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Макроэкономический 
подход к обоснованию 

транспортных проектов 

С траны с развитой экономикой 
обладают богатым опытом в об-
ласти методологии оценки круп-

номасштабных транспортных проектов, 
мегапроектов в области транспортной 
инфраструктуры . В работе К . П . Глущен-
ко приводятся ссылки на методические 
подходы, применяемые прежде всего 
в странах ЕС, по оценке эффективности 
крупных инвестиционных проектов 
и говорится о том, что предложения по 
их развитию основаны на результатах 
анализа, проведённого авторитетными 
исследовательскими группами [3, с . 93] . 
Он уверен: отечественные оценки эф-
фективности крупных инвестиционных 
проектов должны опираться на опыт 
развитых стран .

МОДЕЛИ ОЦЕНКИ ПРОЕКТОВ
Исследователями Price water house-

Coopers (PwC) были проанализированы 
решения пяти ведущих стран –  Великоб-
ритании, Австралии, Японии, Швеции, 
Канады в области транспортных проек-
тов, механизмов инвестирования, при-
менения моделей количественной и ка-
чественной оценки . Обобщённые в ис-
следовании [5, с . 9] и структурно пред-

Фролова Ольга Николаевна – кандидат 
экономических наук, доцент кафедры экономики 
и менеджмента Волжского государственного 
университета водного транспорта, Нижний 
Новгород, Россия.

Ольга ФРОЛОВА

Olga N. FROLOVA

Macroeconomic Approach 
to Justification of Transport Projects

(текст статьи на англ. яз. – 
English text of the article – p. 125)

В статье рассматриваются подходы 
к обоснованию транспортных 

проектов в странах с развитой 
экономикой, приведены модели 

оценки, используемые при анализе 
инвестиций в развитие транспортной 

инфраструктуры. Актуализированы 
преимущества внутреннего водного 

транспорта (малые издержки при 
перевозке навалочных грузов, низкие 

расходы на содержание и ремонт 
инфраструктуры, экологичность, 

безопасность) при обосновании 
целесообразности передачи ему 

части грузопотоков навалочных 
грузов с наземных видов транспорта. 

Приведены результаты расчётов 
мультипликативного эффекта 

на примере проекта развития водного 
транспорта в речных бассейнах 

европейской части России. 

Ключевые слова: водный транспорт, 
модели оценки транспортных проектов, 

макроэкономическое обоснование, 
мультипликативный эффект.

МИР ТРАНСПОРТА, том 15, № 5, С. 118–129 (2017)



119119

• 

ставленные в таблице 1 модели вклю чают 
анализ экономической эффективности 
(затраты и выгоды), анализ на основе 
множественных критериев, анализ эко-
номического воздействия, анализ эф-
фективности затрат .

Представленные модели являются 
важными инструментами на протяжении 
всего процесса принятия решений о вло-
жении средств, они обеспечивают баланс 
количественных и качественных пока-
зателей оценки . Но также необходимо 
подчеркнуть, что в таблице 1 отсутствует 
модель финансовой оценки, представ-
ленная в исследовании, она базируется 
на расчётах затрат и выгод для конкрет-
ной организации . Её «изъятие» специа-
листы PwC объясняют тем, что проведе-
ние только финансового анализа для 
проектов в сфере транспорта недоста-
точно, поскольку он не учитывает обще-
экономические затраты и выгоды на 
уровне региона или страны .

Результаты исследования показали, 
что оценка проектов с применением 

перечисленных моделей обеспечивает 
комплексный подход к обоснованию 
эффективности, а использование комп-
лексной методологии на систематиче-
ской основе позволяет лицам, принимаю-
щим решения (транспортным чиновни-
кам), осуществлять выбор и определять 
приоритетность инвестирования в те или 
иные варианты проектов при измерении 
выгод .

