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Инфраструктурная обеспеченность регионов УрФО: 
методика оценки и результаты диагностики  1

В статье изучается инфраструктура как один из важных элементов экономической системы. 
Авторами рассмотрены этапы становления данного понятия в научном мире, приведены пред-
ставления ряда ученых о роли и месте инфраструктуры в экономической системе. Сформирован 
краткий генезис подходов к описанию инфраструктуры и наделению отдельных отраслей ее функ-
циями. В работе подчеркнуто усиление важности инфраструктурной обеспеченности с переходом 
экономики к машинному способу производства. Выделены два главных методологических подхода, 
описывающих сущность и содержание инфраструктуры: отраслевой и функциональный. 

Предложена авторская методика оценки обеспеченности инфраструктурой территорий регио-
нального уровня. Данная методика основана на выделении совокупности показателей особого рода, 

1  © Пыхов П. А., Кашина Т. О. Текст. 2015.
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называемых индикаторами, по значениям которых можно судить об уровне развитости отдельных 
элементов инфраструктуры. Индикативный анализ, являющийся базой методического аппарата, 
позволяет судить о каком-либо явлении, сравнивая текущие наблюдаемые значения с ранее приня-
тыми пороговыми уровнями. Такое сравнение позволяет классифицировать наблюдения по шкале 
«норма — предкризис — кризис». Существенным преимуществом данного метода является норма-
лизация индикаторов, то есть их приведение к одной сопоставимой условной величине. Это позво-
ляет получать оценку по отдельным блокам индикаторов и комплексную оценку по всему набору в 
целом. Авторы выделили четыре основных элемента инфраструктуры: транспорт, коммуникации 
и связь, обеспеченность населения коммунальными услугами и здравоохранение. Всего методика на-
считывает 21 индикатор.

Результаты апробационных расчетов по авторской методике позволили выявить недостатки 
в развитии инфраструктуры Уральских регионов. В статье приведен краткий анализ полученных 
данных с выделением отдельных индикаторов и областей.

Ключевые слова: инфраструктура, инфраструктурная обеспеченность, индикативный анализ, регионы 
Урала, экономическая безопасность, экономический рост, устойчивое развитие, сбалансированное развитие, 
региональная экономика, региональная политика

Введение
Инфраструктура является неотъемлемым 

элементом практически любой целостной со-
циально-экономической системы или ее ча-
сти. В конце ХIХ в. — начале ХХ в. данный тер-
мин впервые был применен в анализе для опи-
сания объектов и сооружений, необходимых 
для нормальной деятельности вооруженных 
сил. Во второй половине XX в. инфраструк-
тура становится объектом изучения экономи-
ческой теории. В это время ее роль и значение 
в рыночной экономике существенно возросли. 
Теперь инфраструктура является неотъемле-
мым элементом рыночного хозяйства и свой-
ственна всем экономическим системам, она 
влияет на совершенствование производствен-
ных отношений и освоение жизненного про-
странства общества.

К. Марксом, Ф. Энгельсом и другими клас-
сиками экономической мысли инфраструктуре 
отводилась вспомогательная роль в развитии 
общественных отношений, а общественный 
накладной капитал использовался в качестве 
синонима. К. Маркс использовал категории, по 
социально-экономическому содержанию соот-
ветствующие инфраструктуре: «общие условия 
общественного процесса производства», «об-
щие условия труда» [1].

По мнению представителей марксистской 
политэкономии, причиной рассмотрения ин-
фраструктуры как самостоятельной экономи-
ческой сферы послужило общественное раз-
деление труда, благодаря которому «обще-
ственный процесс производства расчленен 
на отдельные самостоятельные виды трудо-
вой деятельности, связанные между собой по-
средством регионального обмена» [2]. В про-
цессе дальнейшего изучения в системе обще-

ственного воспроизводства общего разделения 
труда возникли две сферы: основное произ-
водство и вспомогательное производство — 
инфраструктура. Приоритетными задачами 
инфраструктуры стали формирование условий 
для функционирования основного производ-
ства и удовлетворение потребностей общества.

В настоящее время у термина «инфраструк-
тура» нет общепризнанного устоявшегося 
определения. Его толкование постепенно ши-
рится и включает в себя социальную сферу и си-
стему обслуживающих производств. Сущность 
понятия раскрывается с максимальной пол-
нотой через описание его функций. В иссле-
дованиях инфраструктуры в области геогра-
фии функциональный подход подразумевает 
изучение ее функционирования и оценку ее 
влияния на социально-экономическое и про-
странственное развитие регионов. С. А. Тархов 
предложил различать территориальное и про-
странственное развитие инфраструктуры [3]. 
Термин «территориальное развитие» отражает 
изменения экологического, социально-эко-
номического и другого характера, происходя-
щие с конкретной территорией, понятие «про-
странственное развитие» — изменения строе-
ния инфраструктуры. 

