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ПОНЯТИЕ МЕЖДУНАРОДНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ КАК ОБЪЕКТА 
ЭКОНОМИКО-ГЕОГРАФИЧЕСКОГО ИССЛЕДОВАНИЯ 

Н. Н. Пономарева (Новосибирск, Россия) 

Проблема и цель. Понятийный аппарат является фундаментальной основой любой науки. 
Он определяет методологию, теорию и методику научного исследования. В экономике и эконо-
мической и социальной географии до сих пор нет общепринятого определения понятия между-
народной транспортной инфраструктуры. Цель статьи – раскрыть сущность и определить 
место понятия международной транспортной инфраструктуры в системе понятий указанных 
наук и его географические границы.  

Методология. В статье рассматриваются разные точки зрения на определение сущно-
сти понятий производственной инфраструктуры, международной производственной инфра-
структуры с целью определения места транспорта как инфраструктурной отрасли националь-
ного или всего мирового хозяйства в них с последующим вычленением понятия международной 
транспортной инфраструктуры.  

Результаты. Характеризуются основные особенности международной транспортной 
инфраструктуры как элемента производственной инфраструктуры. 

Для определения географических границ понятия международной транспортной инфра-
структуры акцентируется внимание на таких формах интернационализации мирового хозяй-
ства как регионализация и глобализация, роль которых особенно возрастает в последние деся-
тилетия в развитии и размещении производительных сил. 

В статье дается представление разных авторов о таком относительно новом явлении в 
мировом хозяйстве как международный транспортный коридор и делается попытка соотне-
сти относительно друг друга, используемые в мировой практике, два понятия – международная 
транспортная инфраструктура и международный транспортный коридор. 

Основные результаты исследования заключаются в том, что большинство экономико-
географов к производственной инфраструктуре, к которой относится и международная 
транспортная инфраструктура, относят пассивные основные фонды, в том числе транспорт-
ные объекты, прикрепленные к территории. Вначале МТИ формировалась как элемент терри-
ториальной структуры хозяйства интеграционного региона, а затем под влиянием глобализации 
мирового хозяйства его географические границы значительно расширились. Автором в статье на 
основе проведенного обзора мнений делается попытка дать определение понятию международ-
ной транспортной инфраструктуры. Выделены особенности ее формирования и развития. 
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Заключение. Делаются выводы о том, что понятие международной транспортной ин-
фраструктуры по-прежнему остается востребованным и занимает свое место в иерархии по-
нятий о производственной инфраструктуре. Его географические границы могут расширяться 
под влиянием процессов регионализации и глобализации мирового хозяйства. Именно МТИ опре-
деляет географические особенности макротерриториальной структуры хозяйства страны, ре-
гиона и всего мирового хозяйства. 

Ключевые слова: производственная инфраструктура; международная производственная 
инфраструктура; международная транспортная инфраструктура; международный транс-
портный коридор; международное разделение труда; международная экономическая интегра-
ция; регионализация; глобализация; макротерриториальная структура хозяйства. 
 
Постановка проблемы  
Для проводимого научного исследова-

ния чрезвычайно важно определение его поня-
тийного аппарата, что является фундаменталь-
ной основой любой науки. Ведь именно поня-
тийно-терминологический аппарат опреде-
ляет методологию, теорию и методику науч-
ного исследования. В последние десятилетия в 
экономической и социальной географии повы-
сился интерес к исследованию транспорта, 
транспортной инфраструктуры, транспортных 
коридоров, в том числе международного зна-
чения. Отсюда часто стало использоваться 
словосочетание «международная транспорт-
ная инфраструктура» без раскрытия его содер-
жания. Поэтому цель статьи − рассмотреть ме-
тодологию его появления, раскрыть сущность 
понятия и географические границы его опре-
деления. 

Следует отметить, что в экономической 
и экономико-географической научной литера-
туре сложилось две точки зрения на опреде-

1Матрусов Н. Д. Некоторые географические аспекты 
понимания инфраструктуры / В кн.: Международная 
география – 76: материалы XXIII Международ. 
геогр. конгресса. Т. 6. Общая экономическая геогра-
фия. – М., 1976. – Т. 6. – С. 42-46. 

