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Аннотация. Авторы оценивают влияние глобальных инфраструктурных проек-
тов («Один пояс, один путь», экономический коридор «Индия – Ближний Восток – Ев-
ропа» и Международный транспортный коридор «Север-Юг») на бедность в странах 
Южной Азии. Они выдвигают гипотезу, что это влияние различается в зависимости 
от причин бедности. Используя корреляционный и регрессионный анализ, применяя 
коэффициент Чоу, они показывают, что в краткосрочном периоде международная 
инфраструктура способствует снижению уровня бедности, а в долгосрочном за счет 
диспропорций создания и распределения доходов от ее функционирования запу-
скает в национальных экономиках процессы, приводящие к ее росту.
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Введение

Южная Азия уже много лет остается одним из беднейших регионов в мире 
после Африки. Бедность населения препятствует социальному и экономическому 
развитию государств региона, и хотя здесь присутствует множество междуна-
родных программ и проектов, направленных на рост качества и уровня жизни, 
реальная ситуация остаётся сложной.

Цель настоящего исследования – проведение сравнительного анализа влия-
ния глобальных инфраструктурных проектов, реализуемых в регионе, на эконо-
мические аспекты проблемы бедности в странах Южной Азии. Наша гипотеза 
состоит в том, что степень этого влияния различается в зависимости от причин 
бедности в той или иной стране (в модель включены только экономические 
факторы). Для достижения цели решены следующие задачи:

– систематизированы причины бедности на национальном уровне;
– проведена оценка эффектов крупных инфраструктурных проектов на бед-

ность;
– результаты эконометрической оценки проверены эмпирическими данными;
– выявлена мера положительного и отрицательного влияния инфраструк-

туры на бедность в Южной Азии.
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Основные ограничения исследования – отсутствие актуальных, высокоча-
стотных и надежных данных о бедности в странах региона и сложность эконо-
мико-математической оценки влияния инфраструктурных проектов на бедность 
в краткосрочной перспективе.

Обзор литературы

Отправной точкой исследования является анализ подходов к измерению 
бедности и международному сравнению ее уровней. Основные данные о бедно-
сти в странах региона представлены в материалах национальных статистических 
ведомств. Они обычно дают достоверную первичную информацию1, но, как 
правило, используют разные методики оценки и показатели, что затрудняет 
международные сопоставления. Например, часто в них представлены данные 
социологических исследований о качестве питания (как продовольственной черте 
бедности) или перспективах занятости2.

Ежегодные отчеты Всемирного банка по борьбе с бедностью и неравен-
ством3, материалы проекта Borgen4 и других международных аналитических 
агентств используют свои методические подходы и выделяют факторы, спо-
собствующие сохранению бедности, но их оценки отличаются и друг от друга, 
и от данных национальной статистики, так что ни один из предложенных методов 
оценки бедности не идеален [Moatsos, Lazopoulos, 2021].

Бедность в Центральной и Южной Азии довольно часто называют систем-
ной [Arzhaev et al., 2022], указывают на ее структурный характер [Li et al., 2022], 
но систематизация бедности по ее причинам остается нерешенной задачей.

Экономические причины бедности анализируются во множестве научных 
источников [Cosgrove, Curtis, 2021; Sarlo, 2019; Brady, 2019], хорошо изучено 
и влияние на бедность крупных инфраструктурных проектов [Pernia, 2012; 
Timilsina et al., 2020; Hassan et al., 2023]. Анализ результатов этих исследова-
ний позволяет сформулировать следующую зависимость: чем лучше развита 
региональная инфраструктура (транспортная, финансовая и энергетическая), 
тем ниже уровень бедности в странах, которые она охватывает.

1 Manoranjan Pal, Premananda Bharati. Development of Methodology towards Measurement 
of Poverty. Indian Statistical Institute 203 B.T. Road. Kolkata 700108. Available at: https://
www.mospi.gov.in/sites/default/files/publication_reports/final_poverty_report_5july11.pdf 
 (accessed 29.01.2025).

2 Payroll Reporting in India: An Employment Perspective – August, 2023. Ministry of Statistics 
& Programme Implementation National Statistical Office. 2023. Available at: https://www.
mospi.gov.in/sites/default/files/press_release/Payroll_Reporting_August2023__for25102023.
pdf (accessed 29.01.2025).

3 The World Bank. Poverty and Inequality Platform. Available at: https://pip.worldbank.
org/home (accessed  29.01.2025).

4 Poverty and Overpopulation. Available at: https://borgenproject.org/poverty-and-
overpopulation/ (accessed 29.01.2025).
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Определимся с географическими рамками исследования. Южная Азия 
включает в себя восемь стран, отличающихся по формам государственного 
устройства и социально-экономической модели: Народную Республику Банг-
ладеш, Республику Индия, Демократическую Социалистическую Республику 
Шри-Ланка, Федеративную Демократическую Республику Непал, Исламскую 
Республику Пакистан, Исламский Эмират Афганистан (последнее официальное 
название), Королевство Бутан, Мальдивскую Республику. У них много общего 
в истории, все они в той или иной степени зависимы от колониального насле-
дия Британской империи, однако ярко выраженные национальные особенности 
(религиозные, политические, военные, экономико-географические и т.д.) при-
водят к различному пониманию бедности и осложняют сравнительный анализ 
этого явления в регионе.

