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Резюме 

Актуальность инфраструктурных дорожных проектов подчеркнута как Президентом РФ 
В. В. Путиным, так и губернатором Курской области Р. В. Старовойтом. Крупные инфраструктурные 
дорожные инвестиции требуют количественной стоимостной оценки ожидаемой отдачи от них.   

Цель ‒ разработка методики оценки эффективности инфраструктурных дорожных проектов и ее 
имплементация к региональным центрам кластера «Черноземье». 

Задачи: адаптация гравитационной модели Ньютона к региональному экономическому развитию с 
учетом транспортной составляющей; оценка затрат на сглаживание дорог, соединяющих областные 
центры кластера «Черноземье»; оценка экономического эффекта инфраструктурного дорожного 
проекта в кластере «Черноземье». 

Методология. Статья подготовлена в рамках позитивистской парадигмы и аддуктивного подхода, 
использованы методы экономико-математического моделирования, сравнительной статики и 
экономического анализа. В работе применялся статистический метод. 

Результаты: предложена методология оценки эффективности инфраструктурных дорожных 
инвестиций на основе модификации гравитационной модели; показано влияние областного центра на 
развитие региона и рассчитаны коэффициенты воздействия; рассчитаны значения коэффициентов 
притяжения между областным центрами кластера «Черноземье»; предложены наиболее актуальные 
направления по выравниванию федеральных дорог в кластере «Черноземье»; определен экономический 
эффект от реализации инфраструктурного дорожного проекта по методикам ЧПС, ПС, PI, 
рентабельность и окупаемость проекта. 

Выводы. Приложение гравитационной модели Ньютона к региональной экономике позволяет 
рассчитывать коэффициенты экономического притяжения между областными центрами. 
Коэффициенты притяжения устойчивы во времени и меняются в результате инновационного развития и 
реализации инфраструктурных проектов. Схема дорожного покрытия в кластере «Черноземье» не 
является оптимальной. Сглаживание сети федеральных дорог позволит получить мультипликационный 
эффект для развития Курской, Белгородской, Брянской, Орловской, Липецкой и Воронежской областей. 
Ожидаемая рентабельность проекта составит  5,9%, срок окупаемости проекта при отсутствии 
альтернативных вариантов инвестиций ‒ 16 лет 9 месяцев. 

 
Ключевые слова: гравитационная модель; приложение гравитационной модели к региональному кла-

стеру; коэффициенты притяжения; валовой региональный продукт; издержки дорожного строительства. 
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Abstract 

Relevance. The relevance of infrastructure road projects was emphasized by both the President of the Russian 
Federation V. V. Putin and the Governor of the Kursk region R. V. Starovoit. Large infrastructure road investments 
require a quantitative valuation of the expected return on them. 

The purpose is to development of a methodology for evaluating the effectiveness of infrastructure road projects 
and its implementation to the regional centers of the Chernozemye cluster. 

Objectives: adaptation of Newton's gravitational model to regional economic development, taking into account 
the transport component; estimation of the costs of smoothing roads connecting the regional centers of the cluster 
"Chernozemye"; assessment of the economic effect of an infrastructure road project in the Black Earth cluster. 

Methodology. The article is prepared within the framework of the positivist paradigm and the adductive 
approach, methods of economic and mathematical modeling, comparative statics and economic analysis are used. 
The statistical method was used in the work. 

Results: a methodology for evaluating the effectiveness of infrastructure road investments based on the 
modification of the gravity model is proposed; the influence of the regional center on the development of the region is 
shown and the impact coefficients are calculated; the values of the coefficients of attraction between the regional 
centers of the cluster "Chernozemye" are calculated; the most relevant directions for the alignment of federal roads in 
the Chernozemye cluster are proposed; the economic effect of the implementation of the infrastructure road project 
according to the methods of PPP, PS, PI, profitability and payback of the project is determined. 

