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Введение
Вопросы взаимосвязи и взаимовлияния эко-

номики региона и морских портов всегда были 
предметом пристального внимания ученых. Ис-
следования в области оценки влияния морского 
порта на экономический рост региона уже давно 
являются областью прикладных разработок зару-
бежных специалистов – М. Баста, Д. Берд, A. Вер-
бек, А. Вудберн, В. Джейкобс, Б. Джохансон, 
M. Думс, В. Клиф, Т.Е. Ноттебуб, Ж.-П. Родригэ, 
А. Фримонт, Э. Хайзендок, Е. Хорхио и многие 
другие. Исследователи стремятся соединить мор-
скую торговлю с региональной и национальной 
политикой посредством обобщенных влияний 
морских портов на их пространственное распо-
ложение и анализа эффективности деятельности 
порта в качестве детерминанты торговых издер-
жек. Этому направлению посвящено множество 
работ [26, 21, 27]. На достаточно хорошем уровне 
изучены проблемы оценки таких аспектов рабо-
ты морских портов, как развитие морского порта 
как логистического центра [22, 24], роль морского 
порта в мировой транспортной системе [23], пер-
спективы развития морских контейнерных пере-
возок [28–30].

Вместе с тем узким местом остается пробле-
ма оценки взаимодействия морского порта с вну-
тренними районами. Во всяком случае, нет обще-
принятого метода таких измерений [5]. Причина 
такого положения дел не в слабости концептуаль-
ных построений, а в самой природе взаимосвязи 
[13]. Большинство исследователей – В.К. Аблязов, 
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Л.Е. Варшавский, Н.А. Горелик, Н.Н. Зеленов, 
В.К. Лернер, В.Д. Николаенко, А.И. Федорен-
ко – согласны с тем, что отсутствует современная 
адаптированная методика оценки взаимовлияния 
морских портов и экономики внутренних регио-
нов.

Впрочем, при общем неудовлетворительном 
положении дел в этой области ситуация в отече-
ственных исследованиях усугубляется некоторым 
заимствованием [15] и влиянием многочислен-
ных внешних для науки факторов. Как отмечает 
А.И. Трейвиш, «собственных, незаемных дости-
жений мало по двум главным причинам: во-пер-
вых, отечественная наука в годы радикальных 
перемен основывалась, прежде всего, за счет при-
кладных разработок; во-вторых, потеря статуса 
сверхдержавы и «открытие» в мир, зарубежные 
контакты, мода на западные теории, доступ к 
источникам, отставание в ряде областей – все вме-
сте привело к массовому заимствованию зарубеж-
ного опыта» [17].

Таким образом, в условиях становления 
и развития рыночных отношений в РФ большое 
значение приобретает вопрос: «Как оценить влия-
ние морских портов на экономический рост регио-
на?». Для того чтобы получить ответ, необходимо 
исследовать диалектику взаимосвязи инфраструк-
туры, транспорта и морского порта, аргументации 
их сопоставимости и противоположности, а так-
же поиска ответа на вопрос: «В чем заключается 
сложность оценки влияния морского порта на эко-
номику региона в современных условиях?».
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Анализ условий функционирования 
инфраструктуры, транспорта 

и морских портов
Термин «инфраструктура» – относительно 

новое понятие в экономической литературе и име-
ет несколько вариантов своего происхождения. 
Один из них связывает свое появление со строи-
тельством производства, отражая инфраструктуру 
как «каркас» какого-либо строения. Другой ва-
риант возникновения термина «инфраструктура» 
связан с военными действиями, где он обозначал 
совокупность постоянно действующих военных 
сооружений и коммуникаций. 

В научной литературе впервые термин 
«инфраструктура» появился в начале 1940-х гг. 
в работах Х. Зинтера и П. Розенштейна-Родана 
для обозначения комплекса отраслей хозяйства, 
обслуживающих промышленное и сельскохозяй-
ственное производство. Впоследствии инфра-
структурной проблематикой занимались зару-
бежные ученые У. Изард, Г. Иохимсен, У. Ростоу, 
П. Трейнер, А. Хансен, Э. Хиршмен и др. Так, в 
своей работе «Теория инфраструктуры» извест-
ный немецкий профессор Г. Иохимсен определял 
ее как совокупность материальных, персональных 
и институциональных видов деятельности и их 
организаций, способствующих созданию хозяй-
ственного единства на территории и выравнива-
нию вознаграждения за одинаковые вложения 
целесообразно затрачиваемых ресурсов, т.е. де-
лающих возможными полную интеграцию и вы-
сокий уровень хозяйственной деятельности [12]. 
Из этого следует, что инфраструктура является 
движущей силой в развитии экономики региона, 
рис. 1а.

