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The article is devoted to a wide range o f problems associated with theoretical and methodological aspects 
of studying the category o f «infrastructure». The main approaches to the emergence o f infrastructure, as con
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ГЕНЕЗИС КАТЕГОРИИ «ИНФРАСТРУКТУРУРА»:
СУЩНОСТЬ, ПОДХОДЫ И ЭТАПЫ РАЗВИТИЯ

Статья посвящена широкому комплексу проблем, связанных с теоретико-методологическими 
аспектами изучения категории «инфраструктура». Выявлены основные подходы к возникновению
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инфраструктуры как понятия и категории: хронологический, этимологический, исторический, эко
номический. Обозначены этапы эволюции авторских подходов к составу инфраструктуры. Предло
жены единые принципы развития инфраструктуры на современном этапе.

Ключевые слова: инфраструктура; экономический рост; научно-технический прогресс.

В современной экономической литературе нет однозначного толкования категории 
«инфраструктура» и времени ее возникновения. В течение XIX в. инфраструктура как 
научная категория не упоминалась. Вместе с тем зарубежные исследователи в своих 
трудах использовали родственные инфраструктуре понятия, например, при работе над 
проблемой создания общих условий производства. Так, Адам Смит в своих исследовани
ях выделял понятие «общественные работы» (имеющее опосредованное отношение 
к инфраструктуре), отмечая, что без дорог, транспорта нет роста производительности 
труда и увеличения богатства.

В X X  в. в научном обороте зарубежных стран активно применялся термин «мар
кетинговая система» (англ.: marketing system). При этом в рамках данного термина 
обозначались рыночные процессы и элементы, выходящие за рамки категории инфра
структура.

В генезисе научного использования инфраструктуры как понятия и экономической 
категории можно выделить четыре основных подхода к ее появлению: хронологиче
ский, этимологический, исторический и экономический. При этом первые три подхода 
сформировали понятие «инфраструктура», а последний обозначил ее как экономиче
скую категорию.

Хронологический подход основывается на первом упоминании данного понятия 
в литературе. Исходя из данного подхода термин «инфраструктура» впервые появился 
в Оксфордском словаре как термин из военной практики в 20-е гг. ХХ  в. В данной трак
товке под инфраструктурой понимали комплекс сооружений, обеспечивающих успеш
ные военные операции. Уже в 40-е гг. ХХ  в. произошла трансформация трактовки и под 
инфраструктурой стали понимать совокупность отраслей, способствующих взаимодей
ствию производства и торговли. В 50-е гг. ХХ  в. в Германии и США появились первые 
разработки по прогнозному развитию отраслей экономики на 10-25 лет, в которых была 
произведена оценка влияния инфраструктуры на темпы промышленного роста. В эко
номической литературе бывшего СССР активное изучение проблем инфраструктуры на
чалось лишь во второй половине Х Х  в.

Этимологический подход предполагает толкование инфраструктуры исходя из све
дений о ее происхождении. Сторонники данного подхода связывают этимологию инфра
структуры с вульгарной (народной) латынью, в частности со строительным производ
ством, фундаментом какого-либо строения, ее «каркасом» (от лат. infra — под, ниже 
и structure — строение, расположение). Сторонники греческого происхождения данного 
термина отождествляют инфраструктуру с греческим словом в переводе означа
ющем «база», упоминавшемся в древнегреческих трактатах.

Исторический подход занимается изучением данного понятия и его аналогов в да
леком прошлом. Данный подход имеет две основные разновидности: историко-форма
ционный и историко-цивилизационный. Историко-формационный подход опирается на 
теорию общественно-экономических формаций К. Маркса, т.е. для каждой из пяти фор
маций: первобытнообщинной, рабовладельческой, феодальной, капиталистической и 
коммунистической имелись свои элементы инфраструктуры, проходящие через этапы 
эволюционного развития вместе с формацией.

Представители историко-цивилизационного подхода опираются на цивилизацион
ную концепцию А. Тойнби. Цивилизационный подход позволяет четко обозначить по
явление социальной организации, отличающейся от «естественно сложившихся форм» 
общности. При этом выделяются специфические атрибутивные признаки цивилизации
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(письменность, города, архитектура и др.). Исходя из данной концепции инфраструкту
ра является одним из базисных признаков цивилизации.