Проанализировав исследования экономических причин бедности в Южной 
Азии, мы представили их выводы в таблице 1. По этим данным отчетливо 
видны межстрановые различия; на их основе будут выделены переменные для 
использования в эконометрических моделях для каждой из стран.
Таблица 1. Экономические причины бедности в Южной Азии

Страна Причина бедности Источник

 Индия

Быстрый демографический рост; сезонная занятость в сельской 
местности; большинство рабочих мест неквалифицированы, 
с низкой заработной платой; занятость беднейшего населения 
в ремесленных отраслях; исторические предпосылки.

[Deaton Angus, Kozel, 
2005; Ram, Yadav, 
2021; Thorat et al., 
2017] *

Пакистан

Молодое население и низкое качество рабочей силы; высокие 
риски терроризма, военных конфликтов и преступности; низкая 
диверсификация экономики; неэффективное налогообложение; 
большой внешний долг; низкое технологическое развитие; высо-
кая инфляция.

[Meo et al., 2023; 
Nadeemullah, 2012; 
Tariq et al., 2014]

Бангладеш

Крайне неэффективное распределение земельных ресурсов 
и прав собственности на нее; недиверсифицированная экономика; 
быстрый демографический рост; сезонная занятость в сельской 
местности; высокие барьеры выхода из бедности.

[Emon, 2023; 
Khandker, Shahidur, 
2022; Guo, 2018]

Афганистан
Экстремальные риски военных конфликтов и гражданской войны, 
терроризма и наркотрафика; экономическая стагнация.

[Rahimi, 2015; 
Eggerman, Panter-
Brick, 2010]**

Шри-Ланка
Крайне неэффективная сельскохозяйственная реформа; большой 
внешний долг; недиверсифицированная экономика; низкий уро-
вень технологического развития; высокая инфляция.

[Tudawe, 2011; 
Deyshappriya, 2021]

Непал
Сельскохозяйственная экономика; высокие риски стихийных 
бедствий; небольшая экономика.

[Gautam et al., 2021; 
Goli et al., 2019; 
Khatiwada et al., 2017]
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Страна Причина бедности Источник

Бутан
Сельскохозяйственная экономика; высокие риски стихийных 
бедствий; изоляция от мировой экономики.

[Kumar, 2009; Keiff, 
2022]

Мальдивы
Низкий уровень образования населения; высокая зависимость 
от сферы услуг (туризма); большое влияние географического 
фактора; низкий уровень индустриализации.

[De Kruijk, Rutten, 
2007; Banks et al., 
2020]

Примечание. Использование источников 2010-х гг. в анализе обосновано необходимостью 
выделить устойчивые причины бедности в странах региона, не меняющиеся конъюнктурно.

Источник. * ABD. Understanding Poverty in India. Asian Development Bank. 2011. URL: https://
www.im4change.org/docs/understanding-poverty-india.pdf (дата обращения: 29.01.2025). 
** В связи с военными действиями и отсутствием современной статистики опираться можно 
исключительно на редкие исследования, среди которых приведены наиболее релевантные.

Большинство исследователей, хотя и анализируют несколько стран [Jerome, 
2011; Calderon, Serven, 2004; Dissou, Didis, 2013], уделяют особое внимание 
вопросам развития национальной инфраструктуры, подчеркивая ее тесную связь 
с экономическим развитием и уровнем жизни в стране. Однако, как правило, 
и уровень бедности, и развитие инфраструктуры рассматриваются ими как 
некие побочные эффекты экономического роста. В данной статье этот подход 
модифицирован – международная инфраструктура, нацеленная на активизацию 
трансграничного сотрудничества, в нашей модели становится независимым 
фактором, влияющим на динамику уровня бедности. 

Во многих работах фиксируются значительные различия между регионами 
мира при изучении прямого влияния инфраструктуры на бедность [Aderogba, 
Adegboye, 2019; Liyunpeng et al., 2023] и последствий ее развития для экономики 
[Xiahui et al., 2023].

Одним из объяснений может быть влияние на бедность внеэкономических 
(культурно-исторических) факторов. Назовем основные из них.