Conclusions. The application of Newton's gravitational model to the regional economy makes it possible to 
calculate the coefficients of economic attraction between regional centers. The coefficients of attraction are stable 
over time and change as a result of innovative development and implementation of infrastructure projects. The road 
surface scheme in the Chernozemye cluster is not optimal. Smoothing the network of federal roads will allow to 
obtain a multiplier effect for the development of Kursk, Belgorod, Bryansk, Oryol, Lipetsk and Voronezh regions. The 
expected profitability of the project will be 5.9%, the payback period of the project in the absence of alternative 
investment options is 16 years 9 months. 
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*** 
Введение 

Как отметил на совещании по разви-
тию дорожного строительства Президент 
РФ В. В. Путин 2 июня 2022 г., «новые 
дороги, более удобная логистика – это 
новые перспективы для бизнеса, для 
укрепления связей между регионами, 
наращивания экспорта. Всё это в целом 
создаёт прочную основу для роста эко-
номики и успешного решения задач в со-
циальной сфере, повышает темпы разви-
тия всей страны»  [1]. 

С идеями Президента созвучна пози-
ция губернатора Курской области 
Р. В. Старовойта, высказанная в интер-
вью ГТРК «Курск» 20 марта 2022 г.: «В 
новой экономической ситуации крайне 
важно не снижать темпов строительных и 
ремонтных работ» [2]. 

Крупные инфраструктурные дорож-
ные инвестиции требуют количественной 
стоимостной оценки ожидаемой отдачи 
от них [3]. Статья предлагает методоло-
гию оценки инфраструктурных дорож-
ных проектов, связывающих областные 
центры, методика оценки применена к 
проекту «Выравнивание дорог, связыва-
ющих областные центры кластера «Чер-
ноземье», т. е. к федеральным трассам, 
соединяющим Брянск, Орел, Курск, Бел-
город, Липецк и Воронеж.  

Оптимизация сети дорожного по-
крытия в кластере «Черноземье» будет 
способствовать как интеринновацион-
ным, так и интраинновационным перели-
вам [4], как на уровне областных цен-
тров, так и самих субъектов кластера: 

1. Областные центры являются ме-
стами концентрации бизнеса, коммуни-
цирование различных бизнесов на отно-

сительно сконцентрированной террито-
рии способствует формированию инно-
вационной среды [5]. 

2. Областные центры являются ме-
стами сосредоточения высших учебных 
заведений, а высшие учебные заведения 
являются своеобразным инновационным 
«локомотивом». Инновации могут диссе-
минироваться не только в виде патентов, 
копирайтов, франчайзинга, брендов, ин-
новационных технологий и проч., но и 
непосредственно через человеческий ка-
питал, формируемый у студентов на ста-
дии их обучения в областном центре. 
Возвращение молодого специалиста в 
свой районный центр после окончания 
обучения в областном вузе ведет к инно-
вационному трансферу, воплощенному в 
человеческом капитале [6; 7]. 

3. Областные (региональные) центры 
являются местом сосредоточения науч-
ной активности, которая также ведет к 
формированию благоприятной иннова-
ционной среды [8]. 

Создание благоприятной инноваци-
онной среды в областном центре того или 
иного субъекта Российской Федерации 
задает благоприятный вектор инноваци-
онного развития для региона в целом. Та 
же логика применима и региональному 
кластеру [9]. 

Материалы и методы  
Приложение гравитационной модели к 
региональном кластеру «Черноземье» 

Развитие пространственной эконо-
мики в XX и XXI вв. пошло в сторону 
имплементации гравитационной модели 
Исаака Ньютона, где вместо физических 
тел стали использоваться страны, терри-
тории, города и т. д. [10]. 
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С точки зрения гравитационной мо-
дели областной (региональный) центр 
есть определенный «центр масс», с 
наиболее высокой плотностью населения, 
который притягивает к себе не только 
города меньшей иерархии, но и находит-
ся в определенном гравитационном взаи-
модействии с другими областными цен-
трами.  Города, подобно физическим те-
лам, притягивают друг друга [11]. 