2 Дмитриевская Н. Ф., Шлихтер С. Б. Инфраструктура 
как объект экономико-географического исследования / 
В  кн.: Проблемы функционирования и развития инфра-
структуры народного хозяйства: труды семинара. – М., 
1982. – С. 37-44. 

ление понятия «транспортная инфраструк-
тура», в том числе «международная транс-
портная инфраструктура» как составляющие 
производственной инфраструктуры. Одни 
ученые придерживаются более широкого по-
нимания, включая в содержание этих понятий 
весь транспорт как отрасль хозяйства. Эти 
взгляды разделяют П. А. Пыхов, Т. О. Кашина 
[2], В. П. Красовский [3], Н. Д. Матрусов 1 , 
Н. Ф. Дмитриевская, С. Б. Шлихтер 2  и др. 
Другие ученые под транспортной инфраструк-
турой, в том числе международного значения, 
понимают только транспортную сеть и транс-
портные сооружения, «привязанные» к терри-
тории. К их числу относятся Э. Б. Алаев 3 , 
М. И. Альбрут [1], И. М. Маергойз4, Н. С. Ми-
роненко5, Б. Б. Горизонтов, А. В. Летенко [7], 
С. П. Петухова [5] и др. В то же время Я. За-
кони [8] предлагает рассматривать производ-
ственную инфраструктуру, составной частью 
которой является транспортная инфраструк-
тура, в широком и узком смысле слова, объ-
единяя эти две позиции. 

3Алаев Э. Б. Социально-экономическая география: по-
нятийно-терминологический словарь. – М.: Мысль, 
1983. – С. 232. 

4Маергойз И. М. Методика мелкомасштабных эконо-
мико-географических исследования. – М.: Изд-во 
МГУ, 1981. – С. 97. 

5Мироненко Н.С. Категория инфраструктуры в эконо-
мической географии / В кн.: Проблемы функциони-
рования и развития производственной инфраструк-
туры. Первый всесоюзный семинар: тезисы докла-
дов, 6-10 апреля 1981 г. – М., 1981. – С. 19-21. 

© 2011–2017 Вестник НГПУ  Все права защищены 
 

                                                           

http://vestnik.nspu.ru/


 Вестник Новосибирского государственного педагогического университета  

2017, том 7, № 2                             www.vestnik.nspu.ru                   ISSN 2226-3365 
 

87 

С появлением и изучением такого нового 
элемента территориальной структуры хозяй-
ства как транспортный коридор и междуна-
родный транспортный коридор российские 
(В. М. Самуйлов, О. Д. Покровская [24], 
С. М.  Резер, Т. А. Прокофьева, С. С. Гонча-
ренко [21] и др.) и зарубежные специалисты 
(A. D. Perl, A. R. Goetz [25], Е. Ю. Винокуров, 
М. А. Джадралиев, Ю. А. Щербанин [23] и др.) 
рассматривают транспортную инфраструк-
туру (или международную транспортную ин-
фраструктуру) как материальную основу дан-
ных коридоров. 

 
Методология 
Хотелось бы сразу оговориться, что сущ-

ность понятия «международная транспортная 
инфраструктура» (МТИ) еще в достаточной 
степени не определена. Сложность определе-
ния этого понятия, видимо, заключается в том, 
что понятийный аппарат, включающий поня-
тия «производственная инфраструктура» и 
«международная производственная инфра-
структура» (составной частью которой явля-
ется МТИ), находится еще в стадии разра-
ботки. Во всяком случае в нашей науке единая 
концепция производственной инфраструк-
туры еще не сложилась. 