В советской науке понимание экономиче-
ской роли инфраструктуры было несколько иным. 

Основные подходы к проблематике инфраструк-
туры советского времени основывались на обще-
ственной собственности на средства производства 
за счет выявления и соблюдения технико-эконо-
мических и социальных пропорций между произ-
водством и населением в регионе. Из этого сле-
дует, что рост экономики региона способствует 
развитию инфраструктуры, рис. 1б.

В советской экономической науке были на-
учно обоснованы и выделены в самостоятельные 
системы основные виды инфраструктур: соци-
альная и производственная. В социальную груп-
пу включались отрасли, которые опосредованно 
связаны с процессом производства: основа про-
свещения, здравоохранения, культуры, различные 
виды бытового обслуживания, розничной торгов-
ли. Функциональное назначение социальной ин-
фраструктуры заключается в создании условий 
для воспроизводства и жизнедеятельности насе-
ления посредством удовлетворения его потреб-
ностей в различных услугах непроизводственно-
го характера в целях повышения уровня жизни 
и всестороннего развития. В производственную 
группу включались отрасли инфраструктуры, ко-
торые обслуживают материальное производство: 
транспорт, связь, электро, газо- и водоснабже-
ние, складское хозяйство, информационное об-
служивание. Функциональное назначение про-
изводственной инфраструктуры заключается в 
обеспечении непрерывного оборота всех форм 
и частей совокупного общественного продукта, 
способствуя тем самым нормальному функциони-
рованию и поступательному развитию базисных 
отраслей народного хозяйства, а также самого ин-
фраструктурного комплекса.

В ходе развития рыночной экономики поня-
тие «инфраструктура» существенно расширилось 
и усложнилось. Многие авторы в своих работах 
вводят такие понятия, как «инфраструктура рын-
ка», «инфраструктура экономики», «инновацион-
ная инфраструктура» и т.п. Вместе с тем при всем 
многообразии определений термина «инфраструк-
тура», различающихся как по перечню отраслей, 
так и выполняемым функциям, можно выделить 
по крайне мере два основных подхода:

- одна группа ученых (В.П. Орешин, В.Г. Те-
рентьев, С.А. Хейман) полагает, что инфраструк-
тура – это сфера производства, которая определя-
ется как комплекс общих условий, необходимых 
для развития структурообразующих отраслей эко-
номики региона; 

- другая группа (Е. Шипка, В.А. Жамин, 
В.Н. Лившиц, И.А. Тараканова) полагает, что ин-

Рис. 1. Способы взаимодействия 
экономики региона и инфраструктуры

Fig. 1. Interactions of regional economy 
and infrastructure
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фраструктура – сфера услуг, выступающая как 
комплекс отраслей, основной функцией которых 
является предоставление разного рода услуг, обе-
спечивающих развитие профилирующих отрас-
лей. 

Представляется, что эта двойственность 
породила вереницу сложностей и ограничений в 
настоящее время не только при исследовании ин-
фраструктуры, но и транспорта, морских портов. 
Ведь общеизвестно, что в исследовании транспор-
та существует тот же вопрос: развитие экономи-
ки региона способствует росту транспорта или 
развитие транспорта является полюсом эконо-
мического роста региона? 

Но прежде чем начать исследование о слож-
ности двух подходов, необходимо рассмотреть ос-
новные условия функционирования транспорта и 
его особенности.

Одним из элементов инфраструктуры вы-
ступает транспорт. В общем виде транспорт 
представляет собой отрасль производства, обе-
спечивая потребности общества в перевозке пас-
сажиров и грузов [18]. Элементы инфраструктуры 
транспорта различны по своим технико-экономи-
ческим характеристикам. Одни элементы имеют 
сетевой характер (железнодорожный транспорт, 
автомобильный транспорт), а другие – точечный 
(морской порт). Как отмечает Л.И. Колесов, «Ка-
ждому виду транспорта присуща своя технология 
преодоления пространства, но конечная его цель – 
обеспечение доставки произведенной продукции» 
[11]. Соответственно методы исследования в реги-
ональной экономике, например на железнодорож-
ном транспорте, будут несколько отличаться от 
методов исследования морских портов.

