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Рассмотрена одна из важнейших составных частей стратегии разви-
тия транспортной инфраструктуры – выбор объема и источников фи-
нансирования инвестиций в ее развитие с учетом влияния этого выбо-
ра на развитие экономики в целом и на конечное потребление. Разра-
ботан инструмент обоснования выбора – специальная модель 
вычислимого общего равновесия экономики, включающая формиро-
вание внутренних источников финансирования инвестиционного фон-
да из добавленной стоимости, созданной в предыдущем периоде. 
Приведены результаты экспериментальных расчетов. 

ВВЕДЕНИЕ 
Стратегия развития инфраструктуры включает выбор видов и 

объемов крупных мероприятий по ее развитию, определение 
требуемых объемов и возможных источников финансирования 
инвестиций в реализацию этих мероприятий, сроков их осу-
ществления. Уровень развития транспортной инфраструктуры, 
цена и качество предоставляемых ею услуг оказывают суще-
ственное влияние на качество жизни населения, темпы развития 
экономики страны. Не менее существенным является и обрат-
ное влияние уровня и прогнозируемых темпов развития эконо-
мики на спрос на услуги инфраструктуры по их объему и каче-
ству и, соответственно, на формирование в инфраструктуре соб-
ственных источников финансирования инвестиций в ее 
развитие.  

При разных сценариях развития экономики страны и в рамках 
каждого из сценариев возможны различные варианты стратегии 
развития транспортной инфраструктуры. Оценка вариантов, их 
сопоставление и, в конечном счете, рекомендация одного или 
немногих из них в качестве предпочтительных с точки зрения 
общества в целом и отдельных его элементов (государство, соб-
ственники капиталов, менеджеры, наемные работники, пенсио-
неры и др.) представляет собой сложную и весьма актуальную 
задачу. Одним из современных инструментов решения этой за-
дачи являются математические модели, относящиеся к классу 
моделей вычислимого общего  равновесия экономики, пред-
ставляющего собой дальнейшее развитие и обобщения моделей 
динамического межотраслевого баланса [1, 2]. В настоящей ра-
боте излагаются результаты исследования, разработки и ис-
пользования модели вычислимого общего  равновесия экономи-
ки, модифицированной для более детального описания транс-
порта, в том числе аспектов, наиболее существенных для оценки 
стратегий его развития. 

НАРОДНО-ХОЗЯЙСТВЕННЫЙ 
ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЭФФЕКТ 
МОДЕРНИЗАЦИИ И РАЗВИТИЯ 
ТРАНСПОРТА 

Железнодорожный транспорт 

Влияние железнодорожного транспорта на темпы 
роста и эффективность экономики определяется пол-

                                                           
1 Работа выполнена при финансовой поддержке Российского фон-

да фундаментальных исследований (проекты 13-06-00066 и 13-07-
120600). 

нотой удовлетворения спроса на его услуги по их ви-
дам, объему, качеству, а также ценами (тарифами) 
услуг. При этом по виду показателя, характеризующего 
качество требуемой клиентом транспортной услуги, 
можно выделить следующие категории грузовых же-
лезнодорожных перевозок [1]: 
 «массовые ритмичные» (с выделением, в том числе, направ-

лений особо крупных и важных перевозок раздельно внутри 
Российской Федерации и на экспорт). Для таких перевозок ка-
чество характеризуется стабильностью средней интенсивно-
сти прибытия грузов к потребителю, причем усреднение про-
изводится за относительно малые интервалы времени – не-
деля, сутки, а, иногда, даже часть суток (12- или 6-часовые 
периоды); 

 «по заранее фиксированным моментам предъявления с до-
ставкой точно в срок», или, иначе, по жесткому график» (с 
выделением в том числе направлений особо крупных и важ-
ных перевозок). Показатель качества – средняя величина от-
клонения фактических моментов прибытия партий груза к 
получателю от заранее согласованных. Уменьшение средне-
го отклонения означает повышение качества; 

 «по удовлетворению предъявляемых с минимальной за-
благовременностью заявок и с максимальной скоростью 
доставки». Показатель качества – средняя скорость до-
ставки груза, исчисляемая за время от подачи заявки на 
перевозку до прибытия груза к получателю. При этом 
право клиента подать заявку в произвольный момент 
времени никак не регламентируется, или регламентиру-
ется в минимальной, заранее оговоренной степени; 

 перевозки грузов на обычных условиях. 

Как правило, различные категории качества перево-
зок требуются для различных грузов, при этом для 
большинства видов грузов часть спроса предъявляет-
ся на перевозки с повышенным качеством, а осталь-
ная часть спроса предъявляется на перевозки с обыч-
ным качеством.  

Уменьшение величины отношения цена / качество 
услуг железнодорожного транспорта позволяет, как пра-
вило, сократить удельные материальные затраты пред-
приятий-клиентов на производство их продукции и почти 
всегда позволяет снизить фондоемкость их продукции – 
как за счет снижения удельной величины необходимого 
объема оборотных средств, так и за счет интенсифика-
ции использования производственных основных фондов.  

В ряду мер, направленных на приближение величины 
отношения цена / качество услуг железнодорожного 
транспорта к уровню, позволяющему максимизировать 
его прибыль и одновременно способствующему созда-
нию условий для эффективного роста экономики страны, 
важную роль играет создание и рациональное размеще-
ние резервов парков подвижного состава и пропускной 
способности инфраструктуры, а также совершенствова-
ние возрастной структуры основных фондов железнодо-
рожного транспорта.  

В настоящее время возрастная структура основных 
фондов Открытого акционерного общества «Российские 
железные дороги» (ОАО «РЖД») (за исключением парка 
грузовых вагонов) далека от оптимальной – существенно 
завышена доля фондов, имеющих предельно-допусти-
мый и даже больший возраст, и, соответственно, зани-
жена доля фондов, имеющих возраст не более пяти лет. 
Частично это относится и к той части парка специализи-
рованных грузовых вагонов (в первую очередь фитинго-
вых платформ для перевозки большегрузных контейне-
ров и изотермического подвижного состава), которые 
остались в собственности дочерних по отношению к ОАО 
«РЖД» компаний – «Трансконтейнер» и «Рефсервис». 
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К тому же и относительно «молодые» фонды ОАО 
«РЖД» в большинстве своем (кроме, может быть, 
устройств электрической связи и информатики) созда-
ны по морально устаревшим проектам. Естественно, 
что устаревшие (физически и морально) основные 
фонды затрудняют оказание услуг повышенного каче-
ства, поэтому обновление фондов, увеличение в их 
структуре доли младших возрастов является основ-
ным средством снижения величины отношения це-
на/качество услуг ОАО «РЖД». 