Экономический подход предполагает изучение процесса появления инфраструкту
ры как экономической категории. Если исходить из авторских трактовок генезиса ин
фраструктуры, как экономической категории, то можно обозначить следующую особен
ность: в экономической теории до сих пор нет четкого понимания, кто из исследовате
лей первым ввел в научный оборот экономическую категорию «инфраструктура». 
При этом ключевую роль в развитии теории инфраструктурных инвестиций на основе 
анализа «издержки-выгоды» (cost-benefit analysis) сыграл «Новый курс» (New Deal) 
Ф. Рузвельта, направленный на преодоление последствий «Великой депрессии».

Американский исследователь П. Самуэльсон считал, что первым исследователем, 
использовавшим данный научный термин в 1955 г., был американский ученый П. Ро- 
зенштейн-Родан [1]. В его исследованиях инфраструктура трактовалась как главное ус
ловие экономического роста, соответственно элементы инфраструктуры выделялись 
на основе отраслевой структуры экономики.

С точки зрения П. Розенштейн-Родана, инфраструктура — это «комплекс усло
вий, которые обеспечивают благоприятное развитие частного предпринимательства». 
В своих работах Розенштейн-Родан отмечал, что: « ...перед строительством фабрик, 
необходимо спонсировать создание большой массы инфраструктурного капитала или 
инфраструктуры, так как исключительно рыночные механизмы не создадут ее во
время» [2].

Другие исследователи, например А. Янгсон, считают отцом термина «инфраструк
тура» Х. Зингера, введшего в 40-е гг. Х Х  в. в научный оборот термин social overhead ca
pital — «накладной капитал», близкий к современной трактовке категории «инфра
структура». Данный исследователь выдвинул концепцию «сбалансированного роста по
средством несбалансированных инвестиций», согласно которой качественный рост ос
новных экономических показателей достигается за счет формирования собственной 
производственной и социальной инфраструктуры [3].

Наиболее широкое экономическое трактование категории «инфраструктура» содер
жится в книге «Теория инфраструктуры. Основы развития рыночной экономики» 
Р. Йохимсена (1966 г.). Автор дает определение инфраструктуры как «суммы матери
альных, институциональных и личных средств, а также информации, доступной эконо
мическим агентам, которая способствует выравниванию уровня отдачи при сравнимых 
инвестициях в случае подходящего распределения ресурсов, т.е. при полной интегра
ции и максимизации уровня экономической активности» [4].

В своих работах А. Пезенти и П. Самуэльсон считали, что инфраструктура создает 
преференциальные условия для частного предпринимательства, а также способствует 
антикризисному регулированию экономики.

По мнению экономистов Всемирного банка, категория «инфраструктура» является 
общей дефиницией для обозначения многих видов коммерческой деятельности, называ
емых в совокупности «капитал, вложенный в инфраструктуру».

В целом, термин «инфраструктура» рассматривался многими другими зарубежны
ми учеными, среди которых К. Кларк, Р. Коуз, Р. Нурксе, Д. Росс, А. Хиршман, 
Ф. М. Шерер, А. Гиршман, Дж. Болдвин, Дж. Диксон и др. При этом ни один из этих ав
торов не раскрывает полного содержания категории «инфраструктура».

Определенные эволюционные изменения трактовки «инфраструктуры» как эконо
мической категории произошли в 80-е гг. Х Х  в.: инфраструктура трансформировалась 
в главный фактор развития национальной экономики и укрепления конкурентоспособ
ностью. Эволюция рыночной инфраструктуры отождествлялась авторами с успешным 
развитием национальной системы предпринимательства как определяющего фактора 
экономического роста (А. Финдлэй, С. Айслам, М. Мандельбаум).
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Определенные инвайроментальные изменения трактовки категории «инфраструк

тура», связанные с экологизацией социума и активным применением биосферного под
хода, наблюдаются в трудах Э. Ховарда и Т. Гарнье. «Э. Ховард выступал с теорией го
рода-сада, имеющего комплексы промышленной, обслуживающей и жилищной за
стройки, окруженные пригородной зоной сельскохозяйственных площадей. Т. Гарнье 
предложил проект индустриального города, состоящего из функциональных зон (про
мышленной, обслуживающей, отдыха и жилой), разделенных зелеными поясами» [5, 
с. 69]. Обе урбанистические концепции предполагали активное развитие всей инфра
структуры, в том числе и транспортной.