Физическая гравитационная модель 
постулирует, что сила гравитационного 
притяжения (F) между двумя центрами 
масс (М1, М2), разделёнными расстоянием 
(S), пропорциональна обеим массам и об-
ратно пропорциональна квадрату расстоя-
ния между ними, или в формульном виде: 

2

1 2M MF G
S


  , 

где G ‒ гравитационная постоянная, рав-
ная 6,67408(31)·10^(−11). 

Исаак Ньютон, разработчик гравита-
ционной модели, пришел к однозначному 
выводу, что физические тела притягива-
ются друг к другу, чем больше вес этих 
тел, тем сила притяжения выше. В даль-
нейшем Альберт Эйнштейн развил эту 
теорию, значительно усложнив матема-
тический аппарат [12]. 

Экономисты взяли на вооружение 
гравитационную модель Ньютона и стали 
использовать её для анализа внешнеэко-
номических связей между разными стра-
нами, территориями и т. д. [13]. 

С помощью гравитационной модели 
можно оценить и предсказать интенсив-
ность торговых, миграционных, инвести-
ционных потоков, а также выделить по-
тенциальные перспективные направления 
для их развития. В традиционной версии 
гравитационной модели двусторонняя тор-
говля между странами (т. е. суммарный 
экспорт товаров и услуг) имеет прямую 
зависимость от экономической мощи двух 
стран и обратную зависимость от расстоя-
ния между этими странами. В качестве из-

мерителя экономической мощи стран чаще 
всего берется их валовой внутренний про-
дукт (ВВП), расстояние измеряется либо 
напрямую, либо используют некий пара-
метр, связанный с транспортными затрата-
ми на перемещение экспорта и импорта из 
одной страны в другую [14].  

Если валовой внутренний продукт 
(ВВП) первой страны обозначить как Y1, 
второй как Y2, расстояние как S(1,2), а 
сумму стоимостей экспорта  X(1,2), то 
формула Ньютона (применительно к 
международной торговле) модифициру-
ется в следующий вид: 

ܺ(1,2) = ܩ ·
(ܻ1) · ൫ܻ2ஒ൯

ܵ(1,2)ஔ , 

где G – коэффициент, аналогичный гра-
витационной постоянной Ньютона; α, β – 
коэффициент эластичности интенсивно-
сти международной торговли от эконо-
мической мощи, соответственно, первой 
и второй страны. Можно рассматривать 
данные коэффициенты в качестве некой 
специфической связующей между ВВП и 
интенсивностью международной торгов-
ли между двумя странами, определяемой 
историческими особенностями, менталь-
ностью, колеей развития (path 
dependence); δ ‒ индикатор чувствитель-
ности двусторонней торговли между 
странами к расстоянию между ними.  

Следует обратить внимание на то, 
что внешнеэкономический аналог фор-
мулы притяжение имеет в отличие от 
формулы Ньютона намного больше пе-
ременных. В представленном ниже лога-
рифмическом виде «закона экономиче-
ского притяжения» эти параметры выде-
ле полужирным шрифтом: 

ln (X(1,2)) = ln (G) + α ·ln (Y1) +  
+ β· ln (Y2) – δ ·ln (S(1,2)) + ε(1,2), 

где ε(1,2) обозначает статистическую по-
грешность, которая не имеет экономиче-
ского значения, но является оценкой ста-
тистической погрешности. 
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Если задачей Ньютона было опреде-
ление параметра G – гравитационной по-
стоянной, то экономисты претендуют на 
то, чтобы измерять как минимум четыре 
константы [15]. В развитии дискуссии с 
концепцией Сена и Смита, изложенной в 
статье Gravity Models of Spatial Interaction 
Behavior, следует отметить, что увеличе-
ние количества эндогенных переменных 
удобно с точки зрения эконометрическо-
го анализа, но снижает общую предсказа-
тельную силу модели. Поэтому в целях 
решения задач, поставленных в рамках 
данной статьи, авторы будут придержи-
ваться упрощений, которые позволят  
оценить эффективность инфраструктур-
ных дорожных инвестиций в региональ-
ном кластере Черноземье, исходя из 
классической ньютоновской модели, при 
следующих параметрах: 