Парк универсальных грузовых вагонов, а также некото-
рых видов специализированных грузовых вагонов (ока-
тышевозы, химовозы и некоторые другие) в результате 
проведенных структурных реформ в настоящее время не 
принадлежит ОАО «РЖД» и, естественно, не учитывает-
ся в составе его основных фондов. Частные собственни-
ки вложили в течение 2003-2012 гг. большие средства в 
приобретение новых грузовых вагонов, так что возраст-
ная структура принадлежащего им парка грузовых ваго-
нов в настоящее время вполне удовлетворительная. Од-
нако нескоординированное управление работой парков 
грузовых вагонов, принадлежащих различным собствен-
никам, привело к резкому ухудшению их использования, 
снижению их производительности, что существенно сни-
зило положительный эффект от совершенствования воз-
растной структуры парка универсальных грузовых ваго-
нов. Таким образом, некоторое повышение качества 
транспортного обслуживания предприятий вагонами, 
принадлежащими их собственникам, достигнуто ценой 
чрезмерных затрат на приобретение вагонов.  

Коренными причинами выбора столь неэффективно-
го способа повышения качества транспортного обслу-
живания предприятий являются: 
 наивная вера высшего руководства экономикой страны в 

догмат якобы априорного преимущества частной соб-
ственности по сравнению с государственной во всех без 
исключения сферах экономики, в том числе в маги-
стральном железнодорожном транспорте; 

 недостаточная инициатива со стороны ОАО «РЖД» в ре-
шении важнейшей задачи повышения качества услуг маги-
стрального железнодорожного транспорта, предоставляе-
мых клиентуре; 

 нерешенность вопроса об источниках финансирования ин-
вестиций в приобретение грузовых вагонов в собствен-
ность ОАО «РЖД». 

Автомобильные дороги 

Народнохозяйственный экономический эффект модер-
низации и развития автомобильных дорог непосред-
ственно определяется влиянием достигаемого совер-
шенствования сети автомобильных дорог на удельные 
затраты автомобильного транспорта и на спрос на вы-
полняемые им перевозки. Учитываются также внетранс-
портные эффекты, порождаемые увеличением скорости 
движения автомобилей, повышением надежности кругло-
годичного сообщения по местной сети дорог.  

Уменьшение удельных (на единицу объема перевозоч-
ной работы) затрат автомобильного транспорта создает 
потенциальную возможность снижения его перевозочных 
тарифов. Грузовые тарифы влияют на стоимость приоб-
ретения товаров, используемых в производстве товаров 
и услуг, а также в конечном потреблении. Снижение гру-
зовых автотранспортных тарифов ведет к снижению се-
бестоимости производства товаров и услуг, что, при про-
чих равных условиях, позволяет либо непосредственно 
увеличить добавленную стоимость, создаваемую в от-

раслях, а следовательно, и валовой внутренний продукт 
(ВВП) страны в целом, либо способствует снижению цен 
производителей, что приводит к увеличению спроса на 
произведенные товары и услуги, а через это – опять-таки 
к росту ВВП, исчисленного в сопоставимых ценах. Сни-
жение транспортной наценки на произведенные товары 
ведет к дополнительному (сверх снижения цен произво-
дителей) снижению цен приобретения товаров (цен поку-
пателей), что еще более увеличивает спрос на них и ве-
личину ВВП страны.  

Не меньшее, а, возможно, и большее значение, чем 
снижение грузовых транспортных тарифов, может иметь 
повышение скорости доставки грузов и их сохранности в 
процессе транспортировки. Технико-эксплуатационное 
состояние автомобильных дорог оказывает непосред-
ственное и весьма существенное влияние на оба эти па-
раметра перевозочного процесса.  

Повышение скорости движения грузовых автомобилей 
позволяет каждому покупателю расширить зону, в кото-
рой расположены доступные ему поставщики, что усилит 
конкуренцию между последними. В российских условиях, 
где доля торгово-посреднической наценки чрезвычайно 
завышена, усиление конкуренции приведет, в первую 
очередь, к снижению этой наценки, а, следовательно, и к 
снижению цен покупателей без существенного снижения 
цен производителей. Тем самым, условия хозяйствова-
ния покупателей будут улучшены без ухудшения условий 
хозяйствования производителей. В первую очередь это 
относится к продукции, имеющей высокую степень готов-
ности – к продукции машиностроения и металлообработ-
ки, легкой и пищевой промышленности. 

Эффект от развития и улучшения сети территориаль-
ных дорог включает, кроме повышения скорости движе-
ния автомобилей, резкое снижение (вплоть до практиче-
ской ликвидации) потерь продукции сельскохозяйствен-
ного производства, вызываемых как несвоевременным 
вывозом ее с полевых и первичных производственных 
складов, так и ее распылением, рассыпанием и потерей 
потребительских качеств во время ее перевозок по не-
благоустроенным дорогам. Улучшение качества терри-
ториальных дорог приводит также к снижению потерь 
минеральных и химических удобрений, используемых в 
сельском хозяйстве РФ. При фиксированном объеме за-
трат на их приобретение снижение потерь приводит к 
увеличению количества удобрений, реально вносимых в 
почву, и, соответственно, к росту урожайности сельско-
хозяйственных культур. В свою очередь повышение уро-
жайности приводит к снижению себестоимости произво-
димой сельскохозяйственной продукции. 

Изложенные выше соображения определяют в сово-
купности влияние развития и улучшения сети автомо-
бильных дорог на показатели удельных затрат продук-
тов, используемых в производстве, в расчете на еди-
ницу объема выпуска продукции. 

К определению эффекта, порождаемого повышени-
ем скорости движения легковых автомобилей, исполь-
зуемых в личных (непроизводственных) целях, извест-
но несколько различных методических подходов – на 
основе оценки дополнительного свободного времени, 
повышения производительности труда вследствие со-
кращения времени пребывания в пути следования и, 
соответственно, снижения «транспортной усталости» и 
др. Исследование этих эффектов должно быть объек-
том специальных исследований. В качестве паллиати-
ва принято следующее решение: при фиксированном 
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объеме затрат домашних хозяйств на эксплуатацию и 
ремонт личных легковых автомобилей улучшение тех-
нико-эксплуатационных характеристик автомобильных 
дорог приводит к увеличению полезности этих затрат, 
но непосредственно на величину ВВП не влияет. 