Методология определения ее вытекает из 
положений, данных К. Марксом в «Капитале». 
Характеризуя средства труда, он писал: «…к 
средствам процесса труда относятся все мате-
риальные условия, необходимые вообще для 
того, чтобы процесс мог совершаться. Прямо 
они не входят в него, но без них он или совсем 
невозможен, или может происходить лишь в 
несовершенном виде… Примером этого … 
рода средств труда … могут служить рабочие 
здания, каналы, дороги и т. д.» 6 . Исходя из 

6Маркс К. Капитал / Маркс К., Энгельс Ф. Соч. 2-е изд., 
т. 23. – М.: Гос. изд-во политической литературы, 
1960. – С. 191. 

этого, в российской экономической и социаль-
ной географии, начиная с работ И. М. Маер-
гойза, под производственной инфраструктурой 
обычно понимают основные фонды, которые в 
виде сетей, различных устройств и сооружений 
«прикреплены к земле» и являются фундамен-
том для любого вида хозяйственной деятельно-
сти на данной территории. Она включает ос-
новные фонды транспорта и связи, энергохо-
зяйства, электроснабжения, газо- и теплоснаб-
жения, водоснабжения, которые со свойствен-
ной им функцией перемещения образуют тер-
риториально четко локализованные сети ли-
нейного типа7. 

Эта же точка зрения нашла отражение в 
работах Э. Б. Алаева, Н. С. Мироненко, указан-
ных ранее, М. И. Альбрута [1, с. 161–165] и др. 

В отличие от большинства экономико-
географов, которые к производственной ин-
фраструктуре относят только сами объекты, 
существует точка зрения, согласно которой 
она представляет собой органическое един-
ство отраслей и специфических видов деятель-
ности, направленных на обеспечение общих 
условий расширенного воспроизводственного 
процесса, включая в отраслевой состав все 
виды транспорта, связи, материально-техни-
ческое снабжение и информационное обеспе-
чение производственных процессов. Такая 
точка зрения получила развитие преимуще-
ственно в работах экономистов [2, с. 43], но 
также и ряда экономико-географов: В. П. Кра-
совского [3, с. 24–34], Н. Д. Матрусова, 
Н. Ф.  Дмитриевской, С. Б. Шлихтера и др. 

Иными словами, расхождения заключа-
ются в том, что одни относят к производствен-
ной инфраструктуре территориально прикреп-
ленные объекты, главным из которых является 
транспортная сеть, а другие – транспорт как 

7Маергойз И. М. Методика мелкомасштабных эконо-
мико-географических исследования. – М.: Изд-во 
МГУ, 1981. – С. 97. 
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отрасль. Такие расхождения, видимо, связаны 
с отсутствием четкого представления о грани-
цах производственной инфраструктуры. По 
отношению ко всему национальному хозяй-
ству транспорт является инфраструктурной 
отраслью, несмотря на то что это отрасль ма-
териального производства. К. Маркс писал: 
«Кроме добывающей промышленности, зем-
леделия и обрабатывающей промышленности 
существует еще четвертая сфера материаль-
ного производства… Это – транспортная про-
мышленность, все равно перевозит ли она лю-
дей или товары»8. Но в то же время К. Маркс 
отмечал и специфику транспортной промыш-
ленности: она «является продолжением про-
цесса производства в пределах процесса обра-
щения» 9 . На основании этого положения 
К. Маркса и того, что транспорт не произво-
дит новых материальных благ, а лишь создает 
общие условия для развития материального 
производства, он является ведущим ядром 
производственной инфраструктуры. А как от-
расль производственной инфраструктуры он 
включает инфраструктурные объекты и ин-
фраструктурную деятельность. При этом для 
экономико-географического исследования 
наибольший интерес представляют террито-
риально прикрепленные объекты, создание и 
развитие которых влияет на развитие и опти-
мальное размещение производительных сил, 
на формирование более рациональной терри-
ториальной структуры хозяйства. Изменение 
уровня обеспеченности определенной терри-
тории инфраструктурными объектами во мно-
гом определяет отраслевые и территориаль-
ные сдвиги в размещении производительных 
сил, выравнивание уровней развития экономи-
ческих районов, обеспечивая, в конечном 

8Маркс К. Теория прибавочной стоимости. IV том «Ка-
питала» / Маркс К., Энгельс Ф. Соч. 2-е изд. Т. 26. 
Ч. 1. – М.: Госуд. изд-во политической литературы, 
1962. – С. 422. 

