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Abstract 
The relevance of the study is determined by the need to fill a gap in academic and practical 

research on the effects of infrastructure projects on the economic development of countries. 

Since the economic development of countries may depend on the indicators of the sectoral 

development of neighboring regions: there is a need to answer the question of the 

significance of different initial levels and the further pace of economic development of 

countries on the effectiveness of their cooperation. As one of the main factors of spatial 

economic development, it is proposed to consider infrastructure, the development analysis 

of which is proposed to be compared with the dynamics of macroeconomic indicators of 

countries, including international trade, the development of integration. This problem is of 

particular relevance for the CIS countries, where a large number of national, regional and 

international infrastructure projects are being implemented. Of particular interest in the study 

of the countries of the post-Soviet space are the so-called partially recognized republics. The 

situation around the Ukrainian crisis and the subsequent unprecedented sanctions against 

Russia adds relevance to the study of the problems of post-Soviet countries, their integration 

and the development of infrastructure projects. 

In the last ten years, there has been an increase in the activity of studying these problems, in 

connection with the development of the European neighborhood policy on the one hand and 

Eurasian integration on the other. The ambiguity of terminology in the field of infrastructure 

projects is noted. Among the researchers of the impact of infrastructure projects on economic 

development, one can single out, for example, O.Yu. Patrakeev, K.P. Glushchenko, I.V. 

Mitrofanov, as well as some authors studying infrastructure projects in China: S. Barizits, 

A. Radzyner, A. Gabuev, F. Jai, Y. Kaho, S. Chan, A. Garcia-Herrero; X. Jianwei and others. 

 

Keywords: infrastructure projects, CIS, EAEU, EU, China, post-Soviet space, partially 

recognized republics, integration, Eastern partnership. 
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Аннотация 
Актуальность исследования определятся необходимостью заполнения пробела в ака-

демических и практических исследованиях эффектов воздействия инфраструктурных 

проектов на показатели экономического развития стран. Поскольку экономическое 

развитие стран может зависеть от показателей отраслевого развития сопредельных ре-

гионов возникает необходимость ответа на вопрос о влиянии различного исходного 

уровня и дальнейшего темпа экономического развития стран на эффективность их со-

трудничества. В качестве одного из основных факторов пространственного экономи-

ческого развития предлагается рассматривать инфраструктуру, анализ развития кото-

рой предлагается сопоставить с динамикой макроэкономических показателей стран, в 

том числе международной торговлей, развитием интеграции. Особенную актуаль-

ность эта проблема представляет для стран СНГ+ (с учетом Украины и Грузии), в ко-

торых реализуется большое число национальных, региональных и международных 

инфраструктурных проектов. Особый интерес при изучении стран постсоветского 

пространства представляют т.н. частично признанные республики. Ситуация вокруг 

украинского кризиса и последовавших беспрецедентных санкций против России до-

бавляет актуальность исследованию проблем постсоветских стран, их интеграции и 

развития инфраструктурных проектов. 

В последние десять лет наблюдается рост активности изучения данных проблем, в 

связи с развитием европейской политики соседства с одной стороны и евразийской 

интеграции с другой. Отмечается неоднозначность терминологии в области инфра-

структурных проектов. Среди исследователей влияния инфраструктурных проектов 

на экономическое развитие можно выделить, к примеру, О.Ю. Патракееву, К.П. Глу-

щенко, И.В. Митрофанова, а также некоторых авторов, изучающих инфраструктур-

ные проекты Китая: С. Баризиц, А. Радзынер, А. Габуев, Ф. Джай, Ю. Кахо, С. Чан,  

А. Гарсия-Эрреро; X. Цзяньвэй и др. 

  

Ключевые слова: инфраструктурные проекты, СНГ, ЕАЭС, ЕС, Китай, постсоветское 

пространство, частично признанные республики, интеграция, восточное партнерство 

 

JEL classification: F1, F10, F15, F21, F35, L90, C10. 
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Введение 

Поскольку экономическое развитие стран может зависеть от показателей от-

раслевого развития сопредельных регионов, возникает необходимость ответа на во-

прос о значении различного исходного уровня и дальнейшего темпа экономического 

развития стран на эффективность их сотрудничества. Тематика развития стран пост-

советского пространства и их торгово-экономического сотрудничества с разными 

странами изучается различными авторами с момента развала СССР. В последние де-

сять лет наблюдается рост активности изучения данных проблем, в связи с развитием 

европейской политики соседства с одной стороны и евразийской интеграции с другой. 

Теоретические концепции экономической интеграции разрабатывались такими уче-

ными, как М. Алле, Б. Баласса, М. Бийо, Дж. Винер, Ж. Вейлер, Г. Кремер, Р. Купер, 

Л. Майлз, Д. Митрани, Ж. Моннэ, Ш. Мюре, Ф. Перру, Д. Пиндер, А. Предоль, П. 

Райнш, В. Репке, П. Стриген, К. Уэйр. Среди российских исследователей интеграци-

онных процессов стоит выделить А.Н. Быкова, С.А. Былиняк, С.А. Бондарева, О.В. 

Буторину, Р.С. Гринберга, Г.М. Костюнину, М.Л. Титаренко, Ю.В. Шишкова, Ю.А. 

Щербанова. Региональные экономические процессы являются процессами систем-

ного характера. Среди теоретиков теории систем и системного анализа в экономиче-

ских науках можно выделить Дж. С. Милля, Т. Парсонса, Й. Шумпетера. Отмечается 

неоднозначность терминологии в области инфраструктурных проектов. Среди иссле-

дователей влияния инфраструктурных проектов на экономическое развитие можно 

выделить, к примеру, О.Ю. Патракееву, К.П. Глущенко, И.В. Митрофанова, а также 

некоторых авторов, изучающих инфраструктурные проекты Китая: С. Баризиц, А. 

Радзынер, А. Габуев, Ф. Джай, Ю. Кахо, С. Чан,  А. Гарсия-Эрреро; X. Цзяньвэй и др.  

Объектом исследования являются макропоказатели регионального экономиче-

ского развития и интеграции стран СНГ.  Предметом – международные инфраструк-

турные проекты и их влияние на данные макропоказатели стран СНГ.  

Цель исследования: оценить влияние международных инфраструктурных про-

ектов на макропоказатели регионального экономического развития и интеграции 

стран СНГ. 

Методы (методология) исследования включает в себя эконометрические и ста-

тистические методы и анализ кейсов по соглашениям, отраслям и предприятиям. 

Ожидаемые результаты после всех этапов исследования: 
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− Типологизация теоретических подходов к определению роли инфраструк-

турных проектов в региональной интеграции и торговле; 

− Определение основных экономических эффектов инфраструктурных про-

ектов и инвестиций в них на региональную экономическую интеграцию, экономиче-

ское развитие и торговлю; 

− Эмпирическое выявление основных эффектов инфраструктурных проек-

тов на экономическое развитие, торговлю и региональную интеграцию; 

−  Анализ инфраструктурных проектов в странах СНГ; 

− Разработка рекомендаций для интеграционной повестки России в СНГ.
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1. Теоретические подходы к определению роли 
инфраструктурных проектов в региональной 

экономической интеграции 

1.1. Определение инфраструктурных проектов и инвестиций 
По определению Всемирного банка, крупные инфраструктурные проекты – это 

такие проекты, целью которых является поддержка инклюзивного и устойчивого ро-

ста, расширения рынков, создания рабочих мест, содействие развитию конкуренции. 

Такие проекты, как правило, представляют собой следующее: 

− Авиационная инфраструктура; 

− Инфраструктура мостов; 

− Коммуникационная инфраструктура; 

− Железнодорожная инфраструктура; 

− Энергетика и энергетическая инфраструктура; 

− Дорожная инфраструктура; 

− Водная инфраструктура; 

− Управление отходами. 

Инфраструктура является одним из старейших и наиболее решающих факто-

ров, определяющих модели торговли. Государственная инфраструктура также дает 

некоторые из наиболее желательных преимуществ упрощения процедур торговли, 

включая открытый доступ к рынку и влияние на рост и доход в интересах бедных 

слоев населения. Снижая затраты на участие в рынке относительно недискриминаци-

онным образом, улучшения в инфраструктуре расширяют основу для роста и напря-

мую способствуют его устойчивости. Экономическое значение инфраструктуры 

весьма разнообразно. Удобный способ понять его роль – разложить его на три функ-

ционально-экономические категории по отношению к подходам в экономической тео-

рии [1]: 

− Кейнсианский. Это относится к чистому компоненту расходов на инфра-

структуру, отраженному в национальном, региональном и местном совокупном 

спросе и стимулировании занятости. 
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− Рикардианский. Этот компонент относится к влиянию инфраструктуры на 

стоимость транспортировки и распределения. Снижение торговой наценки может ока-

зать сильное влияние на цены и конкурентоспособность, усиливая сравнительные пре-

имущества и увеличивая как внутренние, так и международные торговые потоки. 

− Неоклассический. Современная экономическая теория признает вклад ин-

фраструктуры в повышение производительности, поскольку технологии, воплощен-

ные в транспортных, коммуникационных и распределительных системах, повышают 

эффективность поиска, транзакций и отгрузок. Их обычно называют эндогенными 

преимуществами роста, и они считаются одним из наиболее важных экономических 

вкладов современных инвестиций в инфраструктуру. 