Таким образом, западная экономическая школа в основном рассматривала инфра
структуру как составную часть общих условий антрепренерства, позволяющую снизить 
трансакционные расходы при ведении бизнеса и способствующую достижению эконо
мического роста. Маркетинговая концепция изучения рыночной инфраструктуры изна
чально ориентировалась на микроуровень (уровень предприятия). Начиная с 70-х гг. 
Х Х  в. при исследовании инфраструктуры стал применяться макромаркетинговый под
ход, который предполагал изучение элементов инфраструктуры на основе теории об
щественного воспроизводства.

В советской экономической школе инфраструктура определялась как вторичный 
элемент по отношению к основному производству (В. А. Жамин, Н. З. Волчек, Б. Н. Хо- 
мелянский), вместе с тем ее основные элементы также структурировались по отраслево
му принципу. Самое раннее упоминание термина инфраструктура в советский период 
принадлежит профессору С. А. Хейнману [6]. Он определял инфраструктуру как «комп
лекс отраслей, обслуживающих материальное производство» [7].

На особую роль транспорта и связи как важнейших элементов инфраструктуры, ко
торые создают общие условия роста производства, впервые обратили внимание следую
щие ученые: И. Г. Александров, С. Г. Струмилин, Г. М. Кржижановский. Дальнейшее 
изучение инфраструктуры проводилось в работах ученых, занимающихся проблемами 
размещения промышленного производства и территориального планирования: 
А. Н. Алымова, М. К. Бандмана, Д. В. Белорусова, В. А. Жампна, В. П. Красовского, 
А. И. Кочерги, И. И. Панфилова, В. А. Сенникова, М. В. Солодкова и др.

После 1991 г. изучение инфраструктуры в странах СНГ происходило в экономиче
ской плоскости. Так, инфраструктура трактовалась как «комплекс отраслей хозяйства, 
которые обеспечивают общие условия функционирования экономики (дороги, транс
порт, связь и т.п.)». Аналогичные определения понятия «инфраструктура» предложили 
в своих работах А. А. Амбарцумов, Ф. Ф. Стерликов, Е. А. Абрамова, А. Н. Ильиченко 
и др.

Советские исследователи сформировали уникальные методологические подходы 
к познанию категорий «инфраструктура» и «инфраструктура региона»: отраслевой, 
функциональный, воспроизводственный, территориальный, системный и эволюцион
ный. В настоящий момент активно формируется инновационный подход и его разновид
ности: инвайроментальный и холистический (см. рисунок).

При воспроизводственном подходе инфраструктура рассматривается как отдельный 
элемент производственного процесса, выполняющий различные экономические задачи. 
Отраслевой подход отождествляет каждый элемент инфраструктуры с отраслью эконо
мики. Функциональный подход выражается в восприятии инфраструктуры через ее 
функциональную принадлежность. Территориальный подход предполагает проведение 
комплексных исследований инфраструктуры на различных территориальных уровнях. 
Эволюционный подход сформировался как продолжение территориального и был сфор
мулирован Е. Б. Дворядкиной и Е. Э. Сапожниковой в монографии «Рыночная инфра
структура региона: эволюционный подход к исследованию». Данные авторы рассматри
вают инфраструктуру через призму эволюционных процессов развития региональной
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Дерево подходов к генезису инфраструктуры

И с т о ч н и к :  разработано автором.

социально-экономической системы. Каждый из подходов интересен и по сути они до
полняют друг друга, помогая сформировать единый системный подход к изучению инф
раструктуры.

При современном рассмотрении «инфраструктуры» как научного термина можно 
выделить два варианта трактовки: широкую и узкую. При широком подходе под инфра
структурой понимается совокупность всех материально-технических условий, без кото
рых нормальное функционирование актов купли-продажи становится невозможным.

Белорусский ученый профессор Н. С. Шелег в своих работах писал «Отождествление 
инфраструктуры со всей совокупностью технологического оборудования приводит к ус
ложнению аналитических моделей и снижает научную достоверность исследования» [8, 
с. 129]. Если исходить из узкого подхода, инфраструктура — это система организаций, 
соответствующих действующему рыночному механизму.