Обобщая зарубежный и отечествен-
ный опыт, К . П . Глущенко предлагает три 
основных подхода к оценке эффектив-
ности крупных инвестиционных проек-
тов (КИП):

• микроэкономический –  анализ 
затрат и результатов (cost-benefit analysis) 
[3, с . 95];

• многокритериальный –  совокупность 
различных методов многокритериальной 
оптимизации (различные для разных 
стран); показатели, характеризующие из-
мерение эффективности, могут быть –  
числовыми, порядковыми, качественны-
ми [4, с . 40];

Таблица 1
Модели оценки, используемые при анализе инвестиционных 

проектов по развитию транспортной инфраструктуры
№ Модель оценки Суть модели Модель наиболее эффективна при следующих условиях

1 . Анализ экономи-
ческой эффектив-
ности (соотно-
шение затрат 
и выгод)

Модель основана 
на расчётах затрат 
и выгод, это позволяет 
оценить, как проект 
отразится на интересах 
общества и экономики

1 . Учитываются экономические издержки и выгоды для 
всего населения, а не только заинтересованной стороны.
2 . Обеспечивается оптимальное соотношение между 
затратами и выгодами на уровне финансов, экономики, 
социальной сферы и охраны окружающей среды.
3 . Проводится сравнительный анализ издержек и выгод 
по различным моделям, сценариям привлечения капитала, 
стратегиям управления проектом.

2 . Анализ на основе 
множественных 
критериев

Модель основана на со-
поставлении различных 
вариантов реализации 
проекта с точки зрения 
достижения постав-
ленных целей и при-
менения измеримых 
критериев

1 . Поставленные цели выходят за рамки экономических 
и финансовых задач и включают в себя такие вопросы, как 
безопасность, доступность, экологичность.
2 . Сложно дать количественную оценку основных преиму-
ществ и выгод.
3 . Налажено взаимодействие с заинтересованными 
сторонами, совместно разрабатываются критерии и чётко 
распределяется ответственность за конечные результаты.

3 . Анализ экономи-
ческого воздей-
ствия

Модель основана на 
оценке, как проект 
отразится на жизни на-
селения и деятельности 
компании в своём реги-
оне с экономической 
точки зрения

1 . Анализируется степень и характер экономического 
воздействия и его специфика на уровне регионов.
2 . Оценивается влияние проекта на основные экономи-
ческие показатели: ВВП, реальное потребление, доходы, 
инвестиции, занятость населения, поступления в гос. бюд-
жет, процентные ставки, обменный курс, условия сделки.
3 . Анализ выполняется с использованием программы 
компьютерного моделирования.

4 . Анализ эффек-
тивности затрат

Модель основана на 
оценке преимуществ 
от реализации про-
екта не в денежном 
выражении, а в других 
показателях, например, 
общественной пользы

1 . Сложно дать количественную оценку выгоды.
2 . Оцениваются аналогичные варианты решения задач.
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• макроэкономический –  оценка 
вклада КИП в изменение ВВП, с помо-
щью мультипликатора рассчитывается 
косвенный вклад проекта за счёт увели-
чения спроса в цепочке взаимосвязан-
ных отраслей и увеличения конечного 
потребления [4, с . 42] .

Развивая накопленный опыт, специ-
алисты фонда «Центр стратегических 
разработок» в своём исследовании аргу-
ментируют, что расчёт эффективности 
инфраструктурных проектов на основе 
определения прямых эффектов и затрат 
не даёт объективных результатов, ибо 
подавляющая часть оценок носит кос-
венный характер и остаётся неучтенной, 
что существенно занижает реальную 
интегральную эффективность [6, с . 18] . 
Применительно к железнодорожному 
транспорту в исследовании рассматри-
ваются:

• прямые эффекты;
• мультимодальные эффекты;
• внешние (индуцированные) эффек-

ты [6, с . 30–32] .
Предлагается инструментарий оцен-

ки внешних эффектов при реализации 
инфраструктурных проектов на желез-
нодорожном транспорте и модели оцен-
ки, структурно представленные в табли-
це 2 . То есть налицо уход от прямых 
эффектов .