Наряду с функциональным признаком, при 
классификации транспорта используют также 
территориальный и отраслевой. В зависимости от 
уровня иерархии транспорт может быть федераль-
ным, региональным. Каждый из них играет опре-
деленную роль в экономическом развитии регио-
на. Например, региональный транспорт является 
важным фактором тяготения сырьевых баз и про-
мышленных районов региона. В то же время фе-
деральный и региональный транспорт отличаются 
друг от друга набором элементов. Представляет-
ся, что эта двойственность во многом определяет 
характер функций и объемы работ, выполняемых 
инфраструктурными объектами, расположенными 
на данной территории, меру участия в ее разви-
тии, экономические отношения с потребителя-
ми инфраструктурных услуг. Однако провести 
четкую черту между этими уровнями удается не 

всегда, поскольку часть элементов может быть от-
несена как к федеральной, так и к региональной 
инфраструктуре. 

Поскольку транспорт разноуровневый, су-
ществует проблема соблюдения территориальных 
и производственных пропорций. Как отмечает 
Р.И. Нудельман, «Для транспорта характерна одна 
особенность – необходимость создания резервов 
пропускной способности, обусловленная невоз-
можностью накапливать транспортную продук-
цию впрок» [16]. Эта проблема достаточно ши-
роко изучалась в советский период. Так, в рамках 
разработанной Генеральной схемы размещения 
производительных сил СССР по отраслям хозяй-
ствования и экономическим районам исследова-
ния были направлены на изучение материальных 
взаимосвязей структурных и инфраструктурных 
видов деятельности в регионе [6].

В постсоветское время проблема соблюде-
ния пропорций между производством и транспор-
том не потеряла своей актуальности. Более того, 
в условиях конкуренции она приобрела ярко вы-
раженный характер, поскольку при возрастающем 
объеме перевозок грузов важным является соблю-
дение пропорций. Как подчеркивает  Б.Х. Красно-
польский, «Важной задачей является разработка 
инструментария регулирования пропорций в раз-
витии инфраструктуры и структурных элементов 
системы, позволяющей количественно определять 
оптимальные заделы в опережении развития ин-
фраструктурных элементов» [12].

Исследование о взаимодействии между эко-
номикой региона и транспортом преимуществен-
но основывается на транспортно-экономических 
связях, которые отражают потоки грузов между 
производством и потреблением, между региона-
ми страны и далее на международном уровне. Из 
этого следует, что транспортно-экономические 
связи представляют собой многоуровневую систе-
му. Как отмечает У. Изард, «Одна из особенностей 
при исследовании потока товаров – это калейдо-
скопическое разнообразие межрайонных потоков 
в многорегиональной системе» [10].

С методологической точки зрения наиболее 
верно рассматривать транспортно-экономические 
связи в натуральных и стоимостных показателях, 
поскольку натуральные показатели отражают ра-
боту транспортной отрасли, а стоимостные – эко-
номику регионов. В то же время при исследова-
нии транспортно-экономических связей сложным 
является наполнение статистической базы. К при-
меру, учет товаров в одних предприятиях идет в 
стоимостном выражении, в других – в натураль-
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ном выражении, а статистика межрегионально-
го обмена по всей полноте значительно уступает 
статистике внешней торговли. Основой для ис-
следования транспортно-экономических связей 
служит статистическая база ввоза-вывоза продук-
ции. В некоторых странах уже довольно давно 
реализуются крупные исследовательские проек-
ты, направленные на исследование ввоза-вывоза 
продукции. Одним из таких проектов выступает 
«Мировая база данных ввоза-вывоза» (WIOD), 
проект основан Европейской комиссией. Вторым 
крупным по величине является проект «Азиатская 
международная база данных ввоза-вывоза», кото-
рый создан Институтом развивающихся экономик 
при организации содействия развитию внешней 
торговли Японии (IDE-JETRO). В России анало-
гом подобного проекта выступает «База данных 
таможенных деклараций», основанная компанией 
«Глобус ВЭД». Вследствие этого сильно затруд-
няется расчет показателей ввоза-вывоза, а также 
экспорта и импорта продукции [7, 9]. 

Таким образом, из рассматриваемых особен-
ностей и основных условий функционирования 
транспорта вытекает, что, во-первых, транспорт 
выступает сложным элементом инфраструктуры. 
Во-вторых, транспорт тесно взаимосвязан с про-
изводством. В-третьих, транспорту присущи из-
менения инфраструктуры и технологии в соответ-
ствии с углублением процесса разделения труда и 
ростом масштабов производства. 