С позиции инновационного, системного и воспроизводственного подходов можно 
выделить два основных варианта классификации элементов инфраструктуры: функцио
нальный (по базовым функциям, выполняемым элементами) и отраслевой (структур
ный) (отождествление элементов инфраструктуры со структурой экономической систе
мы). Сравнительный анализ основных хронологических этапов генезиса научного пони
мания состава категории «инфраструктура» представлен в табл. 1.
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Таблица 1. Сравнительный анализ этапов эволюции состава инфраструктуры 

как экономической категории

Виды инфраструктуры Автор и особенности подхода

Экономическая (транспортная, логистическая, про
мышленная, коммуникационная и др.)
Социальная (образование, здравоохранение и др.)

N. M. Hansen (1965)
Узкий функциональный подход относительно 
потребностей производства и социума: поддержка 
роста объема производства и создание социально
го комфорта

Личная инфраструктура (инфраструктура человече
ского капитала)
Институциональная (законы, процедуры) 
Материальная (транспортная, коммуникационная, 
образовательная и др.)

Р. Йохимсен (1966)
Широкий функциональный подход относительно 
потребителя: полнота удовлетворения всех видов 
потребностей

Инфраструктура ядра (транспорт, коммуникации) 
Инфраструктура не-ядра (остальные элементы)

D. Aschauer (1989)
Узкий функциональный подход относительно 
структуры экономики и ее стабильного роста

Инфраструктура сетей (дороги, коммуникации и др.) 
Инфраструктура точек (школы, больницы, музеи)

D. Biehl (1991)
Широкий структурный подход: инфраструктура 
привлекает инвестиционный капитал

Материальная (транспорт, сети, коммуникации) 
Нематериальная (образовательные центры и центры 
инновационных разработок)

Di Palma, Mazziotta et al. (1998)
Узкий структурный подход на основе деления на 
материальные и нематериальные активы

Производственная (транспорт, коммуникации и др.) 
Социальная (образование, здравоохранение и др.) 
Рыночная (логистика, финансовые услуги, кейте
ринг и др.)

В.Е. Попов (2009)
Узкий функциональный подход. Базис — устой
чивость экономики и сбалансированность ее 
структуры

«Тяжелая» инфраструктура (экономическая, соци
альная, индустриальная)
«Мягкая» инфраструктура (законы и нормативы)

G. Vaughan Morris et al. (2012)
Широкий структурный подход на основе автор
ской классификации

И с т о ч н и к :  [9].

Использование столь сложной методологии обусловлено этимологическими харак
теристиками категории «инфраструктура», поэтому особую сложность представляет со
бой выработка единой методологии оценки этапов развития и современного состояния 
инфраструктуры.

В научной литературе имеются существенные расхождения в трактовке понятия 
«инфраструктура», ее состава, классификации и элементов. Общие недостатки понима
ния «инфраструктура» обусловлены множественностью подходов к возникновению дан
ной категории, предложенных разными авторами, принадлежащими к различным на
учным школам. На основе изучения отечественных и западных источников нами были 
выделены следующие базовые недостатки:

1) часть авторов трактует термин «инфраструктура» как «систему организаций, 
адекватных рыночному механизму» [10, с. 26]. При этом применяется исключительно 
прикладное восприятие инфраструктуры как элемента, выполняющего в экономике за
ранее определенные неизменяемые функции, зависящие от отраслевой структуры эко
номики, что не соответствует современным явлениям конвергентности и многофункци
ональности;

2) содержание дефиниций «инфраструктура» различных авторов не отражает пере
чень социально-экономических отношений, возникающих вследствии коммерческого 
использования элементов инфраструктуры;



414
3) обозначенные характеристики инфраструктуры не позволяют использовать их 

для экономического форсайта;
4) описанные элементы инфраструктуры формируют закрытый перечень элементов, 

не оставляя возможности для добавления новых видов инфраструктур [11, с. 4]. Напри
мер, в настоящий момент на базе теории «Новая энергетическая цивилизация» про
исходит активная генерация нового вида инфраструктуры — транспортно-энергети
ческой;

5) при факторном анализе одна часть исследователей относит инфраструктуру к 
факторам экономического роста, другая часть — к факторам территориальной органи
зации; третья часть — к факторам инновационного развития;

6) большая часть исследователей полностью игнорирует важнейший вид транспорт
но-логистической инфраструктуры, определяемый нами как придорожно-сервисная 
[12, с. 236].

Для снижения неопределенности при исследовании инфраструктуры необходимо 
рассмотреть эволюцию данной категории через призму базовых экономических теорий. 
Основой для подобного анализа могут послужить теории пространственного размещения, 
теории экономического роста и теории научно-технического прогресса. При этом было 
выявлено, что практически любая аналитическая разработка в сфере инфраструктуры 
относится к категории междисциплинарных сравнительных исследований (табл. 2).

