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Введение
В связи с реализацией мероприятий Ком-

плексного плана модернизации и расширения ма-
гистральной инфраструктуры на период до 2024 
года, разработанного в соответствии с Указом 
Президента России от 7 мая 2018 года №204, в на-
стоящее время остро стоит проблема правильной 
научно обоснованной оценки эффективности ин-
вестиционных проектов развития сетевой транс-
портной инфраструктуры. 

Представленный ниже подход предлага-
ет решение этой проблемы с позиций общества, 
оставляя при этом за рамками рассмотрения ком-
мерческую эффективность проекта для частных 
инвесторов или государства [1]. 

С этой целью вводится понятие «обществен-
но значимый проект» – это крупномасштабное 
мероприятие, последствия которого в большей 
степени отражаются на экономическом положе-
нии предприятий, организаций, физических лиц, 
не имеющих отношения к данному проекту, чем 
на экономическом положении непосредственных 
участников проекта. 

Крупномасштабные проекты развития се-

тевой транспортной инфраструктуры являются 
общественно значимыми, и оценка их эффектив-
ности должна исходить из интересов общества в 
целом, которое в данном случае рассматривается в 
качестве одного условного инвестора проекта.

1. Критерий оценки эффективности 
общественно значимого проекта

В качестве критерия оценки эффективности 
общественно значимых проектов предлагается 
«реальная общественная прибыль проекта», рас-
считанная по формулам:
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где РОПi – реальная общественная прибыль проек-
та, рассчитанная при i-ом сценарии использования 
средств, полученных в ходе реализации проекта;

,  – эффекты и затраты (потери), соот-
ветственно, непосредственных участников проек-
та в году n;

 – эффекты и затраты (потери) эконо-
мических субъектов, не участвующих в проекте, 
связанные с реализацией проекта (внешние эффек-
ты) в году n;

 – притоки и оттоки, соответственно, 
денежных средств участников проекта в году n;

 – притоки и оттоки, соответственно, 
денежных средств экономических субъектов, не 
участвующих в проекте, связанные с реализацией 
проекта в году n;

 – прирост доходов консолидированного бюд-
жета Российской Федерации в связи с реализацией 
проекта в году n;

 – прирост доходов населения в связи с реа-
лизацией проекта в году n;

 – оценка социальных последствий реализа-
ции проекта в году n;

 – оценка влияния реализации проекта на 
окружающую среду в году n; 
N – продолжительность расчетного периода про-
екта;

 – доходность обобщенного депозита по i-му 
сценарию использования средств, полученных в 
ходе реализации проекта, принимаемая для года n;

 – единая ставка компаундирования для приведе-
ния стоимостных оценок внешнего эффекта к кон-
цу расчетного периода проекта;

 – ставка компаундирования, принимаемая для 
года n.

Реальная общественная прибыль инвестици-
онного проекта определяется как алгебраическая 
сумма наращенного к концу расчетного периода 
дохода (с учетом оптимального использования по-
лучаемых доходов в течение всего периода реали-
зации проекта), приведенной к тому же моменту 
упущенной выгоды от возможного альтернатив-
ного вложения инвестиций, выделенных на про-
ект, прироста поступлений в консолидированный 
бюджет Российской Федерации, прироста доходов 
населения в связи с реализацией проекта, стои-
мостной оценки социальных последствий реали-
зации проекта, стоимостной оценки последствий 
влияния проекта на окружающую среду [2, 3].

За расчетный период проекта принимается 
отрезок времени, составленный из периода его 
реализации и обоснованно выбранного отрезка 
времени функционирования созданных в рамках 
проекта основных средств. Для общественно зна-

чимых проектов развития сетевой транспортной 
инфраструктуры расчетный период должен со-
ставлять не менее 10 лет.

В условиях дефицита инвестиционных ресур-
сов в стране отвлечение значительных средств на 
каждый крупномасштабный транспортный проект 
должно быть соответствующим образом обоснова-
но. Их стоимостная оценка должна отражать выго-
ду, упущенную из-за невозможности использовать 
ресурсы в другом месте и в иных целях.

Средства, получаемые в ходе реализации про-
екта в качестве прибыли (включая обусловленную 
данным проектом прибыль субъектов экономиче-
ской деятельности, не являющихся участниками 
проекта), должны рассматриваться как инструмент 
наращивания общественной прибыли проекта. По-
этому формула расчета критерия общественной 
эффективности предусматривает их повторное 
инвестирование в данный проект или другой инве-
стиционных проект, в ценные бумаги, на депозит в 
банке и т.д. 