итоге экономический рост [4], что в общем-то, 
и составляет предмет экономико-географиче-
ского исследования. 

В связи с этим большинство экономико-
географов, точку зрения которых разделяем и 
мы, к производственной инфраструктуре от-
носят лишь инфраструктурные объекты, явля-
ющиеся «общефондовой базой» для хозяй-
ственного развития территории. В соответ-
ствии с этим транспортная инфраструктура в 
нашем понимании – это комплекс сооруже-
ний, важнейшим элементом которого является 
транспортная сеть. Вследствие того, что раз-
мещение ее отражает сложившуюся систему 
размещения производства и географию его 
связей, повышается экономико-географиче-
ский интерес к ее исследованию. 

Формирование международной произ-
водственной инфраструктуры объективно 
обусловлено процессом интернационализации 
хозяйственной жизни. Высшей формой интер-
национализации хозяйственной жизни на ре-
гиональном уровне является международная 
экономическая интеграция, а на мировом – 
глобализация, одним из объектов которых 
стала международная производственная ин-
фраструктура. Понятие «международная про-
изводственная инфраструктура» появилось в 
нашей экономической литературе в 1970-е гг. 
Впервые определение его было дано в работе 
Б. Б. Горизонтова и С. П. Петуховой [5, с. 87]. 
По мнению В. И. Капитонова, о международ-
ной инфраструктуре можно говорить лишь 
применительно к отдельным регионам или ин-
тегральным группировкам стран [6, с. 34–35]. 

Б. Б. Горизонтов и А. В. Летенко также 
подчеркивают, что интеграционная (междуна-
родная) производственная инфраструктура 

9Маркс К. Капитал / Маркс К., Энгельс Ф. Соч. 2-е изд. 
Т. 24. − М.: Госуд. изд-во политической литературы, 
1962. – С. 171. 
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представляет собой региональное образование 
[7, с. 139]. 

Я. Закони предлагает рассматривать по-
нятие «международная производственная ин-
фраструктура» в широком и узком смысле 
слова. В узком смысле – как объекты, соору-
жения, обеспечивающие поддержание связей 
между государствами, т. е. есть как части 
национальных систем производственной ин-
фраструктуры, играющие значительную роль 
в осуществлении внешнеэкономических свя-
зей. В широком – как совокупность комплек-
сов отраслей производственной инфраструк-
туры отдельных народных хозяйств [8, с. 89]. 

В данном случае нас интересуют, прежде 
всего, географические «рамки» международ-
ной производственной инфраструктуры. Как 
мы видим, все исследователи в 1970–80-е гг. 
сходились на том, что в международную про-
изводственную инфраструктуру следует 
включать ту часть национальной производ-
ственной инфраструктуры, которая обслужи-
вает внешнеэкономические связи и междуна-
родное географическое разделение труда 
(МГРТ), в частности, международную эконо-
мическую интеграцию. В связи с тем, что в 
1970-80-е гг. в нашей стране большое внима-
ние уделялось формированию интеграцион-
ного региона европейских стран-членов СЭВ, 
первое понимание сущности международной 
производственной инфраструктуры появилось 
в работах экономистов и экономико-геогра-
фов, которые занимались изучением этого ре-
гиона. 

Проведенный анализ литературы, посвя-
щенный исследованию производственной ин-
фраструктуры на государственном и междуна-
родном уровнях, позволяет сделать вывод о 
том, что понятие «международная транспорт-
ная инфраструктура» может быть определено, 
если исходить из признания того, что важней-

шим элементом «общефондовой базы терри-
тории» является транспортная сеть. Соответ-
ственно под МТИ следует понимать только 
пассивную часть основных фондов, т. е. тер-
риториально прикрепленные транспортные 
объекты, обслуживающие внешнеэкономиче-
ские связи и МГРТ. Именно в этом значении 
термин «международная транспортная инфра-
структура» применяется в работах многих ис-
следователей, в том числе и в работах эконо-
мико-географов. 