А. А. Ткаченко предложил различать в реги-
ональном развитии «содержательное» (эконо-
мическое, социальное, культурное и др.) раз-
витие территории и ее пространственное раз-
витие, «выражающееся в изменениях конфи-
гурации и пространственной структуры как 
самой территории, так и составляющих ее си-
стем и комплексов. Аналогично и в террито-
риальном (региональном) управлении надо 
различать управление „содержательным” (со-
циальным, экономическим и др.) развитием 
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и управление пространственным развитием» 
[4].

Достаточно развитая информационная ин-
фраструктура была создана в СССР, она харак-
теризовалась высокой информационной куль-
турой. Самый рассвет она пережила во второй 
половине ХХ в. при создании Государственной 
системы научно-технической информации 
(ГСНТИ) [5]. Данная система характеризуется 
как отлаженный, устойчивый механизм, ори-
ентированный на нужды советской эконо-
мики. Во времена существования СССР ин-
формационная инфраструктура соответство-
вала экономической модели, присущей стране 
в тот период. В дальнейшем в годы пере-
стройки оказалось, что эта модель не соответ-
ствует требованиям новой экономики, так как 
не стало главного потребителя — государства, 
готового покрывать все затраты, а при сужении 
рынка в целом появились новые запросы, но-
вые потребности. Необходимость трансформа-
ции системы весьма четко отражена в работе 
О. В. Кедровского [6]. Анализируя социально-
экономические проблемы периода начала 
90-х гг. прошлого века, выделяя узкие места, 
формируя направления дальнейшего развития 
информационной системы, О. В. Кедровский 
выделяет ряд особенностей, сохранивших ак-
туальность и поныне:

1.	«Несмотря на разнообразие форм соб-
ственности в информационных отраслях стран 
Запада, общий баланс свидетельствует о том, 
что доля государственной собственности в этих 
отраслях гораздо выше, чем в отраслях матери-
ального производства» [3].

2.	«Специализированные информацион-
ные организации не могут в полной мере спра-
виться с задачей сбора и распространения зна-
ний, прежде всего потому, что им удается охва-
тить только часть документов, содержащих но-
вые знания» [3].

3.	«Через информационные системы рас-
пространено не более чем 10 % сведений о на-
учно-технических достижениях» [3].

4.	«Невысокая восприимчивость экономики 
к достижениям» [3].

5.	В вопросах распространения информаци-
онной системы «неприемлем чисто коммерче-
ский подход» [3].

В конце XX в. государственное планирова-
ние городов сменилось псевдоорганизацией 
городских структур на основе процессов ры-
ночной экономики, завершился век урбаниза-
ции в России, и началось хаотичное развитие 
сложившихся городов. В результате была утра-
чена методика гармоничного проектирования 

и развития городских инфраструктур, в т. ч. си-
стемы общественного обслуживания [7].

Таким образом, можно сказать, что инфра-
структура прошла несколько этапов развития:

I этап. Начало ХХ в. — зарождение понятия 
инфраструктуры как обозначения объектов и 
сооружений, обеспечивающих нормальную де-
ятельность вооруженных сил.

II этап. Середина ХХ в. — инфраструктура 
становится неотъемлемой составляющей ры-
ночного хозяйства и свойственна всем эконо-
мическим системам.

III этап. Конец ХХ в. — трансформация си-
стем инфраструктуры на основе процессов ры-
ночной экономики; завершение века урбани-
зации в России и начало хаотичного развития 
сложившихся городов.

Функционирование современной эконо-
мики (в частности, ее эффективность, конку-
рентоспособность, динамизм и т. д.) во многом 
зависит от инфраструктурной составляющей 
[8-11]. Хочется отметить два основных методо-
логических подхода, описывающих сущность и 
содержание инфраструктуры:

1.	Отраслевой подход, представленный в 
работах Е. Б. Дворядкина и Е. Э. Сапожникова 
[12]. В соответствии с ним инфраструктура 
определяется как совокупность отраслей хо-
зяйствования, обеспечивающих общие усло-
вия воспроизводства. 

2.	Функциональный подход, разрабаты-
ваемый Ю. Ю. Сусловым и О. А. Ябровой [13]. 
Данные авторы определяют инфраструктуру 
как специальный набор функций, направлен-
ных на решение организационных, производ-
ственных и социальных задач. 

Уровень полноты и комплексности инфра-
структуры влияет на характер и особенно-
сти отраслевой и территориальной организа-
ции общественного производства, на условия 
жизни и деятельности населения регионов. 
Демографические, социальные, экономиче-
ские и иные отличительные черты территории 
во многом сформированы благодаря регио-
нальным инфраструктурным особенностям. 
Недостаточный уровень развития инфраструк-
турных отраслей негативно сказывается на 
развитии производительных сил региона, обу-
славливает дополнительные расходы на соз-
дание необходимой производственной базы. 
Именно поэтому разработка целевых про-
грамм социально-экономического развития 
должна включать в себя оценку обеспеченно-
сти территории инфраструктурными составля-
ющими — так называемый инфраструктурный 
потенциал.
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Соответствующая местным условиям тер-
риториальная инфраструктура локального 
масштаба создается в административных рай-
онах, а также в средних и мелких населен-
ных пунктах. Потенциал развития инфра-
структуры формируется набором факторов, 
определяющих как социально-экономиче-
ские, так и пространственные особенности ее 
функционирования.