Наследие колониализма, на которое обращают внимание некото-
рые исследователи [Tapan, 1985]. Так, в Южной Азии капиталистическая 
экономическая модель появилась в связи с колониальным присутствием 
британской власти, соответственно, переход к капитализму был осуществлен 
резко и с позиций силы, без учета национальных особенностей хозяйствования. 
Не преодоленные до сих пор противоречия между элементами капиталистической 
колониальной экономики и огромными секторами архаичных экономических 
систем стали одной из причин современной бедности в регионе [Sullivan, 2023]. 
Кроме того, обогащение отдельных групп населения региона (в первую очередь, 
выходцев из метрополии) происходило за счет сотрудничества с Ост-Индской 
компанией и носило экстрактивный характер, не распределялось в националь-
ной экономике. Еще один из авторов указывает, что бедность в регионе вызвана 
особенностями, унаследованными от европейских государств (земельное зако-
нодательство, элитарность отдельных профессий и навыков, отсутствие или 
неразвитость трансмиссионных механизмов в экономике) или сформировавшихся 

Окончание табл. 1
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в постколониальный период (проблемы с интеграцией в мировую экономическую 
и финансовую систему) [Jin et al., 2018]. Косвенным доказательством верности 
гипотезы, по мнению авторов, служит то, что образовавшийся в регионе очаг 
бедности четко совпадает с границами колониальной экспансии западных эко-
номик и их современным влиянием.

Культура бедности, которой в некоторых обществах способствует жесткое 
закрепление сословных, кастовых и иных границ, делящих население на закрытые 
группы [Belyakova, 2013]. Анализу этого феномена посвящена книга «Социальное 
развитие и цели устойчивого развития в Южной Азии» [Saleh, 2021]. Ее автор ут-
верждает, что культуру бедности как социальное явление можно преодолеть только 
путем масштабной трансформации общества в более демократичное. Однако далеко 
не все согласны с этой точкой зрения. Есть мнение, что традиционное разделение 
труда, основанное на кастовости, является не барьером экономического развития, 
а элементом системы вертикальной мобильности и устойчивого разделения труда 
в национальной экономике. Эта система может выглядеть как атавизм, но разрушать 
ее для повышения уровня жизни населения было бы неверно. Напротив, именно 
понимание работы кастовой системы как консенсусного механизма разделения тру-
да и сглаживания дисбалансов городского и сельского населения (промышленного 
и сервисного секторов и сельского хозяйства) может стать ключом к повышению 
уровня жизни в стране [Parth, 1998].

Страны Южной Азии начали самостоятельную борьбу с бедностью отно-
сительно недавно, только после формального получения независимости – следо-
вательно, и устойчивые национально специфичные практики противодействия 
проблеме пока не сформировались. Сегодня при изучении проблемы бедности 
исследователи нередко пренебрегают национальными различиями, рассматривая 
регион как единой целое. Такой подход свойствен даже некоторым международным 
институтам [Khondker, Кtsios, 2022].

Безусловно, у государств Южной Азии много общего, к тому же здесь 
реализуются крупные инфраструктурные проекты международного (общере-
гионального) характера, которые влияют на социально-экономический уровень 
жизни населения всего региона. Однако мы считаем, что более продуктивным 
для наших целей (оценка влияния международных инфраструктурных проектов 
на уровень бедности в отдельных странах) будет совмещенный подход – рассмо-
трение феномена бедности как в целом для региона, так и для отдельных стран.

Методика исследования

Содержание понятия «бедность» и методы ее измерения существенно раз-
личаются в зависимости от выбранного подхода (вэлферистского или невэлфе-
ристcкого) [Dissou, 2013]. В данном исследовании выбор критериев измерения 
бедности ограничен двумя ключевыми факторами: доступностью сравниваемых 
данных по всем экономикам региона (для обеспечения сопоставимости их сбор 
и обработка должны быть основаны на единой методологии) и необходимостью 



219

Влияние международных инфраструктурных проектов 
на уровень бедности в Южной Азии

избегать прямой корреляции между показателями, характеризующими бедность 
и развитие инфраструктуры. Последнее сразу исключает использование мно-
гомерных (комплексных) и индексных измерителей бедности (например, тех, 
которые применяют Всемирный банк, Азиатский банк развития и др.) – не только 
по причине сложной сопоставимости индикаторов, но и из-за коннотационного 
характера используемых в индексах рядов данных [Atkinson, 2019].

При этом критерий доступности и сопоставимости данных указывает на до-
вольно распространенный в аналитической литературе подход: доля жителей, 
чей доход не превышает 2,15 долл. США в день в ценах 2017 г.

Основное внимание в статье уделяется вопросу влияния на бедность круп-
ных инфраструктурных проектов, нацеленных на активизацию международного 
сотрудничества, поэтому дальнейшее исследование будет проводиться в рамках 
этого ограничения. Фокусировка на экономических эффектах объясняется тем, что 
культурные и социальные изменения, которые также сопровождают реализацию та-
ких проектов, происходят слишком медленно. По сравнению с ними экономические 
эффекты по динамике оказываются гораздо ближе к развитию международной 
инфраструктуры и могут проявляться в кратко- и среднесрочном периодах.