ܩ = 1, α = 1, β = 1, δ = 2. 
В этом случае логарифмический вид 

экономической гравитационной модели 
будет редуцирован до почти классиче-
ской ньютоновской формулы: 

ln	(ܺ(1,2) = ln(ܻ1) + ln(ܻ2) − 
−2 · ln	(ܵ(1,2) + ε(1,2). 

Это позволит без потери общности 
оценить выгоды от предлагаемой инно-
вации по выравниванию дорог, соединя-
ющих областные центры кластера «Чер-
ноземье». 

Результаты и их обсуждение  

Коэффициенты притяжения в регио-
нальном кластере «Черноземье» 

Для оценки степени притяжения 
между областным центрами региональ-
ного кластера «Черноземье» вместо по-
казателей, характеризующих нацио-
нальную экономику в целом, будут ис-
пользоваться статистически доступные 
показатели, характеризующие экономи-
ческое развитие областных центров 
кластера «Черноземье». 

Особенностью российской статисти-
ки является то, что оценки валового го-
родского продукта в ней не приводятся. 
Поэтому вместо валового городского про-
дукта в качестве центра масс, т. е. парамет-
ров Y1, Y2, будет браться численность 
населения областного центра. Связь город-
ского валового продукта с количеством 
населения областного центра является по-
ложительно скоррелированной и близкой к 
единице, так как население и трудовые ре-
сурсы областного центра определяют его 
экономическую мощь. 

В 2021 г. наиболее крупным област-
ным центром кластера «Черноземье» был 
город Воронеж, с населением более мил-
лиона человек, численность населения в 
других областных центрах приводится 
ниже (табл. 1). 

 

Таблица 1. Население областных  
центров регионального  
кластера «Черноземье»  
в 2021 г. [16; 17] 

Областной центр кластера 
«Черноземье» 

Население,  
тыс. чел 

Курск 451 
Брянск 400 
Орел 304 
Липецк 503 
Воронеж  1051 
Белгород 393 

 

Областные центры связаны между 
собой автомобильными трассами, по ко-
торым в настоящее время осуществляют-
ся основные пассажиропотоки и товар-
ные потоки, обеспечивающие реализа-
цию валового регионального продукта 
вне пределов области.  

В настоящее время протяженность 
дорог, связывающих шесть областных 
центров регионального кластера «Черно-
земье», составляет 4 260 км. Протяжен-
ность существующих автомобильных 
трасс, связывающих региональные цен-
тры кластера «Черноземье», представле-
на ниже (табл. 2). 
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Таблица 2. Протяженность автомобильных трасс, связывающих областные центры  
кластера «Черноземье», км  

Областной центр  
кластера «Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 

Курск 0 257 172 326 227 143 
Брянск  0 130 423 475 418 
Орел   0 295 314 303 
Липецк    0 134 386 
Воронеж      0 257 
Белгород      0 
 

Используя параметры рассмотренной 
выше гравитационной модели,  рассчита-
ем коэффициенты притяжения, аналог 
параметра X(1,2) между областными цен-
трами кластера «Черноземье». Например, 
коэффициент притяжения между Кур-
ском и Брянском будет равен произведе-
нию населения жителей областных цен-
тров Курск и Брянск (тыс. чел.), делен-
ному на квадрат расстояния между этими 
областными центрами в километрах по 
автомобильной трассе: 

X(Курск, Брянск)=451·400/257^2=2,73. 
Гравитационная модель и авторы ис-

следования утверждают, что чем выше 
коэффициент притяжения между област-
ными центрами, тем выше интенсивность 
пассажиропотоков и товарооборота меж-
ду двумя «парными» регионами. 

