
Конференция «Ломоносов 2020»

Секция «Макроэкономика»

Макроэкономические аспекты влияния развитости транспортной
инфраструктуры на человеческое развитие

Научный руководитель – Сафрончук Марина Валентиновна

Сергеева Мария Вячеславовна э632
Аспирант

Московский государственный институт международных отношений, Факультет
прикладной экономики и коммерции, Москва, Россия

E-mail: masha_serg1995@mail.ru

Вопрос влияния транспортной инфраструктуры и процесса ценообразования как двух
отдельных факторов на человеческое развитие в экономической науке исследуется на со-
временном этапе скорее опосредованно, как доказанный факт. При этом данная проблема
рассматривается научным сообществом преимущественно в одном направлении. Так, по-
ложительный эффект транспортной инфраструктуры на человеческое развитие определя-
ется через увеличение мобильности и доступности ресурсов [7-8;11], увеличение объемов
торговли [8-9] и, как следствие, экономический рост, который ведет к повышению уровня
жизни населения и уровня человеческого развития, в частности [1]. Исследование влия-
ния ценообразования на человеческое развитие ограничивается анализом уровня цен на
транспортные услуги и/или транспортировку [10] или рассмотрением транспортной со-
ставляющей в цене товара, что, в целом, стимулирует снижение цен в экономике при
экономическом росте [4] и приводит к росту реальных доходов на душу населения [1].

Высокая сложность анализа цен и их составляющих на уровне экономики в целом,
обусловленная большой дифференциацией продукции разного вида, представляет собой
основное ограничение на пути эмпирического подтверждения макроэкономического вли-
яния транспортно-ценового фактора на человеческое развитие. Во многом, эта проблема
определена доминирующим в экономике микроэкономическим взглядом на цену и ценооб-
разование, в результате чего, макроэкономический эффект последнего практически пол-
ностью игнорируется за пределами анализа командно-административной экономики.

Тем не менее, влияние ценообразования с позиции макроэкономики имеет место быть и
обусловлено социально-экономическим развитием общества. Многие авторы считают, что
макроэкономический подход к пониманию ценообразования не только позволяет проана-
лизировать состояние экономической системы, в целом, оценить эффективность различ-
ных институциональных факторов, но и выявить основные тенденции развития экономики
в рамках определенного сегмента [5]. Например, Хамильтон К. полагает, что в основе цено-
образования лежат классовые отношения, сложившиеся на определенном этапе социально-
экономического развития общества, тогда каждый этап общественного развития отлича-
ется своей моделью ценообразования [6]. Схожую позицию занимает Струве П. (1931),
утверждая, что процесс ценообразования осуществляется на уровне государства (власть-
имущими), что детерминирует уровень и развитие общества [3]. Эта идея находит свое
подтверждение в исследованиях влияния на ценообразование института собственности,
базирующихся на законодательном характере определения отношения к собственности. В
свою очередь, влияние института собственности на ценообразование обусловлено уровнем
общественного экономического развития [2].

Таким образом, макроэкономическое влияние ценообразования на уровень человече-
ского развития связано с влиянием на процесс формирования цены многих институцио-
нальных и макроэкономических факторов, функционирующих в условиях уже сложив-
шихся в социуме общественных отношений. Тогда, уровень и особенности существующих
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общественно-экономических отношений [3], определяя процесс ценообразования на уровне
государства, определяют уровень и развитие человеческого фактора в стране посредством
развития (или торможения) транспорта, культуры, науки, и т.д. В результате, макроэконо-
мический вектор влияния ценообразования на человеческое развитие имеет вид: Характер
социально-экономической системы - Ценообразование - Транспортная инфраструктура -
Человеческое развитие.

Данная работа нацелена на изучение данного вопроса, а также выявление особенностей
влияния двусторонней связи между развитостью транспортной инфраструктуры и суще-
ствующем в стране ценообразованием на уровень человеческого развития. Так, в качестве
основных целей можно рассмотреть: 1) исследовать влияние развитости транспортной ин-
фраструктуры на ценообразование; 2) изучение обратного влияния; 3) проанализировать
двустороннюю (двунаправленную) связь транспортной инфраструктуры и ценообразова-
ния с последующим исследованием ее влияния на человеческое развитие.

Анализ был проведен на 118 странах мира различного экономического, социального и
политического устройства. Для построения модели использовались панельные данные за
2009-2018 гг.

Влияние показателей уровня развития транспортной инфраструктуры на националь-
ный уровень цен (соотношение индекса конверсии паритета покупательной способности
к рыночному курсу валют) различается, что объясняется спецификой рассматриваемых
индексов и различием в методологии их расчета. Данное исследование, с одной стороны,
подтверждает факт снижения цены на товар за счет сокращения транспортных расходов
в результате развития транспортной инфраструктуры. С другой стороны, было доказа-
но, что растущая логистическая эффективность способствует повышению национального
уровня цен. Вопрос взаимодействия этих двух показателей требует дальнейшего изучения.

Рассматривая обратное влияние - «процесса ценообразования на транспортную инфра-
структуру», в результате проведенного исследования, выявлено отрицательное влияние
фактора ценообразования в виде соотношения индекса конверсии паритета покупательной
способности к рыночному курсу валют на показатель индекса глобальной конкурентоспо-
собности по категории инфраструктура. Подобная ситуация имеет место в случае, когда
повышение цен в экономике способствует подорожанию стоимости реализации запланиро-
ванных ранее инфраструктурных проектов, вследствие чего, эти проекты приостанавли-
ваются или реализуются не в полной мере. Тем не менее, анализ по выявлению характера
зависимости этих двух показал, что данная связь имеет свою специфику на каждом уровне
развития общества, характеризуясь положительной тенденцией. Эта же положительная
тенденция отражена в эффекте фактора ценообразования на индекс эффективности ло-
гистики. Выявленный положительный эффект может являться следствием следующей
тенденции: развитие экономики в стране сопровождается и обеспечивается посредством
достижения более высокого уровня производительности и эффективности экономических
процессов за счет растущей эффективности институтов на фоне наблюдаемого роста цен.
Тогда, чем более развитой является страна, тем выше национальный уровень цен (относи-
тельно США) и тем более эффективно осуществляется, в том числе, логистика товаров.

В результате, можно предположить, что изучение данного вопроса по взаимосвязи
ценообразования в виде индекса конверсии паритета покупательной способности к рыноч-
ному курсу валют и уровня развития транспортной инфраструктуры требует дальнейшего
анализа с разделением стран по уровню социально-экономического развития.

Таким образом, результаты проведенного исследования подтверждают факт взаимо-
связи показателей уровня развития транспортной инфраструктуры и ценообразования,
определяемой микроэкономическим влиянием, с одной стороны, и макроэкономическим, с
другой. Совместный эффект рассматриваемой связи оказывает положительное воздей-
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ствие на человеческое развитие. Тем не менее, существует необходимость расширения
данного исследования, с разделением стран по кластерам в зависимости от уровня их
развития.
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