Потенциал территории представляет со-
бой совокупность материальных объектов по 
обслуживанию производства, населения и об-
щества в целом, способных удовлетворить в 
процессе функционирования различные по-
требности в материальных и нематериальных 
благах и услугах в пределах данной территори-
альной общности людей. Потенциал характе-
ризует способность территориальной системы 
обслуживания осуществлять ее целевую функ-
цию — удовлетворять разные нужды населения 
территории и производства в услугах, поэтому 
необходимо учитывать уровень инфраструк-
турного потенциала территории. Отдельно от-
метим, что эффективное использование ин-
фраструктурного потенциала включает в себя 
как производственно-экономические показа-
тели, так и социальные. Удовлетворение со-
циально значимых потребностей общества 
является одной из целей функционирования 
инфраструктуры.

На микро- и мезоуровне инфраструктурная 
обеспеченность во многом зависит от деятель-
ности местных властей и может выступать важ-
ным элементом региональной политики. С ее 
помощью возможно решать проблемы разви-
тия удаленных, сельских и иных депрессивных 
территорий посредством сочетания рыночных 
и административных методов хозяйствования, 
комплексного подхода к использованию ре-
сурсов, расширения межрегиональных связей.

В настоящее время особенностью эффектив-
ного развития страны видится совершенство-
вание инфраструктурной составляющей, уве-
личение ее роли в экономике региона. Ранее, 
в период плановой экономики, была сформи-
рована диспропорция между развитием про-
изводственных отраслей и инфраструктурной 
обеспеченностью вследствие недооценки роли 
последней. Финансирование ее было недоста-
точным, а роль виделась вторичной относи-
тельно основного производства. Подобное по-
ложение было бы нормальным в Средние века, 
когда промышленность была слаборазвитой и 
менее требовательной к наличию развитой ин-
фраструктуры. Сложившийся в то время эконо-
мический уклад позволял небольшим разроз-

ненным производителям функционировать 
при ничтожной доле инфраструктуры в совре-
менном понимании этого термина. Однако 
техническая революция и развитие машин-
ного производства сформировали запрос на 
развитие инфраструктурных отраслей. Именно 
вследствие разделения деятельности на от-
дельные виды труда и выделения частных уз-
ких видов промышленной деятельности воз-
никла экономически обоснованная потреб-
ность развития инфраструктурной составляю-
щей (дорог, коммуникаций, связи и т. п.) [14]. 
В современных исследованиях ученые рас-
сматривают эти объекты инфраструктуры как 
один из элементов экономического роста и по-
вышения благосостояния населения [15-17].

Инфраструктура, прежде чем стать само-
стоятельной сферой общественного производ-
ства, прошла ряд этапов, определяемых значи-
мыми событиями в общественном разделении 
труда. Первое крупное разделение труда — от-
личные от земледелия ремесла. Второе разде-
ление труда в обществе вызвало появление го-
родов. Оно способствовало обмену продуктами 
между деревней и городом, что вело к разви-
тию объектов инфраструктуры. Третье обще-
ственное разделение труда повлекло отделе-
ние торговли от промышленности и земледе-
лия. Оно привело к дальнейшему росту продук-
тообмена за счет вовлечения в хозяйственный 
оборот новых территорий, что потребовало 
расширения инфраструктурной сферы.

Новым видом инфраструктуры является ры-
ночная инфраструктура. С развитием рыноч-
ного механизма в экономике страны появля-
ется необходимость создания специализиро-
ванного вида деятельности по удовлетворению 
потребностей отдельных рынков, организо-
ванной системы, отражающей спрос и предло-
жение. Возникновение рынка обусловило соз-
дание новых организаций, учреждений, обе-
спечивающих его цивилизованное функцио-
нирование [18].

Итак, можно сказать, что в социально-эконо-
мическом развитии региона и структурной пе-
рестройке регионального хозяйства в соответ-
ствии с современными требованиями рыноч-
ная инфраструктура играет значительную роль.

Методика оценки инфраструктурной 
обеспеченности территории 

регионального уровня

Предлагаемая авторами методика оценки 
инфраструктуры региона базируется на инди-
кативном анализе. Такой подход хорошо заре-
комендовал себя при оценке различных явле-
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ний в социально-экономических системах ре-
гионов России [19-21]. 

Основой данной методики является выде-
ление совокупности показателей особого рода, 
называемых индикаторами, по значениям ко-
торых можно судить об уровне развитости от-
дельных элементов инфраструктуры. Эти по-
казатели группируются по элементам инфра-
структуры, характеризующим ее отдельные 
составляющие, образуя блоки индикативных 
показателей.