Исследованы три основных инфраструктурных проекта в регионе – «Один 
пояс, один путь» (ОПОП), экономический коридор «Индия – Ближний Восток – 
Европа» (IMEC) и Международный транспортный коридор «Север-Юг» (МТК). 
Высокую эффективность при оценке влияния ОПОП на бедность в Южной Азии 
продемонстрировал метод «разность разностей» [Wei et al., 2022]. Но он при-
менялся на довольно большой контрольной выборке стран, тогда как в нашем 
случае – при ограниченном количестве государств и необходимости учитывать 
региональную специфику выделить контрольную и тестовую выборки – пред-
ставляется невозможным. Два других проекта – МТК и недавно предложенный 
IMEC – не исследовались в контексте влияния на бедность, хотя воздействие 
первого из них на развитие региональной и национальной инфраструктуры 
изучается довольно активно [Vinokurov et al., 2021; Zakharov, 2023].

В данной работе использованы регрессионные модели, в качестве зави-
симой переменной в которых выступает уровень бедности5. Для выявления 
эффектов международной инфраструктуры использован тест Чоу для трех 
различных бинарных фиктивных переменных (ОПОП, IMEC и МТК), где 1 
соответствует годам запуска проекта в регионе (2013 – для ОПОП, 2022 – для 
IMEC и 2020 – для МТК). В случае принятия нулевой гипотезы (H0 – нет су-
щественной разницы в коэффициентах для переменных до и после реализации 
проектов) p-значение для теста Чоу выше 0,05.

В дополнение к тесту Чоу проводится проверка коэффициентов при фиктив-
ных переменных при помощи теста Стьюдента на равенство нулю. Адекватность 

5 Приложение с моделями в журнале не публикуется. Редакция может предоставить 
его читателям по отдельному запросу.
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исходной модели оценивается по значениям R2, p-значению F-критерия, p-значе-
ниям независимых переменных и критерию Дарбина-Уотсона, те же критерии 
применяются при оценке адекватности модели и после применения теста Чоу.

В случае, если ни один из проектов не будет признан значимым для прео-
доления бедности по критерию Чоу, или же при анализе фиктивной переменной 
не соблюдается неравенство (1), выбирается наиболее адекватная модель без 
учета международной инфраструктуры:

tβj > t0,025(n – k), (1)

где tβj – коэффициент Стьюдента для фиктивной переменной, t0,025(n–k) – 
табличное значение коэффициента Стьюдента для выборки из n-значений 
и модели из k переменных.

При схожих критериях адекватности нескольких моделей выбирается та, для 
которой критерий Акайке приобретает наименьшее значение.

Если модель не может быть составлена на основе имеющихся данных или 
признана адекватной по всем названным выше критериям, она помечается как 
модель низкого качества и считается ненадежной. В этом случае она приводится 
справочно, и ее дальнейшее рассмотрение в данном исследовании проводиться 
не будет, равно как и ее данные не будут учитываться в выводах.

При оценке влияния международной инфраструктуры на бедность в регионе 
в целом использованы отдельно усредненные данные национальной статистики, 
динамики бедности с момента запуска ОПОП и последние доступные данные 
о бедности в регионе. Применяется метод, основанный на теореме графов Кёнига, 
предполагающий наличие связи между всеми вершинами графа, в качестве которых 
выступают столицы стран региона.

Эта часть работы посвящена проверке той части гипотезы, в которой ука-
зывается на различие влияния международной инфраструктуры на бедность 
в зависимости от ее причин. На основе корреляционного анализа бедности и рас-
стояния между столицами стран (экономические расстояния сложно рассчитать 
с имеющимися данными, это – задел на будущее исследование, поэтому вместо 
них были использованы географические расстояния) делаются выводы о характере 
распространения бедности и влиянии инфраструктуры на этот процесс.

Результаты

Обратимся к статистике бедности в странах Южной Азии. Как уже упоми-
налось, оценки уровня бедности в этих странах сильно различаются в зависимо-
сти от источника и методики расчета. В настоящем исследовании использованы 
данные национальной статистики (64,3% всех наблюдений при наличии данных), 
а также Всемирного банка6 (ими заполнены пропуски в данных национальной 

6 The World Bank. Poverty and Inequality Platform. Available at: https://pip.worldbank.
org/home (accessed 27.01.2025).
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статистики), за исключением данных по Афганистану, где за 2021 и 2022 гг. 
пришлось удовольствоваться экспертной оценкой [Alakbarov, 2023].