На наш взгляд, эта точка зрения ничуть 
не потеряла своей актуальности и в настоящее 
время, поскольку идет усиление регионализа-
ции мирового хозяйства в связи с углублением 
МГРТ в пределах отдельных регионов, а также 
формированием и развитием интеграционных 
группировок (ЕС, НАФТА, АСЕАН, ЕЗЭС и 
др.), что требует создания высокоэффектив-
ной международной транспортной инфра-
структуры на региональном уровне. 

Но кроме регионализации с 1980-х гг. 
нарастает процесс глобализации мирового хо-
зяйства [9]. Это привело, как мы считаем, к 
расширению географических границ понима-
ния международной транспортной инфра-
структуры, которая обслуживает и будет об-
служивать межрегиональные перевозки. При-
мером может служить реализация двух мас-
штабных геоэкономических проектов инфра-
структурного обустройства глобального миро-
вого пространства − трансевразийский пояс 
RAZVITIE и «Великий шелковый путь». Это 
позволит создать Евразийскую инфраструк-
турную систему в виде комплексной (мульти-
модальной) инфраструктурной магистрали, 
которая предполагает формирование широт-
ного геоэкономического пояса мирового раз-
вития от Тихого океана до Атлантики с после-
дующим выходом на Америку (с ответвле-
нием через Беренгов пролив) [10, с. 8–19; 11; 
12, с. 5; 13]. Основу ее на территории России 
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составит Транссибирская железнодорожная 
магистраль10. 

Отсюда, международную транспорт-
ную инфраструктуру, на наш взгляд, можно 
определить как единую взаимосвязанную си-
стему транспортных магистралей, состоящую 
из специально созданных международных и 
взаимосостыкованных национальных маги-
стральных транспортных путей, обслуживаю-
щих внешнеэкономические и транзитные 
связи как в условиях регионализации, так и 
глобализации мирового хозяйства, и образую-
щих вместе с нанизанными на них промыш-
ленными центрами и узлами остов макротер-
риториальной структуры хозяйства не только 
региона сотрудничающих стран, но и всего 
мирового хозяйства. 

Говоря о МТИ, следует отметить, что 
она как элемент производственной инфра-
структуры, рассматриваемый на международ-
ном уровне, имеет ряд особенностей. 

1. Для нее характерно сочетание чрезвы-
чайно высокой капиталоемкости с иммобиль-
ностью (неподвижностью) объектов, что 
требует совместного участия заинтересован-
ных стран в их создании. Тем более, что меж-
дународные магистрали проходят по террито-
рии нескольких государств, а это, в свою оче-
редь, порождает совместный поиск оптималь-
ных вариантов их размещения в интересах со-
трудничающих стран. 

2. МТИ формируется в процессе адапта-
ции национальных транспортных сетей меж-
дународного значения на стыковых участках. 
В связи с этим элементы МТИ, первоначально, 
как правило, «вырастают» из магистральной 
национальной транспортной инфраструк-

10 Пономарева Н. Н. Транссиб как ведущий международ-
ный транспортный коридор на территории России // Со-
циально-экономическая география: теория, методоло-
гия и практика преподавания: материалы Международ. 

туры (например, из железнодорожной, авто-
мобильной и водной сети), а затем дополня-
ются объектами, специально создаваемыми 
как международные на долевой или компенса-
ционной основе (международные тоннели, же-
лезнодорожные вводы широкой колеи, между-
народные нефте- и газопроводы и т. д.). 

3. МТИ должна представлять собой вза-
имосвязанную, т. е. технически однородную 
на всем протяжении согласованно функциони-
рующую систему, регулируемую всеми со-
трудничающими странами. 

4. В финансовом отношении она принад-
лежит тем странам, на территории которых 
находятся ее объекты, т. е. они являются со-
ставной частью национальных транспорт-
ных систем. 