Состав индикаторов отдельного блока суще-
ственно разнится как по их количеству, виду, 
так и по способам задания. Для более полного 
описания ситуации по некоторым направле-
ниям также применяются синтетические ин-
дикаторы, являющиеся объединением неко-
торого числа частных индикаторов. Подобная 
иерархическая структура и соответствующий 
набор индикаторов открывают путь к более 
глубокому анализу условий формирования ин-
фраструктурной обеспеченности территории, 
выделения отдельных угроз социально-эконо-
мическому развитию, обусловленных опреде-
ленной структурой и спецификой имеющейся 
инфраструктурной отрасли, функционирую-
щей на конкретных территориях. Подбор кон-
кретных индикаторов для методики осущест-
влялся с позиций описания состояния и мощ-
ности элемента инфраструктуры, эффектив-
ности и безопасности его функционирования. 
Ниже приводится список выделенных индика-
торов и индикативных блоков.

1. Транспортный блок.
1.1. Синтетический индикативный пока-

затель покрытия территории транспортными 
путями.

1.1.1. Индикатор плотности автомобильных 
дорог, км/тыс. км2.

1.1.2. Индикатор плотности железнодорож-
ных путей, км/10 тыс. км2.

1.2. Синтетический индикативный пока-
затель эффективности транспортной инфра- 
структуры.

1.2.1. Индикатор эффективности функцио-
нирования автомобильной инфраструктуры, 
тыс. т/км.

1.2.2. Индикатор эффективности функци-
онирования железнодорожной инфраструк-
туры, тыс. т/км.

1.3. Индикатор количества ДТП на единицу 
дорог, шт/1000 км.

2. Коммуникационный блок.
2.1. Синтетический индикативный пока-

затель обеспеченности населения услугами 
связи.

2.1.1. Наличие квартирных телефонных ап-
паратов связи общего пользования, единиц на 
1000 чел. населения.

2.1.2. Число подключенных абонентских 
устройств подвижной радиотелефонной связи, 
единиц на 1000 чел. населения.

2.2. Синтетический индикативный пока-
затель развития телематических услуг и услуг 
сети передачи данных.

2.2.1. Число активных абонентов фиксиро-
ванного широкополосного доступа к сети ин-
тернет, абон/тыс. чел.

2.2.2. Число активных абонентов подвиж-
ной радиотелефонной связи, использующих 
услуги доступа в интернет, абон/ тыс. чел.

2.2.3. Объем информации, переданной от (к) 
абонентов сети отчитывающегося оператора 
при доступе в интернет, петабайт.

2.3. Синтетический индикативный пока-
затель обеспеченности населения коммуни- 
кациями.

2.3.1. Охват населения теле- и радиовеща-
нием, % от общей численности населения субъ-
екта, %.

2.3.2. Удельный вес организаций, исполь-
зовавших информационные и коммуникаци-
онные технологии, в общем числе обследован-
ных организаций соответствующего субъекта 
Российской Федерации, %.

2.3.3. Количество персональных компьюте-
ров, единиц на 100 работников.

2.3.4. Удельный вес организаций, имев-
ших веб-сайт, в общем числе обследован-
ных организаций соответствующего субъекта 
Российской Федерации, %.

3. Блок обеспеченности населения услугами 
ЖКХ.

3.1. Индикатор душевого потребления элек-
троэнергии в коммунально-бытовом хозяй-
стве территории, кВт·ч/чел.

3.2. Индикатор душевого потребления те-
плоэнергии в коммунально-бытовом хозяй-
стве территории, Гкал/чел.

3.3. Степень износа инженерных сетей ЖКХ, 
%.

4. Блок здравоохранения.
4.1. Индикатор числа больничных коек 

на 10000 человек населения, коек/10000 чел. 
населения.

4.2. Синтетический индикативный показа-
тель обеспеченности населения медицинским 
персоналом.

4.2.1. Индикатор обеспеченности населения 
врачами, чел/10000 чел. населения.
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4.2.2. Индикатор обеспеченности населения 
средним медицинским персоналом, чел/10000 
чел. населения.

4.3. Мощность амбулаторно-поликлиниче-
ских организаций на 10 тыс. чел. населения, 
посещений в смену.

4.4. Индикативный показатель отношения 
бюджетных расходов на здравоохранение к 
ВРП, %.

Ключевым понятием при определении 
уровня обеспеченности отдельным элементом 
инфраструктуры, с которым связывается соот-
ветствующий индикативный показатель, яв-
ляются пороговые значения индикатора. Это 
значения индикатора, пограничные для смеж-
ных уровней кризисности по соответствую-
щему индикатору. Были выделены три основ-
ных уровня состояния территории по безопас-
ности — нормальное (Н), предкризисное (ПК) 
и кризисное (К). Определение двух порого-
вых значений каждого индикатора, разделя-
ющих эти три зоны, возможно как объектив-
ными, так и субъективными методами. Одним 
из наиболее эффективных методов объектив-
ного характера является дискриминантный 
анализ. Существует соответствующий матема-
тический инструментарий [22, 23], позволяю-
щий получить искомые пороговые значения 
путем статистической обработки обучающих 
выборок наблюдений за объектами, состояние 
по данному индикатору для которых известно. 
Однако не для всех индикативных показате-
лей эта возможность существует, в большин-
стве таких случаев приходится прибегать к ме-
тодам экспертного анализа. 

