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Аннотация. Статья посвящена разработке и апробации метода оценки влияния струк-
туры портового грузооборота на социально-экономическое развитие регионов России с 
учетом запросов ключевых стейкхолдеров – региональной власти и общества. Исследова-
ние охватывает 23 российских региона, где функционируют 55 морских грузовых портов, 
и базируется на данных за 2015–2023 гг. Для анализа применяются методы градиентного 
бустинга и Шепли, что позволяет выявлять нелинейные зависимости и синергетические 
эффекты, возникающие между типами переваливаемых грузов и показателями занято-
сти, вкладом сопутствующих отраслей в валовый региональный продукт, а также уров-
нем освоенности территории. Морские порты рассматриваются как важнейшие эле-
менты производственно-логистической системы, оказывающие косвенное влияние на 
энергетический сектор, сферу информации и связи, обрабатывающую промышленность, 
транспортировку и хранение, а также торговлю. Полученные результаты показывают, 
что структура грузооборота является значимым фактором формирования социально-
экономического развития регионов, сопутствующих отраслей и их пространственного 
развития. В регионах с низкой портовой активностью влияние носит локальный и разроз-
ненный характер. В регионах со средней активностью выявляется четкая зависимость 
отдельных отраслей от определенного типа грузопотоков. В более крупных портовых ре-
гионах формируется интегрированная логистическая система, где различные виды грузов 
обеспечивают усиление мультипликативного эффекта портовой инфраструктуры. Раз-
работанный метод позволяет выделять типы грузов по их косвенному влиянию, повыше-
нию эффективности регионального планирования и устойчивости социально-эконо-
мических систем; может быть использован для стратегического управления развитием 
территории с учетом специализации портов.  

Ключевые слова: морские порты, структура грузооборота, региональное развитие, ВРП, бюд-
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Abstract. The article is devoted to the development and testing of a method for assessing the impact of port 
cargo traffic structure on the socio-economic development of Russian regions taking into account the re-
quests of key stakeholders – regional authorities and society. The study covers 23 Russian regions with 55 
seaports in operation and relies on data from 2015 to 2023. Gradient boosting and Shapley methods are 
used for analysis, which allow identifying nonlinear dependencies and synergistic effects between types of 
transshipped goods and employment indicators, contributions of related industries to gross regional prod-
uct, as well as land use levels. Seaports are considered crucial elements of production-logistics systems that 
indirectly influence energy sectors, information and communication fields, manufacturing industry, trans-
portation and storage, as well as trade. The results obtained by the authors demonstrate that the cargo 
turnover structure is a significant factor shaping the socio-economic development of regions, related indus-
tries, and their spatial evolution. In regions with low port activity, this effect is local and fragmented. In re-
gions with medium-level activity, clear dependence of specific industries on certain types of freight flows is 
identified. In larger port regions, an integrated logistics system emerges where different types of cargo en-
hance the multiplicative effect of port infrastructure. The developed methodology allows classifying cargo 
types based on their indirect influence and can be applied for strategic territorial management considering 
port specialization, improving efficiency of regional planning, and enhancing sustainability of socio-
economic systems. 
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Введение  
Современные морские порты следует рассматривать как неотъемлемые элементы 

производственно-логистической системы, формирующие пространственные узлы кон-
центрации экономической активности и обеспечивающие интеграцию экономики регио-
на в цепочки поставок. Их значение выходит далеко за рамки транспортной функции: 
порты становятся точками роста, способными определять отраслевую структуру регио-
нального хозяйства и стимулировать развитие территорий. Именно через порты реали-
зуются значительные объемы экспортно-импортных операций, формируются межотрас-
левые связи, обеспечивается трансфер технологий и инвестиционных потоков в смеж-
ные отрасли – от промышленности и энергетики до торговли и информационных услуг. 
Таким образом, влияние портов на региональную экономику проявляется не только через 
прямые транспортные эффекты, но и через создание мультипликативных связей в сопутст-
вующих отраслях. Кроме того, в последние годы усиливается интерес к исследованию пор-
тов как пространственных драйверов, способных изменять уровень и структуру освоенности 
территории. Развитие портов влечет за собой расширение инфраструктуры, повышение 
плотности хозяйственной деятельности, рост урбанизации и транспортной связанности ре-
гионов. 

Все это обусловливает необходимость комплексного понимания роли морских пор-
тов в системе регионального развития и определяет актуальность изучения косвенного 
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влияния портовой инфраструктуры как на отраслевые, так и на пространственные пока-
затели социально-экономического развития. 

В научной литературе много внимания уделяется данному вопросу. В работе [1] ут-
верждается, что порты выходят за пределы своей транспортной функции и становятся 
актором развития промышленных отраслей. Их влияние особенно заметно в отраслях с 
высокой зависимостью от логистики, таких как перерабатывающая промышленность и 
торговля. В исследовании [2] показано, что порты способствуют росту локальной эко-
номики не только за счет прямых инвестиций, но и через кооперацию с производствен-
ным сектором, оказывая непосредственное влияние на них.  