«ВЫГОДНЫЙ ПУТЬ» 
В МАКРОЭКОНОМИКЕ

Переходя к рассмотрению макроэко-
номического подхода к обоснованию 
проекта развития внутреннего водного 

транспорта (ВВТ), следует заметить, что 
в последнее время позиции ВВТ весьма 
ослаблены . Это обусловлено наличием 
«узких» мест на внутренних водных пу-
тях, которые не обеспечивают мини-
мально необходимую глубину в четыре 
метра в рамках Единой глубоководной 
системы, ограничивая пропускную спо-
собность флота . Ситуация не позволяет 
использовать традиционные конкурент-
ные преимущества внутреннего водного 
транспорта: малые издержки при пере-
возке речных грузов, низкие расходы на 
содержание инфраструктуры, экологич-
ность, безопасность .

Расчёты Федерального агентства мор-
ского и речного транспорта, представ-
ленные в материалах заседания прези-
диума Госсовета по вопросу развития 
внутренних водных путей, проходивше-
го 15 .09 .2016 г . в Волгограде, обосновы-
вают целесообразность ликвидации ли-
митирующих участков в Единой глубо-
ководной системе европейской части 
России, что предполагает обеспечить 
рост эксплуатационных и финансовых 
показателей флота в 1,5 раза, увеличить 
количество рабочих мест в отрасли, при-
влечь дополнительную грузовую базу 
и будет способствовать снижению себе-
стоимости перевозок . К 2020 году по-
требность в перевозках грузов только 
с севера на юг по р . Дон составит около 
18 млн тонн, это без растущего грузопо-
тока в направлении Крыма . Есть пер-
спективы увеличения грузопотоков 
и с развитием международного транс-
портного коридора «Север–Юг» между 

Таблица 2
Инструментарий оценки внешних эффектов при реализации 

инфраструктурных проектов на железнодорожном транспорте
№ Модель Оценка внешних эффектов

1 . Межотраслевая балансовая 
модель  
с разбивкой по ФО

Общеэкономические эффекты от расшивки «узких мест» .
Бюджетные эффекты .
Мультипликативные эффекты инвестиционного спроса .

2 . Модель общего равновесия  
с разбивкой по ФО

Влияние транспортных издержек на рост ВВП .
Последствия перехода к RAB-тарифам для экономического роста .
Общеэкономические эффекты от реализации проектов .

3 . Эконометрические модели Влияние проектов ВСМ на рост инвестиций .
Влияние ускорения пригородного железнодорожного сообщения  
на экономический рост агломераций .
Экономические эффекты .
Рост безопасности перевозок .

4 . Мировая модель контейнер-
ных перевозок

Прогнозирование контейнерного транзита .
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странами Европы и Индией, Ираном 
через Астраханскую область по внутрен-
ним водным путям России . Помимо 
этого в стране существуют и потенци-
альные возможности для перераспреде-
ления грузопотоков с наземных видов 
транспорта на внутренний водный .

При планировании в рамках отрасле-
вой стратегии любых масштабных проек-
тов важную роль играет оценка их ожи-
даемой эффективности . Проблемы в та-
кой оценке связаны с тем, что прогноз-
ные расчёты базируются на планируемых 
показателях чаще всего без учёта возмож-
ных изменений в будущем, без попыток 
примерить различные сценарии разви-
тия . Например, оценка подпрограммы 
«Внутренний водный транспорт» Феде-
ральной целевой программы «Развитие 
транспортной системы России (2010–
2020 годы)» производилась по количест-
венным и качественным показателям 
общественной, коммерческой и бюджет-
ной эффективности . В виде ключевого 
количественного показателя был исполь-
зован интегральный дисконтированный 
эффект, а качество олицетворяли показа-
тели окупаемости запланированных ме-
роприятий с учётом дисконтирования . 
Принимая во внимание большое количе-
ство инвестиционных проектов, вклю-
чённых в подпрограмму, и предваритель-
ный характер проработки большинства 
из них, показатели эффективности опре-
делялись на основе экспертных оценок 
сроков окупаемости ряда проектов, учи-
тывался их удельный вес в общих расхо-
дах . При этом параметры расчёта базиро-
вались на экономических показателях 
роста до 2010 года, которые не могли не 
претерпеть изменений в условиях дина-
мично меняющегося и политически ан-
гажированного мирового рынка .