В целом, к инфраструктуре можно отнести широкий спектр объектов и систем, 

обслуживающих экономику, она включает как «жесткую», так и «мягкую» инфра-

структуру. Мягкая инфраструктура включает правовые, нормативные, процедурные и 

другие вспомогательные основы политики, а также человеческий и институциональ-

ный потенциал. К жесткой инфраструктуре относятся физические сети, в частности, 

автомобильные, железные дороги и порты. Охват и качество такой жесткой инфра-

структурой имеют значение для сокращения транспортных издержек торговли. Но эф-

фективность жесткой инфраструктуры напрямую зависит от качества мягкой инфра-

структуры. 

1.2. Теоретическое обоснование роли инвестиций в инфраструктуру 
в региональной экономической интеграции, экономическом 
развитии и торговле 
Среди ученых и политиков существует давний консенсус в отношении поло-

жительной роли инвестиций в инфраструктуру в стимулировании роста и сокращении 

бедности. Теория «большого толчка», выдвинутая Паулем Розенштейн-Роданом в 

1943 г. предполагала, что для того, чтобы встать на путь экономического развития, 

необходимы большие объемы инвестиций, в частности, инвестиций в инфраструк-

туру. В настоящее время этот вопрос вызывает новый интерес после того, как в конце 

1980-х гг. интерес у исследователей к нему снизился, когда эффективность государ-

ственных расходов была поставлена под сомнение [2]. 

Инфраструктура представляет собой непосредственный вклад в производство 

через предоставляемые ею услуги (транспорт, энергетика и информационные техно-

логии). Косвенно это также может изменить состав других ресурсов и сыграть свою 
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роль за счет экономии за счет масштаба и охвата. Инфраструктура также лежит в ос-

нове структурной трансформации экономики [2]. 

Основное влияние инвестиций в региональную инфраструктуру для развития 

торговли будет заключаться в снижении торговых издержек (к примеру, снижение 

транспортных и транзакционных издержек, повышение транспортной надежности и 

более эффективные пограничные посты). Это изменит цены и стимулы для торговли 

экономических агентов, что приведет к целому ряду прямых и косвенных воздействий 

на бедность и экономический рост. Последствия охватывают изменения в торговле 

товарами и услугами, а также в ценах на ресурсы и продукцию, которые затем могут 

иметь дополнительные косвенные последствия для занятости и доступа к социальным 

услугам и т. д. [2]. 

Однако крупные инвестиции в проекты физической инфраструктуры, направ-

ленные только на улучшение качества инфраструктуры, не обязательно приводят к 

снижению транспортных расходов. Отсутствие конкуренции в различных сегментах 

цепочки торговой логистики может поддерживать высокие цены на транспорт для ко-

нечных пользователей. Торговая логистика является благодатной почвой для деятель-

ности по извлечению ренты. Лоббирование заинтересованных групп и потенциальная 

коррупция могут привести к неадекватному регулированию (к примеру, ограничения 

доступа на рынок, технические регламенты и таможенные правила), направленному 

на защиту неэффективных логистических операторов. Это препятствует появлению 

более современных логистических операторов с более низкими эксплуатационными 

расходами [2]. 

Эффекты от инвестиций могут быть разными для одних и тех же инвестиций в 

инфраструктуру, в зависимости от способа финансирования и контекста страны. Для 

небольшой экономики один инфраструктурный проект, расширяющий экспортный 

потенциал (скажем, крупная ГЭС или разработка месторождений углеводородов), мо-

жет иметь значительный макроэкономический эффект. Учитывая финансовые и, к 

примеру, ограничения в обменных курсах, на макроэкономические последствия будет 

влиять возможность финансирования проекта иностранными, внутренними частными 

или внутренними государственными источниками [2]. 

Региональное сотрудничество представляет собой способ усвоить междуна-

родные внешние эффекты, характеризующие инвестиции в инфраструктуру, необхо-
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димые для улучшения трансграничной торговли и максимизации их социальных вы-

год [3]. Несмотря на то, что инфраструктура является ключевым фактором для расши-

рения внутрирегиональной торговли, которая может обеспечить региональный взлет 

в Африке, такие инвестиции являются очень дорогостоящими. Таким образом, при-

нимая во внимание положительные побочные эффекты от инфраструктуры, инвести-

ции в соседние страны и координация инвестиций через региональные агентства, воз-

можно, лучший способ избежать неоптимальных уровней инвестиций [4]. 

Влияние жесткой инфраструктуры на объем и эффективность внутриафрикан-

ской торговли через ее влияние на транспортные расходы было установлено около 20 

лет назад. В работе [5] исследуются факторы, определяющие высокие транспортные 

расходы в Африке, и подчеркивают, что неспособность развивать и поддерживать эф-

фективную транспортную сеть в регионе сыграла важную роль в снижении показате-

лей африканского экспорта. 

Инвестиции в инфраструктуру для содействия торговле на региональном 

уровне могут привести к экономическому расхождению в результате снижения транс-

портных издержек, поскольку удаление расстояния, скорее всего, приведет к большей 

пространственной концентрации, а не к рассредоточению производственной деятель-

ности [2]. 

Исследования свидетельствуют об актуальности процесса региональной инте-

грации, связанного с инвестициями в инфраструктуру содействия торговле для ПИИ. 

В работе [6] подчеркивается роль региональной интеграции в создании инфраструк-

туры для привлечения и удержания ПИИ в Африке. В статье [7] утверждается, что 

улучшение связности через региональную инфраструктуру вызовет приток ПИИ. 

Улучшение инфраструктуры в Африке повышает прибыльность инвестиций не только 

в стране, где осуществляются инвестиции, но и в соседних странах: улучшение реги-

ональной инфраструктуры для содействия торговле позволяет увеличить охват и при-

быльность, расширяет возможности для экспорта [2]. 

Инвестиции в инфраструктуру имеют решающее значение для экономического 

роста и развития государств-членов интеграционных объединений, к примеру, 

АСЕАН. По данным Азиатского банка развития (АБР), в период с 2016 по 2030 г. по-

требуются инвестиции в размере 3 трлн долл. с поправкой на изменение климата, 

чтобы сохранить текущую динамику развития в Юго-Восточной Азии. На электро-
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энергию приходится 56% от общего объема прогнозируемых потребностей в инвести-

циях, на транспорт – 32%. Данные АБР показывают, что ежегодная потребность в ин-

вестициях составляет 210 млрд долл., но расходы на инфраструктуру в регионе в 2018 

г. составили всего 55 млрд долл., этот разрыв увеличивался в связи с волнообразным 

воздействием COVID-19 на экономику Юго-Восточной Азии. Для достижения своих 

целей роста государствам-членам АСЕАН придется привлекать больше инвестиций в 

инфраструктуру, особенно в свои энергетические секторы [8].  

Прямые макроэкономические выгоды от государственных инвестиций давно 

признаны, а расходы на инфраструктуру сами по себе являются популярным сред-

ством прямого среднесрочного или временного стимулирования занятости. Частные 

доходы от государственных инвестиций в инфраструктуру можно разделить на две 

общие категории: исследования «сверху вниз» и «снизу вверх» рассматривают роль 

экономической отдачи от государственных инвестиций в инфраструктуру. Оба под-

хода имеют сильные и слабые стороны, и ни один из них не дает точных оценок част-

ной стоимости этих государственных инвестиций. В большинстве исследований ука-

зываются ограничения на предложение проектов с высокой экономической отдачей, а 

также серьезные ограничения в отношении преимуществ темпов роста за счет увели-

чения инвестиций в инфраструктуру, если таковые имеются. В некоторых исследова-

ниях признается эффект вытеснения, когда государственные вложения приносят ме-

нее одного доллара чистых инвестиций, потому что некоторая часть в любом случае 

была бы осуществлена частными лицами или региональными/местными органами 

власти. Поскольку местные и региональные органы власти могут сомневаться в ини-

циативах центрального правительства и воздерживаться от расходования собствен-

ных финансовых ресурсов, инвестиции центрального правительства могут даже пре-

пятствовать другим инвестициям и уменьшать зависимость от местных органов 

управления при выборе проектов. Эта тенденция может подорвать качество отбора 

проектов, уменьшить стимулирующие преимущества местной собственности и подо-

рвать долгосрочную устойчивость услуг, предоставляемых этими общественными 

благами [1]. Координация инвестиций через региональные агентства может быть луч-

шим способом избежать субоптимальных уровней инвестиций, поскольку это может 

позволить рассмотреть положительные побочные эффекты от инвестиций в инфра-

структуру в соседних странах [2]. 
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2. Основные экономические эффекты  
инфраструктурных проектов на региональную  

экономическую интеграцию, экономическое развитие  
и торговлю 

На основе обзора литературы были выявлены основные экономические эф-

фекты инфраструктурных проектов на экономическое развитие, региональную инте-

грацию и торговлю: 

1) Улучшение инфраструктуры снижает торговые издержки, более низкие 

торговые издержки увеличивают торговые потоки. Более качественная дорожная ин-

фраструктура приводит к росту объемов торговых потоков. Упрощение процедур тор-

говли также положительно влияет на торговые потоки. 

2) Наблюдается эффект создания региональной инфраструктуры для созда-

ния торговли, который может не только служить важным инструментом для стимули-

рования региональной интеграции, но и способствовать глобальному участию регио-

нальных экономик. 