В рамках модели оценки общественной эф-
фективности проект рассматривается на протя-
жении длительного отрезка времени. Параметры 
модели меняются по годам расчетного периода и 
зависят от изменения во времени ключевых харак-
теристик финансового рынка (мирового и россий-
ского) (валютных курсов, ставок налогов, ставок 
по кредитам и депозитам, ключевой ставки, до-
ходности ценных бумаг и т.д.), уровня инфляции 
в России и за рубежом, уровня цен на основные 
виды ресурсов и тарифов на продукцию инфра-
структурных отраслей.

В качестве отдельной составляющей реаль-
ной общественной прибыли проекта рассматрива-
ются доходы населения, полученные в результате 
реализации проекта, и доходы консолидирован-
ного бюджета Российской Федерации и государ-
ственных внебюджетных фондов. Оценка обще-
ственной эффективности проекта в отличие от 
расчета коммерческой эффективности считает до-
ходы физических лиц, налоги и платежи в бюджет 
частью общественной прибыли, а не частью затрат. 
Речь идет о следующих составляющих денежного 
потока проекта, связанных с непосредственными 
его участниками – предприятиями, реализующи-
ми проект (проектные, строительные, транспорт-
ные организации, управляющие компании и т.п.) и 
предприятиями, осуществляющими эксплуатацию 
инфраструктурного объекта:
– � фонд заработной платы предприятий;
– � единый социальный страховой сбор (далее – 

ЕССС) и налог на доходы физических лиц (да-
лее – НДФЛ), работающих на предприятиях; 
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– � налоги на прибыль предприятий;
– � налог на имущество предприятий – участников 

проекта;
– � прочие налоги.

Реализация крупномасштабных инфраструк-
турных проектов обеспечивает генерацию так на-
зываемых внешних эффектов (в отличие от вну-
тренних эффектов проекта). Это положительные и 
отрицательные результаты реализации проекта, не 
оказывающие влияния на стоимостные показатели 
экономической деятельности участников проекта 
и, соответственно, не находящие отражения в их 
затратах и результатах [4, 5].

Построение критерия «реальная обществен-
ная прибыль проекта» исходит из одинаковой 
значимости денежных притоков и оттоков, от-
носящихся как к непосредственным участникам 
проекта, так и к экономическим субъектам, не уча-
ствующим в проекте.

Предлагаемая модель позволяет учитывать 
внешние эффекты проекта, которые можно оце-
нить в стоимостном выражении и непосредствен-
но включить в расчеты критерия эффективности 
проекта в виде дополнительных притоков и отто-
ков денежных средств. При этом выделены следу-
ющие группы внешних эффектов: 
– � прирост (сокращение) доходов субъектов эконо-

мической деятельности, не участвующих в про-
екте, полученных в результате реализации про-
екта (проявляются в стоимостных показателях 
предприятий и организаций сферы материаль-
ного производства, транспорта, связи и непроиз-
водственной сферы);

– � дополнительные доходы (сокращение доходов) 
консолидированного бюджета Российской Фе-
дерации и государственных внебюджетных фон-
дов;

– � дополнительные доходы населения в связи с ре-
ализацией проекта;

– � оценка социальных последствий реализации 
проекта;

– � оценка влияния реализации проекта на окружа-
ющую среду.

2. Методология расчета внешних эффектов 
от реализации общественно значимых 

транспортных проектов

Состав внешних эффектов, степень их об-
щественной значимости для страны в целом, от-
дельных регионов, отраслей существенным обра-
зом зависят от конкретного проекта и его целей. 
Они обуславливаются, в значительной степени, 
спецификой инфраструктурного проекта – видом 

транспорта, протяженностью прокладываемых до-
рог, характеристиками местности (географически-
ми, климатическими, природными), социально- 
экономическими показателями региона влияния 
проекта.

Конкретные внешние эффекты могут генери-
роваться только при строительстве или последую-
щей эксплуатации транспортной инфраструктуры 
определенных категорий. Например, существен-
ного сокращения времени в пути для пассажиров 
можно добиться при строительстве железных до-
рог для высокоскоростного движения, при разви-
тии городской транспортной инфраструктуры в 
крупных городах, при строительстве качественных 
скоростных участков автомобильной трассы меж-
ду городскими агломерациями или внутри одной.