В таблице 3, приведенной ниже, по-
считаны парные коэффициенты притяже-
ния между областными центрами регио-
нального кластера «Черноземье». 

 
Таблица 3. Парные коэффициенты притяжения между областными центрами  

регионального кластера «Черноземье» 
Областной центр  

кластера «Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 

Курск 0,00 2,73 4,63 2,13 9,20 8,67 
Брянск  0,00 7,20 1,12 1,86 0,90 
Орел   0,00 1,76 3,24 1,30 
Липецк    0,00 29,44 1,33 
Воронеж      0,00 6,25 
Белгород      0,00 
 

В наибольшей степени «притягивают-
ся» друг к другу следующие областные 
центры: Брянск ‒ Орел; Курск ‒ Воронеж; 
Курск ‒ Белгород; Воронеж ‒ Белгород. 

Для этих пар областных центров ко-
эффициент притяжения свыше 5. В 
наибольшей степени экономически свя-
заны между собой Воронеж и Липецк, 
для этой пары коэффициент притяжения 
составляет 29,44. 

Сумма всех парных коэффициентов 
притяжения равна 81,77. 

Важно отметить, что данный подход 
можно также использовать для определе-
ния понятия кластера как такового. Оче-

видно, что условием кластеризации явля-
ется наличие некоторого критического 
«притяжения» между субъектами, вхо-
дящими в него. Эта идея требует даль-
нейшего обсуждения и возможного при-
менения в региональной географии и ре-
гиональной экономике. 

По экспертным оценкам, до 2/3 ВРП 
типичной области Черноземья перемеща-
ется в другие регионы и не потребляется 
внутри пределов региона, произведшем 
его [18]. Вопрос объемов потребления 
доли ВРП региона соседними регионам в 
нашем случае регионами кластера «Чер-
ноземье» является более дискуссионным. 
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В целях упрощения будут использованы 
следующие параметры:  

‒ 1/3 – доля произведенного валового 
регионального продукта (ВРП), потреб-
ляемая внутри самого региона; 

‒ 1/6 – доля произведенного валового 
регионального продукта (ВРП), потреб-
ляемая другими регионами кластера 
«Черноземье»; 

‒ 1/2 – доля произведенного валового 
регионального продукта (ВРП) вне реги-
онального кластера «Черноземье». 

Для расчета экономического эффекта 
авторы исходят из допущения, что резуль-
татом сглаживании автомобильных дорог 
станет рост интенсивности пассажиро- и 
грузопотоков между областными центрами 
на 1/6 от ожидаемого прироста региональ-
ного ВРП. На практике это значение может 
быть и более значительным, так как выго-
ды от предлагаемого проекта касаются не 
только анализируемых областей кластера 
«Черноземье», но и других регионов. 

Смысл инфраструктурного инноваци-
онного проекта «Сглаживание автомо-
бильных дорог» в кластере «Черноземье» 
состоит в том, что выпрямление автомо-
бильных трасс, связывающих областные 
центры, увеличит «силу притяжения» 
между регионами и приведет к росту реги-
онального ВРП за счет увеличения спроса 

со стороны соседних регионов, входящих в 
кластер «Черноземье» [19]. 

Предлагаемый проект позволяет полу-
чить значительную экономию на транс-
портных расходах. Экономия транспорт-
ных расходов, в соответствии с гравитаци-
онной моделью, увеличивает степень при-
тяжения между регионами кластера «Чер-
ноземье», приводит к росту спроса на ВРП, 
а рост спроса ведет к увеличению объемов 
регионального выпуска. Представленная 
гравитационная модель позволяет полу-
чить количественную оценку влияния про-
екта на суммарный региональный ВРП 
кластера «Черноземье». 