На наш взгляд, экономическое обо-
снование программ и проектов на отра-
слевом уровне в современной ситуации 
целесообразно рассчитывать через эф-
фект мультипликатора . Мультипликатор 
(в макроэкономике) –  численный коэф-
фициент, показывающий изменение 
итогового показателя развития с учётом 
роста инвестиций или производства 
в анализируемом виде деятельности . Ма-
кроэкономический анализ могут рассмат-

ривать производственный и инвестици-
онный мультипликаторы .

Мультипликативный эффект –  произ-
ведение мультипликатора на изменение 
объёма производства, инвестиций и дру-
гие ключевые показатели развития отра-
сли . Он отражает эффект от увеличения 
показателей в анализируемом виде дея-
тельности с учётом его вклада в экономи-
ческую динамику [8, с . 150–151] .

МЕТОДИКА ИНТЕГРАЦИИ ЭФФЕКТА
Рассмотрим методику расчёта муль-

типликатора и мультипликативного 
эффекта Института народнохозяйствен-
ного прогнозирования Российской Ака-
демии наук (ИНП РАН) . Она основыва-
ется на применении таблиц «затраты–
выпуск» как инструментария, связыва-
ющего между собой базовые индикаторы 
развития экономики, инфраструктуру 
как отраслевую, так и технологическую . 
Особенность расчётов в методике: ана-
лиз актуализированной статистики за-
трат на нескольких уровнях, первый –  
это виды экономической деятельности, 
второй –  отраслевые комплексы, третий 
уровень –  инвестиционные проекты .

Учёными предлагаются два мульти-
пликатора –  инвестиционный и произ-
водственный . Инвестиционный возни-
кает с ростом инвестиций в определён-
ном секторе экономики и распространя-
ется на другие виды экономической 
деятельности, он показывает общее 
увеличение выпуска при росте инвести-
ций в основной капитал .

Производственный мультипликатор 
демонстрирует предполагаемое измене-
ние параметров выпуска и динамику 
доходов с ростом объёмов производства, 
он показывает величину изменения ва-
лового выпуска в экономике при увели-
чении выпуска в отдельном виде эконо-
мической деятельности .

Интегральный мультипликативный 
эффект –  годовой прирост некоторого 
макроэкономического показателя ре-
зультатов развития экономики (валовый 
выпуск, ВВП, доходы бюджета) или ре-
гиональной экономики (валовый вы-
пуск, валовый региональный продукт, 
доходы регионального бюджета), кото-
рый порождается совокупным приро-
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стом производства и инвестиций в рам-
ках реализации инвестиционных проек-
тов [8, с . 151–152] .

В общем виде интегральный мульти-
пликативный эффект может быть запи-
сан в виде формулы [8, с . 161–162]:

( )
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где Total Mul –  интегральный мультипли-
кативный эффект;

InvMul –  инвестиционный мульти-
пликатор;

OutMul –  производственный мульти-
пликатор;

d –  ставка дисконтирования;
Inv(i) –  объём капитальных вложений 

в году i;
Out(i) –  объём производства в году i;
TB –  срок реализации проекта;
TF –  срок функционирования проек-

та .
Если не задана особая временная 

структура инвестиций, то расчёт осу-
ществляется иначе:

( ) ,ç 1 ,ç
InvT

Inv i i TB
TB

= ≤ ≤  (2)

( ) ( ) 1
1 ,ç

1 ,

i TB
Out i OutN a

TB i TB TF

− −
= −

+ ≤ ≤ +



  (3)

где InvT –  суммарный объём капиталь-
ных вложений в рамках проекта; OutN –  
номинальные объёмы производства 
после полного ввода в эксплуатацию 
создаваемых мощностей; а  –  норма 
амортизации .