Характер внешних эффектов определяет эко-
номическое окружение проекта в соответствии с 
его общественной значимостью, потребностью в 
ресурсах для реализации проекта и его дальнейше-
го функционирования, составом конечных пользо-
вателей.

Внешние эффекты возникают как на стадии 
реализации проекта, так и на стадии последующей 
эксплуатации объекта транспортной инфраструк-
туры [6,7].

К факторам, обуславливающим возникнове-
ние внешних эффектов на стадии реализации про-
екта, могут быть отнесены, в частности, следую-
щие.
1. � Формирование дополнительного спроса на ма-

шины, механизмы, оборудование, материалы и 
конструкции, топливно-энергетические и ма-
териальные ресурсы, используемые в процессе 
строительства объекта транспортной инфра-
структуры.

2. � Формирование дополнительного спроса на тру-
довые ресурсы. Создание новых рабочих мест 
на предприятиях транспортного строительства 
и на самом транспорте, в том числе по новым 
для региона влияния проекта специальностям.

3. � Расширение регионального потребительского 
рынка, обусловленное увеличением спроса в 
связи с дислокацией в районе строительства но-
вых трудовых коллективов.

4. � Сокращение площадей земель сельскохозяй-
ственного назначения при вынужденном заня-
тии указанных земель под создание нового ин-
фраструктурного объекта.

5. � Уничтожение зеленых насаждений в городских 
поселениях.

6. � Сокращение площадей лесов при вынужденном 
занятии указанных земель под создание нового 
инфраструктурного объекта.
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К факторам, обуславливающим возникнове-
ние внешних эффектов на стадии эксплуатации 
нового объекта транспортной инфраструктуры, 
могут быть отнесены, в частности, следующие.
1. � Создание новых предприятий, появление кото-

рых стало возможно только при условии реали-
зации данного инфраструктурного проекта.

2. � Рост объемов производства на действующих в 
регионе влияния проекта предприятиях в связи 
с появлением дополнительных возможностей 
по транспортировке сырья и готовой продук-
ции, расширению рынков сбыта.

3. � Рост объемов реализации продукции россий-
ских производителей на внешних рынках, обе-
спечение доступа российских производителей 
на глобальные рынки за счет реализации круп-
номасштабного транспортного проекта.

4. � Освоение новых месторождений полезных ис-
копаемых или увеличение добычи на ранее раз-
рабатываемых месторождениях в регионе влия-
ния проекта.

5. � Создание новых рабочих мест на предприятиях, 
создание или расширение которых связано с ре-
ализацией транспортного проекта.

6. � Оптимизация транспортных схем осуществле-
ния перевозок грузов предприятий в регионе 
влияния проекта – уменьшение времени до-
ставки грузов, снижение затрат предприятий на 
транспортировку грузов.

7. � Экономия расходов действующих предприятий 
в регионе влияния проекта в связи с ускорени-
ем оборачиваемости оборотных средств за счет 
сокращения времени транспортировки грузов, 
снижения страховых запасов предприятий и за-
трат по их хранению.

8. � Повышение потребительского спроса на товары 
и услуги в связи с увеличением объемов работы 
действующих и появлением новых предприя-
тий и, соответственно, ростом доходов населе-
ния, проживающего в регионе влияния проекта.

9. � Повышение спроса на жилье в регионе влияния 
проекта в связи с ростом доходов населения и, 
соответственно, удовлетворение этого спроса за 
счет увеличения темпов жилищного строитель-
ства.

10. � Изменение стоимости земельных участков, 
коммерческой и жилой недвижимости в связи 
с улучшением транспортной доступности в ре-
гионе влияния проекта.

11. � Расширение возможностей транспортировки в 
районы, тяготеющие к объекту транспортной 
инфраструктуры, продуктов питания и потре-
бительских товаров, расширение их ассорти-
мента, ценового диапазона и объемов. Сниже-

ние уровня цен на отдельные потребительские 
товары и услуги, обусловленное увеличением 
предложения этих товаров.

12. � Образование передвижных и стационарных 
источников загрязнения окружающей среды 
(атмосферы, почв, поверхностных и подзем-
ных вод). 