3) Развитость инфраструктуры оказывает положительное влияние, как на им-

порт, так и на экспорт. Если улучшения инфраструктуры происходят в стране-экспор-

тере, то это уменьшает его удаленность от мирового рынка и приводит к росту его 

экспорта. Если улучшение инфраструктуры происходит со стороны импортера, то ве-

личина эффекта для него больше, чем у экспортера. Выбор между отечественными и 

зарубежными поставками в решающей степени зависят от инфраструктуры страны-

импортера. Недостаточное развитие инфраструктуры для покупателя увеличивает его 

фактические и предполагаемые издержки торговли, поскольку транспортные рас-

ходы, расходы на информацию и различные юридические и нормативные расходы, 

которые обычно несет экспортер, часто перекладываются с экспортера на импортера. 

4) Эффект развитой инфраструктуры на торговлю будет наблюдаться, если 

есть товары для экспорта и спрос на них, поскольку торговля обусловлена производ-

ственными мощностями различных регионов, затратами, тарифными и институцио-

нальными барьерами, специфическим спросом и т.д. Несмотря на то, что развитие ин-

фраструктуры дает новые возможности, реальный экономический эффект зависит и 

от международных организаций, национальных политик, способности местного насе-

ления к адаптации. 
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5) Влияние инфраструктуры на экономический рост и торговлю зачастую 

сильнее для развивающихся стран, чем для развитых вследствие эффекта масштаба. 

Влияние улучшения инфраструктуры для двусторонней торговли ослабевает с ростом 

дохода на душу населения торговых партнеров. 

6) Более развитая инфраструктура положительно влияет на экономический 

рост в связанных странах и на сокращение уровня бедности в них. Качественная ин-

фраструктура вместе с созданием цепочек добавленной стоимости, институциональ-

ной и социальной интеграцией служит важным драйвером экономического роста. 

7) Улучшения в инфраструктуре приводят к росту благосостояния, сокраще-

нию бедности и росту занятости, как прямым, так и косвенным путем. 

8) Различные типы инфраструктуры (транспорт, энергетика, связь, водоснаб-

жение и т.д.) по-разному влияют на экономический рост, благосостояние, готовность 

частного сектора к финансированию, торговлю и интеграцию. Положительное влия-

ние одного вида инфраструктуры будет весьма ограничено при низком качестве дру-

гого вида. 

9) Мелким компаниям следует предоставить дополнительные возможности и 

поддержку, чтобы помочь им извлечь выгоду из транспортных коридоров, связав 

крупные инфраструктурные разработки с модернизацией подъездных дорог и склад-

ских помещений. 

10) Логистическая инфраструктура (транспортные услуги, санитарные и фито-

санитарные учреждения, включая инфраструктуру досмотра, складские мощности и 

складские услуги) имеет ключевое значение для конкурентоспособности и участия в 

цепочках создания стоимости в сельском хозяйстве. 

11) Существует взаимодополняемость физической «жесткой» инфраструк-

туры и «мягкой» инфраструктуры для достижения эффективности торговли. Даже 

если физическая инфраструктура функционирует, несовершенство регулирования, 

снижающее качество транспортных услуг, может сдерживать торговлю. Никакие 

структурные реформы для торговли и транспорта не могут заменить минимальную 

транспортную и коммуникационную инфраструктуру, необходимую для соединения 

рынков [2]. 

12) Инвестиции в инфраструктурные проекты оказывают влияние на экономи-

ческий рост, как правило, в долгосрочном, а не в краткосрочном периоде. Отдача от 
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инвестиций в инфраструктуру, вероятно, является самой высокой на ранних стадиях 

развития, когда инфраструктура недостаточна, а базовые сети еще не завершены. 

13) Инвестиции в инфраструктуру могут иметь потенциально негативные по-

следствия, по крайней мере, в краткосрочной перспективе, в частности, для продо-

вольственной безопасности. 

14) Развитие инфраструктуры может вызывать экономический рост, но рост 

также заставляет фирмы и людей требовать больше инфраструктуры. 
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3. Крупные инфраструктурные проекты в странах СНГ  
при участии зарубежных стран 

В странах СНГ+ (с учетом Грузии и Украины) инфраструктурные проекты с 

третьими странами, в том числе в области транспорта для содействия международным 

перевозкам, реализуются в основном в рамках программ Восточное партнерство (ВП), 

Трансъевропейская транспортная сеть (TEN-T), Приграничное сотрудничество (ППС) 

Европейского союза и инициативы Китая «Один пояс – один путь» (ИПП). Кроме 

того, они реализуются в рамках других инфраструктурных инициатив, затрагиваю-

щих регион СНГ – Международного транспортного коридора «Север-Юг», инициатив 

Каспийского экономического форума (КЭФ) и Шанхайской организации сотрудниче-

ства (ШОС), других проектов с участием Турции, Индии и Ирана на постсоветском 

пространстве. 

3.1. Проекты Европейского союза 
ВП было запущено в 2009 г. в рамках Европейской политики соседства (ЕПС) 

[9] с акцентом на социально-экономическое сотрудничество ЕС с шестью государ-

ствами СНГ+: Арменией, Азербайджаном, Беларусью, Грузией, Молдовой и Украи-

ной. 28 июня 2021 г. Беларусь сделала заявление о приостановлении своего участия в 

ВП в связи с применением санкций в отношении А. Лукашенко и его окружения, а 

также, в целом, из-за поддержки ЕС оппозиционных сил в Беларуси [10]. С 2018 до 

2020 гг. Финансирование проектов ВП составило 1,5 млрд евро [11]. Среди инстру-

ментов: гранты, контракты на закупку товаров, услуг, поддержка бюджетов стран-

партнеров, взносы в целевые фонды, финансовые инструменты, бюджетные гарантии, 

софинансирование, облегчение бремени задолженности, финансовая помощь, покры-

тие расходов на услуги внешних экспертов. Выдача займов, гарантий, использование 

инструментов на рынке капитала и другие формы кредитной поддержки осуществля-

ются ЕС в рамках ЕПС посредством Европейского фонда устойчивого развития. 

Среди планируемых целей до 2025 г. в странах-партнерах по ВП в сфере развития 

инфраструктуры – строительство и модернизация 3 тыс. км автомобильных и желез-

ных дорог, сокращение 250 тыс. домохозяйствами потребления энергии не менее чем 

на 20%, улучшение системы водоснабжения для 3 млн человек и др. [9]. 

 Об эффективности политики ВП можно судить по подписанию в 2015 г. Со-

глашений об ассоциации с Украиной, Грузией и Молдовой, особенно с учетом того, 
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что политика ВП является, главным образом, инструментом для противостояния рос-

сийскому влиянию на постсоветском пространстве с использованием «мягкой силы». 

На Саммите 2017 г. ЕС и Армения подписали всеобъемлющее и расширенное согла-

шение о партнерстве за исключением пункта о свободной торговле, поскольку Арме-

ния входит в ЕАЭС. Также между ЕС и Арменией было заключено авиационное со-

глашение. Если предположить, что страны СНГ+, участвующие в ВП, унифицируют 

таможенный документооборот и войдут в единую систему учета потоков товаров, то 

дальнейший переход к каким-либо предложениям России будет для этих стран связан 

с большими затратами. 

ППС являются ключевыми элементами политики ЕС по отношению к сосед-

ним странам, и поддерживают устойчивое развитие вдоль внешних границ ЕС, помо-

гают уменьшить различия в уровне жизни и призваны решать общие проблемы за пре-

делами этих границ. Впервые они были приняты на 2007-2013 гг., затем продолжи-

лись в 2014-2020 гг. (бюджет ППС примерно 1,05 млрд евро, почти, как в прошлые 

годы) [12]. Финансирование предоставляется как со стороны ЕС, так и со стороны 

стран-партнеров. Многие проекты связаны с транспортом и другой инфраструктурой. 

Действие ППС для Беларуси и России были приостановлены в связи с санкционной 

политикой ЕС. 

Наиболее крупные инфраструктурные объекты объединены программой TEN-

T – создание Трансъевропейской транспортной сети, которая получит распростране-

ние на страны ВП, о чем было принято решение на саммите 2017 г. Речь идет о созда-

нии единой транспортной сети, включающей автомобильное, железнодорожное, авиа-

ционное и водное сообщение. К 2020 г. построено 5,5 тыс. км автомобильных и же-

лезных дорог [13]. Согласно инвестиционному плану до 2030 г. наибольший объем 

финансирования предполагалось выделить Украине и Грузии (на 2018 г.), а наимень-

ший из участвующих стран СНГ – Армении (рисунок 1). 
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Примечание – источник: построено на основе [11]. 

Рисунок 1. Объем инвестиций и количество инфраструктурных проектов в рамках 
TEN-T к 2030 г. по участвующим странам СНГ 

 

Благодаря непрерывным программам реализовано 27 проектов с охватом в 2 

тыс. км с общей суммой инвестиций 4,377 млрд евро, в числе быстро реализованных 

к 2020 г. проектов указаны 30 проектов с охватом 500 км с общей суммой инвестиций 

861 млн евро. Инвестиционный план до 2030 г. планирует к реализации 41 проект с 

охватом в 2,3 тыс. км, инвестиции составят 12,844 млрд евро. 