5. МТИ как территориальная система 
вместе с «нанизанными» на нее промышлен-
ными центрами и узлами представляет собой 
остов формирующейся макротерриториаль-
ной структуры хозяйства сотрудничающих 
стран. Соединяя между собой экспортно-им-
портные базы стран мира и обеспечивая не-
прерывность их функционирования, МТИ 
объединяет этим в единое целое элементы 
макротерриториальной структуры хозяй-
ства сотрудничающих стран, придавая ей ос-
новные черты конфигурации и определяя 
направления развития международных свя-
зей.  

В последние десятилетия нарастающая 
глобализация мирового хозяйства требует гло-
бальной инфраструктуры для эффективной 
транспортировки грузов, рабочей силы и пере-
дачи информации [14]. Для успешного обеспе-
чения неуклонно растущих объемов экс-

научно-практической конференции / под ред. 
А. А.  Лобжанидзе. – М.: Экон-информ, 2014. – 
С.  118–122. 
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портно-импортных, международных транзит-
ных грузопотоков возникает потребность в со-
здании и развитии такого транспорта, который 
бы обеспечивал высокое качество транспорт-
ного информационного обслуживания, со-
хранность грузов, безопасность их следова-
ния, доставку «точно-в-срок» с минимальными 
транспортными, налоговыми и таможенными 
издержками. К процессу транспортировки под-
ключаются информационно-аналитические си-
стемы и космическая навигация. Идет «интел-
лектуализация» транспорта, формируются ин-
теллектуально-транспортные системы с макси-
мальным использованием новейших информа-
ционно-управляющих технологий [15, с. 125]. 

Телекоммуникации и компьютерные 
технологии способствуют синхронизации 
стыковки различных систем транспортировки, 
хранения и перераспределения грузопотоков. 
В итоге это приводит к формированию между-
народных транспортных коридоров (МТК). 
Значение их как в национальной, так и миро-
вой экономике неуклонно возрастает. В раз-
ных странах и регионах идет активное их стро-
ительство [16, с. 83–84; 17, с. 80–82]. Они со-
здаются как мультимодальные транспортные 
артерии [18, с. 692–694]. Международный ха-
рактер МТК требует сотрудничества всех за-
интересованных сторон в их создании и функ-
ционировании [19, с. 860–861]. 

В экономической науке и экономической 
и социальной географии создание мультимо-
дальных транспортных артерий международ-
ного значения [20] привело к появлению но-
вого понятия «международный транспортный 
коридор». Сущность этого понятия до конца 
также еще не определена [21, с. 20–21; 22, 
с. 155]. 

Несмотря на отсутствие единого под-
хода к определению транспортного коридора, 
экспертами ООН было  принято следующее 

его определение: «МТК – это часть националь-
ной или международной транспортной си-
стемы, которая обеспечивает значительные 
международные грузовые и пассажирские пе-
ревозки между отдельными географическими 
районами, включает в себя подвижной состав 
и стационарные устройства всех видов транс-
порта, работающие на данном направлении, а 
также совокупность технологических, органи-
зационных и правовых условий осуществле-
ния этих перевозок» [23, с. 10]. 

При этом актуальность понятия «между-
народная транспортная инфраструктура» не 
потеряла своего значения [21, с. 22, 122–123; 
24, с. 35]. Если сравнивать эти два понятия и 
рассматривать их соотношение относительно 
друг друга, то, на наш взгляд, МТИ более узкое 
понятие и является материальной основой меж-
дународных транспортных коридоров в виде 
транспортной сети. Эту точку зрения разде-
ляют как российские (В. М. Самуйлов, 
О. Д.  Покровская), так и североамериканские 
ученые (A. D. Perl (Канада), A. R. Goetz (США)), 
отмечая, что транспортная сеть является осно-
вой транспортного коридора [24, с. 35; 25]. По-
этому по-прежнему МТИ представляет боль-
шой интерес для экономико-географических 
исследований как объект (остов МТК), привя-
занный к территории и формирующий террито-
риальную структуру хозяйства любого геогра-
фического образования (район, страна, регион 
и т. д.) от локального до глобального. 