Авторы работы [3] выявляют, что развитие портов имеет положительное влияние на 
сельское хозяйство, розничную торговлю и малые промышленные предприятия за счет 
снижения логистических издержек и расширения рынков сбыта. 

В исследовании [4] подчеркивается значимость развития портовой инфраструктуры, 
особенно контейнерных терминалов для роста значимости отраслей торговли и про-
мышленности. При этом делается вывод о том, что порты с развитой специализирован-
ной направленностью (по типу груза) оказывают селективное влияние на отрасли – от 
нефтехимии до высокотехнологичных производств. 

На примере Африки ученые доказывают, что улучшение портовой и железнодо-
рожной инфраструктуры приводит к развитию промышленных отраслей [5]. 
В исследовании И.В. Рожкова [6] подчеркивается, что порты способны создавать муль-
типликативные эффекты для развития смежных отраслей экономики. Н.К. Семенова об-
ращает внимание на китайский опыт, где порты стали триггером реиндустриализации и 
обновления производственных мощностей [7]. Это подтверждает роль портов как драй-
вера развития отрасли отрабатывающего производства. Е.А. Заостровских на примере 
Приморского края демонстрирует связь портов с экспортно-ориентированными отрас-
лями, промышленной переработкой и торговлей [8]. В работе [9] показано, что портовая 
инфраструктура как часть общей логистической системы при наличии межрегиональных 
связей оказывает эффект на индустриальные сектора даже вне зоны прямой доступности. 
Д.В. Мартынов, изучая влияние портового хозяйства на экономику регионов путем построе-
ния корреляционной модели, делает вывод о том, что влияние развития портовой индустрии 
на экономику региона может непосредственно распространяться на транспортную сферу, 
промышленное производство, сельское хозяйство, строительство, туризм [10]. Он также от-
мечает различия значимости отдельных отраслей в зависимости от специфики региона. 

Стоит отметить, что в современных исследованиях большое значение приобретают во-
просы перехода управления портом на концепцию «Порт 4.0», что несомненно сказывается 
на деятельности сектора связи и информационных технологий. Так, Г.И. Шепелин с соавто-
рами исследуют технологиии цифровизации современного порта, состоящие из разработки 
интеллект-инфраструктуры, создания программно-аппаратных комплексов в терминалах на 
базе «умных» технологий, что резко расширяет региональные транспортные возможности 
[11]. Д.В. Гельфонд рассматривает преимущества и ограничения цифровой трансформации 
морских портов с учетом сложностей взаимодействия со всеми стейкхолдерами, определяя 
источники главных барьеров, сдерживающих максимальный эффект цифровой трансформа-
ции [12]. И.В. Зуб с соавторами исследуют внедрение в управление порта информационных 
систем, которые позволяют упорядочить процессы перемещения грузов, осуществлять рабо-
ту порта на определенном периоде планирования и оперативно принимать решения при воз-
никновении нестандартных ситуаций [13]. 

При этом важным аспектом социально-экономического развития территории явля-
ется не только развитие отдельных отраслей, но и освоенность территории как базы,  
на которой протекают экономические процессы роста и развития [14]. В связи с этим 
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имеет смысл изучать влияние объема и структуры грузооборота портов на этот показа-
тель.  

В работе В.В. Жуковой [14] рассматривается концепция освоенности территории 
как ключевого фактора, определяющего возможности и ограничения для устойчивого 
экономического развития. В исследовании [15] определяется уровень освоенности тер-
ритории, который включает в себя развитие инфраструктуры, плотность населения, ин-
тенсивность использования ресурсов и другие факторы, напрямую влияющие на эконо-
мический потенциал региона. В работе Д.В. Мартынова [16] изучается влияние объема 
грузооборота на освоенность территории крупнейших портовых регионов и делается 
вывод об их взаимосвязи. 

При этом, во-первых, вопрос влияния структуры грузооборота на основные показа-
тели развития отдельных отраслей остается малоизученным; во-вторых, практически не 
рассматривается косвенное влияние функционирования портов на социально-
экономическое развитие (СЭР) в виде повышения освоенности территории; в-третьих, 
структура грузооборота не анализируется с точки зрения удовлетворения запросов ключе-
вых стейкхолдеров – «региональная власть», «общество». Стоит отметить, что ранее автора-
ми в работе [17] уже рассматривались методические вопросы оценки эффективности работы 
морских портов Дальневосточного бассейна, основанные на стейкхолдерском подходе, но не 
учитывались кластеризация морских портов всех бассейнов и структура их грузооборота. 