Среди запланированных инвестиций в проекты до 2030 г. наибольшую долю 

занимают проекты в сфере строительства и реконструкции автомобильных дорог. При 

этом для Азербайджана характерна большая доля инвестиций в сфере логистики, в 

Грузии из-за географического местоположения страны – большая доля инвестиций в 

области реконструкции портов (рисунок 2). 

Важно отметить характер финансирования программ Европейским союзом. На 

долю непосредственно инвестирования ЕС приходится крайне незначительная часть, 

в основном, благодаря участию ЕС в таких глобальных инфраструктурных проектах 

привлекаются частные инвесторы, поскольку риски невыполнения проекта суще-

ственно снижаются за счет крупных и надежных участников. Кроме того, наиболь-

шую долю в инвестициях занимают средства международных финансовых институ-

тов, в частности, Европейского инвестиционного банка или Европейского банка ре-

конструкции и развития. 

 

4453 3417 2078 1248 917 732

39

18

6

12
17

6

0
5
10
15
20
25
30
35
40
45

0
500

1000
1500
2000
2500
3000
3500
4000
4500
5000

Инвестиции, млн евро

Количество проектов



 

19 
 

 
Примечание – источник: построено на основе [11]. 

Рисунок 2. Запланированный объем инвестиций для реализации инфраструктурных 
проектов в рамках TEN-T к 2030 г. по странам ВП, млн евро. 

 

Несмотря на эскалацию энергетического и экономического кризиса, ЕС про-

должает свою политику в странах СНГ+. В июле 2022 г. Еврокомиссия внесла на рас-

смотрение Совету ЕС поправки к TEN-T, которые предусматривали удаление с карт 

TEN-T России и Беларуси, продление четырех транспортных коридоров на террито-

рии Украины и Молдовы с учетом последствий российской СВО и меры по измене-

нию ширины железнодорожной колеи в Украине и Молдовы для приведения в соот-

ветствие с европейскими стандартами. 

3.2. Китай и Инициатива «Один пояс – один путь» (ИПП)  
По состоянию на июль 2022 г. 149 стран и 32 международные организации под-

писали документы о сотрудничестве с Китаем в рамках Инициативы «Один пояс – 

один путь» (ИПП). Было реализовано более 3000 проектов с объемом инвестиций по-

чти 1 трлн долл. По оценкам Всемирного банка, полная реализация проектов транс-

портной инфраструктуры в рамках ИПП к 2030 г. будут приносить ежегодно 1,6 трлн 

долл. (1,3% мирового ВВП) [14]. За годы реализации ИПП, данный формат вышел за 

рамки развития транспортной инфраструктуры и превратился в глобальную интегра-

ционную программу, в которой Китай не только обеспечивает высокие темпы роста, 

но и укрепляет выгодные позиции в гонке за мировое лидерство. 
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По данным на март 2022 г. число стран, присоединившихся к ИПП путем под-

писания Меморандума о взаимопонимании с Китаем, составляет 147, в том числе все 

страны СНГ+ кроме России [15]. Россия и Китай сотрудничают по ИПП на основе 

Соглашения от мая 2015 г. [16]. Есть инициатива по сопряжению ЕАЭС и ИПП, в 

первую очередь – это согласованная деятельность по инфраструктурным проектам и 

другим инициативам. К примеру, по строительству и модернизации существующих 

дорог к 2018 г. было согласовано 39 проектов [17]. Основные транспортные проекты 

для РФ по ИПП [18]: транспортный коридор «Китай−Монголия−Россия» (усовершен-

ствование инфраструктуры Центрального железнодорожного коридора и модерниза-

ция приграничных пунктов пропуска, строительство новых маршрутов железных до-

рог и автомобильных дорог); развитие МТК «Приморье I» и «Приморье II»; строи-

тельство автомобильного и железнодорожного моста между РФ и КНР на Дальнем 

Востоке и газопровод «Сила Сибири».  

Для Казахстана ИПП – важнейшая инициатива, которая в долгосрочной пер-

спективе позволит модернизировать экономику, стать главным транспортно-логисти-

ческим хабом Евразии и улучшить политические отношения с соседними странами 

[19]. Через территорию Казахстана проходят несколько маршрутов ИПП. Казахстан 

планирует инвестировать 20 млрд долл. в транспортно-логистические проекты с це-

лью подключения к межконтинентальным магистралям «Западный Китай – Западная 

Европа» и «Китай – Иран» к 2025 г., что сделает Казахстан важнейшим Евразийский 

транспортно-логистический узел, соединяющий Север и Юг, Запад и Восток Евразии, 

страны ЕС, Ближнего Востока. Межконтинентальная магистраль Западная Европа – 

Западный Китай соединяет Европу и Китай через Россию и Казахстан, строительство 

автомагистрали было завершено благодаря взаимодействию Национальной про-

граммы Казахстана «Нурлы жол» и ИПП. Другими важные проекты по ИПП [20]: 

Хоргос Шлюз Сухой Порт и Порт Актау. 

Примеры инфраструктурных проектов в сфере транспорта между Китаем и 

другими странами СНГ+, в том числе по ИПП [21]: проект объездной дороги Батуми 

и строительство международной скоростной автомагистрали Тбилиси-Бакурзих-Ла-

годики в Грузии; два путепровода второй автомагистрали север-юг Кыргызстана и 

контракт на проект расширения и реконструкции ГЭС в Кыргызстане; строительство 

железной дороги Пап-Ангрен и проект «Коридор 2 Центральноазиатского региональ-

ного экономического сотрудничества 2 в Каракалпакстане» (Узбекистан). 
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Однако осенью 2022 г. отношения Китая и Украины стали стремительно ухуд-

шаться на фоне СВО России на Украине и фактической нейтральной позиции Китая. 

Верховная Рада учредила межпарламентскую группу по взаимодействию с Тайванем, 

в октябре 2022 г. украинская делегация посетила остров, это ознаменовало процесс 

установления союзнических отношений между Украиной и Тайванем, что не могло 

понравится Китаю. Результатом поездки киевских делегатов на Тайвань стало и ре-

шение о выделении Украине 60 млн долл. на восстановление пострадавшей от боевых 

действий инфраструктуры Украины [22]. Вопрос о продолжении сотрудничества Ки-

тая по ИПП с Украиной остается открытым. 

В связи с конфликтом на Украине и введением антироссийских санкций Китай 

запустил новый маршрут, который свяжет Азию и Европу через Кавказ, в обход Рос-

сии. Маршрут из Сианя, древней столицы Поднебесной, пойдет в немецкий Мангейм 

через Каспийское и Черное моря. Ранее Россия не приняла предложение Китая по-

строить высокоскоростную железную дорогу Москва-Пекин через Синьцзян-Уйгур-

ский автономный район Китая, что может привести к тому, что китайцы станут в бу-

дущем часто обходить Россию в трансъевразийских грузоперевозках. За январь-фев-

раль 2022 г. по транспортному коридору ТРАСЕКА через Каспийское море, Азербай-

джан, Грузию перевезено около 3 тыс. контейнеров. Китай намерен укреплять сотруд-

ничество с Закавказьем, и с запуском нового маршрута объемы перевозок скорее всего 

возрастут [23]. 

В последние годы осуществление ИПП столкнулось с серьезными трудно-

стями. Начиная с 2019 г. западные страны (в первую очередь Китай) последовательно 

наращивают критику китайского проекта ИПП. В целях противодействия ИПП США 

приняли решение о создании специальной инвестиционной структуры, Финансовой 

корпорации международного развития, и выдвинули соответствующий план, задачей 

которого является оценка качества инвестиционных проектов по всему миру [6]. 

 Чувствительный удар по проектам ИПП нанесла пандемия COVID-19 в 2020 

г. Вследствие пандемии COVID-19 пятая часть запланированных проектов осталась 

не реализована. Примерно 40% проектов пострадали существенно, а 40% проектов 

частично пострадали [24]. Помимо санкционной войны с Россией, Запад в 2022 г. объ-

явил инфраструктурную войну Китаю. «Большая семерка» намерена противодейство-

вать китайскому проекту ИПП собственными инфраструктурными стройками в раз-

вивающихся странах с общим бюджетом в 600 млрд долл. на ближайшие пять лет. 
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Однако вбрасывание таких денег возможно приведет в первую очередь к росту ин-

фляции в мире, а не к построению развитой инфраструктуры [25]. Другой вероятный 

сценарий приведет к сокращению инвестиций. Инвестиции Китая в ИПП упали с 60,5 

млрд долл. в 2020 г. до 56,5 млрд долл. в 2021 г. Несмотря на это, ИПП скорее всего 

будет продолжать расширяться, но Китаю нужно будет адаптироваться к междуна-

родной обстановке.  