Расстояние по прямой между област-
ным центрами кластера «Черноземье» в су-
мме составляет 3511 км (табл. 4). 

Некоторые существующие автомо-
бильные трассы в кластере «Черноземье» 
близки к оптимальным, и потеря расстоя-
ния при движении по ним относительно 
незначительна. В таблице 5 желтым цве-
том указаны автомобильные трассы с 
наиболее значительной потерей расстоя-
ния при движении из одного областного 
центра в другой. Соответственно сглажи-
вание этих автомобильных трасс позволит 
сократить протяженность маршрутов, 
время в пути и усилить притяжение между 
областными центрами. 

 
Таблица 4. Расстояние между областными центрами кластера «Черноземье», км 

Областной центр  
кластера «Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 

Курск 0 209 137 256 209 130 
Брянск  0 115 358 370 331 
Орел   0 240 259 266 
Липецк    0 108 305 
Воронеж      0 218 
Белгород      0 

 

Сглаживание автомобильных трасс, 
соединяющих областные центры кла-
стера «Черноземье», позволит получить 
по трассам Курск ‒ Брянск (48), Курск ‒ 
Липецк (70), Брянск ‒ Воронеж (105), 
Орел ‒ Липецк (55), Липецк ‒ Белгород 
(81), Воронеж ‒ Белгород (39) суммар-
ную экономию в 485 км. 

Для реализации этого проекта необ-
ходимо построить 1929 км новых авто-
мобильных трасс, а суммарная протя-
женность автомобильных трасс, соеди-
няющих областные центры кластера 
«Черноземье», составит 3511 км (желтым 
выделены новые построенные трассы) 
(табл. 6). 
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Таблица 5. Потенциальная экономия от инновации «Сглаживание автомобильных дорог» 
в кластере «Черноземье», км 

Областной центр кластера 
«Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 

Курск 0 48 35 70 18 13 
Брянск  0 15 65 105 87 
Орел   0 55 55 37 
Липецк    0 26 81 
Воронеж      0 39 
Белгород      0 
 
Таблица 6. Суммарная протяженность автомобильных трасс, соединяющих областные  

центры кластера «Черноземье» после реализации проекта, км  
Областной центр кластера 

«Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 

Курск 0 209 172 256 227 143 
Брянск  0 130 423 370 331 
Орел   0 240 314 303 
Липецк    0 134 305 
Воронеж      0 218 
Белгород      0 
 

 
Рис. Графическая иллюстрация инновационного проекта «Сглаживание автомобильных дорог»  

в кластере «Черноземье» 
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Графическое представление проекта  
«Сглаживание автомобильных дорог» в кла-
стере «Черноземье» показано на рисунке. 

Издержки проекта 
Суммарная протяженность вновь 

вводимых дорог в эксплуатацию составит 
1929 км. Издержки строительства одно-
го километра одной полосы дороги пер-
вой категории составляют 100 млн руб. 
[20]. Соответственно, стоимость одного 
километра четырехполосной дороги со-
ставит в ценах 2022 г. порядка 400 млн 
руб. С учетом сложности рельефа мест-
ности будем использовать повышаю-
щий коэффициент 1,5. В этом случае 
средняя стоимость одного километра 
четырехполосной дороги обойдется в 
600 млн руб. 

Ввод в эксплуатацию 1929 км но-
вых четырехполосных дорог первой ка-

тегории обойдется в ценах 2022 г. в 
1157,4 млрд руб. 

Выгоды и экономическая эффектив-
ность проекта 

В результате сглаживания автомо-
бильных дорог возрастают коэффициен-
ты притяжения между областными цен-
трами кластера «Черноземья». В приво-
димой таблице 7 изменившиеся коэффи-
циенты выделены красным цветом. 

Сумма коэффициентов притяжения 
увеличится с 81,77  до 90,37. 