После того как исследованы основные усло-
вия функционирования транспорта, вполне логич-
но вернуться к проблеме сложности двух подходов 
в современных условиях. В исследовании опреде-
ления сущности «транспорт» наблюдается такая 
же проблема гносеологического характера, как и 
в инфраструктуре: «экономика влияет на развитие 
транспорта или транспорт оказывает влияние на 
развитие экономики региона?» (рис. 2). 

Это давний спор в научном сообществе, при 
котором ведется поиск истины: «Что первично: 
транспортная сеть, которая порождает потоки, 
или потоки формируют транспортную сеть?».

С точки зрения экономики региона прин-
ципиальное отличие одного подхода от другого 
заключается в том, что «… в первом подходе учи-
тываются эксплуатационные расходы транспор-
та, а во втором – внешние расходы общества на 
функционирование транспортной системы» [1]. В 
научной литературе эта двойственность подходов 
обозначается как «смена парадигм в транспортном 
планировании» и «отход от планирования преи-
мущественно объемных показателей к планиро-
ванию социально-ориентированных индикаторов, 
что отражает фундаментальный разворот от про-
изводителей» [3]. Другими словами, с переходом 
страны на новые экономические условия должны 
измениться не только целевые функции производ-
ства и транспорта, но и их критерии и показатели 
работы. Важными становятся не только эксплуа-
тационные и объемные показатели транспорта, но 
и такие показатели, которые формируют транс-
портные условия жизнедеятельности. 

Из этого следует, что при определении вли-
яния транспорта на экономику региона необхо-
димо учитывать не только внутриотраслевой, но 
и внеотраслевой эффекты. К внутриотраслевому 
эффекту относятся стандартные показатели рабо-
ты транспорта, как уже было отмечено ранее. В 
то же время внеотраслевой эффект на транспорте 
определить затруднительно, поскольку он связан 
с образованием эффекта в обслуживаемых им от-
раслях экономики. Как отмечает Ю.А. Щербани, 
целесообразно оценивать влияние транспорта на 
экономический рост региона по следующим пока-
зателям: стоимость перевозки грузов, производи-
тельность труда на транспорте, вклад транспорт-
ной отрасли в ВВП. 

Вместе с тем существует проблема агрегиро-
вания показателей, так, «любая попытка вывести 
макроэкономическое или агрегатное поведение 
потребителей из их индивидуальных предпочте-
ний приводит к проблемам, рассматриваемым 
теоремой невозможности, а попытки агрегирова-
ния поведения фирм сталкиваются с проблемами, 
связанными с агрегатной производственной функ-
цией. Именно попытка увести часть транзитного 
потока с трансокеанских трасс на евроазиатские 
сухопутные маршруты не удалась во многом из-за 
того, что не были учтены проблемы агрегирова-
ния» [20].

Представляется, что в том числе и по этой 

Рис. 2 Способы взаимодействия 
экономики региона и транспорта

Fig. 2. Interactions of regional economy 
and transport
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причине «смена парадигм на транспорте» не про-
исходит. Современное развитие транспорта стра-
ны продолжает основываться на принципах со-
ветского периода. По мнению В.Н. Бугроменко, 
«современные бизнес-планы используют совет-
скую схему планирования транспорта, когда толь-
ко при формировании достаточного объема грузо-
потока со стороны прогнозируемых предприятий 
намечается комплекс мероприятий по усилению 
транспортного обеспечения территории [2]. Хо-
рошим примером проектного подхода, как отме-
чает П.А. Минакир, «Служит длящаяся уже более 
двадцати лет история с программным развитием 
Дальневосточного региона. Большое количество 
программ, которые за это время попытались осу-
ществить, зиждилось на проектном подходе. И 
каждый раз оказывалось, что реализованные про-
екты оставляют нерешенными множество задач 
развития территорий, а те проекты, которые долж-
ны были бы эти задачи решить, не реализуются 
из-за недостатка ресурсов или несоответствия 
критериев» [14].