ИНВЕСТИЦИИ – ОСНОВНОЙ ФАКТОР 
СТРАТЕГИЧЕСКОГО РАЗВИТИЯ 
ИНФРАСТРУКТУРЫ 

Инвестиции в основной капитал определяют динами-
ку объемов, возрастной структуры и технического 
уровня производственных мощностей [4]. 

Наряду с понятием «производственная мощность» 
широко используются тесно связанные с ним понятия 
«производственные основные фонды» и «основной 
капитал». В каждый данный момент производственные 
основные фонды имеют сформировавшуюся к этому 
моменту возрастную структуру. Инвестиции в основ-
ной капитал (в производственные основные фонды) 
определяют ввод в эксплуатацию новых производ-
ственных фондов, при этом суммарный объем фондов, 
относящихся к младшим возрастным группам, увели-
чивается. При этом, как правило, увеличивается об-
щий объем производственных основных фондов и до-
ля младшей возрастной группы в общем объеме.  

Увеличение объема производственных основных фон-
дов создает предпосылки для увеличения выпуска про-
дукции и объема создаваемой добавленной стоимости. 
При этом увеличение выпуска даже традиционной про-
дукции (в современных условиях РФ – чаще всего, сырь-
евой или продукции первого передела), если она пользу-
ется спросом на внешнем рынке, может способствовать 
росту объема экспорта. 

Увеличение доли младшей возрастной группы про-
изводственных основных фондов может приводить к 
какому-либо одному из указанных ниже эффектов или 
одновременно к нескольким из них: 
 увеличение доли продукции повышенного качества в общем 

объеме ее выпуска. Такая продукция, как правило, может 
быть реализована по несколько повышенным ценам, при 
этом увеличивается доля добавленной стоимости в доходе 
от реализации продукции. Увеличение доли добавленной 
стоимости в доходах от реализации продукции является 
важнейшим фактором роста экономики страны; 

 продукция повышенного качества может оказаться конкурен-
тоспособной в новых для РФ секторах мирового рынка, это 
создает предпосылки для ее экспорта и для использования 
ее в качестве импортозамещающей. В обоих этих случаях 
происходит рост чистого экспорта (величины сальдо торгово-
го баланса страны). Чистый экспорт является дополнитель-
ным (к увеличению доли добавленной стоимости в доходах 
от реализации) фактором роста экономики, а неотрицатель-
ность торгового сальдо – важнейшее условие экономической 
безопасности и самостоятельности страны в долгосрочной 
перспективе. 

 увеличение выработки продукции в расчете на одного 
работника; 

 в производстве электроэнергии, добыче полезных ископае-
мых, в трубопроводном транспорте выпускаемая продукция 
является в преобладающей мере однородной по качеству 
иле же ее качество слабо связано с возрастной структурой 
используемых производственных фондов. Для этих отраслей 
(видов производств) решающее значение имеют эффекты, 
связанные с увеличением добавленной стоимости. 

Использование более молодых производственных 
фондов при производстве нерыночных услуг здраво-
охранения, образовании, культуры, как правило, резко 

повышает потребительские качества этих услуг, одна-
ко в силу нерыночного их характера повышение их ка-
чества при принятой методологии их учета не находит 
адекватного отражения в оценке выпуска этих отрас-
лей и создаваемой ими добавленной стоимости. То же 
относится и к услугам коммунального хозяйства, го-
родского и пригородного пассажирского транспорта. В 
таких случаях повышается значение более адекват-
ных, чем добавленная стоимость, показателей народ-
но-хозяйственной эффективности инвестиций – 
например, рассматриваемого далее показателя по-
лезности конечного потребления. 

МОДЕЛЬ ВЫЧИСЛИМОГО ОБЩЕГО 
РАВНОВЕСИЯ (ДИНАМИЧЕСКОГО 
МЕЖОТРАСЛЕВОГО БАЛАНСА) – 
ИНСТРУМЕНТ СИСТЕМНОГО АНАЛИ-
ЗА ПРОБЛЕМЫ ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ 
ЭКОНОМИКИ И ТРАНСПОРТА 

Выше взаимодействие транспорта и других отраслей 
народного хозяйства, вопросы формирования и эконо-
мической роли инвестиций, в том числе инвестиций в 
транспорт, источники их финансирования рассмотрены 
на уровне качественных описаний. Количественное 
описание этих процессов, их взаимосвязей представле-
но в виде специально разработанной математической 
модели, относящейся к классу моделей вычислимого 
общего равновесия [1, 3]. Нам представляется, что тер-
мин «динамический межотраслевой баланс», если 
только вкладывать в него все содержание модели вы-
числимого равновесия, более полно раскрывает суть 
рассматриваемой задачи. Поэтому далее мы будем 
пользоваться терминами «модель вычислимого общего 
равновесия» и «динамический межотраслевой баланс» 
как синонимами. Ниже приведены общая структура раз-
работанной модели.  

Критерий оптимальности 

Классическая модель межотраслевого баланса пред-
ставляет собой систему линейных алгебраических урав-
нений относительно искомых объемов выпуска продуктов 
с экзогенно заданными квадратной невырожденной мат-
рицей коэффициентов и вектором конечного использо-
вания продукции. Такая модель имеет единственное ре-
шение, вопрос о целевой функции (критерии оптималь-
ности) при этом не возникает. 

В модели динамического межотраслевого баланса ис-
комыми, кроме объемов выпусков, являются также цены 
продуктов, объемы конечного потребления и инвестиций, 
зависящие (но отнюдь не однозначно!) от объемов ранее 
созданной добавленной стоимости, объемы экспорта и 
импорта продукции. Могут рассматриваться в качестве 
искомых также ставки различных видов налогов, значе-
ния доли фонда оплаты труда в общей величине полной 
добавленной стоимости или в стоимости выпуска каждо-
го из видов продукции. Такая модель имеет большое ко-
личество степеней свободы, в связи с чем возникает во-
прос о критерии оптимальности, то есть о целевой функ-
ции, зависящей от искомых величин. 

В оптимизационных макроэкономических моделях в ка-
честве критерия оптимальности обычно рассматривается 
объем валового внутреннего продукта. При рассмотре-
нии достаточно длительных периодов времени (10-20 
лет и более) такой критерий недостаточно адекватно от-
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ражает интересы общества в целом: в состав ВВП вхо-
дят, кроме конечного потребления, инвестиции и экспорт, 
но эти две компоненты непосредственно в состав обще-
ственного интереса не входят, а могут рассматриваться 
лишь как инструменты повышения уровня конечного по-
требления в динамике. Кроме того, при вычислении ВВП 
из суммарного объема конечного использования продук-
тов вычитается весь объем импорта, а для конечного по-
требителя безразлично, потреблять ему отечественный 
или импортный продукт (естественно, при одинаковом их 
качестве и цене). Наконец, ВВП исчисляется в рыночных 
ценах, которые далеко не всегда с приемлемой степенью 
адекватности отражают общественную полезность про-
дукта – примерами крайних отклонений могут служить, 
например, в одну сторону – ценность результатов фун-
даментальной науки, в противоположную – «обществен-
ная полезность» наркотиков. 