Введение в эксплуатацию новых до-
рог, степень притяжения между област-
ными центрами ‒ на 10,5%. 

По расчетам авторов, увеличение 
степени притяжения в результате реали-
зации проекта приведет к ежегодному 
росту внутрикластерной торговли на 
68,6 млрд руб. (табл. 8). 

 
Таблица 7. Коэффициенты притяжения между областными центрами кластера  

«Черноземье» в результате реализации проекта «Сглаживание  
автомобильных дорог в кластере “Черноземье”» 

Областной центр  
кластера «Черноземье» Курск Брянск Орел Липецк Воронеж Белгород 
Курск 0,00 4,13 4,63 3,46 9,20 8,67 
Брянск 

 
0,00 7,20 1,12 3,07 1,43 

Орел 
  

0,00 2,65 3,24 1,30 
Липецк 

   
0,00 29,44 2,13 

Воронеж  
    

0,00 8,69 
Белгород 

     
0,00 

 
Таблица 8. Рост внутрикластерной региональной торговли в результате реализации  

проекта, млрд руб. 

Область ВРП 2020 год  Внутрикластерная торговля Рост внутрикластерной 
торговли в год  

Курская  535,9 89,3 9,39 
Брянская  412,3 68,7 7,23 
Орловская  284,5 47,4 4,99 
Липецкая  619,2 103,2 10,86 
Воронежская  1064,0 177,3 18,65 
Белгородская  999,1 166,5 17,52 
  3 915  68,64 
 

Реализация проекта позволит полу-
чить следующий экономический эффект: 
Чистая приведенная стоимость проекта 

(R = 2%, N = 25) = 182,7 млн руб. При-
веденная стоимость проекта  
(R = 2%, N = 25)  = 1340 млн руб. PI  
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проекта = ПС/издержки = 1340/1157,4 = 1,16. 
Рентабельность проекта = 68,64/1157,4 = 
= 5,9%. 

Расчет срока окупаемость проекта в 
зависимости от реальных процентных 
ставок представлен в таблице 9. 

 
Таблица 9. Срок окупаемости проекта  

«Сглаживание  дорог  
в кластере  
“Черноземье”» в зависимости  
от изменения реальной  
процентной ставки 

Ставка, % Срок окупаемости проекта 
0 16,9 
2 20,8 
3 23,8 
4 28,6 
5 38,0 

 
Если принять во внимание, что вновь 

построенным дорогам будет перевозится 
не 1/6, а около 2/3 произведенного ВРП 
региона, то экономический эффект будет 
еще более значительным, т. к. получен-
ные стоимостные показатели увеличатся 
в ожидаемые четыре раза. Поэтому полу-
ченные результаты являются нижней 
оценкой экономической эффективности 
проекта. 

Выводы 

Приложение гравитационной модели 
Ньютона к региональной экономике поз-
воляет рассчитывать коэффициенты эко-
номического притяжения между област-
ными центрами. 

Коэффициенты притяжения устой-
чивы во времени и меняются в результате 
инновационного развития и реализации 
инфраструктурных проектов. 

Схема дорожного покрытия в кла-
стере «Черноземье» не является опти-
мальной. 

Сглаживание сети федеральных до-
рог позволит получить мультипликаци-
онный эффект для развития Курской, 
Белгородской, Брянской, Орловской, Ли-
пецкой и Воронежской областей. 

Ожидаемая рентабельность проекта 
составит  5,6%, срок окупаемости проек-
та при отсутствии альтернативных вари-
антов инвестиций ‒ 17 лет 6 месяцев. 

Инфраструктурный инновационный 
проект «Сглаживание дорог в кластере 
“Черноземье”» позволяет получить поло-
жительный экономический эффект, позво-
ляющий стимулировать дальнейшее эко-
номическое и инновационное развитие 
Курской, Орловской, Брянской, Липецкой, 
Воронежской и Белгородской областей. 
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