Опыт анализа динамических измене-
ний ситуации показал, что для своевремен-
ного, упреждающего реагирования на измене-
ние состояния системы и принятия управляю-
щих мер выделения указанных двух пороговых 
уровней недостаточно. Поэтому для предкри-
зисных и кризисных состояний были введены 
еще по три градации состояний безопасности: 
предкризисные (начальное (ПК1), развиваю-
щееся (ПК2) и критическое (ПК3)) и кризисные 
(нестабильное (К1), угрожающее (К2) и чрезвы-
чайное (К3) кризисные). Ограниченность объ-
ема выборок для получения достаточно досто-
верных пороговых значений индикаторов по-
зволяет использовать статистические методы 
лишь для установления основных пороговых 
значений индикативных показателей. Что ка-
сается дополнительных пороговых значений 
для разделения зон более тонкой градации сте-
пени кризисности, то в этом случае целесоо-
бразно применение равномерной шкалы. 

В соответствии с принятым подходом 
оценки инфраструктурной составляющей было 
выполнено территориальное районирование 
субъектов РФ по пороговым значениям инди-
каторов энергетической безопасности и опре-
деление порогов. На следующем этапе ком-
плексной методики производится преобразо-
вание расчетных индикативных показателей 
безопасности, выраженных в различных име-
нованных единицах, в единую безразмерную 
форму. Данный этап представляет собой нор-
мализацию индикативных показателей, при-
чем в качестве их базисных значений прини-
маются разности двух отмеченных выше поро-
говых значений индикаторов — кризисного и 
предкризисного. На следующем этапе выпол-
няется оценка обеспеченности инфраструк-
турой по индикативным блокам и состояния 
каждой территории инфраструктурной обе-
спеченности в целом. Для этого применяется 
методика скаляризации (свертки) нормализо-
ванных индикативных показателей с учетом 
их весовых значений.

Результаты оценки инфраструктурной 
обеспеченности регионов Урала

Авторы производили расчеты достаточно-
сти инфраструктурной обеспеченности по раз-
работанной методике четырех основных со-
ставляющих, описывающих развитость транс-
портной инфраструктуры, обеспеченность 
коммуникациями связи, достаточность предо-
ставления основных жилищно-коммунальных 
услуг и наличие в регионе развитой системы 
здравоохранения.

В первом блоке транспортной инфраструк-
туры ситуация с обеспеченностью автомо-
бильными дорогами в УрФО на 2013 г. неу-
довлетворительная, плотность автомобиль-
ных дорог Урала составляет 38 км/1000 км2, 
что на порядок меньше аналогичных показа-
телей европейской части России. Лучшее по-
ложение в Челябинской области (187 км/1000 
км2), примерно равное в Свердловской и 
Курганской областях (около 120 км/1000 км2), 
Тюменская область в силу естественных кли-
матических причин отстает в строительстве 
дорог, и ее уровень — 14 км/1000 кв. км, сни-
жается до 2,8 км/1000 км2 в ЯНАО. Однако ди-
намика изменения ситуации положительная. 
С 2000 г. протяженность автодорог с твердым 
покрытием увеличилась вдвое в Свердловской 
и Челябинской областях, а также в целом по 
УрФО. Тюменская область и ее округа демон-
стрируют еще большую динамику — прирост в 
2,5–3 раза, однако здесь мы имеем эффект ма-
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лой базы, то есть слабого начального обеспе-
чения автодорогами. 

В отличие от автомобильных дорог, обеспе-
ченность железнодорожным транспортом на 
подавляющем большинстве территорий нор-
мальная, за исключением ЯНАО. В этом авто-
номном округе плотность железнодорожных 
путей мала и составляет 6 км/10 тыс. км2, что 
вполне объяснимо сложностью строительства в 
условиях вечной мерзлоты. 

Эффективность использования автомобиль-
ной инфраструктуры территорий, выраженная 
в объемах перевозок на единицу автодорожной 
сети, в 2000–2013 гг. снижалась. Это связано, с 
одной стороны, с увеличением протяженности 
дорожной сети, с другой — со снижением объ-
емов перевозок автомобильным транспортом. 
По УрФО перевозки автотранспортом на ки-
лометр автодорог снизились с 17,2 тыс. т/км 
в 2000 г. до 10–11 тыс. т/км в предкризисные 
2007–2008 гг. и 6 тыс. т/км в 2013 г. В рассма-
триваемом периоде наблюдается динамика 
перехода грузоотправителей к железнодорож-
ному транспорту, объемы загрузки которого 
увеличились. Так, если в 2000-х гг. объем пере-
возок на единицу пути УрФО составлял около 
14 тыс. т/км, в предкризисные 2007–2008 гг. со-
ставлял 18–19 тыс. т/км, к 2013 г. достиг уровня 
22 тыс. т/км. Все субъекты УрФО демонстриро-
вали схожую тенденцию как по объемам изме-
нения перевозок, так и по предпочитаемому 
виду транспорта.