Все вышесказанное подтверждает наличие научной проблемы, состоящей в отсутствии 
метода ранжирования типов перерабатываемых портами грузов по степени косвенного 
влияния на отраслевое и пространственное развитие регионов. 

Таким образом, целью исследования является разработка и апробация метода оцен-
ки влияния структуры портового грузооборота на отдельные показатели социально-
экономического развития регионов, характеризующие удовлетворение запросов стейк-
холдеров порта через сопутствующие отрасли и повышение освоенности территории. 

Гипотеза исследования заключается в том, что различные типы переваливаемых 
портами грузов оказывают разное по значимости влияние на удовлетворение запросов 
стейкхолдеров – «региональная власть», «общество». 

Основная часть 
Эмпирическая база исследования охватывает все регионы Российской Федерации, 

на территории которых функционируют морские грузовые порты: 23 субъекта с 55 дей-
ствующими портами. При этом из выборки были исключены 12 пассажирских портов 
ввиду их иной функциональной направленности и отсутствия сопоставимых статистиче-
ских данных по структуре грузооборота. Временной охват исследования составил пери-
од с 2015 по 2023 г., что позволило проанализировать динамику влияния портовой ак-
тивности на ключевые отраслевые и пространственные показатели социально-
экономического развития регионов. 

Статистические данные для построения базы получены из официальных источни-
ков: информационно-аналитического агентства ПортНьюс (для структуры грузооборота 
портов по типам продукции) и Федеральной службы государственной статистики (для 
показателей СЭР). 

Для обеспечения сопоставимости результатов и учета пространственных различий 
регионы были разделены на три кластера по степени портовой активности. При класте-
ризации в качестве критерия использовалась доля регионального грузооборота в общем 
объеме морских перевозок России.  

В результате были сформированы следующие кластеры: 
– кластер 0 (k = 0) – регионы с низким уровнем портовой активности (доля грузо-

оборота – менее 1,5 %); 
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– кластер 1 (k = 1) – регионы со средней активностью (доля грузооборота – до 8 %); 
– кластер 2 (k = 2) – регионы с высокой портовой активностью (доля грузооборота – 

до 28 %). 
Такое деление отражает не только количественные различия в объемах грузопото-

ков, но и качественные особенности пространственного развития: от локализованных, 
преимущественно снабженческих портов, до крупных экспортно-ориентированных ло-
гистических хабов. 

Структура портового грузооборота каждого кластера представлена в табл. 1. 

Таблица 1 

Структура портового грузооборота кластера 

Кластер Прочие сухо-
грузы, % 

Уголь, 
кокс, % 

Грузы в 
контейнерах, % 

Нефть и неф-
тепродукты, 

% 

Прочие 
наливные, 

% 

k = 0 59 4 12 22 3 

k = 1 26 23 10 32 9 

k = 2 16 21 4 58 1 
 

Источник: сост. авторами. 

Рассмотрим каналы влияния функционирования морских портов на удовлетворение 
запросов таких значимых стейкхолдеров, как «региональная власть» и «общество».  
В качестве эндогенных факторов при построении каналов влияния были выбраны: 

– показатели вклада каждой сопутствующей отрасли в валовый региональный продукт; 
– показатели численности занятых в соответствующих секторах экономики; 
– показатель освоенности территории. 
Показатели, связанные с объемом производства, отражают эффективность и вклад от-

раслей в формирование экономической базы региона, что имеет первостепенное значение 
для органов государственной власти и инвесторов. В то же время показатели занятости по-
зволяют оценить социальный эффект функционирования портовой индустрии и сопутст-
вующих отраслей, что критически важно для населения региона. Показатель освоенности 
территории характеризует уровень социально-экономического состояния регионов. 

Выделим следующие сопутствующие отрасли: 
– производство и распределение электроэнергии, газа и воды; 
– транспортировка и хранение; 
– обрабатывающие производства; 
– торговля оптовая и розничная; ремонт автотранспортных средств и мотоциклов; 
– деятельность в области информации и связи. 
Для построения моделей все типы грузов, представленные в статистических источниках 

и вошедшие в сформированную базу данных, были агрегированы в 5 групп исходя из их 
характеристик, что позволило существенно уменьшить количество независимых перемен-
ных и избавиться от мультиколлинеарности факторов. 

