
600 

образовательных программ является инструментом исключения 

данных противоречий. Профессионально-общественная акрредитация 

повышает конкурентоспособность УВО, улучшает имидж, облегчает 

трудоустройство выпускников и учитывается при распределении 

бюджетных мест, выступая инструментом внешнего контроля качества. 
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Аннотация. В статье оцениваются проблемы финансирования 

транспортных систем в условиях трансформационной экономики. 

Особое внимание уделено выявлению системных ограничений инве-

стиционной активности, и оценке эффективности вложений в транс-

портную инфраструктуру. Целью данной статьи является выявление 

системных ограничений финансирования транспортной инфраструк-

туры и оценка их влияния на результативность отрасли. 
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Развитие транспортных систем является фундаментальным фак-

тором экономического роста, территориальной интеграции и повы-

шения конкурентоспособности национальной экономики. В совре-

менных условиях транспортная инфраструктура рассматривается не 

только как вспомогательный сектор, но и как системообразующий 

элемент, определяющий эффективность функционирования произ-

водственных цепочек. 

Несмотря на значительные объемы инвестиций в транспортную 

отрасль, наблюдается несоответствие между масштабами финанси-

рования и фактически полученными результатами. Это обусловли-

вает необходимость углубленного анализа факторов, ограничиваю-

щих эффективность инвестиционной деятельности. 

https://www.google.com/search?q=%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BA%D1%83%D1%80%D0%B5%D0%BD%D1%82%D0%BE%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%81%D0%BE%D0%B1%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%8C&sca_esv=059b093d52727b56&biw=1920&bih=919&ei=gLnHaYnHMs3IwPAPwNeL2As&ved=2ahUKEwjb_eznw8KTAxW6FhAIHeCeAKcQgK4QegQIARAD&uact=5&oq=%D0%BF%D1%80%D0%BE%D1%84%D0%B5%D1%81%D1%81%D0%B8%D0%BE%D0%BD%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D0%BE+%D0%BE%D0%B1%D1%89%D0%B5%D1%81%D1%82%D0%B2%D0%B5%D0%BD%D0%BD%D0%B0%D1%8F+%D0%B0%D0%BA%D0%BA%D1%80%D0%B5%D0%B4%D0%B8%D1%82%D0%B0%D1%86%D0%B8%D1%8F+%D0%B8+%D0%BA%D0%BE%D0%BD%D0%BA%D1%83%D1%80%D0%B5%D0%BD%D1%82%D0%BE%D1%81%D0%BF%D0%BE%D1%81%D0%BE%D0%B1%D0%BD%D0%BE%D1%81%D1%82%D1%8C&gs_lp=Egxnd3Mtd2l6LXNlcnAiftC_0YDQvtGE0LXRgdGB0LjQvtC90LDQu9GM0L3QviDQvtCx0YnQtdGB0YLQstC10L3QvdCw0Y8g0LDQutC60YDQtdC00LjRgtCw0YbQuNGPINC4INC60L7QvdC60YPRgNC10L3RgtC-0YHQv9C-0YHQvtCx0L3QvtGB0YLRjEjhjAFQAFihhwFwAHgAkAEAmAFjoAH4H6oBAjY1uAEDyAEA-AEBmAI8oAKUIcICCxAAGIAEGLEDGIMBwgIFEAAYgATCAggQABiABBixA8ICERAuGIAEGLEDGIMBGMcBGNEDwgIOEC4YgAQYsQMYxwEY0QPCAg4QLhiABBiKBRixAxiDAcICDhAAGIAEGIoFGLEDGIMBwgILEAAYgAQYsQMYkgPCAgsQABiABBixAxjJA8ICCxAAGIAEGIoFGLEDwgIREC4YgAQYigUYsQMYxwEY0QPCAggQLhiABBixA8ICCxAuGK8BGMcBGIAEwgIIEC4YsQMYgATCAgYQABgWGB7CAggQABiABBiiBMICBRAAGO8FwgIFECEYoAHCAgcQIRgKGKABwgIIEAAYiQUYogSYAwCSBwQ1OS4xoAezmASyBwQ1OS4xuAeUIcIHCTAuOC4zOS4xM8gH8gKACAE&sclient=gws-wiz-serp&mstk=AUtExfBz-or_M9f2gfXh8HosFF13Yp5zhk53xJj5D-Nedqy2V88uX3bVQLcDLbqBkM07rSaCF0m-0TY6PhKOjHFqM_9Uz65Qe8TdH0AjA3fXBlvqUiQkV498zT6OuqObWHQ0SMA&csui=3
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Традиционный подход к финансированию инфраструктуры часто 

предполагает копирование успешных зарубежных моделей (китай-

ской, корейской или рекомендаций «Вашингтонского консенсуса»). 

Однако специфика белорусской экономики - ее сырьевая направлен-

ность, институциональные особенности, демографические тренды - 

требует индивидуализированного подхода. В рамках нашего иссле-

дования будет использоваться принцип «диагностики роста» Ве-

ласко [1, 2]. Этот метод предполагает движение от общего (низкие 

темпы роста ВВП) к частному (конкретные ограничения) через де-

дуктивный анализ. Ключевая идея заключается в отказе от универ-

сальных рецептов и поиске «узких мест», сдерживающих развитие. 

Мы попробовали принцип диагностики адаптировать для анализа 

финансового потенциала транспортной инфраструктуры. Мы исхо-

дим из предпосылки, что низкий уровень развития инфраструктур-

ных проектов стремиться к минимуму и является функцией от объ-

ема государственных и частных инвестиций. 