13. � Образование источников неблагоприятного 
воздействия на окружающую среду – шума, 
вибрации, электромагнитных и электрических 
полей.

14. � Экономия времени населения за счет сокраще-
ния времени поездок на общественном и/или 
личном транспорте.

15. � Повышение безопасности передвижения на 
личном и/или общественном транспорте, сни-
жение аварийности на дорогах.

16. � Увеличение численности населения в регионе 
влияния проекта.
Часть вышеприведенных факторов формиру-

ют реальные дополнительные (в дополнение к вну-
тренним притокам и оттокам) притоки и оттоки де-
нежных средств инвестиционного проекта в виде:
– � дополнительной прибыли ранее действующих 

промышленных предприятий за счет роста про-
изводства, связанного с обеспечением проекта 
машинами и механизмами, металлопродукцией, 
топливом, электроэнергией, расходными мате-
риалами, используемыми на стадии реализации 
проекта;

– � прибыли новых предприятий, образование кото-
рых обусловлено реализацией инфраструктур-
ного проекта;

– � дополнительной прибыли сырьевых компаний, 
связанной с освоением новых или расширением 
разработок на старых месторождениях;

– � дополнительной прибыли ранее действующих 
предприятий в районе влияния проекта в связи 
с расширением возможностей транспортировки 
сырья и готовой продукции, расширением рын-
ков сбыта, появлением дополнительной рабочей 
силы;

– � дополнительной прибыли ранее действующих 
предприятий в районе влияния проекта в связи 
с уменьшением транспортных расходов (за счет 
более рациональной логистики);

– � дополнительной прибыли ранее действующих 
предприятий в районе влияния проекта за счет 
сокращения оборотных средств и затрат на хра-
нение запасов;

– � сокращения прибыли существующих транс-
портных компаний в связи с изменениями схем 
транспортного обслуживания потребителей в 
регионе влияния проекта;
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– � дополнительной прибыли предприятий всех ви-
дов транспорта, обслуживающих связи старых и 
новых предприятий в регионе влияния проекта;

– � дополнительной прибыли сельскохозяйствен-
ных предприятий в регионе влияния проекта 
в связи с сокращением дальности перевозок и 
обусловленным этим снижением потерь удобре-
ний, готовой продукции;

– � дополнительной прибыли строительных компа-
ний, создающих жилую и коммерческую недви-
жимость в регионах влияния проекта;

– � дополнительной прибыли предприятий торгов-
ли и потребительских услуг, связанной с ростом 
спроса в регионе влияния проекта;

– � дополнительной прибыли компаний, владею-
щих подвижным составом, связанной с ростом 
спроса после ввода в эксплуатацию объекта 
транспортной инфраструктуры;

– � дополнительных доходов (потерь) экономиче-
ских субъектов-собственников земельных участ-
ков, связанных с ростом (сокращением) стои-
мости участков земли различного назначения, 
находящихся в регионе влияния проекта;

– � дополнительных доходов (потерь) экономиче-
ских субъектов-собственников коммерческой 
недвижимости, связанных с ростом (сокращени-
ем) стоимости недвижимости различного назна-
чения, находящейся в регионе влияния проекта;

– � экономии бюджетных расходов на выплату по-
собий по безработице в связи с реализацией про-
екта на стадиях строительства и эксплуатации 
нового объекта транспортной инфраструктуры в 
регионах с высоким уровнем безработицы;

– � прироста доходов федерального, регионально-
го бюджетов и государственных внебюджетных 
фондов за счет дополнительных налогов, сбо-
ров, платежей, включая:
○ � налог на дополнительную прибыль ранее 

действующих промышленных предприятий 
за счет роста производства, связанного с обе-
спечением проекта машинами, механизмами, 
металлопродукцией, строительными матери-
алами и конструкциями, моторным топливом, 
электроэнергией, расходными материалами; 
увеличение выплат ЕССС и НДФЛ за счет 
увеличения работающих и/или роста заработ-
ной платы на этих предприятиях;

○ � налог на дополнительную прибыль предпри-
ятий торговли и потребительских услуг в ре-
гионе влияния проекта; увеличение выплат 
ЕССС и НДФЛ этими предприятиями;

○ � налог на дополнительную прибыль сырьевых 
компаний, связанную с освоением новых или 
расширением разработок на старых место-