Исходя из сказанного, в настоящей работе в качестве 
критерия оптимальности принят показатель, названный 
«полезность», формируемый следующим образом: 
 за основу берется конечное потребление, суммарное по 

четырем его направлениям: конечное потребление до-
машних хозяйств, расходы консолидированного государ-
ственного бюджета на приобретение услуг (индивидуаль-
ного и коллективного использования), предоставляемых 
государством домашним хозяйствам бесплатно, выплаты 
некоммерческим организациям. Это конечное потребле-
ние исчисляется в основных ценах; 

 каждый из элементов полученного вектора конечного по-
требления умножается на соответствующий коэффициент 
корректировки, представляющий собой отношение обще-
ственной полезности единицы этого продукта к его ры-
ночной цене. Коэффициенты корректировки для каждого 
из продуктов задаются экзогенно; 

 «полезность» равна сумме всех откорректированных эле-
ментов вектора конечного потребления. 

Таким образом, принятый в настоящей работе показа-
тель «Полезность» родственен общепринятому показа-
телю «ВВП», но имеет следующие существенные отли-
чия от него: 
 в состав полезности, в отличие от ВВП, входит не все ко-

нечное использование продуктов, а только конечное по-
требление. Важно, что в полезность не входят валовое 
накопление основного капитала и экспорт; 

 стоимость вошедших в конечное потребление импортных 
продуктов не вычитается из объема полезности, в то 
время как при расчете ВВП из общего объема конечного 
использования продуктов вычитается стоимость всего 
объема импортных продуктов, использованных как в про-
межуточном потреблении, так в конечном использовании; 

 в составе полезности продукты оцениваются не по ценам 
покупателей, а по основным ценам, т.е. в оценку полезно-
сти потребляемого продукта не входят транспортные и 
торговая наценки, а также налоги. Логика такого подхода 
к оценке полезности потребления основывается на том, 
что наценки и налоги характеризуют затраты на произ-
водство потребляемых продуктов, но не влияют на по-
требительную ценность продукта, использованного в ко-
нечном потреблении; 

 полезность оценивается не по рыночным, а по обще-
ственным ценам; 

 с учетом динамического характера модели в качестве крите-
рия оптимальности принята суммарная за прогнозируемый 
период дисконтированная по времени величина полезности 
по экономике в целом. При этом полезность во всех перио-
дах времени оценивается в ценах базового периода. Строго 
говоря, к указанной здесь сумме следовало бы прибавить 
прирост величины национального богатства, исчисленный с 
учетом дисконтирования величины богатства, которая будет 
иметь место по состоянию на конец прогнозируемого перио-

да. В первом приближении можно было бы ограничиться 
прибавлением прироста величины основных фондов (произ-
водственных и непроизводственных).  

Вопрос о природе и величине применяемого в таких 
расчетах дисконта остается, по мнению автора, пока что 
открытым. Во всяком случае, кажется лишенным логиче-
ского основания использование дисконта, основанного на 
безрисковой процентной ставке. Заслуживающими 
большего внимания представляются попытки определить 
используемый здесь дисконт как параметр гуманитарного 
характера, описывающий склонность лиц, принимающих 
глобальные экономические решения, соизмерять цен-
ность благ, получаемых ими и их современниками, с цен-
ностью благ, которые будут получать последующие воз-
растные когорты и поколения населения. 

Структура системы ограничений 

Система ограничений динамического межотраслевого 
баланса состоит из совокупности блоков, относящихся к 
последовательным интервалам времени (например, го-
дам) некоторого расчетного периода, охватывающего, 
обычно, 5-20 лет. В состав блока, относящегося к одному 
интервалу времени, входят блоки, описывающие: 
 потоки продукции; 

 финансовые потоки; 

 формирование и использование добавленной стоимости; 

 формирование инвестиций и движение производственных 
основных фондов. 

Приведем обобщенную характеристику указанных блоков. 

Блок описания потоков продукции 

Блок описания потоков продукции включает два вида 
подблоков – балансы производства и использования то-
варов и балансы производства и использования услуг, в 
том числе транспортных. Из числа последних в настоя-
щей работе более детально описывается производство и 
использование услуг федерального железнодорожного 
транспорта и автомобильного транспорта. 

Ресурсная часть баланса производства и распределе-
ния товаров включает два источника – производство то-
варов на отечественных предприятиях и импорт товаров. 

Расходная часть баланса описывает распределение 
товаров по следующим направлениям: 
 использование товаров в составе текущих материальных 

затрат при производстве всех видов продукции – как то-
варов, так и услуг; 

 использование товаров в качестве материально-техничес-
кого обеспечения инвестиций, направляемых на создание 
мощностей по производству всех видов продукции; 

 экспорт; 

 конечное потребление (конечное потребление домашних 
хозяйств, а также государственных учреждений и неком-
мерческих организаций, предоставляющих бесплатные 
услуги домашним хозяйствам).  

Баланс производства и использования услуг феде-
рального железнодорожного транспорта практически не 
включает импорт, но включает экспорт. В состав послед-
него входят, прежде всего, доходы от выполнения тран-
зитных через территорию РФ перевозок, а также доходы 
от перевозок экспортируемых грузов до пограничных 
станций и портов перевалки. Хотя эти доходы железно-
дорожный транспорт реально получает от грузовладель-
цев-экспортеров, но они рассматриваются как доходы от 
экспорта, так как входят в цену ФОБ экспортируемого то-
вара, а предприятию-экспортеру принадлежит только це-
на производителя. 
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Баланс производства и использования продукции авто-
мобильного транспорта должен включать импорт и экс-
порт его услуг. Импорт автотранспортных услуг возникает, 
когда покупатель импортных товаров использует и опла-
чивает услуги по их доставке в РФ автотранспортной 
фирмой, не являющейся резидентом РФ. Экспорт авто-
транспортных услуг возникает, когда экспортируемый то-
вар перевозится в пределах территории РФ и, быть может, 
за ее пределами российской автотранспортной фирмой. 