Все инфраструктурные проекты объединены идеей – выстраивание некой гло-

бальной транспортной сети, включающей все виды транспорта, логистику, пункты 

пропуска и их техническое и программное обеспечение для последующей отчетности, 

обмена унифицированными данными и т.д. В основном, благодаря участию ЕС в та-

ких глобальных инфраструктурных проектах привлекаются частные инвесторы, по-

скольку риски невыполнения проекта существенно снижаются за счет крупных и 

надежных участников. Кроме того, наибольшую долю в инвестициях занимают сред-

ства международных финансовых институтов, в частности, Европейского инвестици-

онного банка (ЕИБ) или Европейского банка реконструкции и развития (ЕБРР). Схо-

жая ситуация в случае с ИПП – привлекаются крупные частные инвестиции Китая, а 

также средства Азиатского банка инфраструктурных инвестиций (АБИИ) и Азиат-

ского банка развития (АБР) и др. Китай, как правило, использует свою рабочую силу 

и свои компании в таких проектах, зачастую получая в обмен на льготные кредиты 

доступ к добыче ресурсов, в том числе эксклюзивные права на ресурсы [26]. К при-

меру, Таджикистан в обмен на строительство двух ТЭЦ в Душанбе предоставил ки-

тайской компании-подрядчику «Tebian Electric Apparatus» исключительные права на 

эксплуатацию двух золотых приисков до тех пор, пока не окупятся инвестиции в раз-

мере 332 млн долл. [27]. 

Россия заинтересована во встраивании в трансъевразийские транспортные ко-

ридоры, что позволит развивать азиатские регионы страны, увеличит окупаемость ин-

вестиций в транспортную инфраструктуру. Основные маршруты ИПП должны 

пройти южнее территории России, а их прохождение по территории стран Централь-

ной Азии приведет к усилению экономических связей этих стран с Китаем. Ключевой 

вопрос для стран заключается в том, как максимизировать выгоды ИПП и свести к 

минимуму риски неприемлемого долга, экологические и социальные издержки, а 

также риски потери влияния России на пространстве СНГ, в том числе из-за усиления 
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влияния Китая и ИПП. Возможен процесс создания компенсационных или вспомога-

тельных механизмов в рамках ЕАЭС и СНГ+, к примеру, в ЕАБР. 

3.3. Международный транспортный коридор «Севр-Юг» (МТК) 
В конце августа 2022 г. правительство приняло, подготовленные Министер-

ством транспорта, дорожные карты по развитию трех основных транспортных кори-

доров в России: «Север –-Юг», Азово-Черноморского и восточного направлений [28]. 

Юридической базой создания международного транспортного коридора (МТК) «Се-

вер-Юг» является межправительственное Соглашение о международном транспорт-

ном коридоре «Север – Юг», подписанное 12 сентября 2000 г. в ходе Второй Между-

народной евроазиатской конференции по транспорту (г. Санкт-Петербург, Россия) 

Индией, Ираном и Россией Затем к МТК присоединились другие страны: Казахстан 

(2003); Беларусь (2004); Оман (2004); Таджикистан (2005); Азербайджан (2006); Ар-

мения (2006); Сирия (2006); наблюдатель – Болгария (2006) [29]. 

МТК «Север-Юг» имеет три маршрута – западный (железнодорожный, авто-

мобильный транспорт), мультимодальный (Транскаспийский) (внутренний водный, 

морской, железнодорожный, автомобильный) и Восточный (железнодорожный, авто-

мобильный). МТК «Север-Юг» представляет собой транспортные системы несколь-

ких государств с различными таможенными режимами и величиной колеи железных 

дорог [30]. Развитие МТК «Север-Юг» предписано ещё майскими указами президента 

России В. Путина от 2018 г. За пределами России перспективы МТК ограничены в 

связи с позицией и возможностями других стран, в первую очередь Индии, недоста-

точной развитостью транспортной и логистической систем Ирана – ключевого дис-

петчерского пункта транспортного коридора. В Иране из 8 тыс. км железных дорог 

электрифицировано только 2,5% путей, второй путь есть только у 19% маршрутов. Не 

хватает судов, вагонов и парковочных мест для фур. Имеющаяся инфраструктура не 

позволяет отслеживать контейнеры во время перевозок, не организован обмен инфор-

мацией между таможенными службами. Запуск маршрута как единого целого в зна-

чительной степени зависит от позиций и активности Индии и Ирана. Примеры инфра-

структурных проектов со странами СНГ в рамках МТК «Север-Юг» [29]: 

− Масштабная реконструкция и новое строительство четырехполосных авто-

магистралей от границы с РФ до границы с Ираном, строительство и ввод в эксплуа-

тация новой ж/д линии Астара азербайджанская – Астара иранская, реконструкция 
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автомобильных и ж/д пунктов пропуска на границе с Россией, строительство морского 

торгового порта Алят и одноименного логистического центра. С участием иранского 

и азербайджанского капитала достраивается железнодорожная линия Решт – Астара. 

− Программа по строительству участка автодорожного коридора «Север-

Юг», связывающего южные области страны с центром Армении. Проектировочные 

работы на участке Каджаран – Агарак, который упростит выход к Ирану. 

− Ж/д линия Жанаозен – Кызылкая – Берекет – Этрек – Горган протяженно-

стью более 900 км, проходящая в направлении север – юг и соединяющая Казахстан, 

Туркменистан и Иран. Работа по запуску регулярного автопаромного сообщения 

между портами Актау и иранским портом Каспиан – казахстанского мультимодаль-

ного участка МТК «Север – Юг». 

− Реконструкция автодороги Актау – Бейнеу (446 км) - 1,2 млрд долл. 

− Иран и Кыргызстан обсудили возможность предоставления Кыргызстану 

земельного участка и инфраструктуры в порту Бендер-Аббас для транзита и поставки 

товаров в/из Кыргызстана и предоставлении максимально низких тарифов для Кыр-

гызстана иранскими железными дорогами. 

В развитии МТК «Север-Юг» существует проблема отсутствия единых стан-

дартов. Страны участницы МТК не признают результаты таможенных процедур на 

взаимной основе, между ними нет электронного документооборота. Отсутствует еди-

ный оператор транспортного коридора, не согласованы тарифы. В портах отсутствует 

единое расписание, которое позволило бы планировать перевозки [30]. Среди других 

потенциальных вызовов, с которыми сталкивается развитие МТК «Север-Юг» меж-

дународные санкции, кризисные экономические явления, высокая конкуренция 

между видами транспорта и наличие недостающих звеньев и «узких мест» коридора 

[29]. 

3.4. Каспийский экономический форум (КЭФ) и ШОС 
В 2018 г. было подписано Соглашение между правительствами прикаспийских 

государств о торгово-экономическом сотрудничестве [31]. В начале октября 2022 г. в 

продолжение 6-го Каспийского Саммита, организованного в г. Бишкеке 29 июня 2022 

г., в Москве состоялся II Каспийский экономический форум (КЭФ) [32]. Ключевая 

цель – укрепление связей между Правительствами и представителями предпринима-
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тельства стран «каспийской пятерки» (Россия, Азербайджан, Иран, Казахстан и Турк-

менистан) по приоритетным направлениям: транспорт, энергетика, промышленная ко-

операция и технологии, защита окружающей среды и экологии Каспия и туризм. 

В сентябре 2022 г. в Самарканде на саммите ШОС было утверждено строитель-

ство восьми транспортных коридоров, связывающих территорию евразийского реги-

она с международными маршрутами. Данные предложения практически полностью 

совпадают с целями и задачами, которые определены и в стратегических документах 

ЕАЭС. Проекты ШОС совпадают с проектами ЕАЭС, одобренными 25-26 августа 

2022 г. на заседании Евразийского межправительственного совета. Так, было подпи-

сано трёхстороннее соглашения о строительстве железной дороги «Китай – Киргизия 

– Узбекистан», связанной с транспортным коридором «Узбекистан – Афганистан - 

Иран». Кроме того, одобрен проект трансафганского коридора «Термез – Мазари-Ша-

риф – Кабул – Пешавар», соединяющего Центральную и Южную Азию через Афга-

нистан. Однако реализация проектов имеет свои трудности, в том числе проблемы 

финансирования, неурегулированность правовых вопросов, проблемы технического 

характера (разность железнодорожной колеи в Китае и странах ЕАЭС) [33]. 

Видится целесообразным создание глобальной идеи инфраструктурных проек-

тов (по типу китайского ИПП), объединяющей Россию со странами СНГ+ с вовлече-

нием Турции, Ирана, Индии и азиатских стран. Продвижение этих проектов через еди-

ную платформу, где инвесторы – как отечественные, так и зарубежные – смогут вы-

бирать наиболее подходящую для них задачу и проходить отбор для участия в про-

екте. Кроме того, необходимо проводить масштабную PR-компанию по информиро-

ванию населения в участвующих странах СНГ+ о плодотворной деятельности России 

на ее территории, реализации нужных инфраструктурных проектов, обозначая вы-

годы для населения и бизнеса подобных проектов с участием России. Необходима ко-

ординация инвестиций в крупномасштабные инфраструктурные проекты, порой пе-

ресекающиеся, через различные структуры – ИПП, ЕАЭС, ШОС, «Север-Юг», Кас-

пийский форум, «Большая Евразия» и т.д. в частности, в создание мультимодальных 

коридоров. Целесообразно рассмотрение инструмента схожего с программами при-

граничного сотрудничества ЕС, только по программам приграничного сотрудниче-

ства на пространстве СНГ в рамках ЕАЭС, ШОС, Каспийского экономического фо-

рума и других площадок, возможно при привлечении ЕАБР, АБИИ и АБР, а также 

двустороннего формата.  
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4. Основные экономические эффекты инфраструктурных 
проектов на региональную экономическую интеграцию, 

экономическое развитие и торговлю 

4.1. Определение инфраструктурных проектов и инвестиций. 
Расчет и анализ индексов интеграции в странах СНГ 
За основу расчетов индекса интеграции была взята методология расчета ин-

декса интеграции ЕАБР 2014 г. [34], которая была доработана: 

1) Вместо индикатора миграции ввиду отсутствия данных между парами 

стран был использован индикатор мобильности рабочей силы, рассчитанный как от-

ношение денежных переводов между странами к совокупному ВВП. 