Введем следующие обозначения переменных: 
1. Эндогенные переменные (объясняемые): 
Y1 – численность занятых в отрасли «производство и распределение электроэнер-

гии, газа и воды»;  
Y2 – численность занятых в отрасли «транспортировка и хранение»;  
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Y3 – численность занятых в отрасли «обрабатывающие производства»;  
Y4 – численность занятых в торговле оптовой и розничной; ремонте автотранспорт-

ных средств и мотоциклов;  
Y5 – численность занятых в области информации и связи; 
Y6 – вклад в ВРП от производства и распределения электроэнергии, газа и воды 

(млн руб.); 
Y7 – вклад в ВРП от транспортировки и хранения (млн руб.); 
Y8 – вклад в ВРП от обрабатывающих производств (млн руб.); 
Y9 – вклад в ВРП от деятельности торговли оптовой и розничной; ремонта авто-

транспортных средств и мотоциклов (млн руб.);  
Y10 – вклад в ВРП от деятельности в области информации и связи (млн руб.); 
Y11 – освоенность территории. 
2. Экзогенные переменные (объясняющие): 
Х1 – объем переваливаемых сухогрузов (зерно, сахар, метал и др.), тыс. т; 
Х2 – объем переваливаемого угля и кокса, тыс. т; 
Х3 – объем переваливаемых грузов в контейнерах, тыс. т; 
Х4 – объем переваливаемой нефти и нефтепродуктов, тыс. т; 
Х5 – объем переваливаемых наливных грузов (кроме нефти и нефтепродуктов), тыс. т. 
При моделировании влияния структуры и объема грузооборота портов на макро-

экономические показатели развития регионов и удовлетворение запросов стейкхолдеров 
«региональная власть», «общество» будем использовать метод машинного обучения – 
градиентный бустинг и метод Шепли, позволяющие выявлять и оценивать в том числе 
нелинейные синергетические эффекты, которые характерны для сложных социально-
экономических процессов, таких как связь между логистической активностью и измене-
нием основных макроэкономических показателей.  

Градиентный бустинг (Gradient Boosting Regression) является ансамблевым алго-
ритмом, представляющим собой древовидную модель и выполняющим на каждом ите-
рационном шаге минимизацию следующей наибольшей ошибки, что позволяет достиг-
нуть более высокой общей точности модели. Для каждой объясняющей переменной на-
ходится Feature Importance (важность переменной); представляет собой усредненное по всем 
деревьям уменьшение функции потерь за счет данного признака, т.е. показывает, как часто и 
насколько эффективно признак используется в модели. 

Метод Шепли, концептуально базирующийся на алгоритме Шепли из кооператив-
ной теории игр, позволяет определить вклад каждого признака в предсказание конкрет-
ного наблюдения на основе среднего значения добавленной полезности признака при 
всех возможных вариантах перестановок признаков в последовательном добавлении 
признаков в общий полный ансамбль. 

Для выборки в целом, каждого кластера в отдельности и объединенной выборки по 
кластерам 1 и 2 градиентным бустингом и методом Шепли были построены два типа 
моделей. 

Результаты 
Результаты проведенного исследования показали, что градиентный бустинг обеспе-

чивает высокую объяснительную силу моделей (коэффициент детерминации R² для всех 
моделей – от 0,85 до 0.97), а также позволяет выделить важность отдельных типов грузов 
(X1–X5) в формировании экономического эффекта. В каждой модели значения коэффициен-
тов при неизвестных, показывающие величину изменения эндогенной переменной при из-
менении экзогенной переменной на 1 единицу (1 тыс. т), демонстрируют, что величины 
вкладов различных типов грузов в экономический эффект существенно различаются. 
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Рассмотрим подробно результаты анализа моделей, построенных для фактора чис-
ленность занятых в отрасли «производство и распределение электроэнергии, газа и  
воды». Для данного фактора количественные результаты моделирования приведены в 
табл. 2, в которой для каждого кластера указаны значения метрики качества R2, векторы 
коэффициентов для моделей градиентного бустинга и значения коэффициентов по мето-
ду Шепли. 

Таблица 2 

Параметры моделей градиентного бустинга и Шепли для фактора  
«численность занятых в отрасли “производство и распределение  

электроэнергии, газа и воды”» 

 Градиентный бустинг Метод Шепли Кластер 

R2 Х1 Х2 Х3 Х4 Х5 Х1 Х2 Х3 Х4 Х5 

k = 0 0,87 0,858 0,026 0,058 0,036 0,021 0,606 0,059 0,109 0,086 0,049 

k = 1 0,84 0,916 0,027 0,003 0,040 0,013 0,747 0,046 0,027 0,071 0,031 

k = 2 0,86 0,482 0,112 0,081 0,089 0,237 0,447 0,066 0,058 0,127 0,239 

k = 1+ k = 2 0,91 0,715 0,123 0,064 0,051 0,046 0,624 0,124 0,066 0,058 0,046 
 

Источник: сост. авторами. 

В регионах с низкой портовой активностью (k = 0) наибольшее влияние на числен-
ность занятых в энергетике оказывает объем переваливаемых сухогрузов (0,858 по гра-
диентному бустингу и 0,606 по методу Шепли) при их доминировании в структуре обо-
рота (58 %). Возможно, это объясняется тем, что перевалка сухих грузов является более 
энергоемким видом портовой деятельности, требующим значительных объемов электро-
энергии для перегрузочных, складских и вспомогательных операций, по сравнению с 
другими видами грузов. Следует также отметить, что структура грузооборота значи-
тельно способствует повышению уровня занятости в энергетической сфере. 