Блок описания финансовых потоков 

Финансовые потоки формируют балансы доходов и 
расходов секторов экономики – отраслей (предприятий), 
домашних хозяйств, государственных учреждений.  

Доходы отраслей (предприятий, видов производств) 
включают доходы от реализации продукции внутри РФ 
и на экспорт. Кроме того, в некоторых случаях пред-
приятия получают государственные субсидии на про-
изводство отдельных видов продукции, реализуемой 
по ценам существенно ниже рыночных. Полученные 
доходы используются по направлениям: 
 оплата приобретения продукции (товаров и услуг, в том 

числе транспортных), использованной в производстве; 

 оплата труда наемных работников; 

 налоги и другие обязательные платежи в консолидиро-
ванный бюджет РФ. 

Разность между величиной дохода и суммой трех ука-
занных направлений расходов образует валовую при-
быль предприятий, поступающую в их распоряжение. 
Часть валовой прибыли обычно выплачивается соб-
ственникам капитала предприятия (дивиденды на акции, 
другие виды доходов от собственности). Валовая при-
быль включает, в том числе, потребление основного ка-
питала, величина которого пока что практически считает-
ся равной отчислениям в амортизационный фонд. Выде-
ление потребления основного капитала в составе 
валовой прибыли оправдывается тем, что отчисления в 
амортизационный фонд исключаются из базы налога на 
прибыль. Часть валовой прибыли после уплаты налогов, 
включающая, в том числе, и амортизацию, после выпла-
ты из нее доходов собственников капитала, полностью 
или частично может быть направлена на финансирова-
ние инвестиций. 

Доход сектора «Домашние хозяйства» включает: 
 оплату труда наемных работников; 

 доход от собственности, принадлежащей физическим лицам 
(в первую очередь процентные доходы от депозитов, диви-
денды по акциям, доходы по другим ценным бумагам); 

 трансферты, полученные от государства (пенсии, пособия 
и т.п.) и от некоммерческих организаций. 

Расходы сектора: 
 конечное потребление товаров и услуг (в том числе, транс-

портных); 

 расходы на приобретение прав собственности на капитал 
предприятий (в первую очередь – на приобретение акций 
предприятий). 

Разность между суммарным доходом сектора и суммой 
указанных двух направлений его расходов образует сбе-
режения населения. В развитой рыночной экономике 
сбережения населения почти полностью вносятся в бан-
ки в виде депозитов или используются для приобретения 
ценных бумаг, однако в России в настоящее время за-
метная часть сбережений остается на руках у населения 
и, тем самым, исключается из экономики (впредь до того 
момента, когда они будут либо израсходованы по ука-
занным выше направлениям, либо внесены в банки на 
депозиты).  

Доход сектора «Государственные учреждения» мы бу-
дем отождествлять с доходом консолидированного госу-
дарственного бюджета РФ. Доход бюджета включает 
налоговую и неналоговую часть. В составе налоговых 
доходов для целей нашего исследования необходимо 
выделить единый социальный налог и другие платежи в 
государственный пенсионный фонд. Неналоговые дохо-
ды бюджета состоят главным образом из ренты на при-
надлежащие государству факторы производства, про-
центных доходов и доходов от собственности государ-
ства на капитал предприятий. Обычно доходы госуд-
арственного бюджета от собственности представляют 
собой дивиденды на акции, принадлежащие государству. 

Расходы консолидированного государственного бюд-
жета включают: 
 финансирование текущих расходов и инвестиций отраслей, 

предоставляющих нерыночные услуги домашним хозяй-
ствам – бесплатные для населения услуги образования, 
здравоохранения, культуры, государственного управления 
(включая оборону); 

 финансирование текущих расходов и инвестиций автодо-
рожного хозяйства; 

 государственные инвестиции в некоторые другие отрасли 
экономики и виды производств (в том числе, в форме 
участия в государственно-частном партнерстве); 

 трансферты домашним хозяйствам – пенсии, пособия, 
другие выплаты социального характера; 

 субсидии на некоторые услуги, предоставляемые домаш-
ним хозяйствам по заниженным ценам – прежде всего, 
услуги жилищно-коммунального хозяйства (ЖКХ), некото-
рых видов пассажирского транспорта, культуры. Государ-
ственные субсидии выделяются также на некоторые про-
дукты, используемые в промежуточном потреблении, и на 
некоторые виды производств; 

 обслуживание государственного долга. 

Совокупность указанных выше балансов доходов и 
расходов в настоящей работе используется для уста-
новления связей между приростами элементов добав-
ленной стоимости и компонентов конечного использо-
вания продукции.  

Блок формирования и использования 
добавленной стоимости [4] 

Прирост добавленной стоимости в каждом интервале 
времени (году) определяется по отношению к предыду-
щему интервалу. Прирост добавленной стоимости состо-
ит из приростов трех элементов – заработной платы 
наемных работников, валовой (то есть, включая аморти-
зацию) прибыли, остающейся в распоряжении корпора-
ций после уплаты налогов, и налогового дохода консоли-
дированного бюджета. Прирост каждого из элементов в 
присущих данному элементу соотношениях делится на 
пять частей, четыре из которых направляются на финан-
сирование, соответственно, расходов домашних хо-
зяйств, расходов государственных учреждений на услуги, 
предоставляемые домашним хозяйствам, выплаты не-
коммерческим организациям и на финансирование инве-
стиций. Последняя (пятая), не распределенная часть 
элемента добавленной стоимости в экономике РФ не ис-
пользуется. Соотношения, в которых каждый из элемен-
тов добавленной стоимости делится на указанные пять 
частей, определяются по данным отчетных балансов до-
ходов и расходов секторов, рассмотренных выше. При-
рост каждого из компонентов конечного использования 
продуктов складывается из направляемых в него частей 
приростов заработной платы, прибыли и налогов. 



  

Позамантир Э.И. СТРАТЕГИЯ РАЗВИТИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 
 

133 

Приросты компонентов конечного использования 
продуктов и их суммы определяют приросты спроса на 
различные виды продукции и – через этот фактор – 
приросты объемов выпуска продукции и создаваемой 
при этом добавленной стоимости. Прирост добавлен-
ной стоимости формирует в свою очередь как указано 
выше, прирост конечного использования продукции и, 
таким образом, формируется процесс роста экономики 
во времени. Количественно этот процесс описывается 
уравнениями динамического межотраслевого баланса 
(вычислимого общего  равновесия). 