Данные рисунка свидетельствуют, что в целом в исследуемых странах, 
за исключением Афганистана, доля населения, живущая за чертой бедности, сни-
жается с 2000 г., хотя и разными темпами, с редкими точками взрывного роста, 
вызванными глобальным финансовым кризисом 2008 г., пандемией COVID-19 
и региональными кризисами, влияние которых не столь значительно. Однако судить 
по этим графикам о влиянии на бедность международной инфраструктуры было бы 
некорректно – на уровень бедности воздействует множество факторов, не связанных 
с международной интеграцией и развитием трансграничной деловой активности.
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Источник. Pассчитано авторами на основе национальных данных и Всемирного банка [Thorat 
et al., 2017].

Рис. 1. Бедность в странах Южной Азии в 2000–2022 гг., % населения

Поэтому для того, чтобы оценить эффекты от трех интересующих нас 
инфраструктурных проектов, построим эконометрические регрессионные мо-
дели для каждой из стран. Опираясь на данные таблицы 1, мы включили в них 
следующие экзогенные переменные: прямые иностранные инвестиции (ПИИ) 
(долл. США), объем внешней торговли (долл. США), численность населения, 
доля городского населения (%), темпы инфляции, индекс технологической 
готовности (разработанный ЮНКТАД), темп роста ВВП в постоянных ценах, 
сальдо текущих операций (в разрезе с накоплением). Этот набор показателей 
характеризуют различные стороны потенциального экономического влияния 
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международной инфраструктуры на бедность в той или иной стране. Результаты 
моделирования отражены в таблице 2.
Таблица 2. Данные теста Чоу и регрессионных моделей с фиктивными 

переменными ОПОП, IMEC и МТК для стран Южной Азии

Страна Значимые переменные

р-значение теста 

Чоу / к. регрессии 

переменной проекта

К. Стьюдента

tβj > t0,025(n – k) 

Афганистан
Доля городского населения, инфляция, ВВП ОПОП (0,0001 / 11,0345) 2,51697 / 2,10092
незначимо МТК (0,9933)  / 
незначимо IMEC (0,43)  / 

Бангладеш

Население, доля городского населения, 
инфляция

ОПОП (0,0001 / 4,473) 7,8721 / 2,10092

Население, доля городского населения, 
внешняя торговля, темп инфляции

МТК (0,02 / 6,33118) 2,5398 / 2,10982

Внешняя торговля, население 
(низкое качество модели)

IMEC (0,09 / 13,4979) 4,2774 / 2,08596

Бутан
Незначимо ОПОП (0,14)  / 
Внешняя торговля, население МТК (0,0001 / 12,8235) 4,2948 / 2,08596
Незначимо IMEC (0,77)  / 

Индия

Население, доля городского населения, 
внешняя торговля, ВВП, СТО

ОПОП (0,0001 / 
–13,0074)

4,6749 / 2,10982

ВВП, население, доля городского населения МТК (0,0001 / 15,2709) 3,5801 /  2,10092
Незначимо IMEC (0,76)  / 

Шри-Ланка

Незначимо ОПОП (0,64)  / 
Незначимо МТК (0,58)  / 
Незначимо IMEC (0,56)  / 
Внешняя торговля, население, доля город-
ского населения, темп инфляции, ВВП

 /  / 

Мальдивы

ПИИ, доля городского населения, темп 
инфляции, ВВП, СТО

ОПОП (0,0001 / -5,92068) 5,1262  /  2,11991

Внешняя торговля, население, доля город-
ского населения

МТК (0,0001 /  3,69015) 2,4912  /  2,10092

Незначимо IMEC (0,33)  / 

Непал

Внешняя торговля, население, ВВП
(незначимо)

ОПОП (0,0004  /  1,6418) 1,7602  /  2,13145

Незначимо МТК (0,99)  / 
ПИИ, население, доля городского населе-
ния, ВВП, СТО

IMEC (0,03 / 7,34654) 4,2754 / 2,14479

Пакистан

Население, доля городского населения, 
темп инфляции, СТО

ОПОП (0,0001 / –3,44446) 2,3672 / 2,13145

Население, ВВП МТК (0,0001 / 11,5394) 7,2553 / 2,08596
Незначимо IMEC (0,34)  / 

Примечание. Использованы наблюдения 2000–2022 гг. (T = 23).
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Проанализировав данные таблицы 2, можно предложить несколько выво-
дов, наиболее важный из которых заключается в том, что инициативы по со-
зданию международной инфраструктуры действительно оказывают заметное 
влияние на бедность в Южной Азии. Единственное исключение – Шри-Ланка, 
где существенного влияния не выявлено. С высокой вероятностью это вызвано 
низкой связанностью Шри-Ланки с другими странами региона из-за островного 
положения и слабого участия в региональных инициативах развития.

Также можно утверждать, что численность населения и/или доля го-
родского населения и темп роста ВВП учитываются почти в каждой модели, 
следовательно, зависимость бедности от экономической модели и вклада 
инфраструктуры в экономический рост – прямая, в то время как демогра-
фическая модель и миграция населения сильно зависят от степени развития 
инфраструктуры и распределения эффектов от ее создания между сельскими 
и городскими регионами.