В регионах со средней портовой активностью (k = 1), где грузопотоки становятся 
более диверсифицированными (сухогрузы – 25 %, нефть – 31 %, уголь – 23 %), сохраня-
ется доминирующее влияние сухогрузов (0,916 / 0,747). Это указывает на то, что, даже 
несмотря на значительное падение доли сухогрузов в структуре, рост производственно-
инфраструктурной активности усиливает зависимость энергетического сектора от пор-
товых операций, связанных с переработкой сухих грузов. 

В регионах с высокой портовой активностью (k = 2) наблюдается переход к комби-
нированной энергетической зависимости, где значимыми оказываются сразу несколько 
типов грузов: сухогрузы (0,482 / 0,447), наливные (0,237 / 0,239) и нефтяные (0,089 / 
0,127). При этом нефть и нефтепродукты составляют 57 % грузооборота; именно сухие и 
наливные грузы формируют основное влияние на занятость в энергетике. Это отражает 
структурную специфику крупнейших портовых узлов, где энергетическая инфраструк-
тура обслуживает не только топливные потоки, но и многоотраслевые, технологически 
сложные процессы перевалки, хранения и переработки, требующие значительных энер-
гетических ресурсов. 

В целом результаты показывают, что влияние сухогрузов на занятость в энергетиче-
ской отрасли связано не только с их объемом, но и высокой энергоемкостью, определяе-
мой характером логистических операций и интенсивностью инфраструктурного исполь-
зования. С ростом уровня портовой активности происходит переход от прямой зависи-
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мости энергетического сектора от снабженческих потоков (k = 0) к многофакторной за-
висимости от энергоемких технологических процессов (k = 2). 

Агрегированные выводы на основе построенных моделей машинного обучения по 
влиянию портового грузооборота на численность занятых для остальных отраслей пред-
ставлены ниже. 

В кластере k = 0 (низкая портовая активность) влияние портовой отрасли на сопутст-
вующие отрасли носит различный характер. Так, в торговле и обрабатывающих производст-
вах ключевым фактором выступают контейнерные грузы (X3), отражающие снабженческую 
и перерабатывающую специфику портов. Для транспортировки и хранения характерна мно-
гокомпонентная структура, где значимыми оказываются контейнеры (X3), уголь (X2) и 
нефть (X4). В энергетике доминирует влияние сухогрузов (X1), тогда как в сфере информа-
ции и связи фиксируется сочетание сухогрузов и угля. Таким образом, в регионах с низкой 
портовой активностью влияние на количество занятых в сопутствующих отраслях определя-
ется различными видами грузов, что указывает на косвенную взаимосвязь портовой специ-
фики с показателями связанных с портовой деятельностью отраслей. 

В кластере k = 1 (средняя портовая активность) наблюдается более выраженная за-
висимость численности занятых в выделенных отраслях от структуры грузооборота. Для 
торговли, обрабатывающих производств и энергетики определяющим является сухо-
грузный поток (X1), тогда как транспортировка и хранение, а также информационно-
коммуникационная деятельность демонстрируют устойчивую зависимость от угля (X2) 
и контейнеров (X3). Такая структура указывает на поляризацию отраслей: одни форми-
руются на базе массовых сухих грузов, другие – на угольной и контейнерной логистике. 

В кластере k = 2 (высокая портовая активность) прослеживается тенденция к сбли-
жению отраслей. Для торговли, транспортировки и хранения, информационной сферы, 
обрабатывающих производств и энергетики характерно доминирование комбинации 
сухогрузов (X1) и наливных грузов (X5) при умеренном вкладе других переменных. Это 
свидетельствует о формировании в регионах с высокой портовой активностью интегри-
рованной мультиструктурной логистической базы, которая оказывает универсальное 
воздействие на занятость в различных отраслях. 

Сравнительный анализ кластеров позволяет выделить ключевую закономерность.  
В кластере k = 0 влияние портовой логистики на занятость в отраслях носит разрознен-
ный характер и определяется, главным образом, локальными снабженческими потребно-
стями. В кластере k = 1 проявляется структурная дивергенция: одна часть отраслей зави-
сит от сухогрузного трафика, другая – от угольного и контейнерного. В кластере k = 2, 
напротив, сухогрузы и наливные грузы формируют единую основу занятости. 