Блок формирования инвестиций и движения 
производственных основных фондов 

Важнейшей особенностью разработанного здесь спо-
соба формирования динамического межотраслевого ба-
ланса является явный конструктивный учет связи между 
объемом инвестиций, возрастной структурой производ-
ственных основных фондов, качеством выпускаемой 
продукции и эффективностью ее использования в про-
межуточном и конечном потреблении. Использование 
продукции повышенного качества в промежуточном по-
треблении приводит к сокращению доли материальных 
затрат в стоимости выпуска продукции, то есть, к увели-
чению доли и, как правило, объема добавленной стоимо-
сти. Через цепочку кратко охарактеризованных выше 
связей это ведет к дальнейшему росту конечного исполь-
зования в целом и инвестиций в том числе. Так форми-
руется самовозрастающий процесс роста экономики. Ди-
намический межотраслевой баланс является инструмен-
том количественного описания и исследования этого 
процесса, а также инструментом обоснования количе-
ственных рекомендаций и предложений по макроэконо-
мической политике и экономической политики отраслей 
народного хозяйства. 

Математическая модель 

Полное детальное описание разработанной модели 
весьма сложно и трудно обозримо, к тому не может 
быть приведено здесь из-за недостатка места. Мате-
матическое описание общей структуры модели и ос-
новных ее блоков приведено в виде абстрактной мо-
дели, в котором многие зависимости и уравнения обо-
значены символами функций с указанием их аргумен-
тов, а некоторые уравнения, важные в практическом 
отношении, но не определяющие принципиальную струк-
туру модели, вообще опущены.  

Переменные: 

t
u  – полезность суммарного по всем продуктам ко-

нечного потребления в году t, исчисленная в основных 
ценах базового года (скаляр);  

t

P c _ Id x  – (price index ) – вектор значений базовых ин-

дексов основных цен продуктов (т.е. индексов основных 
цен текущего года по отношению к базовому);  

t j
V A  – добавленная стоимость (полная, включая 

налоги на продукты, использованные в производстве), 
созданная в отрасли j в году t;  

V A _ m in

j
r  – минимально-допустимая величина доли 

объема добавленной стоимости в стоимости выпуска 
продукта j;  

t iq
y  – конечное использование продукта i в направле-

нии q конечного использования в году t (в основных це-
нах, транспортные и торговая наценки не включены);  

  i 1 , , nt tiq
f

q 1 , , n

Y y 



  матрица конечного использования в 

году t; 
fu

n  – количество направлений конечного использова-
ния;  

   f f t i i 1 , , ntn tin i 1 , , n

y y E x




   – вектор объемов экс-

порта, исчисленных в основных ценах;  
F O B

ti
E x  – объем экспорта продукта i в году t, исчис-

ленный в цене ФОБ; 

 
S b b

t tq f
q 1 , , n

Y y


  – вектор-строка суммарного по 

продуктам конечного использования, исчисленного в 
ценах покупателей, по направлениям использования;  

fc
n  – количество направлений конечного потребле-

ния продуктов;  

i
 – коэффициент пересчета стоимостной оценки ко-

нечного потребления в полезность;  

 t t i j
i , j 1 , , n

W w


 – матрица коэффициентов прямых 

затрат в году t;  

0
J  – множество видов продуктов, при производстве 

которых некоторое множество используемых в произ-
водстве продуктов между собой взаимозаменяемы;  

0
I  – множество видов продукции, которые являются 

взаимозаменяемыми между собой при производстве 
продуктов, относящихся к множеству 

0
J ;  

i j 0 0
i I j J    – коэффициенты эквивалентности 

(по стоимости, исчисленной в базовых ценах) при за-
мене между собой продуктов, относящихся к 

0
I , при 

использовании их в производстве продуктов, относя-
щихся к 

0
J ;  

 
W W

t tij
i , j 1 , , n

D d


  – матрица значений доли отече-

ственных (все за минусом импортных) продуктов в ко-
эффициентах прямых затрат в году t;  

 
Y Y

i 1 , , nt t i l
f

q 1 , , n

D d 



  – матрица значений доли отече-

ственных продуктов в объеме конечного использова-
ния в году t;  

 
R R

t tij
i , j 1 , , n

 


  – матрица объемов потребления 

продукта i  на капитальный ремонт производственных 

мощностей, выпускающих продукт j в году t (эти затра-
ты не зависят от объема выпуска продукции в году t); 

 
F F

t ti j
i , j 1 , , n

 
 

  – матрица объемов потребления 

продукта i на содержание и эксплуатацию производ-
ственных мощностей, выпускающих продукт j в году t 
(та часть этих затрат, которая не зависит от объема 
выпуска продукции в году t);  

R F

t t t
N Y  

   – объединение матриц R F

t t t
, , Y   

вдоль строк (по горизонтали), то есть объединенная 
матрица объемов потребления продуктов, не завися-
щего от объема выпуска в году t;  

S

t
N  – вектор объема потребления продуктов, не зави-

сящего от объемов их выпуска, суммарный по всем 
направлениям такого потребления;  

 
 

N N
i 1 , , n

t ti j
f

j 1 , , 2 n n

D d 

 

  – матрица значений доли отече-

ственных продуктов в объеме потребления (промежу-
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точного и конечного), не зависящего от объема выпус-
ка продукции;  

W N

t t t
D D D 

   – матрица значений доли отечествен-

ных продуктов в объеме использования (всего проме-
жуточного и конечного);  

S

ti
Ip  – суммарный по всем направлениям использова-

ния объем импорта продукта i в году t;  

 
S

t ti
i 1 , , n

Ip Ip


  – вектор объемов импорта по видам 

продуктов в году t;  

 
 

i 1 , , n
t t i j

fu
j 1 , , 2 n n

M U m u 

 

  – матрица удельных значе-

ний суммы всех наценок (транспортной, торговой, 
налоговой) на единицу стоимости продукта i, исполь-
зованного в направлении j промежуточного и конечно-
го использования в году t;  

  j 1 , , n
t t j

m a x
0 ,

j



 

  



  – матрица объемов производствен-

ных фондов, обеспечивающих выпуск продуктов 

j 1 , , n , имеющих (фондов) по состоянию на начало 

года t возраст m a x

j
0 , ,  , где m a x

j
  – максимальный 

возраст фондов, используемых в производстве про-
дукта j. Объем производственных фондов исчисляется 

в ценах базового года;  
m a x

j
S

tj t j
0






 


 
 

  

  