Проект «Один пояс, один путь» (ОПОП) оказывает большее влияние 
на городскую бедность, поскольку переменная «доля городского населения» 
чаще встречается в связанных с ним моделях, в то время как международный 
транспортный коридор «Север-Юг» (МТК) сильнее влияет на население ис-
следуемых стран в целом, стимулируя рост доходов напрямую, а также спо-
собствует выравниванию демографической динамики, что ведет к снижению 
уровня бедности (коэффициенты перед переменной «население» отрицательны 
в моделях после использования теста Чоу для всех стран).

Реже других встречаются в моделях индекс технологической готовно-
сти и темп инфляции. Инфляция – следствие экономических проблем, часть 
и объект национальной экономической политики, поэтому она характерна 
для Пакистана, Мальдив, Бутана, Шри-Ланки и Бангладеш, испытывающих 
экономические проблемы из-за ошибок правительств. Технологическое развитие 
включает целый комплекс аспектов (например, фондовооруженность экономики, 
систему промышленной кооперации и технологического обмена и пр.), далеко 
выходящий за пределы той интеграции, которую способно обеспечить развитие 
международной инфраструктуры. Сальдо счета текущих операций наиболее 
значимо в моделях МТК, который, в отличие от ОПОП, ориентирован в первую 
очередь на торговлю, а не на инвестиции.

Также из таблицы 2 можно заключить, что инфраструктурные проекты 
способствуют росту ПИИ и внешней торговли, что приводит к росту распо-
лагаемого дохода государства, однако соотношение влияния на эти факторы 
находится в прямой зависимости от уровня развития исследуемой экономи-
ки – чем он выше, тем большей эффект наблюдается для ПИИ и меньший для 
внешней торговли, и наоборот.

Доказав первую часть гипотезы, обратимся ко второй – о влиянии между-
народной инфраструктуры на распространение негативных внешних эффектов 
(собственно – бедности). Для этого построим граф Кёнига, двумя центральными 
точками которого будут Афганистан, где самый высокий уровень бедности 
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в регионе, и Мальдивы, где этот уровень самый низкий. Это позволит про-
тестировать распространение и отрицательных, и положительных эффектов 
международной инфраструктуры. Результаты анализа приведены в таблицах 3,4.
Таблица 3. Данные для корреляционного анализа бедности 

в странах Южной Азии

Южная 

Азия

Бедность 

по последним 

данным

Средний уровень 

бедности с 2000 

по 2022, 

% населения

Средний уровень 

бедности с 2013 

по 2022, 

% населения

Рассто-

яние 

до Кабу-

ла, км

Рассто-

яние 

до Мале, 

км

Афганистан 49,4 47,7 60,0 0 3405
Бангладеш 14,3 27,2 16,1 2730 2822
Бутан 10,7 18,6 10,9 2667 3102
Индия 10 25,3 14,8 1004 2739
Шри-Ланка 11,3 13,7 9,7 3257 766
Мальдивы 5,4 12,9 6,8 3405 0
Непал 15 27,9 20,5 2072 2916
Пакистан 21,5 38,6 25,0 452 3280

Таблица 4. Корреляционный анализ географического распределения 

бедности в странах Южной Азии

Показа-

тель

Бедность 

по по-

следним 

данным

Средний уро-

вень бедности 

с 2000

Средний 

уровень 

бедности 

с 2013

Бедность 

по по-

следним 

данным

Средний 

уровень 

бедности 

с 2000

Средний 

уровень 

бедности 

с 2013

Кабул Мале

Корреляция -0,80 -0,91 -0,789 0,517 0,553 0,754

Корреляция 
за исключе-
нием Шри-
Ланки

-0,814 -0,878 -0,756 0,595 0,593 0,828

Примечание. 2013 г. взят для учета начала реализации ОПОП.

Результаты корреляционного анализа позволяют сделать следующие выводы: 
во-первых, распространение отрицательных эффектов, как правило, происходит 
медленнее, чем положительных, но имеет более значимые последствия. Самые 
высокие значения корреляции географического расстояния и бедности для отрица-
тельных эффектов наблюдаются в долгосрочной перспективе (с 2000 г.), в то время 
как самые низкие – с 2013 г.; при исследовании положительных эффектов выяв-
ляется обратная динамика (самые высокие – с 2013 г., самые низкие – с 2000 г.).

Во-вторых, после исключения из выборки стран, где международная ин-
фраструктура не оказывает влияния на бедность, корреляция географического 
расстояния и бедности для положительных эффектов оказывается выше, чем 
в полной выборке, в то время как значения показателя для отрицательных эффектов 
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остаются почти такими же. Это означает, что положительные эффекты от транс-
портной инфраструктуры зависят от реализации международных проектов, тогда 
как отрицательные формируются по другим причинам.