В работе [8] приведены значения ин-
вестиционного (2, 16) и производствен-
ного (1, 43) мультипликаторов для сек-
тора экономики России «транспорти-
ровка и хранение», выполненные по 
методике ИНП РАН на основании дан-
ных Росстата за 2013 год .

Для обоснования целесообразности 
передачи части грузопотоков высокота-
рифицированных грузов (металла, зерна, 
удобрений, серы и др .) с железнодорож-
ного транспорта на внутренний водный 
важно:

1 . Иметь в виду расчёты Федерально-
го агентства морского и речного транс-

порта о более низких издержках ВВТ по 
сравнению с железной дорогой при пе-
ревозке металла на расстояния от 200 км, 
зерна –  от 250 км, удобрений –  от 250–
300 км .

2 . Рассматривать преимущества ВВТ 
в низких расходах на содержание и ре-
монт инфраструктуры: в 1,6 раза ниже 
на 1 т•км, чем на железнодорожном 
транспорте .

3 . Учитывать преимущества ВВТ по 
экологичности: удельный показатель 
выброса углекислого газа на внутреннем 
водном транспорте составляет 20 % от 
выбросов на железнодорожном .

4 . Принимать во внимание преиму-
щества ВВТ по безопасности: уровень 
аварийности на внутренних водных пу-
тях (в денежной оценке) ниже, чем на 
железнодорожном транспорте, в два 
раза .

Для обоснования целесообразности 
передачи части грузопотоков массовых 
грузов с автомобильного транспорта на 
ВВТ важно:

1 . Учитывать расчёты Федерального 
агентства морского и речного транспорта 
о более низких издержках ВВТ по срав-
нению с автомобильным транспортом 
при перевозке сухогрузов на расстояния 
от 200–300 км .

2 . Рассматривать преимущества ВВТ 
в низких расходах на содержание и ре-
монт инфраструктуры: в 4,3 раза ниже 
на 1 т•км, чем в автодорожной отрасли .

3 . Иметь в виду преимущества ВВТ по 
экологичности: удельный показатель 
выброса углекислого газа на внутреннем 
водном транспорте составляет 5 % от 
выбросов на автомобильном .

4 . Брать в расчёт преимущества ВВТ 
по безопасности: уровень аварийности 
на внутренних водных путях (в денежной 
оценке) ниже, чем на автотранспорте, 
в 14 раз .

МУЛЬТИПЛИКАТОР И ПРОГНОЗ
Необходимо совершенствование пред-

ложенной ИНП РАН методики расчёта 
интегрального мультипликативного эф-
фекта в соответствии с формулой (1) 
и наличием различных вариантов прогно-
зов . В связи с тем, что передача части 
грузопотоков с наземных видов транс-
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порта на внутренний водный в навигаци-
онный период не предполагает крупных 
финансовых инвестиций, но позволяет 
увеличить загрузку флота, рассчитывать 
предстоит только производственный 
мультипликатор . И именно о нём надо 
думать в первую очередь .

В расчётах ставка дисконтирования 
будет оставаться по-прежнему 13 %, как 
и в подпрограмме «Внутренний водный 
транспорт» . Увеличение объёмов пере-
возок после планируемой передачи части 
грузопотоков с «земли» на внутренний 
водный транспорт определяется экс-
пертным путём, период расчётов –  2021–
2030 годы . Результаты ожидаемого муль-
типликативного эффекта при благопри-
ятном развитии ситуации в речных 
бассейнах европейской части России 
представлены на рис . 1 в четырёх вари-
антах прогнозов .

1 . Нижегородский и Багаевский низ-
конапорные гидроузлы –  оптимистич-
ный прогноз: ввод в эксплуатацию ги-
дроузлов в соответствии со сроками 
подпрограммы в конце 2020 года; увели-
чение дополнительных объёмов перево-
зок в Волго-Балтийском, Волжском, 
Камском, Волго-Донском, Азово-Дон-
ском бассейнах и передача части объё-
мов перевозок навалочных грузов с на-
земных видов транспорта на внутренний 
водный в навигационный период .