В качестве основных показателей, характе-
ризующих деятельность транспорта, продолжают 
выступать эксплуатационные и объемные показа-
тели. Принятый за основу работы транспорта та-
кой показатель, как грузооборот (т/км), слабо спо-
собствует совершенствованию методов измерения 
транспортной работы за исключением увеличения 
дальности перевозок [19]. Преемственность ста-
рого подхода наблюдается также в самом опреде-
лении термина «транспорт». Определение звучит 
следующим образом «Транспорт представляет со-
бой отрасль производства, обеспечивая потребно-
сти общества в перевозке пассажиров и грузов». 
Следовательно, транспорт по-прежнему отож-
дествляется с отраслью производства. 

Из представленного следует, что методоло-
гическая незавершенность старых споров о функ-
циональном назначении инфраструктуры среди 
ученых привела к сложности представлений о 
развитии транспорта и методах оценки в совре-
менных условиях. 

Одним из составных элементов транспорта 
выступает морской порт (порт). В отличие от се-
тевого вида транспорта, порты, являясь точечным 
видом транспорта, выступают как транспортный 
узел, в рамках которого взаимодействуют пред-
приятия различных видов транспорта. В зави-
симости от функционального назначения порты 
подразделяются на международные – предназна-
чены для переработки грузов между странами и 
внутренние – перевозят грузы между регионами 

одной страны в форме каботажных перевозок. Ха-
рактер и динамика работы портов определяется их 
географическим месторасположением, специали-
зацией, техническим оснащением и т.д. Одной из 
ключевых проблем развития порта является про-
блема соблюдения пропорций между наземным и 
морским видами транспорта.

Основу экономической деятельности пор-
тов образуют грузопотоки (основу грузопотока 
морских портов преимущественно составляют 
основные массовые грузы: нефть и нефтепро-
дукты, уголь, руда, зерно, лесные грузы, черные 
металлы и удобрения), которые отражают пото-
ки товаров между производством и потреблени-
ем, между районами и регионами страны и далее 
на международном уровне [4]. Считается, что в 
среднем одна тонна груза в порту приносит 100 
долларов добавленной стоимости, а увеличение 
на один миллион тонн грузов в порту создает до-
полнительно 300 рабочих мест [29]. Исследова-
ние о взаимодействии между экономикой регио-
на и портами преимущественно основывается на 
транспортно-экономических связях. 

В то же время у портов существует своя 
градация транспортно-экономических связей, ко-
торую непросто соотнести с наземными видами 
транспорта. Сложность заключается в том, что 
номенклатура перерабатываемых грузов порта 
структурно отличается от номенклатуры товаров, 
произведенных в регионе. Кроме того, единицы 
измерения объемов производства промышлен-
ной продукции разнородны (т, м3, м2, шт. и т.д.). 
Структура грузопотока порта по направлениям не 
совпадает с межрегиональной и внутрирегиональ-
ной структурой. Из этого следует, что для опре-
деления взаимосвязей между экономикой региона 
и портами должна быть некая обобщенная стати-
стическая база, которая позволяет определять вза-
имосвязь как на уровне региона, так и на уровне 
отраслей. При этом обобщенная статистическая 
база должна содержать в себе стоимостные и на-
туральные показатели.

Таким образом, из рассмотренных особен-
ностей и условий функционирования следует, что 
порт играет важную роль в экономике региона. В 
то же время некоторые условия функционирова-
ния порта совпадают с условиями функциониро-
вания наземного вида транспорта. Это выража-
ется в том, что порт изменяется в соответствии с 
углублением процесса разделения труда и ростом 
масштабов производства, между портом и произ-
водством существует тесное взаимодействие. 
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После исследования основных условий 
функционирования морского порта вернемся к об-
суждению двух подходов в современных услови-
ях. В исследовании определения сущности «мор-
ской порт» существует проблема в понимании его 
функционального назначения. Она содержится в 
вопросе: «Рост экономики региона способству-
ет развитию морских портов или морские порты 
являются полюсом роста в экономике региона?» 
(рис. 3).

Различия двух подходов заключаются в сле-
дующем: 

- в первом случае важной задачей работы 
порта является получение прибыли;

- во втором случае порт не обязан приносить 
прибыль. Его основная цель – создать благоприят-
ные экономические условия для развития приле-
гающих к нему территорий. 

Проведя параллель с наземным видом 
транспорта, можно прийти к выводу, что в мор-
ских портах важно учитывать два вида эффек-
тов – внутриотраслевой и внеотраслевой эффек-
ты. Если к внутриотраслевому эффекту относятся 
стандартные показатели работы портов (грузообо-
рот, уровень использования портовых мощностей 
и т.д.) и определить их несложно, то внеотрасле-
вой эффект определить затруднительно, посколь-
ку он связан с образованием эффекта в сопутству-
ющих отраслях экономики. 