Анализ таблицы 3 доказывает, что два рассматриваемых эффекта (географи-
ческое положение и создание международной инфраструктуры), будучи в целом 
значимыми, не могут полностью описать географическое распространение бед-
ности. Развитие международной инфраструктуры сдерживает распространение 
бедности в Южной Азии, стимулирует более быстрый рост положительных эконо-
мических эффектов, на что косвенно указывают и положительные коэффициенты 
при большинстве фиктивных переменных инфраструктурных проектов в таблице 2, 
анализ которых проводится в среднедолгосрочном периоде. Положительное вли-
яние создания международной инфраструктуры более заметно в краткосрочной 
перспективе, в то время как в долгосрочном периоде другие факторы вносят более 
значительный вклад в рост или снижение бедности.

Обсуждение

Важно отметить, что региональные инфраструктурные проекты оказывают 
значительное влияние даже на те страны региона, которые в них не участвуют. 
МТК содействует снижению бедности в 5 из 8 экономик региона, хотя соглашение 
о входе в проект подписала только Индия. Ситуация с IMEC аналогична, офици-
альным участником числится Индия, но он значим для 3 из 8 стран Южной Азии.

Ключевой вопрос, связанный с результатом исследования, заключается 
в определении механизма влияния рассмотренных инфраструктурных проектов 
на региональную бедность. Наиболее очевидным объяснением представляется 
генерация положительных внешних эффектов от деятельности международной 
инфраструктуры. Это следует обсудить.

Первым и самым серьезным контраргументом, опровергающим указанный 
тезис, можно считать наличие большого количества проблем и неразрешенных кон-
фликтов, разделяющих страны региона. В частности, у Индии очень напряженные 
отношения с Пакистаном и Афганистаном, а те периодически воюют между собой, 
у Непала есть территориальные споры с соседями и т.д. Следовательно, качество 
экономического сотрудничества внутри региона значительно ниже, чем могло бы 
быть, что препятствует распространению эффектов от развития международной 
инфраструктуры.

Кроме того, считается, что межстрановые интеграционные процессы способ-
ствуют сокращению бедности, если они достаточно глубоки и включают в себя 
элементы социальной интеграции [Sindzingre, 2005], однако рассматриваемые нами 
инициативы не предполагают такой степени сотрудничества. Более того, Индия вы-
ступает против распространения влияния Китая в регионе через ОПОП [Bhumitra, 
2019] и всячески препятствует углублению региональных интеграционных процес-
сов в рамках этого проекта. Однако здесь стоит напомнить об индийском подходе 
к выстраиванию внешнеполитического сотрудничества. В отличие от того же Китая 
Индия не осуществляет экономическое давление для реализации своих инициатив. 



226

Ф.И. АРЖАЕВ, Д.В. САПРЫНСКАЯ, В.Ю. АНДРЮХИН

Как правило, она предлагает потенциальным партнерам выбрать удобные для них 
форматы взаимодействия, и если они выгодны Индии, они реализуются, если 
нет – нет. Длительная история сотрудничества в регионе позволяет предположить 
существование консенсусного формата взаимодействий между государствами, что 
позволяет происходить дистрибуции внешних эффектов международной инфра-
структуры, несмотря на имеющиеся противоречия между странами.

Второй контраргумент заключается в том, что сама по себе инфраструктура 
не может обеспечить значимых эффектов, по крайней мере, если страна или регион 
до ее создания не находился в географической изоляции. И с этой точки зрения 
следует отметить, что Южная Азия – довольно изолированный регион. От большей 
части Евразии она отрезана Гималаями – горной системой с очень суровыми при-
родно-климатическими условиями и чрезвычайно слабо развитой инфраструктурой; 
исторический маршрут на Ближний Восток пролегает через перманентно воюющий 
Афганистан. Два самых масштабных транспортных проекта в регионе – ОПОП 
и Морской шелковый путь – нацелены на достижение китайских экономических 
интересов и не связаны напрямую с сокращением бедности местного населения 
[Della Posta, 2023], хотя экономики Южной Азии все же получают возможность 
активизировать международную торговлю и привлечь иностранные инвестиции. 
В то же время проекты IMEC и МТК на их нынешнем этапе развития пока не спо-
собны заметно активизировать региональную торговлю [Zakharov, 2023], не говоря 
уже о борьбе с бедностью. Сами страны региона в большей мере ориентируются 
на экспорт товаров за пределы региона, но имеют и потенциал промышленной 
кооперации, который, как видится, в меньшей мере подвержен воздействию меж-
дународных инфраструктурных проектов.