 – вектор суммарного по всем возрас-

там объема производственных фондов вида деятель-
ности j по состоянию на начало года t;  

t j
  – объем производственных фондов вида деятель-

ности j, новое строительство или модернизация кото-
рых начинается в году t; 

j
  – продолжительность строительства (модерниза-

ции) объектов, поступающих в состав производствен-
ных основных фондов вида деятельности j;  

  – порядковый номер года периода строительства 

(модернизации), 
j

1 , ,  ;  

t j
  – доля полной сметной стоимости объектов, яв-

ляющихся сооружаемыми производственными мощно-
стями вида деятельности j, строительство или модер-
низация которых начинается в году t, приходящаяся 
(доля), на год, имеющий порядковый номер   периода 

строительства этих объектов;  

 t jt
j 1 , , n

In v In v


  – вектор объемов инвестиций в 

нефинансовые активы (капиталообразующих инвести-
ций) видов деятельности (чистых отраслей), выпуска-
ющих продукт j;  

S

t
In v  – суммарный по всем видам деятельности объ-

ем инвестиций в нефинансовые активы в году t;  

t
x  – вектор объемов выпуска продуктов в году t; 

t
m  – вектор объемов производственных мощностей 

по выпуску продуктов; 

  – коэффициент дисконтирования полезности по 
времени. 

Далее символом верхнего надчеркивания " "  обо-

значается объединение соответствующих величин, 
относящихся к совокупности всех значений индекса t. 

Модель 

Целевая функция – максимизация полезности с уче-
том ее дисконтирования по времени: 

  
T

t

t
I , D , In v ,t 1

u 1 m a x







     ;   (1) 

fc
n n

t ti l i
l 1 i 1

u y t 1 , ,T ;
 

     (2) 

Формирование добавленной стоимости: 

   
n n

R

tj t i j t j t i j t i j
i 1 i 1

V A 1 w x t 1 , ,T


 
 

      ;  (3) 

V A _ m in

tj j t j
V A r x ;   (4) 

n
S

t tj
j 1

V A V A


  .  (5) 

Ограничение объема выпуска продукции наличными 
производственными мощностями: 

t t
x m ;  (6) 

 t m t t
m f , P c _ Id x .  (7) 

Матрица коэффициентов прямых затрат: 

 t w 0 t t
W f W , P c _ Id x , t 1 , ,T  ,  (8) 

здесь 
0

W  – экзогенно заданная матрица коэффици-

ентов прямых затрат в году t = 0 (например, по данным 
отчетности). 

Условие частичной взаимозаменяемости некоторых 
продуктов в их производственном потреблении: 

0

0

0

0

0

1

0

i j t i

t i i I

i j t i j n

i I tj

i j t i

i

w u
u

w j J
u

w u








   







 (9) 

Конечное использование продукции 

  
S

t Y t tt 1
Y f V A , P c _ Id x , t 1 , ,T


  ; (10) 

 
n

b fu

tq til t iq
i 1

y y 1 m u q 1 , , n


   . (11) 

Соотношение между суммарным по всем продуктам 
объемом конечного потребления и валового накопле-
ния основного капитала, и объемом добавленной сто-
имости, созданной в предыдущем периоде: 

 

5
b S

tl t 1
q 1

y V A




 ,   (12) 

где  
q =1, 2, 3, 4 – направления конечного потребления; 
q = 5 – валовое накопление основного капитала. 

Формирование промежуточного потребления, не за-
висящего от объемов выпуска продукции в году t: 

  
R R

t 0 R t tt 1
f x , P c _ Id x , , t 1 , ,T


  


  ; (13) 

 
F F

t 0 t t
f P c _ Id x , 0 , t 1 , ,T




     . (14) 

Суммарный объем потребления продуктов, не зави-
сящий от объемов выпуска продукции в году t: 

 
f

n n
S R F

t tiq ti j t i j
q 1 j 1

N y  
 

    .  (15) 

Формирование импорта: 
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W

n tij t i j t j
S

ti
R Rj 1

ti j t i j t i j t i j

f
n

Y

tiq tiq
q 1

w 1 d x

Ip

1 d 1 d

y 1 d .

 
 



  
  
 
   

 

 

 (16) 

Основное уравнение межотраслевого баланса: 

 
S

t t t t
E W x N Ip , t 1 , ,T    .  (17) 

Формирование объемов и возрастной структуры 
производственных основных фондов: 

 t j 0 t 1 jj
 

 
 ;  (18) 

   

в ы б m a x

tj j jt 1 j 1
; 1 , ,

 
    

 
  .  (19) 

Формирование и использование инвестиций: 

 
S

tj In v t tj t t
In v f V A , V A , P c _ Id x , M U ;  (20) 

 

 

j t jj

t j
1

t jj

In v

P c _ Id x


 



 


 



 

  .  (21) 

Общий объем финансирования строительства всех 
объектов, находящихся в году t в процессе строитель-
ства, должен быть обеспечен имеющимся объемом 
инвестиций: 

 

j

t j b ld tjt 1 j
t j

1

P c _ Id x In v ,

j 1 , , n ; t 1 , ,T ,






 
 



 
 

 

 

 (22) 

где b ld
j  – индекс отрасли «строительство». 

Требование завершения сметного объема финанси-
рования строительства каждого из строящихся объек-
тов к моменту ввода его в эксплуатацию: 

 

j

t 1 jj1

1 , j 1 , , n ; t 1 , ,T



 



 



   .  (23) 

Требование неотрицательности сальдо торгового 
баланса страны: 

 
n

F O B

ti ti
i 1

E x Ip 0 , t 1 , ,T


   .  (24) 

Важной характеристикой сформированной модели в 
математико-вычислительном аспекте является тот 
факт, что функции 

w m Y R In v
f , f , f , f , f , f


 

 – рациональ-

ные функции, числитель и знаменатель которых пред-
ставляют собой линейные / билинейные / трилинейные 
выражения своих аргументов. 

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЕ РАСЧЕТЫ 

Разработанная модель реализована в виде комплек-
са компьютерных программ, написанных в системе 
программирования MATLAB. В качестве примера ис-
пользования разработанной модели рассмотрен во-
прос о целесообразности и важнейших последствиях 
участия государственного бюджета РФ в финансиро-
вании инвестиций в развитие инфраструктуры маги-
стрального железнодорожного транспорта. Выделение 
средств на финансирование инвестиций в железнодо-
рожную инфраструктуру в выполненных расчетах про-
изведено в пределах формирующегося в каждом году 
общего объема государственного бюджета за счет пе-
рераспределения его расходов по направлениям фи-
нансирования экономики страны. При этом налоговые 
доходы бюджета меняются только в соответствии с 
изменением налоговой базы, ставки всех налогов счи-

таются неизменными. В качестве расчетного принят 
период продолжительностью 15 лет. 