Ряд исследователей – А.В. Бережной, А. Фри-
монт, Э. Хайзендок, Е. Хорхио – полагают, что 
внеотраслевой эффект можно установить при по-
мощи следующих показателей: занятость насе-
ления, налоги и добавленная стоимость. Однако 
затруднительно установить наиболее значимый 
показатель – добавленная стоимость порта. 

На взгляд автора статьи, зафиксировать вне-
отраслевой эффект морского порта можно при 

помощи следующих показателей: объем дохода 
порта от перевалки грузов, оценка вклада портов 
в ВРП, доля краевых грузов в общем грузообороте 
порта, доля затрат на ПРР в порту от общей товар-
ной стоимости груза, уровень использования пор-
товых мощностей, занятость населения и налоги.

Так же как и в наземном виде транспорта, 
«смена парадигм» в морских портах не происхо-
дит. Это выражается в том, что с одной стороны 
изменились целевые функции работы порта (порт 
воспринимается как полюс экономического ро-
ста региона), а с другой стороны показатели ра-
боты портов остались прежние – мощности пор-
тов, длина причалов, морские суда и прочие. На 
практике перспективы развития портов отождест-
вляются с полюсом роста в экономике региона 
(Проект «Свободный порт Владивосток»), но при 
этом задачи остались прежние – строительство 
терминалов для экспорта угля. Из этого следует, 
что сырьевой характер станет еще более выражен-
ным, а как известно, сырьевая ловушка блокирует 
попытки внедрения инновационных технологий и 
развитие сферы логистических услуг. 

Заключение
Двойственное представление о функцио-

нальном назначении инфраструктуры отразилось 
на работе транспорта и морских портов в совре-
менных условиях. Это породило вереницу слож-
ностей не только при оценке их роли в экономике 
региона, но и в представлениях об их развитии в 
современных условиях. 

Анализ основных условий функционирова-
ния морского порта как элемента транспорта по-
зволил выявить сопоставимости и противополож-
ности. Сопоставимость выражается в следующем: 
порт изменяется в соответствии с углублением 
процесса разделения труда и ростом масштабов 
производства, между портом и производством су-
ществует тесное взаимодействие, которое опреде-
ляется транспортно-экономическими связями. 

Сложность оценки влияния морского пор-
та на экономику региона в современных услови-
ях заключается в трех аспектах. Во-первых, не 
изменилось представление о функциональном 
назначении работы морского порта. Во-вторых, 
существуют проблемы оценки стандартных пока-
зателей работы портов: отсутствует обобщенная 
статистическая база, показатели работы наземных 
видов транспорта не совпадают с показателями 
работы морского порта, сложность агрегирования 
показателей. В-третьих, существуют проблемы 
оценки внеотраслевого эффекта порта, поскольку 
он связан с образованием эффекта в сопутствую-

Рис. 3. Способы взаимодействия 
экономики региона и морского порта

Fig. 3. Interactions of regional economy 
and seaport
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щих отраслях экономики.
На взгляд автора, определить внеотрасле-

вой эффект порта можно при помощи следующих 
показателей: объем дохода порта от перевалки 
грузов, оценка вклада портов в ВРП, уровень ис-
пользования портовых мощностей, доля краевых 
грузов в общем грузообороте порта, доля затрат 
на погрузо-разгрузочные работы в порту от общей 
товарной стоимости груза, занятость населения и 
налоги. Для определения этих показателей потре-
буется приложить дополнительные усилия. 

Из представленного следует, что методоло-
гическая незавершенность функционального на-
значения инфраструктуры привела к сложности 
представлений о развитии морских портов в со-
временных условиях. 
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ASSESSMENT OF THE SEAPORT IMPACT ON THE ECONOMIC 
GROWTH OF THE REGION: METHODS AND PROBLEMS

E.A. Zaostrovskikh

The article gives the analysis of basic conditions for functioning of the seaport as a part of transport infrastructure. It 
studies dialectics of the relationship between infrastructure, transport and the seaport, their comparability and contrasts. 
Based on this, the author defi nes the main problems in assessing the impact of seaports on the local economy. The 
author came to the conclusion that methodological incompleteness of old disputes about a functional designation of 
infrastructure has led to the ambiguity of ideas about the development of seaports in modern conditions.

Keywords: infrastructure, transport, seaport, assessment methods.