2 . Нижегородский низконапорный 
гидроузел –  оптимистичный прогноз: 
ввод в эксплуатацию гидроузла в соответ-
ствии со сроками реализации подпро-
граммы в конце 2020 года; увеличение 
объёмов перевозок сухогрузов в Волго-
Балтийском, Волжском, Камском бассей-
нах за счёт органического роста и пере-
дачи части объёмов перевозок с наземных 
видов транспорта на внутренний водный . 
Багаевский низконапорный гидроузел –  
пессимистичный прогноз: ввод в эксплуа-
тацию гидроузла с отставанием от сроков 
подпрограммы –  в конце 2022 года; лишь 
малозаметное увеличение дополнитель-
ных объёмов перевозок в Волго-Донском, 
Азово-Донском бассейнах с учётом не-
большого органического роста и переда-
чи незначительной части объёмов пере-
возок навалочных грузов на внутренний 
водный транспорт .

3 . Нижегородский низконапорный 
гидроузел –  пессимистичный прогноз: 
ввод в эксплуатацию гидроузла с отста-
ванием от сроков подпрограммы –  в кон-
це 2022 года; малозаметное увеличение 
дополнительных объёмов перевозок на-
валочных грузов в Волго-Балтийском, 
Волжском, Камском бассейнах с учётом 
небольшого органического роста и пере-
дачи незначительного объёма перевозок 
на внутренний водный транспорт . Бага-
евский низконапорный гидроузел –  оп-

Рис. 1. Мультипликативный эффект развития водного транспорта в речных бассейнах  
европейской части России в четырёх вариантах прогнозов.
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тимистичный прогноз: ввод в эксплуата-
цию гидроузла в соответствии со сроками 
подпрограммы в конце 2020 года; увели-
чение дополнительных объёмов перево-
зок навалочных грузов в Волго-Донском, 
Азово-Донском бассейнах с учётом орга-
нического роста и передачи части объё-
мов перевозок на внутренний водный 
транспорт .

4 . Нижегородский и Багаевский низ-
конапорные гидроузлы –  пессимистич-
ный прогноз: ввод в эксплуатацию гидро-
узлов с отставанием от сроков подпро-
граммы –  в конце 2022 года; незначитель-
ное увеличение дополнительных объёмов 
перевозок в Волго-Балтийском, Волж-
ском, Камском, Волго-Донском, Азово-
Донском бассейнах с учётом очень не-
большого органического роста и столь же 
ограниченного объёма передачи перево-
зок на внутренний водный транспорт .

Основываясь на результатах расчётов 
мультипликативного эффекта развития 
водного транспорта в речных бассейнах 
европейской части России, следует отме-
тить неравномерность его динамики 
в период 2021–2030 годов по каждому из 
четырёх вариантов прогнозов . В первом 
из них –  оптимистичный вариант для 
обоих гидроузлов, мультипликативный 
эффект наибольший . Во втором и треть-
ем вариантах прогнозы оптимистичный 
и пессимистичный перемежаются в диа-
пазоне вероятных допущений по каждой 
позиции . Четвёртый вариант –  тотальный 
пессимистичный прогноз –  имеет соот-
ветственно и самый низкий показатель 
мультипликативного эффекта .

Надо полагать, тактика такого рода 
прогнозов –  не только иллюстрация воз-
можности приблизиться к реалиям сегод-
няшней экономической жизни . Наглядно 
показан сам принцип мультипликатора, 
к освоению которого, собственно, при-
зывает и демонстрируемая методика .

* * *
Макроэкономический подход для 

экономического обоснования развития 
водного транспорта в речных бассейнах 

европейской части России является но-
вым и вполне может быть использован 
в практической деятельности при разра-
ботке программ и проектов развития на 
федеральном уровне .
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