Отсутствие развитой «меридиональной инфраструктуры» в Евразии огра-
ничивает возможности транспортировки грузов и в Южную Азию в целом (как 
экспортных и импортных, так и транзитных). В этом смысле даже крупнейшие 
страны региона сталкиваются с некоторой инфраструктурной изоляцией или, 
по крайней мере, испытывают недостаток в наземной инфраструктуре, что пре-
пятствует реализации их экономического потенциала. Это – одно из объяснений 
положительного внешнего эффекта от развития международной инфраструктуры 
в регионе.

Таким образом, география бедности и ее распространение в долгосрочной 
перспективе могут быть в значительной степени объяснены инфраструктурными 
и географическими факторами, в то время как в краткосрочной перспективе при-
чины бедности, указанные в таблице 2, и их динамика играют более важную роль. 
Этим объясняется неполная корреляция бедности и географического расстояния.

Отсюда можно заключить, что влияние международной инфраструктуры 
на распространение бедности остается почти неизменным вне зависимости от вре-
менного горизонта, в то время как снижение бедности в основном достигается 
за счет факторов, создаваемых внутри национальных экономик (выделены в таб-
лице 2) и изменяющихся в том числе под влиянием реализации международных 
инфраструктурных проектов.
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Формирование вокруг Индии глобализационного ядра [Maham et al., 2014] 
и высокая корреляция между бедностью и географическими расстояниями в реги-
оне позволяют сделать вывод, что самые развитые экономики вовлечены в реги-
ональную интеграцию в наибольшей степени. Их национальная инфраструктура 
лучше развита и интенсивно используется для перевозки товаров, пассажиров 
и торговли услугами, в том числе с зарубежными странами. Это положительно 
сказывается на развитии экономики, сокращении внутриэкономических факторов 
бедности.

Справедливо и обратное: для некоторых стран внутриэкономические факторы 
сохранения бедности остаются гораздо более значимыми, чем внешние эффекты. 
Они образуют «горячую точку бедности» – явление противоположное ядру глобали-
зации, способствующее распространению бедности в регионе (ее выравниванию). 
Этот феномен обосновывает низкую объясняющую способность современных 
теорий бедности и низкую эффективность рыночных мер противодействия ей.

Выводы

Бедность в Южной Азии сохраняется, несмотря на положительную динамику 
последних десятилетий. У проблемы много конкретных причин, каждая страна 
региона имеет свою специфику бедности. В то же время, как показывает анализ 
регрессионных моделей, общими для всех них факторами бедности много лет оста-
ются нехватка капитала, высокая конкуренция во внешней торговле, быстрый рост 
населения и значительные диспропорции в доходах и условиях жизни городского 
и сельского населения. Такие факторы повышения уровня жизни, как денежно-
кредитная политика, экономический рост и связанные с ним макроэкономические 
факторы, доступ к технологиям, начинают работать (становятся статистически 
значимы) лишь в наиболее развитых экономиках региона.

Гипотеза исследования, а именно, что бедность в странах региона сильно 
подвержена влиянию международных инфраструктурных проектов, таких как 
ОПОП, IMEC и МТК, доказана, но была модифицирована в процессе исследования, 
в целях выявления степени и характера этого влияния. Полученные результаты 
свидетельствуют, что международная инфраструктура имеет как положительные, 
так и отрицательные внешние эффекты для бедности. Она содействует сниже-
нию бедности в регионе в краткосрочном периоде, в то время как отрицатель-
ные последствия от ее создания, приводящие к росту бедности, формируются 
в долгосрочной перспективе. Бедность медленнее распространяется в Южной 
Азии, когда реализуются инфраструктурные проекты, при этом процессы внутри 
национальных экономик, содействующие снижению бедности и перераспределе-
нию доходов населения, вызванные развитием международной инфраструктуры, 
разворачиваются с некоторым временным лагом, в связи с чем в долгосрочном пе-
риоде накапливаются экономические противоречия, снижая общий положительный 
эффект от реализации этих проектов (а в некоторых случаях – преодолевая его).

Региональные последствия распространения бедности, создание международ-
ной инфраструктуры и последствия экономического сотрудничества тесно связаны. 
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В регионе сформировано глобализационное ядро, но сохраняется и очаг бедности. 
Это способствует созданию здесь модели, которая включает в себя бедность как 
неизменный фактор, слабо подверженный мерам по противодействию ей.

Представленные результаты предлагают широкие возможности для дальней-
ших исследований проблемы, например, поиска конкретных механизмов распро-
странения бедности и смягчения ее последствий, соответствующих механизмам 
экономического сотрудничества в глобализационном ядре; поиск и изучение 
аналогичных зависимостей в Центральной Азии, Латинской Америке и других 
регионах, где наблюдается высокая концентрация бедного населения; исследо-
вание влияния на бедность конкретных действий, предпринимаемых в рамках 
международных инфраструктурных проектов и т.д. Работы по этим темам могут 
способствовать совершенствованию политики борьбы с бедностью, в том числе 
и в рамках международного сотрудничества.
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