Таким образом, полученные результаты подтверждают, что при увеличении уровня 
портовой активности происходит постепенный переход от фрагментарного и поляризован-
ного влияния отдельных видов грузов на отрасли (k = 0, k = 1) к интегрированному воздей-
ствию универсальных типов грузопотоков (k = 2), что усиливает мультипликативный эф-
фект портовой инфраструктуры на этот аспект социально-экономического развития регио-
нов и удовлетворение запроса стейкхолдера «общество». 

Аналогичным образом были построены модели влияния структуры портового гру-
зооборота на валовую добавленную стоимость, создаваемую в выделенных сопутст-
вующих отраслях. Ниже представлены агрегированные выводы, отражающие общие 
закономерности, выявленные для региональных кластеров. 

В кластере k = 0 (низкая портовая активность) наблюдается преимущественно неод-
нородный характер влияния. Так, в торговле ключевым фактором выступают контей-
нерные грузы (X3), поддерживаемые нефтяными поставками (X4), что отражает ресурс-
но-снабженческую специфику портов данной группы. В транспортировке и хранении 
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доминируют сухогрузы (X1) и нефть (X4), подтверждая ориентацию на внутренние ло-
гистические цепочки и обеспечение базовых потребностей региона. В информационной 
сфере значимую роль играют сухогрузы (X1) и контейнеры (X3), что указывает на зависи-
мость сектора информации и связи от базовой инфраструктурной активности. В целом для 
кластеров с низкой активностью характерно слабое взаимное переплетение отраслей и высо-
кая зависимость ВРП от отдельных, преимущественно снабженческих видов грузов. 

В кластере k = 1 (средняя портовая активность) выявляется структурная дифференциа-
ция отраслей в зависимости от типа грузопотоков. Для торговли и сектора информации и 
связи доминирует влияние угольных грузов (X2), что отражает индустриально-сырьевой 
характер логистических процессов. Для обрабатывающих производств и энергетики ре-
шающую роль играют сухогрузы (X1), обеспечивающие приток массового сырья и материа-
лов. В транспортно-логистическом секторе фиксируется двойная специализация – уголь (X2) 
и контейнеры (X3), что указывает на формирование комбинированных экспортно-
распределительных цепочек. В целом в регионах средней активности наблюдается поляри-
зация по видам логистических потоков: одна часть отраслей ориентирована на массовые 
грузы, другая – на перерабатываемые и контейнерные направления. 

В кластере k = 2 (высокая портовая активность) проявляется тенденция к интегра-
ции отраслей вокруг универсальных типов грузов. Для большинства направлений – тор-
говли, транспортировки и хранения, энергетики, а также информационно-комму-
никационной деятельности – определяющим является сочетание сухогрузных (X1), на-
ливных (X5) и частично контейнерных (X3) потоков. Это свидетельствует о формирова-
нии в высокоактивных портах сложных, мультимодальных логистических систем, спо-
собных обеспечивать добавленную стоимость в разных секторах экономики. Здесь вклад 
отраслей в ВРП формируется на основе взаимодействия нескольких типов грузов, что 
отражает высокий уровень интеграции портовой и региональной экономик. 

Сравнительный анализ трех кластеров показывает различие влияния: 
– при низкой активности (k = 0) вклад отраслей в ВРП формируется за счет фраг-

ментарных, снабженческих потоков; 
– при средней активности (k = 1) усиливается дифференциация и отраслевое разде-

ление по видам грузов; 
– при высокой активности (k = 2) происходит формирование единой, мультиструк-

турной системы, где универсальные типы грузопотоков обеспечивают рост добавленной 
стоимости одновременно в нескольких отраслях. 

Таким образом, увеличение портовой активности сопровождается переходом от 
изолированного и отрасле-специфического воздействия к интегрированному влиянию уни-
версальных типов грузов (сухогрузов, наливных и контейнерных), что усиливает мультип-
ликативный эффект портовой инфраструктуры на формирование валовой добавленной 
стоимости и способствует комплексному социально-экономическому развитию регионов. 

Рассмотрим влияние структуры портового грузооборота на показатель «освоенность 
территории». Уровень освоенности территории будем оценивать с использованием инте-
грального индекса, построенного на основе исследования [15], и модифицированного 
добавлением показателя «доля ВРП от деятельности в области информации и связи». 
Показатели, входящие в интегральный индекс:  

– плотность населения – количество человек на 1 км2;  
– фондооснащенность территории – стоимость основных производственных фондов 

на единицу площади региона, тыс. руб./км2;  
– плотность железных дорог, км/10 000 км2;  
– плотность автомобильных дорог, км/100 км2; 
– доля ВРП от деятельности в области информации и связи. 
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Интегральный индекс учитывает совокупность инфраструктурных, экономических 
и демографических характеристик регионов, при этом для учета современных тенденций 
был добавлен показатель «доля ВРП от деятельности в области информации и связи». 