Индикатор количества ДТП на единицу авто-
мобильных дорог характеризует безопасность 
транспортной инфраструктуры. Принятие к 
рассмотрению происшествий лишь на автомо-
бильном транспорте обусловлено много боль-
шей (на 2-3 порядка) его аварийностью, чем 
аварийность железнодорожного или иного. В 
УрФО индикатор имел тенденцию к повыше-
нию в 2000–2004 гг. с 450 до 650 случаев ДТП 
на 1000 км. автодорог и существенно снижался 
в 2009–2013 гг. до уровня 250 шт/1000 км. С од-
ной стороны, такую динамику следует объяс-
нять ростом автопарка, принятием закона об 
ОСАГО, что увеличило регистрируемость про-
исшествий, с другой стороны, ужесточение на-
казаний за нарушение ПДД в последние годы 
повлияло на дисциплинированность водите-
лей и выразилось в снижении количества ДТП. 

В целом по транспортной составляющей си-
туация следующая: нормальное состояние в 
Челябинской области, начальные уровни пред-
кризиса в Курганской и Свердловской обла-
стях, слабая обеспеченность в Тюменском ре-
гионе и его автономных округах.

Коммуникационная инфраструктурная со-
ставляющая оценивалась по обеспеченности 
населения услугами связи, показателям раз-
вития телематических услуг и услуг сети пере-
дачи данных, а также показателям обеспечен-
ности населения коммуникациями. 

Обеспеченность населения услугами связи 
оценивалась по наличию у населения региона 
квартирных аппаратов сети общего пользова-
ния и подключенных абонентских устройств 
подвижной радиотелефонной связи. Первый 
индикатор характеризуется низкими уров-
нями распространенности проводной связи у 
населения, и на рассматриваемом промежутке 
была выявлена неоднозначная динамика: с 
2000 г. до 2008–2010 гг. отмечался устойчивый 
рост в среднем на 50 % по УрФО (до 100 % в 
Курганской области), однако после указанного 
периода наблюдается снижение числа квар-
тирных телефонов. Такое изменение индика-
тора отмечается на всех территориях УрФО без 
исключений. Причины подобной динамики за-
ключаются как в возросших тарифах за поль-
зование проводной связью, так и в повышении 
доступности услуг и устройств подвижной ра-
диотелефонной связи. Индикатор числа под-
ключенных абонентских устройств подвижной 
радиотелефонной связи в рассматриваемом 
периоде совершил грандиозный скачок. Если в 
начале 2000-х гг. мобильный телефон был ро-
скошью, то постепенно с развитием телефон-
ной сети и снижением стоимости владения все 
большая доля населения пользовалась этим 
видом связи. К 2006–2007 гг. сложилась ситуа-
ция, когда количество подключенных абонент-
ских устройств превысило численность населе-
ния (то есть многие люди стали пользоваться 
двумя и более сотовыми телефонами), что по-
влекло за собой отказ от стационарных аппа-
ратов. В дальнейшем рост числа абонентов 
продолжился, хотя и меньшими темпами.

В целом обеспеченность населения услу-
гами связи оценивается как достаточная лишь 
в ЯНАО, Тюменская область и ХМАО имеют 
средние уровни предкризисности. Более не-
благоприятная ситуация в Курганской, 
Свердловской и Челябинской областях, где 
меньшие доходы населения приводят к эконо-
мии на проводной связи.

Развитие телематических услуг и услуг сети 
передачи данных исследовалось по трем ин-
дикаторам: число активных абонентов фикси-
рованного широкополосного доступа к интер-
нету; число активных абонентов подвижной 
радиотелефонной связи, использующих услуги 
доступа в интернет; объем информации, пере-
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данной от (к) абонентов сети отчитывающе-
гося оператора при доступе в интернет.

Число активных абонентов фиксирован-
ного широкополосного доступа к интернету с 
2000-х гг. выросло многократно. В настоящее 
время наибольший охват населения услугами 
проводного доступа в интернет отмечается в 
Челябинской области (более 200 абон/тыс. чел. 
населения), наименьший в Курганской области 
(154 абон/тыс. чел. населения). 

Результаты расчета числа активных абонен-
тов подвижной радиотелефонной связи, ис-
пользующих услуги доступа в интернет, также 
схожи с предыдущими: наблюдается рост ис-
пользования данной услуги с момента по-
явления ее на рынке в 2000-х гг. К настоя-
щему времени наибольшее число абонентов 
в ЯНАО, ХМАО и Свердловской области (бо-
лее 1000 абон./тыс. чел. населения), наимень-
шее — в Курганской области (591 абон/тыс. чел. 
населения).