Исходная формула экономического роста (ВВП = C + I + G + NE) – 

это метод расчета ВВП по расходам. Она суммирует расходы всех 

экономических агентов: личное потребление (C), инвестиции (I), гос-

закупки (G) и чистый экспорт (NE = Экспорт – Импорт). Этот пока-

затель отражает рыночную стоимость всех конечных товаров 

и услуг, конкретизируется до уровня инвестиций, которые, в свою 

очередь, ограничиваются либо недостатком объектов для вложения 

(отсутствие необходимости или трудности реализации), либо дефи-

цитом/дороговизной финансовых ресурсов. В ходе исследования 

каждый из этих блоков подвергается детальному анализу на основе 

статистических данных основные ограничения финансирования 

транспортной инфраструктуры. 

Проведенный анализ позволил систематизировать ограничения, 

препятствующие расширению финансового потенциала инфра-

структурного строительства. Их можно разделить на три ключевые 

группы: производственные факторы, риски государственного регу-

лирования (институциональная среда) и рыночные (структурные) 

риски. 

1. Производственные факторы и ресурсные ограничения. 

Реализация крупных инфраструктурных проектов требует нали-

чия свободных производственных мощностей и трудовых ресурсов.  
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2. Риски государственного регулирования и институциональная 

среда. 

При активной роли государства в финансировании инфраструк-

туры качество институтов становится критическим фактором. Ана-

лиз международных рейтингов указывает на низкий уровень защиты 

прав собственности. Низкая эффективность государственных инсти-

тутов развития, на которые возложена задача финансирования ин-

фраструктуры, также является сдерживающим фактором. Точечные 

улучшения институциональной среды, особенно на территориях опе-

режающего развития, могли бы повысить отдачу от инфраструктур-

ных вложений. 

3. Структурные и макроэкономические риски. 

Ключевым структурным ограничением является высокая зависи-

мость экономики от сырьевого экспорта. Корреляция между фазами 

сырьевого цикла, темпами роста ВВП и объемом инвестиций в ос-

новной капитал. 

Оценка рисков и эконометрическое моделирование инвестицион-

ных эффектов. 

С целью количественной оценки влияния инвестиционных рисков 

на результативность транспортной отрасли было проведено имита-

ционное моделирование с использованием библиотеки машинного 

обучения Scikit-learn (Python 3.8) [3]. Модель тестировала воздей-

ствие объемов финансирования на зависимые переменные: пассажи-

рооборот и грузооборот, а также индекс экономической сложности. 

По результатам моделирования: связь с пассажиропотоком оказа-

лась крайне слабой или отрицательной. Коэффициент детермина-

ции (R²) для модели «инвестиции в ЖД – пассажиропоток» составил 

всего 0,088, а оценочный коэффициент имел отрицательное значение 

(–1.74e-06). Аналогичная ситуация с автодорожными инвестициями 

(R² = 0.635, но коэффициент также отрицателен: –5.68e-06). Это мо-

жет свидетельствовать о том, что текущие инвестиции направлены 

не на повышение комфорта и скорости пассажирских перевозок, а на 

поддержание существующей сети, либо о структурном сдвиге спроса 

в пользу личного транспорта. 

Связь с грузопотоком более выражена и положительна. Для же-

лезнодорожного транспорта оценочный коэффициент составил 

9.81e-05 (R²=0.41), для автомобильного – 1.21e-05 (R²=0.78). Это 
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подтверждает высокую значимость грузовых перевозок для эконо-

мики и чувствительность грузоотправителей к состоянию путей со-

общения. Грузовая логистика является основным бенефициаром ин-

фраструктурных инвестиций. 

Связь с индексом экономической сложности (ECI) во всех моделях 

оказалась положительной, но крайне незначительной по величине (ко-

эффициенты от 10⁻¹² до 10⁻⁹) с низкими показателями R² (максимум 

0.145 для портовой инфраструктуры). Это означает, что инвестиции 

в транспортную инфраструктуру в текущем их виде и объемах пока 

не способны оказывать заметного влияния на усложнение экономики 

и технологическое развитие. Эффект «новых шелковых путей» на ди-

версификацию производства пока не реализован [5, 6]. 

Таким образом, эконометрический анализ подтверждает, что про-

стое увеличение финансирования без устранения структурных огра-

ничений не приводит к автоматическому росту эффективности 

и сложности экономики. Инвестиции работают преимущественно на 

грузовую логистику, но слабо влияют на пассажирский комплекс 

и технологическую модернизацию. 

Проведенный анализ, основанное на методологии «диагностики 

роста» и эконометрическом моделировании, позволило выявить ком-

плекс системных ограничений финансирования транспортной ин-

фраструктуры. 

Во-первых, на макроуровне ключевым барьером остается высокая 

зависимость инвестиционных возможностей от конъюнктуры сырь-

евых рынков.  

Во-вторых, на институциональном уровне ограничениями высту-

пают недостаточная защита прав собственности, высокий уровень 

коррупции и низкая эффективность государственного управления, 

что повышает риски для частных инвесторов и снижает отдачу от 

государственных вложений. 

В-третьих, низкая диверсификация экономики, сокращение тру-

довых ресурсов, стагнация производительности труда и снижение 

индекса экономической сложности – формируют долгосрочные вы-

зовы для развития инфраструктуры. Без их преодоления инвестиции 

будут давать лишь локальный эффект, не трансформируя экономику 

в целом. 

В-четвертых, эконометрический анализ показал, что существую-

щая модель инвестирования не в полной мере отвечает современным 
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вызовам. Отсутствие значимой связи с пассажиропотоком указывает 

на необходимость пересмотра приоритетов: от простого строитель-

ства километров дорог к созданию интеллектуальных, мультимо-

дальных и технологичных транспортных систем. 
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