Для обеспечения сопоставимости данных все показатели были нормированы по отно-
шению к максимальному значению каждого показателя по всем исследуемым регионам. 
Таким образом, значение каждого нормированного показателя находилось в диапазоне от 0 
до 1. Интегральный индекс освоенности территории рассчитывался как среднее арифмети-
ческое нормированных значений всех шести показателей для каждого региона (табл. 3). 

Таблица 3 

Количественные результаты моделирования методами градиентного бустинга  
и Шепли  

Градиентный бустинг Метод Шепли Кластер  R2 

Х1 Х2 Х3 Х4 Х5 Х1 Х2 Х3 Х4 Х5 

k = 0 0,89 0,545 0,046 0,179 0,199 0,031 0,385 0,078 0,283 0,172 0,051 

k = 1 0,87 0,441 0,249 0,165 0,069 0,076 0,590 0,306 0,289 0,129 0,122 

k = 2 0,84 0,205 0,513 0,077 0,095 0,110 0,229 0,236 0,072 0,126 0,108 

k = 1 + k 
= 2 

0,92 0,187 0,265 0,132 0,339 0,077 0,185 0,192 0,173 0,260 0,068 

 

Источник: сост. авторами. 

Анализ моделей показал, что структура грузооборота портов оказывает заметное влия-
ние на уровень освоенности территории во всех выделенных региональных кластерах. 

В кластере k = 0 наибольшее значение имеют сухогрузы (X1 – 0,545 по градиентно-
му бустингу и 0,385 по методу Шепли), что указывает на базовую роль массовых сухих 
грузов в формировании транспортной инфраструктуры и стимулировании плотности 
хозяйственной активности. Дополнительный вклад вносят контейнеры (X3 – 0,179 / 
0,283) и нефть (X4 –0,199 / 0,172), что отражает значимость снабженческих и энергети-
ческих поставок для пространственного развития таких регионов. 

В кластере k = 1 ключевым фактором является уголь (X2 – 0,513 / 0,236), дополняе-
мый сухогрузами (X1 – 0,205 / 0,229). Это свидетельствует о промышленно-сырьевой 
основе освоенности территории, где угольная логистика играет ведущую роль в разви-
тии транспортных узлов и обеспечении ресурсной базы. 

В кластере k = 2 (высокая портовая активность) приоритет сохраняется за сухогрузами 
(X1 – 0,441 / 0,590) и углем (X2 – 0,249 / 0,306), а также фиксируется значимое влияние кон-
тейнеров (X3 – 0,165 / 0,289). Такая комбинация указывает на диверсифицированную логи-
стическую структуру, способную одновременно поддерживать промышленное производст-
во, экспорт и развитие сопутствующей инфраструктуры. 

Агрегированные данные по объединению кластеров k = 1 и k = 2 демонстрируют 
более сбалансированное распределение влияния: нефть (X4 – 0,339 / 0,260) и уголь (X2 – 
0,265 / 0,192) оказывают сопоставимое воздействие с сухогрузами (X1 – 0,187 / 0,185) и 
контейнерами (X3 – 0,132 / 0,173). Это отражает сложный характер освоенности в разви-
тых портовых регионах, где пространственное развитие обеспечивается сочетанием топ-
ливно-энергетических и массовых сухих грузопотоков. 

В целом результаты подтверждают, что освоенность территории в портовых регионах 
формируется под влиянием разных типов грузов в зависимости от уровня портовой активно-
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сти: от доминирования сухогрузов и контейнеров в слаборазвитых кластерах до более слож-
ных мультимодальных конфигураций в регионах с высокой нагрузкой. 

Обсуждение 
Полученные результаты позволяют рассматривать структуру портового грузооборо-

та как один из ключевых факторов, определяющих отраслевую специализацию и разви-
тие регионов. В отличие от большинства предыдущих исследований, где основное вни-
мание уделялось прямым транспортным эффектам портов, проведенный анализ показывает 
наличие косвенного влияния на социально-экономические процессы. 

Во-первых, выявленная зависимость между типами переваливаемых грузов и показате-
лями занятости подтверждает, что порты формируют разнонаправленные траектории отрас-
левого роста. В регионах с низкой портовой активностью (кластер k = 0) влияние носит 
фрагментарный характер: каждая отрасль реагирует на определенный тип грузопотока, что 
отражает снабженческую роль портов и слабую интеграцию с региональной экономикой. 
Это согласуется с выводами Е.В. Рожкова [6] и Д.В. Мартынова [10] о преимущественно 
обеспечивающем характере портов периферийных регионов. 

Во-вторых, для регионов средней портовой активности (k = 1) зафиксирована струк-
турная дифференциация: промышленно-ориентированные отрасли (обрабатывающая 
промышленность, энергетика) зависят от сухогрузных потоков, тогда как транспорти-
ровка, хранение и сектор информации и связи – от угольных и контейнерных грузов. 
Подобные эффекты подтверждают гипотезу авторов работ [1, 2] о том, что развитие пор-
товой инфраструктуры способствует специализации региональных экономик и форми-
рованию отраслевых кластеров вокруг портовых хабов. 

