социально-
экономические показатели. URL: https://rosstat.gov.ru/folder/210/document/13204 
(дата обращения: 24.10.2024).
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Заключение 
Таким образом, в 2013–2022 гг. на фоне 

изменения внешних и внутренних условий 
функционирования экономики РФ, госу-
дарством реализованы активные меры 
регулирования транспорта как одного из 
базовых отраслевых комплексов. Пред-
принимаемые усилия, в т. ч. существенно 
затронули транспортный комплекс Даль-
него Востока, который в рамках политики 
«поворот на Восток» столкнулся с возрас-
тающим спросом при отставании темпов 
развития инфраструктуры.   

Рассматривая оценки региональной 
компоненты транспортного комплекса 
ДФО по ключевым показателям в 2013–
2022 г. можно сделать вывод о наличии 
статистически фиксируемого влияния 

Таблица 3 
Анализ динамики участия транспорта в формировании ВРП ДФО (млрд руб.)

Административно-
территориальные образования

Абсолютное изменение 
2013–2022 гг.

Региональная 
компонента

ДФО 8183,7 –4134,3
Республика Бурятия 418,7 –321,3
Республика Саха (Якутия) 1970,7 550,9
Забайкальский край 493,5 –908,1
Камчатский край 346,1 55,8
Приморский край 1422,4 –1631,6
Хабаровский край 951,4 –2090,2
Амурская область 557,4 –656,2
Магаданская область 309,7 148,3
Сахалинская область 1501,5 746,4
Еврейская автономная область 74,0 –100,3
Чукотский автономный округ 138,5 71,8

Источник: рассчитано автором по данным: Регионы России. Социально-
экономические показатели. URL: https://rosstat.gov.ru/folder/210/document/13204 
(дата обращения: 24.10.2024).

Таблица 4 
Анализ динамики занятости в сфере транспорта ДФО (тыс. чел.)
Административно-

территориальные образования
Абсолютное изменение 

2013–2022 гг.
Региональная 
компонента

ДФО –6,0 –64,3
Республика Бурятия –1,7 –5,5
Республика Саха (Якутия) 0,9 –5,8
Забайкальский край –2,2 –10,7
Камчатский край –0,7 –2,5
Приморский край –1,6 –17,3
Хабаровский край –2,9 –13,1
Амурская область 1,3 –4,4
Магаданская область 1,9 1,1
Сахалинская область 0,1 –3,7
Еврейская автономная область –1,3 –2,4
Чукотский автономный округ 0,2 –0,1

Источник: рассчитано автором по данным: Регионы России. Социально-
экономические показатели. URL: https://rosstat.gov.ru/folder/210/document/13204 
(дата обращения: 24.10.2024).

предпринимаемых государством мер на 
динамику инвестиций, основных фондов 
и занятости. Темпы роста вклада транс-
порта ДФО в ВРП отставали от аналогич-
ного национального показателя, что может 
быть объяснено спецификой отраслевой 
структуры ВРП ДФО с преобладанием до-
бывающей промышленности, активно раз-
вивающейся в рассматриваемом периоде. 

Полученные оценки могут использовать-
ся для аргументации и дополнения анали-
тического обоснования государственной 
политики регулирования транспорта и в 
дальнейшем могут быть детализированы 
анализом всех компонент, определяющих 
динамику ключевых показателей транспор-
та (региональной, национальной и отрасле-
вой) с расширением периода анализа. 
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