2) Для анализа интеграции на рынке сельского хозяйства использовалась 

не только торговля злаками в совокупном ВВП, а и торговля сельскохозяйственными 

товарами в целом (ОКВЭД 01) в совокупном ВВП. 

3) Для анализа интеграции на рынке энергетических товаров использова-

лась не только торговля электроэнергией в совокупном ВВП, а и торговля всеми энер-

гетическими товарами (ТН ВЭД 2704-2708, 2710, 2712, 2713, 2715, 2716, 271112-

271114, 271119, 271129) в совокупном ВВП. 

Индекс интеграции рассчитывался для пар стран, для страны и объединения 

(СНГ и ЕАЭС) и внутри объединения (СНГ и ЕАЭС) с 2000 по 2020 гг. 

 По состоянию на 2020 г. лидерами по взаимной интеграции в сфере междуна-

родной торговли являлись диады Россия – Беларусь, Украина – Беларусь и Россия – 

Казахстан со значениями индикаторов 3,2, 2,4 и 2,0 соответственно. Наибольший при-

рост индикатора к 2000 г. (0,8-0,9 пунктов) наблюдался у пар Россия-Беларусь, Рос-

сия-Казахстан, Казахстан-Узбекистан. При этом наибольшее сокращение (от 3 до 7,5 

пунктов) отмечалось у пар Киргизия-Узбекистан, Украина-Туркменистан, Россия-

Украина. 

Лидером по торговой интеграции с СНГ на протяжении всего рассматривае-

мого периода выступает Беларусь, на второе место в 2020 г. вышел Таджикистан, до 

этого занимавший третье место, а на третьем – Кыргызстан, находившийся до 2020 г. 

на втором месте (см. рисунок 3). При этом наибольший рост индекса торговой инте-

грации с 2000 по 2020 гг. отмечался у Армении (на 11,6 пунктов), Узбекистана (4,8) и 
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Грузии (2,4). А наибольшее сокращение индекса демонстрировали Туркменистан (-

44), Украина (-29,2) и Беларусь (-14,9). 

 
Примечание – источник: построено авторами на основе данных [35]. 

Рисунок 3. Индекс торговой интеграции стран СНГ к региону и внутри региона СНГ 
в целом 

 

Индекс торговой интеграции внутри СНГ сократился с 2011 по 2015 гг. на 1,9 

пунктов, после чего немного вырос к 2017 г., а далее колебался в пределах 9,3 -9,7 

пунктов. Что касается индекса торговой интеграции в ЕАЭС, то он вырос в 2020 г. по 

сравнению с 2011 г. на 0,99 пункта и составил 7,28 пунктов (рисунок 4). Тройка лиде-

ров по интеграции с ЕАЭС полностью соответствует лидерам в интеграции с СНГ. 

Украина, занимавшая до 2016 г. 3 место по данному индексу интеграции с ЕАЭС, опу-

стилась в 2020 г. на 8 место. 
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Примечание – источник: построено авторами на основе данных [35]. 

Рисунок 4. Индекс торговой интеграции стран СНГ к ЕАЭС и внутри региона ЕАЭС 
в целом 

 

В 2020 год лидерами по взаимной интеграции в сфере инвестиций являлись 

следующие пары стран: Россия-Казахстан, Россия-Украина и Россия-Беларусь со зна-

чениями индикаторов 0,004, 0,003 и 0,003, соответственно. Наибольший прирост ин-

дикатора к 2009 г. (0,002 пункта) наблюдался у пар Армения-Грузия, Россия-Казах-

стан, Казахстан-Грузия. При этом на 0,046 пунктов сократился данный индекс у пары 

Азербайджан-Грузия. 

 В 2020 г. лидерами по торговой интеграции с СНГ стали Кыргызстан, Армения 

и Беларусь с индексами 0,142, 0,129 и 0,083, соответственно (рисунок 5). При этом в 

период с 2014 по 2019 гг. наибольшим данный показатель был у Грузии (0,21-0,23 

пункта). Наибольший рост индекса торговой интеграции с 2009 по 2020 гг. отмечался 

у Кыргызстана (0,108), Таджикистана (0,031) и Казахстана (0,017). А наибольшее со-

кращение индекса демонстрировали Грузия (-0,198), Армения (-0,102) и Азербайджан 

(-0,046). 
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Примечание – источник: построено авторами на основе данных [36]. 

Рисунок 5. Индекс интеграции в сфере инвестиций стран СНГ к региону и внутри ре-
гиона СНГ в целом 

В рассматриваемый период индекс интеграции в сфере инвестиционного со-

трудничества внутри СНГ колебался в пределах от 1,3 до 3,2 пунктов. Динамика ин-

декса интеграции в сфере инвестиций стран СНГ к ЕАЭС, представлена на рисунке 6, 

в целом совпадает с изменениями индекса интеграции стран к региону СНГ. 

 
Примечание – источник: построено авторами на основе данных [36]. 

Рисунок 6. Индекс интеграции в сфере инвестиций стран СНГ к ЕАЭС и внутри ре-
гиона ЕАЭС в целом 
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На основе анализа рассчитанных индексов интеграции и конвергенции можно 

сделать следующие выводы о динамике интеграционных процессов в СНГ за период 

с 2010 по 2020 гг.: 

1) C 2014 наблюдался рост торговой интеграции как в СНГ (на 24%), так и в 

ЕАЭС (на 8%). Это может быть связано с упрощением торговли и снижением нета-

рифных барьеров внутри ЕАЭС. Лидерами торговой интеграции выступали Беларусь 

(1 место в 2010-2020 гг.), Таджикистан (с 2014 г. на 3 месте, а в 2020 г поднялся на 2 

место), Узбекистан (2 место в 2010-2019 гг., затем опустился на 3 место в 2020 г.). 

Индекс торговой интеграции Украины сократился с 2011 по 2020 гг. более чем в 3 

раза. 

2) Индекс интеграции в сфере инвестиций также вырос в СНГ (82%) и ЕАЭС 

(в 2 раза) благодаря росту кооперации в ЕАЭС. Лидерами инвестиционной интегра-

ции в 2020 г. выступали входящие в ЕАЭС Кыргызстан, Армения и Беларусь. 

3) На рынке энергетической интеграции в СНГ с 2016 по 2018 гг. наблюдался 

подъем, а затем последовал спад. Внутри ЕАЭС спад начался с 2018 г., а затем в 2020 

г. наблюдался небольшой подъем. Такая динамика индексов связана с тем, что в 2018 

г. Беларусь перестала закупать электроэнергию в ЕАЭС, а Кыргызстан и Казахстан 

резко снизили объемы торговли. Лидером интеграции как с СНГ, так и с ЕАЭС на 

протяжении почти всего рассматриваемого периода был Кыргызстан, уступивший в 

2020 г. первое место Таджикистану. На третьем месте по интеграции с СНГ находи-

лась Беларусь. 

4) Индекс сельскохозяйственной интеграции внутри СНГ вырос в 2,5 раза, а 

в ЕАЭС в 3 раза за рассматриваемый период. На первом месте по интеграции с СНГ с 

2016 г. находился Таджикистан, на втором и третьем месте с 2018 г. – Узбекистан и 

Кыргызстан, соответственно. В интеграции с ЕАЭС на третьем месте после Таджики-

стана и Узбекистана с 2018 г. оказался Азербайджан. 

5) С 2010 г. произошел значительный рост индекса в сфере образования в 

СНГ (в 2,8 раза) и в ЕАЭС в (1,7 раза). Лидером в образовательной интеграции как в 

СНГ, так и в ЕАЭС с 2013 г. выступает Туркменистан: индексы выросли более чем в  

2 раза. На втором месте по интеграции в образовании в ЕАЭС и в СНГ с 2013 г. нахо-

дился Казахстан с приростом индекса в 50%. 

6) Интеграция в миграционной сфере в СНГ росла в 2010-2014 гг., затем сни-

зилась к 2020 г. на 26%. Интеграция в ЕАЭС увеличилась с 2010 по 2018 гг. более чем 
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в 2 раза, а затем снизилась в 2020 г. на 12%. Лидером в интеграции в миграционной 

политике с СНГ и ЕАЭС на протяжении всего рассматриваемого периода выступает 

Таджикистан. На втором и третьем месте по интеграции в миграционной политике с 

2015 г. Кыргызстан и Армения, соответственно. 

7) C 2010 по 2015 гг. и в 2019-2020 гг. заметен тренд на отдаление стран СНГ 

в макроэкономике, а с 2016 по 2018 гг. – на сближение. Колебания индекса конвер-

генции в макроэкономике в ЕАЭС происходили чаще и сложно выделить определен-

ную тенденцию. Тройка лидеров по конвергенции в макроэкономике с СНГ и с ЕАЭС 

включает Россию, Казахстан и Молдову. 

8) В финансовой политике заметна тенденция на сближение стран к среднему 

индексу по СНГ и по ЕАЭС (с 2013 г.). Если лидерами по финансовой конвергенции 

с СНГ в 2020 г. были Азербайджан, Грузия и Армения, то с ЕАЭС – Украина, Казах-

стан и Армения. 