В-третьих, для регионов с высокой портовой активностью (k = 2) наблюдается инте-
грация отраслей и выравнивание структуры влияния. Здесь универсальные виды грузопото-
ков (сухогрузные и наливные) одновременно обеспечивают рост занятости и ВРП во множе-
стве отраслей. Такой эффект можно трактовать как проявление «портовой мультиплика-
ции»: логистическая инфраструктура становится ядром синергетической системы, генери-
рующей экономический рост в различных отраслях. Этот результат созвучен выводам, сде-
ланным в работе [4], а также подтверждает концепцию «многофункционального порта» 
(multi-purpose port), активно обсуждаемую в зарубежной литературе. 

Особый интерес представляет выявленная взаимосвязь между структурой грузооборота и 
освоенностью территории. Результаты моделирования показали, что при росте портовой ак-
тивности повышается интегральный уровень освоенности, включающий плотность инфра-
структуры, интенсивность хозяйственной деятельности и информационно-коммуникационную 
связанность. Влияние различных типов грузов на освоенность оказалось неоднородным: в сла-
боактивных по портовому грузообороту регионах доминируют сухогрузы и контейнеры, а в 
развитых – комплексное сочетание угольных, нефтяных и наливных потоков. Это позволяет 
говорить о формировании пространственно-инфраструктурных зон роста, где развитие портов 
выступает не только экономическим, но и территориальным драйвером. 

С практической точки зрения результаты исследования могут быть использованы 
при разработке стратегий пространственного планирования и управления портовыми ком-
плексами. Для регионов с низкой портовой активностью целесообразно развитие контейнер-
ных и снабженческих направлений, которые формируют первичные связи с местной эконо-
микой; для регионов со средней активностью – поддержка отраслевой диверсификации и 
интеграция угольных и сухогрузных потоков в промышленные цепочки; для наиболее ак-
тивных портовых регионов ключевым направлением становится цифровизация логистиче-
ских процессов и развитие мультимодальной инфраструктуры, обеспечивающей синхрон-
ный рост нескольких отраслей и повышение освоенности территории. 
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Таким образом, проведенное исследование подтверждает, что порт выступает сис-
темным элементом регионального развития, влияя как на отраслевую структуру эконо-
мики, так и на пространственные характеристики территории. Полученные результаты 
показывают, что различные типы переваливаемых портами грузов оказывают разное по 
значимости влияние на отдельные показатели социально-экономического развития ре-
гиона, характеризующие удовлетворение запросов стейкхолдеров порта «региональная 
власть» и «общество», что подтверждает сформулированную гипотезу. 

Заключение 
В работе предложен метод оценки влияния структуры портового грузооборота на 

отдельные показатели СЭР, характеризующие удовлетворение запросов стейкхолдеров 
порта. Разработанный метод позволяет ранжировать типы перерабатываемых портами 
грузов по степени косвенного влияния через сопутствующие отрасли на удовлетворение 
запросов стейкхолдеров «региональная власть» и «общество». 

Приводятся результаты, показывающие, что структура портового грузооборота, свя-
занная с географическим расположением и экономической специализацией региона, яв-
ляется фактором пространственного развития регионов России и зависит от их специфи-
ки. Установлено, что типы переваливаемых грузов по-разному влияют на численность 
занятых и вклад сопутствующих отраслей в ВРП, а также на уровень освоенности терри-
тории. При этом ранжированная структура воздействия варьируется в зависимости от 
степени портовой активности региона. 

В регионах с низкой портовой активностью портовая логистика носит локальный, 
снабженческий характер, обеспечивая базовую связанность экономики. В регионах со 
средней активностью влияние становится более дифференцированным, а с высокой ак-
тивностью – формируется мультиструктурная система, связанная в том числе с экспорт-
но-импортной спецификой. 

Теоретическая значимость представленных результатов состоит в расширении инстру-
ментария, позволяющего на основе методов машинного обучения (градиентный бустинг и 
метод Шепли) выявлять нелинейные взаимосвязи между логистическими и социально-
экономическими процессами и обоснованно подтверждать, что порты выступают не только 
транспортными узлами, но и драйверами комплексного регионального роста. 

Практическая значимость исследования заключается в возможности использовать 
разработанные инструменты при стратегическом управлении структурой грузооборота 
портов и выборе приоритетных направлений портовой специализации для повышения 
эффективности территориального развития и устойчивости региональных экономиче-
ских систем. 

Дальнейшие исследования в данной области могут быть связаны с развитием пред-
ложенного метода, в частности с рассмотрением более широкого набора факторов и за-
интересованных сторон. 
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