Таблица 2. Основные теории формирующие принципы формирования 
и размещения объектов инфраструктуры

Теория Принцип
Теории размещения: сельскохозяйственного штандорта (И.Тюнен); теория 
промышленного штандорта (В. Лаунхард); теория общего экономического 
равновесия (Л. Вальрас); Теория размещения промышленности (А. Вебер); 
теория центральных мест (В. Кристаллер); теория организации экономиче
ского пространства (А. Леш); Синтетическая теория размещения (У. Айзард); 
модель «центр — периферия» (Д. Фридман); концепция новой экономиче
ской географии (Пол Кругман) и др.

Автопоэзности
Адаптивности
Когезионности
Фрактальности

Теории экономического роста: теория экзогенного роста (Р. Солоу); теория 
эндогенного роста (П. Ромер); модель Р. Барро; институциональная теория 
экономического роста (С. Кузнец) и др.

Синергетичности
Интероперабельности
Комплиментарности

Комплексности
Конструктивности

Теории научного технического прогресса: теория циклов К. Жюгляра; тео
рия цикличных колебаний фондового рынка Ч. Доу; теория длинных волн 
(Н. Кондратьев); концепция инновационных волн (Й. Шумпетер); теория 
технико-экономической парадигмы (К. Перес и К. Фримен) теория техноло
гических укладов (С. Глазьев и Д. Львов); концепция смещения парадигм 
(Т. Кун); кластерная теория (М. Портер) и др.

Кластеризации
Цифровизации

Мультисервисности
Многофункциональности

И с т о ч н и к :  составлено автором.

Изучение теорий, отображенных в табл. 2, позволяет сделать вывод о постепенном 
усложнении пространственных схем территориального размещения инфраструктурных 
объектов за счет создания многофакторных моделей экономического роста, развития 
концепции научно-технического прогресса, что в итоге может привести к созданию но
вой парадигмы формирования инфраструктуры, в том числе для межгосударственных 
объединений.

Дополнительный социальный, экологической и экономический эффект от эффек
тивного использования инфраструктуры должен определяться для каждого вида ин
фраструктуры отдельно. Для транспортно-логистической инфраструктуры, например,
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он будет проявляться в организации эффективных схем грузоперевозок в рамках миро
вых транспортных коридоров, активизации международной торговли, сокращении всех 
видов затрат перевозчиков грузов, появлении новых рабочих мест и альтернативной за
нятости, активном развитии всех элементов инновационной инфраструктуры, сниже
нии уровня загрязнения, использовании вторичных ресурсов и возобновляемых источ
ников энергии, пропаганде социальной ответственности бизнеса [8, с. 135].

Обобщая научные мнения о возникновении категории инфраструктура с точки зре
ния экономической теории, можно сделать следующие выводы:

• существуют четыре основных подхода к генезису понятия инфраструктура: хро
нологический, этимологический, исторический (историко-формационный и истори
ко-цивилизационный) и экономический. При этом только экономический подход изу
чает становление инфраструктуры как экономической категории;

• в настоящее время не существует единого к определению категории «инфраструк
тура», имеются существенные расхождения в трактовке генезиса инфраструктуры, ее 
состава, классификации и элементов;

• вместе с тем большинство авторов рассматривают инфраструктуру как точку рос
та региональной и национальной экономики, опираясь на теории размещения, эконо
мического роста и научно-технического прогресса;

• в процессе генезиса инфраструктуры возникли общие принципы формирования и 
размещения инфраструктурных объектов, такие как автопоэзность, адаптивность, ко- 
гезионность, фрактальность и др.
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IMPROVEMENT OF MONETARY POLICY INSTRUMENTS 
TO STIMULATE BUSINESS ACTIVITY 

IN THE REPUBLIC OF BELARUS

The article examines the instruments o f monetary policy aimed at stimulating entrepreneurial activity. The 
analysis o f credit rates and the reasons for high inflation expectations o f the population in the Republic of 
Belarus is carried out. Proposals were made to actively use the securitization mechanism to attract resources 
for small and medium-sized businesses and to create a specialized platform for securitized loans. A new 
method for determining the calculated value of risk coefficients depending on the quality o f securitized assets 
and the structure o f the deal is proposed.
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