 
Результаты исследования 
Анализ показал, что, как правило, эконо-

мико-географы к производственной инфра-
структуре относят пассивную часть основных 
фондов, «прикрепленных к земле». Междуна-
родная производственная инфраструктура, в 
том числе международная транспортная ин-
фраструктура, вначале стала формироваться 
как региональное образование с развитием 
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международной экономической интеграции. 
С нарастанием процесса глобализации миро-
вого хозяйства географические границы МТИ 
значительно расширились. 

Сделана попытка дать определение по-
нятию международной транспортной инфра-
структуры в современных условиях региона-
лизации и глобализации мирового хозяйства. 
Определены основные особенности ее форми-
рования и развития. 

В связи с появлением такого нового эле-
мента территориальной структуры мирового 
хозяйства, как международный транспорт-
ный коридор, актуальность выделения МТИ 
не потеряла своего значения. МТИ может 
рассматриваться как составная часть транс-
портного коридора в виде транспортной сети, 

его материального остова, привязанного к 
территории. 

 
Заключение 
Таким образом, понятие международной 

транспортной инфраструктуры по-прежнему 
остается востребованным при изучении миро-
вого транспорта в экономической и социаль-
ной географии и занимает свое определенное 
место в иерархии понятий о производственной 
инфраструктуре. Его географические границы 
могут расширяться под влиянием таких про-
цессов интернационализации мирового хозяй-
ства как регионализация и глобализация и тем 
самым определять географические особенно-
сти макротерриториальной структуры хозяй-
ства страны, региона или всего мирового хо-
зяйства. 
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INTERNATIONAL TRANSPORTATION INFRASTRUCTURE AS AN OBJECT OF ECONOMIC 
AND GEOGRAPHICAL RESEARCH 

Abstract 
Introduction. Basic terms and notions are fundamental for any science. They determine the  meth-

odology, theory and methods of scientific research. Nowadays, a generally accepted definition of Inter-
national Transportation Infrastructure is lacking in economic and social geography. The main purpose 
of the article is to define a position of international transportation infrastructure in the system of scien-
tific concepts as an infrastructural branch in national and global world economy. 

Materials and methods. In this paper, definitions of industrial infrastructure and international 
industrial infrastructure are examined from several points of view. The definition of “international 
transportation infrastructure” is resulted from above mentioned ones. Moreover, the special features of 
international transportation infrastructure as an element of industrial infrastructure are identified in  
this paper. 

Results. Much attention is paid to such forms of internationalization of the world economy as 
regionalization and globalization in order to develop a geographical circulation of the term “interna-
tional transportation infrastructure”. The paper analyses the ideas of different researchers on interna-
tional transportation corridor as a new phenomenon in the world economy and correlates two defini-
tions: international transportation infrastructure and international transportation corridor. 

There are many discussions in the field of Economic Geography on industrial infrastructure, in-
cluding international transportation infrastructure (ITI). Transportation objects attached to the terri-
tory are considered as passive fixed assets. 

At first, ITI was formed as an element of territorial structure of economy of the integration region. 
Afterwards under the influence of globalization of the world economy its geographical boundaries have 
been considerably extended. The author attempts to provide a definition of  international transportation 
infrastructure and identify the peculiarities of its formation and development. 

Conclusion. The author concludes that  international transportation infrastructure is increas-
ingly recognized and is an important component in the hierarchy of the concepts of industrial infra-
structure. The geographical boundaries of this concept can be expanded under the influence of the pro-
cesses of regionalization and globalization in the world economy. ITI determines the geographical fea-
tures of macro-territorial structure of economy of the country, the region and the entire world economy. 

Keywords 
Industrial infrastructure; international industrial infrastructure; international transportation in-

frastructure; international transportation corridor; international division of labour; international eco-
nomic integration; regionalization, globalization; macro-territorial industrial structure. 
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