рождениях, которое стало возможным в ре-
зультате реализации проекта; увеличение вы-
плат сырьевыми компаниями ЕССС и НДФЛ;

○ � дополнительный налог на добычу полезных 
ископаемых, связанный с освоением новых 
или расширением разработок на старых ме-
сторождениях;

○ � налог на дополнительную прибыль ранее дей-
ствующих предприятий в регионе влияния 
проекта в связи с расширением возможностей 
транспортировки сырья и готовой продукции, 
расширением рынков сбыта, появлением до-
полнительной рабочей силы; увеличение в 
этой связи выплат ЕССС и НДФЛ;

○ � налог на дополнительную прибыль ранее 
действующих предприятий в регионе влия-
ния проекта за счет сокращения оборотных 
средств и затрат на хранение запасов, связан-
ного с ускорением доставки грузов;

○ � налог на дополнительную прибыль строи-
тельных компаний, создающих жилую и ком-
мерческую недвижимость в регионе влияния 
проекта; увеличение ими выплат ЕССС и 
НДФЛ;

○ � налог на прибыль новых промышленных 
предприятий, появление которых связано 
с реализацией проекта; увеличение выплат 
ЕССС и НДФЛ;

○ � налог на имущество новых предприятий и 
прирост налога на имущество ранее действу-
ющих промышленных предприятий;

○ � прирост доходов федерального бюджета за 
счет новых поступлений таможенных пла-
тежей и пошлин, связанных в расширением 
объемов международной торговли;

– � прироста доходов населения в регионах влияния 
проекта, включая:
○ � доходы работников предприятий, обеспечи-

вающих проект машинами и механизмами, 
металлопродукцией, строительными матери-
алами и конструкциями, моторным топливом, 
электроэнергией, расходными материалами, 
используемыми на стадии реализации проек-
та;

○ � доходы работников новых предприятий, по-
явление которых стало возможным в связи с 
реализацией проекта;

○ � дополнительные доходы работников ранее 
действующих предприятий, связанные с уве-
личением производства после реализации 
проекта;

○ � дополнительные доходы работников пред-
приятий торговли и потребительских услуг, 
расположенных в регионе влияния проекта;
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○ � дополнительные доходы (потери) граж-
дан-собственников земельных участков и 
объектов недвижимости, связанные с ростом 
(сокращением) их стоимости в регионе влия-
ния проекта.
Алгоритмы оценки прироста доходов консо-

лидированного бюджета Российской Федерации и 
государственных внебюджетных фондов при рас-
четах реальной общественной прибыли проекта 
построены таким образом, чтобы избежать повтор-
ного учета одного и того же внешнего эффекта. 

Дополнительная прибыль предприятий и 
организаций в связи с реализацией проекта сум-
мируется с ростом доходов регионального или 
федерального бюджета в виде налога на прибыль 
только в том случае, если речь идет о «чистой при-
были», а не о прибыли до налогообложения. Исхо-
дя из тех же соображений, прибыль, рассчитанная 
без учета налога на имущество, арендной платы за 
землю включает внешний эффект в виде прироста 
доходов бюджета. В этом случае суммирование 
внешних эффектов в виде прироста прибыли на 
предприятиях и в организациях и прироста бюд-
жетных поступлений приведет к двойному счету. 

Реальные денежные потоки, в том числе не 
связанные с участниками проекта, не исчерпыва-
ют всех последствий его реализации для общества, 
поскольку не все внешние эффекты можно пред-
ставить в виде выгоды или ущерба хозяйствующе-
го субъекта или физического лица. К примеру, если 
речь идет о повышении безопасности на транспор-
те, то нельзя отнести данную выгоду к каждому 
конкретному пользователю транспортом. Если 
речь идет об отчуждении сельскохозяйственных 
земель, уничтожении лесов в процессе реализации 
проекта, ущерб невозможно отнести на затраты 
конкретного экономического субъекта. 

Поэтому в денежные потоки проекта при рас-
чете реальной общественной прибыли включены 
условные (в отличие от реальных) денежные по-
токи,  связанные с качеством жизни населения в 
регионе влияния и экологическими последствиями 
реализации проекта. Цель такого включения – обе-
спечить общественные интересы [8].