По модели выполнены 2 варианта расчета. Вариант 
№1 соответствует выделению госинвестиций в желез-
нодорожный транспорт в объеме, фактически выделен-
ном в 2012 г. В варианте 2 объем государственных ин-
вестиций, исчисленных в неизменных ценах (в ценах 
базового 2012 г.), в развитие инфраструктуры железных 
дорог принят на первые пять лет расчетного периода на 
уровне 1,5% от ВВП 2012 г., то есть в первом году пяти-
летия около 900 млрд. руб. с соответствующим ростом 
абсолютной величины по мере роста ВВП, во втором 
пятилетии – около 1,2% прогнозируемого (полученного 
в ходе расчетов по модели) объема ВВП каждого года, 
в третьем пятилетии – около 1% прогнозируемого объ-
ема ВВП. В расчете варианта 2 принято, что общий 
объем государственных инвестиций в экономику РФ по 
годам расчетного периода меняется пропорционально 
объему ВВП. Разность между общим объемом госинве-
стиций и госинвестициями в инфраструктуру железно-
дорожного транспорта распределена между отраслями 
экономики примерно в тех же пропорциях, как это мож-
но было определить из публикуемых данных государ-
ственной отчетности. 

На рис. 1 приведены графики динамики индексов объе-
мов ВВП по отношению к базовому году по вариантам. 
Видно, что в 15-м году расчетного периода индекс роста 
ВВП по отношению к базовому году в варианте 1 составит 
1,6, а в варианте 2 – 2,1, то есть в 1,35 раза выше.  

 

Рис. 1. Госинвестиции в инфраструктуру  
железнодорожного транспорта и темпы роста ВВП 

В то же время следует отметить, что на 3-м, 4-м и 5-
м годах индекс ВВП, а следовательно, и его объем в 
варианте 2 немного, но все же ниже, чем в варианте 1. 
Это объясняется тем, что в начале периода госинве-
стиции в остальные отрасли (прежде всего в автодо-
рожное хозяйство и в социальную сферу) уже умень-
шились из-за отвлечения их в инфраструктуру желез-
нодорожного транспорта, а эффект от инвестиций в 
железнодорожный транспорт вследствие значитель-
ной продолжительности строительства (лага инвести-
ций) начинает проявляться только с начала второго 
пятилетия. Начиная с этого момента, темпы роста ВВП 
в варианте 2 постоянно и во все возрастающем соот-
ношении превышают показатели варианта 1. 

Таблица 1 

ВАЖНЕЙШИЕ ПОКАЗАТЕЛИ ПО ВАРИАНТАМ 
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Наименование показателя 

Значения  
показателей  

по вариантам 
№1 №2 

Среднегодовой темп роста ВВП, %  3,19 5,40 
Относительный прирост суммарных за рас-
четный период затрат госбюджета на авто-
дорожное хозяйство в варианте 2 по отно-
шению к варианту 1 

0 9,74 

Относительный прирост суммарных за рас-
четный период затрат госбюджета на соци-
альную сферу в варианте 2 по отношению к 
варианту 1 

0 3,97 

Дополнительная информация о сопоставлении рас-
сматриваемых вариантов приведена в табл. 1. 

Приведенные данные показывают, что в целом ва-
риант 2 значительно эффективнее, чем вариант 1, то 
есть, что выделение государственных инвестиций в 
развитие инфраструктуры железнодорожного транс-
порта в рассмотренном объеме с точки зрения обще-
ства целесообразно. В то же время недостатком вари-
анта 2 является замедление развития автодорожного 
хозяйства и социальной сферы в первом пятилетии 
рассматриваемого 15-летнего периода.  

Хотя это временное замедление затем, во 2-м и 3-м 
пятилетиях, полностью восполняется и значительно 
перекрывается, все же такое замедление не жела-
тельно. Одним из способов избежать указанного недо-
статка могло бы стать выделение инвестиций в ин-
фраструктуру железнодорожного транспорта в первом 
пятилетии не в рамках складывающихся доходов 
бюджета, а за счет увеличения государственного дол-
га или дефицита (уменьшения профицита) бюджета. 
Целесообразность таких вариантов должна быть ис-
следована дополнительно, что вполне возможно сред-
ствами разработанной модели. 
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РЕЦЕНЗИЯ  
Актуальность темы: Транспортная инфраструктура Российской Фе-

дерации является одним из ключевых элементов экономики страны, 
ее развитие существенно влияет на развитие экономики и в то же 
время требования к транспортной инфраструктуре определяются 
уровнем, структурой и темпами развития экономики РФ, в том числе 
ее внешнеэкономических связей. Проблемы взаимосвязи и взаимо-
действия транспортной инфраструктуры и экономики могут и должны 
рассматриваться на различных уровнях, при этом макроэкономиче-
ский уровень является определяющим, по результатам его исследо-
вания формируются и взаимно согласовываются стратегии развития 
экономики в целом и транспортной инфраструктуры. При этом опре-
деляются также цели, ограничения и параметры для задач нижеле-
жащих уровней. Таким образом, тема представленной статьи являет-
ся весьма актуальной. 

Научная новизна и практическая значимость. Научная новизна ис-
следования, результаты которого представлены в рассматриваемой 
статье, заключается в разработке и компьютерной реализации ориги-
нальной математической модели, относящейся к классу моделей вы-
числимого общего  равновесия, и в использовании ее для формиро-
вания стратегии развития транспортной инфраструктуры в ее связях 
со стратегией развития экономики. Класс моделей вычислимого обще-
го равновесия представляет собой развитие и обобщение модели ди-
намического межотраслевого баланса. Модели, относящиеся к этому 
классу, широко используются в современной мировой экономической 
науке, однако включение транспорта как элемента инфраструктуры в 
модель такого класса, при этом с необходимой степенью детализации 
предпринято, насколько известно рецензенту, впервые. Практическая 
значимость рецензируемой работы заключается в широком спектре 
задач по выработке стратегии развития транспортной инфраструкту-
ры, которые могут быть решены средствами разработанной модели и 
ее компьютерной реализации. В частности, практический интерес 
представляют приведенные в качестве примера результаты расчета 
динамики валового внутреннего продукта при различных вариантах 
участия государства в финансировании инвестиций в инфраструктуру 
железнодорожного транспорта. 

Заключение: рецензируемая статья отвечает требованиям, предъ-
являемым к научным публикациям, и может быть рекомендована к 
опубликованию. 
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