9) Заметно сближение в фискальной политике как в СНГ, так и в ЕАЭС в 2020 

г. по сравнению с 2010 г. По конвергенции с СНГ в тройке лидеров Армения, Украина, 

Узбекистан, с ЕАЭС – Таджикистан, Украина и Кыргызстан. 

10) В монетарной политике напротив, заметно отдаление как внутри СНГ, так 

и внутри ЕАЭС. При этом странами-лидерами монетарной конвергенции с ЕАЭС вы-

ступали Казахстан, Кыргызстан и Россия. 

11) Обобщенный индекс интеграции как в СНГ, так и в ЕАЭС в целом вырос с 

2010 по 2020 гг., хотя были периоды падения в 2012-2015 гг. в СНГ и в 2016 г. в ЕАЭС. 

Лидерами по обобщенному индексу интеграции с СНГ с 2017 г. выступали Таджики-

стан, Кыргызстан и Беларусь, с ЕАЭС с 2019 г. – Таджикистан, Кыргызстан и Арме-

ния.  

4.2. Эконометрические оценки влияния крупных 
инфраструктурных проектов на торговлю в странах СНГ 
Для получения оценок влияния крупных инфраструктурных проектов на тор-

говлю (отдельно импорта и экспорта) в странах СНГ+ (с учетом Украины и Грузии) 

на основе анализа литературы была выбрана модифицированная гравитационная мо-

дели международной торговли. В общем виде базовые спецификации моделей выгля-

дят следующим образом (см. уравнения (1)-(2)): 
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где 𝑚𝑚𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 – импорт страны-реципиента СНГ+ r из страны-донора d инвестиций 

в инфраструктуру в году t, долл.; 

𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 – экспорт страны-реципиента СНГ+ r из страны-донора d инвестиций в 

инфраструктуру в году t, долл.; 

𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑟𝑟𝑟𝑟– ВВП страны-реципиента СНГ+ r в году t, долл.; 

𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑑𝑑𝑑𝑑– ВВП страны-донора d инвестиций в инфраструктуру в году t, долл.; 

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑟𝑟𝑟𝑟– население страны-реципиента СНГ+ r в году t, чел.; 

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑𝑑𝑑– население страны-донора d инвестиций в инфраструктуру в году t, чел.; 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝑟𝑟𝑟𝑟 – расстояние между страной-реципиентом СНГ+ r и страной-донором d 

инвестиций в инфраструктуру, км; 

𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟– средневзвешенный тариф между страной-реципиентом СНГ+ r и 

страной-донором d инвестиций в инфраструктуру в году t; 

𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 – реальный обменный курс валют между страной-реципиентом СНГ+ r и 

страной-донором d инвестиций в инфраструктуру в году t; 

𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 – ПИИ страны-донора d в инфраструктуру вида i страны-реци-

пиента СНГ+ r в году t; 

𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟– дамми переменная, принимающая значение 1, если страна-реципиент 

СНГ+ r и страна-донор d в инфраструктуру имеют соглашение о свободной торговле 

(ССТ) в году t, 0 – иначе; 

𝐿𝐿𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟– дамми переменная, принимающая значение 1, если страна-реципи-

ент СНГ+ r и страна-донор d в инфраструктуру имеют общий официальный язык в 

году t, 0 – иначе; 

ln(𝑚𝑚𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟) = 𝛽𝛽1𝑙𝑙𝑙𝑙𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽2𝑙𝑙𝑙𝑙𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑑𝑑𝑑𝑑 + 𝛽𝛽3𝑙𝑙𝑙𝑙𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽4𝑙𝑙𝑙𝑙𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑𝑑𝑑 +

𝛽𝛽5𝑙𝑙𝑙𝑙𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽6ln(1 + 𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟) + 𝛽𝛽7𝑙𝑙𝑙𝑙𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽𝑖𝑖 ∑ ln 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 +𝐼𝐼
𝑖𝑖=1

𝜀𝜀1 𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀2𝐿𝐿𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀3𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀4𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜇𝜇𝑟𝑟𝑟𝑟, 

(1) 

ln(𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟) = 𝛽𝛽1𝑙𝑙𝑙𝑙𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽2𝑙𝑙𝑙𝑙𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑑𝑑𝑑𝑑 + 𝛽𝛽3𝑙𝑙𝑙𝑙𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽4𝑙𝑙𝑙𝑙𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑑𝑑𝑑𝑑 +

𝛽𝛽5𝑙𝑙𝑙𝑙𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽6ln(1 + 𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟) + 𝛽𝛽7𝑙𝑙𝑙𝑙𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛽𝛽𝑖𝑖 ∑ ln 𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼_𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 +𝐼𝐼
𝑖𝑖=1

𝜀𝜀1 𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑅𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀2𝐿𝐿𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀3𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜀𝜀4𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝜇𝜇𝑟𝑟𝑟𝑟, 

(2) 
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𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝐵𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟– дамми переменная, принимающая значение 1, если страна-реци-

пиент СНГ+ r и страна-донор d в инфраструктуру имеют общую границу в году t, 0 – 

иначе; 

𝐶𝐶𝐶𝐶𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝐿𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟– дамми переменная, принимающая значение 1, если страна-реци-

пиент СНГ+ r и страна-донор d в инфраструктуру имеют общее колониальное про-

шлое в году t, 0 – иначе.  

Основная выборка состояла из стран СНГ+, как получателей (реципиентов) ин-

вестиций в инфраструктуру и стран мира, как доноров инвестиций в инфраструктуру. 

В связи с недостатком некоторых статистических данных для Туркменистана, данная 

страна была удалена из расчетов. Рассматривали следующие подвыборки: друже-

ственные страны-доноры, недружественные страны-доноры, страны-доноры из 

СНГ+, страны доноры не из СНГ, некоторые отдельные страны-доноры (к примеру, 

Россия, Китай, ЕС, США, Турция, Индия, Германия и др.). Кроме того, рассматрива-

лись подвыборки для каждой страны-реципиента СНГ+ в отдельности. Данные оце-

нивались за период 2000-2020 гг. На основе модифицированной гравитационной мо-

дели международной торговли проводилась оценка, моделей панельных данных с вре-

менными эффектами (дамми на годы) и моделей с фиксированными эффектами 

(дамми на пару стран). 

Данные по ПИИ в инфраструктуру стран СНГ+ рассчитывались авторами на 

основе базы данных ОЭСР, базы данных МВФ и данных национальных ЦБ и служб 

статистики стран СНГ+ двумя способами с учетом следующих предположений: 

1) Для расчетов используются данные ПИИ из страны в страну (СНГ+) и 

ПИИ по секторам в стране-реципиенте (СНГ+). Предполагается, что каждая страна-

донор направляет одинаковую долю ПИИ в конкретную страну-реципиент в сфере 

инфраструктуры. Если доля ПИИ в Казахстане, направляемых в инфраструктуру, со-

ставляет 20%, то и доля ПИИ из России, направляемых в казахстанскую инфраструк-

туру, будет составлять 20%.  

2) По некоторым странам-реципиентам нет данных по секторальному рас-

пределению ПИИ. Предполагается, что иностранцы вкладывают такую же долю ПИИ 

в инфраструктуру, как и доля валового накопления основного капитала в инфраструк-

туре. Например, доля валового накопления основного капитала в инфраструктуре Бе-

ларуси составляет 40%, тогда и доля инфраструктурных ПИИ, направляемых ино-

странцами в Беларусь, составляет 40%. 
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Рассматривались инвестиции стран-доноров в страны-реципиенты СНГ+, как 

в инфраструктуру в целом (и сопутствующие отрасли), так и по видам инфраструк-

туры в отдельности: в энергетику, транспорт, строительство, водоснабжение и ИКТ. 

Помимо основных гипотез гравитационной модели международной торговли, 

проверялись следующие гипотезы относительно влияния инвестиций в инфраструк-

туру на торговлю (экспорт и импорт): 

1) Увеличение инвестиций в инфраструктуру положительно влияет на им-

порт и экспорт для стран СНГ+.  

2) Эффект в случае импорта сильнее, чем в случае экспорта. 

3) Эффект сильнее для менее развитых стран СНГ+ в случае импорта, и 

для более развитых стран СНГ+ в случае экспорта. 

4) Инвестиции в различные типы инфраструктуры (энергетика, транспорт, 

строительство, водоснабжение и ИКТ) по-разному будут влиять на торговлю. Наибо-

лее значимым положительным эффектом ожидается от роста инвестиций в энергетику 

и строительство. 

5) Наибольший эффект от инвестиций в инфраструктуру стран СНГ+ со 

стороны таких стран-доноров, как Россия, Китай и Германия (ЕС).  

6) Инвестиции в инфраструктурные проекты оказывают большее влияние 

в долгосрочном, чем в краткосрочном периоде. 