Объем информации, переданной от (к) або-
нентов сети отчитывающегося оператора при 
доступе в интернет, растет с распространением 
цифровых технологий в быту. С ростом числа 
абонентов фиксированного широкополосного 
доступа к сети интернет, распространением 
цифрового телевидения и т. д. значение дан-
ного индикатора возрастает год от года. В на-
стоящее время объемы интернет-трафика в 
среднем по УрФО составляют 133 Гб/тыс. чел. 
Однако в Тюменской области отмечаются низ-
кие уровни данного индикатора (41 Гб/тыс. 
чел.), что, учитывая хорошие результаты по 
двум предыдущим индикаторам, можно объ-
яснить недостаточной пропускной способно-
стью каналов связи.

В целом развитость телематических услуг и 
услуг сети передачи данных оценивается нор-
мально в ХМАО и ЯНАО, остальные территории 
и УрФО в целом находятся в начальной стадии 
предкризиса.

Обеспеченность населения коммуникаци-
ями отражена показателем охвата населения 
теле- и радиовещанием. Состояние регионов 
УрФО диагностируется как нормальное, сред-
ний уровень по УрФО 98–99 %.

В целом по модулю коммуникаций дина-
мика изменения ситуации в 2000–2013 гг. по-
ложительная. С 2000-х гг. существенно улуч-
шили положение Тюменская область и входя-
щие в нее автономные округа (из состояния 
кризиса до нормального либо начальных ста-
дий предкризиса), в чуть меньшей степени из-
менилось состояние Курганской, Свердловской, 
Челябинской областей (из кризисного в пред-

кризисное). В основном характер ситуации 
сформирован низкими оценками по индика-
тору наличия квартирных аппаратов связи.

Оценка жилищно-коммунального сектора 
проводилась по индикаторам душевого потре-
бления электроэнергии и теплоэнергии в ком-
мунально-бытовом хозяйстве и степени из-
носа инженерных сетей.

Расчеты по индикатору потребления элек-
троэнергии в коммунально-бытовом хозяй-
стве выявили проблемы лишь в Курганской об-
ласти, где этот уровень стабильно низок, хотя 
и имеет тенденцию к росту, в 2013 г. он соста-
вил 734 кВт·ч/чел. при среднем уровне по УрФО 
1093 кВт·ч/чел. Схожая ситуация и по потре-
блению теплоэнергии, в 2013 г. в Курганской 
области население обеспечивалось 2,1 Гкал/
чел., в то время как среднее значение по УрФО 
5,6 Гкал/чел.

Сложная ситуация по индикатору износа 
инженерных сетей ЖКХ. В Курганской обла-
сти начисленный уровень износа около кри-
тических 70 %, на остальных территориях зна-
чения колеблются от 30 % в ЯНАО до 47 % в 
Челябинской области. 

В целом сфера ЖКХ оценивается критиче-
ским состоянием в Курганской области и на-
чальными стадиями предкризиса в остальных 
регионах (за исключением ЯНАО, где ситуация 
нормальная).

Развитость системы здравоохранения оце-
нивалась обеспеченностью больничными кой-
ками, обеспеченностью медицинским персо-
налом, мощностью учреждений здравоохра-
нения, объемами финансирования системы 
здравоохранения.

Обеспеченность больничными койками на 
10000 чел. населения неудовлетворительна по 
всем территориям УрФО. Наихудшие резуль-
таты в Тюменской области, ХМАО и Челябинс-
кой области (78–88 коек/10000 чел. населения), 
на остальных территориях ситуация немногим 
лучше. Отмечается стабильное повсеместное 
снижение численности больничных коек, в пе-
риод 2000–2013 гг. доходящее до 30 %.

Низкая обеспеченность населения меди-
цинским персоналом также является пробле-
мой. При нормальной численности среднего 
медицинского персонала ощущается дефицит 
врачей на всех территориях за исключением 
ХМАО. По сравнению с 2000 г. значительно 
снизилась острота проблемы в Тюменской об-
ласти, меньшими темпами улучшалась ситу-
ация в Курганской и Челябинской областях. В 
Свердловской области существенных измене-
ний не происходило.
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Индикатор мощности амбулаторно-поли-
клинических организаций имеет нормаль-
ные значения в Тюменской области и ее окру-
гах, практически нормальное в Свердловской 
области. Низкие уровни отмечаются лишь в 
Челябинской и Курганской областях. 

Индикатор отношения бюджетных расходов 
на здравоохранение к ВРП снижался до 2006–
2009 гг. по различным территориям, в дальней-
шем отмечается его рост. Максимальное значе-
ние индикатора выявлено в Курганской обла-
сти, минимальное — в Тюменской области, что 
вполне объясняется различными величинами 
бюджетов данных регионов.

Динамика изменения оценок регионов 
УрФО по инфраструктурному блоку приведена 
на рисунке. Полученная положительная дина-
мика результатов в основном сформирована 
индикаторами транспортной сферы, сферы 
коммуникаций.