Было проведено эконометрическое оценивание влияния крупных инфраструк-

турных проектов на импорт и экспорт в странах СНГ+ с помощью моделей с времен-

ными эффектами и с фиксированными эффектами на полной выборке при расчете ин-

вестиций в инфраструктуру двумя способами с учетом вида инфраструктуры. В целом 

по всем моделям контрольные переменные оказались значимыми и, как правило, с 

ожидаемыми знаками. Относительно переменных, касающихся инвестиций в инфра-

структуру, можно отметить, что не во всех моделях данные переменные оказались 

значимыми. На основании результатов по тем моделям, для которых они оказались 

значимыми, можно сделать следующие выводы: 

1) При прочих равных, импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в инфраструктуру, будет в среднем больше на 

0,7%, чем импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными 

остальными показателями. 
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2) При прочих равных, импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в строительство, будет в среднем больше на 

1,9%, чем импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными 

остальными показателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое 

предположение). 

3) При прочих равных, импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в строительство, будет в среднем больше на 

1,9%, чем импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными 

остальными показателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое 

предположение) и на 2,8% больше в случае расчета инвестиций по доле в основном 

капитале (второе предположение). 

4) При прочих равных, импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в транспорт, будет в среднем больше на 3,6%, 

чем импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными остальными 

показателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое предполо-

жение). 

5) При прочих равных, импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в ИКТ, будет в среднем меньше на -16,3%, чем 

импорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными остальными по-

казателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое предположе-

ние). 

6) При увеличении на 1% инвестиций в водоснабжение страной-донором 

в страну-реципиента СНГ+, импорт страны-реципиента из страны-донора увеличится 

на 14,5% (для расчета инвестиций на основе доли в основном капитале), в транспорт 

– на 2,5%, однако в ИКТ – уменьшится на -10,6%. 

Результаты о положительном влиянии инвестиций согласуются с нашими ги-

потезами, однако отрицательное и существенное влияние инвестиций ИКТ на импорт 

не согласуется. Возможно проблема в расчете данного показателя, которые скорее 

всего может учитывать открытие иностранного филиала в стране-реципиенте СНГ+, 

что может не так сильно является непосредственно вкладом в инфраструктуру 

страны-реципиента СНГ+. Наиболее сильное положительное значимое влияние на 

импорт оказалось в случае инвестиций в водоснабжение, что можно попробовать объ-

яснить спецификой региона СНГ+, в частности стран Центральной Азии. 



 

36 
 

В случае оценки влияния инвестиций в инфраструктуру на экспорт стран-ре-

ципиентов СНГ+ также наблюдается значимость и, как правило, ожидаемые коэффи-

циенты для контрольных переменных. По переменных инвестиций в инфраструктуру 

можно сделать следующие выводы: 

1) При прочих равных, экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в инфраструктуру, будет в среднем больше на 

1,9%, чем экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными 

остальными показателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое 

предположение) и больше на 0,5% в случае расчета инвестиций по доле в основном 

капитале (второе предположение). 

2) При прочих равных, экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в энергетику, будет в среднем больше на 4,6%, 

чем экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными остальными 

показателями в случае расчета инвестиций по одинаковым долям (первое предполо-

жение), однако меньше на 7,2% в случае расчета инвестиций по доле в основном ка-

питале (второе предположение). 

3) При прочих равных, экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-до-

нора, при разнице на 1% инвестиций в ИКТ, будет в среднем больше на 29,3%, чем 

экспорт страны-реципиента СНГ+ из страны-донора с аналогичными остальными по-

казателями в случае расчета инвестиций по доле в основном капитале (второе пред-

положение). 

4) Для моделей с фиксированными эффектами для экспорта значимости в 

переменных инвестиций в инфраструктуру обнаружено не было. 

Инвестиции в инфраструктуру, рассчитанные по второму предположению 

(доля инвестиций каждой страны-донора в отдельную отрасль страны-реципиента 

равна доле накопленного страной-реципиентом капитала в этой отрасли в текущем 

году) представляется менее подходящими для расчетов из-за большей жесткости дан-

ного предположения по сравнению с предположением одинаковых долей, поэтому мы 

убираем их из дальнейшего анализа по подвыборкам стран. 

Можно сделать следующие обобщенные выводы на основе результатов расче-

тов с помощью эконометрических моделей: 

1) Коэффициенты с учетом значимости при инвестициях в инфраструк-

туру в том числе по видам есть, как положительные (чаще всего), так и отрицательные 
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(в особенности в ИКТ), что показывает, что чаще влияние на экспорт и импорт – по-

ложительное. При этом влияние инвестиций в инфраструктуру на экспорт сильнее, 

чем на импорт. 

2) В целом, можно отметить, что с учетом значимости коэффициентов, ин-

вестиции в инфраструктуру влияют сильнее на менее развитые страны СНГ+. 

3) Инвестиции в различные типы инфраструктуры (энергетика, транспорт, 

строительство, водоснабжение и ИКТ) по-разному влияют на торговлю. С учетом зна-

чимости коэффициентов, наиболее значимым положительным эффектом оказалось в 

случае инвестиций в водоснабжение, что можно попробовать объяснить спецификой 

региона СНГ+, в частности стран Центральной Азии. 

4) С учетом значимости коэффициентов без учета слишком больших зна-

чений коэффициентов по модулю – наибольший положительный эффект от инвести-

ций в инфраструктуру стран СНГ+ со стороны таких стран-доноров из рассматривае-

мых, как Германия, Индия, Великобритания, Китай и в дружественных стран.  

5) Оценки показывают, что влияние инвестиций сильнее в долгосрочном, 

чем в краткосрочном периоде. Таким образом, при реализации инфраструктурных 

проектов не стоит рассчитывать на быстрый эффект на экспорт (как и на импорт). 
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Заключение 

В рамках данной НИР был проведен обзор теоретических подходов к определению 

роли инфраструктурных проектов в региональной экономической интеграции и эмпи-

рических оценок влияния крупных инфраструктурных проектов на развитие интегра-

ционных процессов. Показаны важные экономические эффекты инфраструктурных 

проектов на региональную экономическую интеграцию, экономическое развитие и 

торговлю влияния инвестиций. На основе данных обзоров была выработана методо-

логия для получения на следующем этапе количественных оценок влияния крупных 

инфраструктурных проектов на развитие интеграционных процессов в странах СНГ, 

в том числе при участии зарубежных стран. 

Были проанализированы проекты стран СНГ+ в рамках программ Восточное партнер-

ство (ВП), Трансъевропейская транспортная сеть (TEN-T), Приграничное сотрудни-

чество (ППС) Европейского союза (действие программ для Беларуси и России были 

приостановлены в связи с санкционной политикой ЕС). Был проведен обзор проектов 

Китая с участием стран СНГ+, в том числе в рамках китайской инициативы «Один 

пояс, один путь» (ИПП), в основном эти проекты связаны с энергетической, транс-

портной и строительной сферами, а также СЭЗ. Был проведен обзор других инфра-

структурных инициатив, затрагивающих регион СНГ – Международного транспорт-

ного коридора «Север-Юг», инициатив Каспийского экономического форума (КЭФ) 

и Шанхайской организации сотрудничества (ШОС), а также других инфраструктур-

ных проектов с участием Турции, Индии и Ирана на постсоветском пространстве.  

Для пар стран СНГ+ был рассчитан индекс интеграции. За последние 11 лет рост тор-

говой интеграции, интеграции в сферах инвестиций, с/х, образовании и миграционной 

политике в СНГ и в ЕАЭС, сближение в фискальной и финансовой политике. В моне-

тарной политике в СНГ и в ЕАЭС произошло снижение интеграции, в макроэконо-

мике и энергетике нет единого тренда. Общий индекс интеграции вырос. Снижение в 

2012-2015 гг. в СНГ и в 2016 г. в ЕАЭС. Лидер по интеграции с СНГ и с ЕАЭС – 

Таджикистан. Россия – наиболее удаленная от СНГ страна. 

На основе обзоров теоретического и эмпирического материала, накопленного в лите-

ратуре по влиянию инвестиций в инфраструктуру на экономическое развитие и тор-

говлю были выработаны гипотезы. На основе модифицированной гравитационной мо-
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дели были получены оценки влияния инвестиций в инфраструктуру на импорт и экс-

порт стран-реципиентов СНГ+. Коэффициенты с учетом значимости при инвестициях 

в инфраструктуру в том числе по видам есть, как положительные (чаще всего), так и 

отрицательные (в особенности в ИКТ), что показывает, что чаще влияние на экспорт 

и импорт – положительное. При этом влияние инвестиций в инфраструктуру на экс-

порт сильнее, чем на импорт. Инвестиции в инфраструктуру влияют сильнее на менее 

развитые страны СНГ+. Инвестиции в различные типы инфраструктуры (энергетика, 

транспорт, строительство, водоснабжение и ИКТ) по-разному влияют на торговлю. 

Наибольший положительный эффект от инвестиций в инфраструктуру стран СНГ+ со 

стороны таких стран-доноров, как Германия, Индия, Великобритания, Китай и друже-

ственных стран. Оценки показывают, что влияние инвестиций сильнее в долгосроч-

ном, чем в краткосрочном периоде. Таким образом, при реализации инфраструктур-

ных проектов не стоит рассчитывать на быстрый эффект на экспорт (как и на импорт). 

Тема инфраструктурных проектов на постсоветском пространстве, остается актуаль-

ной, в том числе и в связи с трансформацией мировой экономики, в частности, укра-

инским кризисом, развитием МТК «Север-Юг», западных антироссийских санкций, 

энергетическим кризисом в Европе, укреплением сотрудничества России с Китаем, 

Ираном, Турцией и Индией и т.д. 
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