Выводы

Проведенное исследование позволяет от-
метить, что развитие инфраструктурной со-
ставляющей в УрФО находится на недостаточ-
ном уровне. Плотность автомобильных дорог в 
УрФО низка даже по сравнению с европейской 
частью страны, где значение данного показа-
теля в 2-3 раза выше. Отметим также низкую 

связность дорожной сети, что обуславливает 
большие пробеги транспорта и, естественно, 
дополнительные затраты. Аварийность на ав-
тотранспорте достигает величины 250 случаев 
ДТП на 1000 км., что является очень высоким 
уровнем. Все это негативно сказывается на 
конкурентоспособности экономики Урала. На 
отдельных территориях УрФО наблюдаются се-
рьезные проблемы с обновлением инженерных 
сетей ЖКХ. Их повышенный износ негативно 
сказывается на надежности и экономичности 
работы систем отопления и водоснабжения. 
Большинство территорий Урала недостаточно 
обеспечены медицинской инфраструктурой — 
мала численность мест лечения и существует 
серьезный дефицит кадров. Преодоление от-
меченных узких мест возможно только при со-
трудничестве местных и федеральных органов 
государственной власти. Необходимо созда-
ние систем диагностики ситуации, сценарной 
оценки вариантов развития, выработки нор-
мативно-правовой базы для развития инфра-
структурных объектов, определения источни-
ков финансирования. Выполнение указанных 
мероприятий позволит обеспечить безопасное 
развитие инфраструктуры территорий УрФО 
и стать мощным фактором для поддержания 
требуемых темпов экономического роста как 
на территориях округа, так и России в целом.
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Infrastructure Security of the Ural Regions: Assessment Technique and Diagnostic Results
This article examines the infrastructure as one of the important elements of the economic system. Authors have considered the 

stages of formation of this concept in the scientific world, the ideas of a number of scientists on a role and place of infrastructure in 
the economic system are given. Short genesis of approaches to the description of infrastructure and to assignment of its functions to 
certain branches is created. The paper emphasized the importance of strengthening the infrastructural support to the transition of the 
economy to the machine mode of production. Two main methodological approaches describing the nature and content of infrastructure 
are allocated: branch-wise and functional.

The author's technique of the assessment of infrastructure security of territories at the regional level is offered. A basis of this technique 
is the allocation of the set of special indicators which values allow to see the level of development of separate elements of infrastructure. 
Indicative analysis, which is the basis of the methods, allows to judge any phenomenon by comparing the current observed values with 
the previously accepted threshold levels. This comparison allows one to classify the observations on the scale of "norm-pre-crisis-crisis". 
The essential advantage of this method is the normalization of indicators, i.e. their reduction to one comparable conditional size. It 
allows to receive the assessment on certain blocks of indicators and a complex assessment on all set in general. Authors have allocated 
four basic elements of infrastructure, such as transport, communications and telecommunications, utilities and health care availability. 
In total, the technique includes 21 indicators.

The results of approbatory calculations with the author's method have revealed shortcomings in the infrastructure development of 
the Ural region. The article is a brief analysis of the data with the accents on the individual indicators and areas.

Keywords: infrastructure, infrastructure security, indicative analysis, regions of Ural, economic security, economic growth, 
sustainable development, balanced development, regional economy, regional policy
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Методический подход к учету истощения  
природных ресурсов, изменения состояния  

окружающей среды и человеческого капитала  
в валовом региональном продукте  1

Существующая процедура расчета макроэкономических показателей не учитывает истоще-
ние природных ресурсов, деградацию окружающей среды и изменение человеческого капитала в про-
цессе экономической деятельности. Недооценка этих последствий может дать искаженное пред-
ставление о состоянии экономики и привести к выбору ложного пути развития. В работе тео-
ретически рассмотрены и апробированы на примере субъектов Федерации Уральского федераль-
ного округа методические подходы к учету изменения составляющих природного и человеческого 
капитала при вычислении региональных макроэкономических показателей. Расчеты выполнены 
для периода 2006–2014 гг. Корректировка валового регионального продукта выполнена на основе 
методологии Статистической комиссии ООН, для расчета экологически скорректированного ва-
лового регионального накопления использованы два варианта подхода, применяемого Всемирным 
Банком. Результаты показывают, что для субъектов с развитой обрабатывающей промышлен-
ностью (Свердловская и Челябинская области) или с преимущественно сельскохозяйственной ори-
ентацией (Курганская область) ресурсно-экологическая корректировка по абсолютной величине 
оказалась сопоставимой с величиной амортизации основного капитала. Для Ханты-Мансийского 
и Ямало-Ненецкого автономных округов рыночная стоимость ежегодно извлекаемых невозобно-
вимых природных ресурсов в несколько раз превышает величину традиционного валового регио-
нального продукта, поэтому учет истощения природных ресурсов кардинальным образом меняет 
оценку результатов их экономического развития. Показатель истинных сбережений для этих субъ-

1 © Коробицын Б. А. Текст. 2015.