Оценка социальных последствий реализации 
общественно значимого инфраструктурного про-
екта может включать, например, следующие со-
ставляющие:
– � стоимостная оценка сокращения смертности на-

селения в связи с повышением безопасности на 
транспорте, связанной с реализацией проекта;

– � стоимостная оценка сокращения заболеваемо-
сти населения в регионе влияния в связи с нор-
мализацией транспортного сообщения;

– � стоимостная оценка сокращения времени, затра-
чиваемого населением на поездки, в связи с реа-
лизацией проекта;

– � экономия затрат населения на продукты пита-
ния и непродовольственные товары за счет рас-
ширения потребительского рынка, связанного с 
возможностями транспортировки продуктов и 
непродовольственных товаров в районы его про-
живания;

– � увеличение (сокращение) рыночной стоимости 
имущества  граждан (жилья, гаражей, земли) в 
регионе влияния проекта.

Проведение оценки воздействия на окружаю-
щую среду в Российской Федерации предусмотре-
но статьей 32 Федерального закона от 10.01.2002 г. 
№7-ФЗ «Об охране окружающей среды». Оценка 
проводится для хозяйственной деятельности, кото-
рая может оказать прямое или косвенное воздей-
ствие на окружающую среду, и способствует при-
нятию экологически грамотного управленческого 
решения. 

Оценка влияния реализации проекта на окру-
жающую среду в расчетах общественной эффек-
тивности инфраструктурного проекта может вклю-
чать, например, следующие составляющие:
– � стоимость отчуждаемой в результате реализа-

ции проекта земли сельскохозяйственного на-
значения в виде оттока денежных средств;

– � стоимость леса, уничтоженного или поврежден-
ного в связи с реализацией проекта, в виде отто-
ка денежных средств;

– � стоимость месторождений полезных ископае-
мых, в случае, если реализация инфраструктур-
ного проекта нарушит планы по их разработке, в 
виде оттока денежных средств;

– � денежная оценка ущерба от вредных выбросов 
в атмосферу, загрязняющих воздух населенных 
пунктов в регионе влияния проекта (например, 
на железнодорожном транспорте источниками 
загрязнения атмосферы являются котельные, 
маневровые тепловозы, подвижной состав при 
транспортировке сыпучих грузов и т.д.);

– � денежная оценка ущерба от загрязнения почв 
в связи с реализацией проекта (например, на 
железнодорожные пути сбрасываются сточные 
воды, что приводит к биологическому загрязне-
нию железнодорожного полотна);

– � денежная оценка ущерба от загрязнения водо-
емов в связи с реализацией проекта (например, 
на железнодорожном транспорте основными 
источниками загрязнения поверхностных и по-
земных вод являются локомотивные и вагонные 
депо, сортировочные и промывочно-пропароч-
ные станции, подвижной состав);
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– � денежная оценка негативного влияния воздей-
ствия физических факторов: шум, вибрация, 
электромагнитные и электрические поля – на 
здоровье людей в регионе влияния проекта (эта 
составляющая особенно актуальна для инфра-
структурных проектов внутри городских агло-
мераций);

– � эффект от сокращения вредных выбросов в ат-
мосферу в результате реализации проекта.

Денежная оценка влияния проекта на окру-
жающую среду должна осуществляться на основе 
действующих нормативно-правовых и инструк-
тивно-методических документов, регламентирую-
щих вопросы природопользования и охраны окру-
жающей среды [9, 10].

Вопросы оценок экологических ущербов от 
событий, носящих не системный, а вероятностный 
характер (техногенные катастрофы, аварии), в дан-
ном случае не рассматриваются.

Все описанные выше виды внешних эффек-
тов носят условный характер. Они имеют место 
только при определенных обстоятельствах, связан-
ных как с характеристиками проекта, так и с уров-
нем развития транспорта и экономики на рассма-
триваемой территории. 

Считать, например, что ввод нового объекта 
сетевой транспортной инфраструктуры станет по-
водом для роста производства в регионе влияния 
проекта, можно только в том случае, если в регио-
не действительно имеются проблемы с пропускной 
способностью транспортной сети, с одной сторо-
ны, и возможность привлечения дополнительных 
трудовых ресурсов, с другой.

Аналогично нельзя безусловно считать внеш-
ний эффект от роста занятости населения за счет 
географического объединения крупных и мелких 
населенных пунктов введением скоростных участ-
ков дорог. Для этого должны быть определенные 
основания в виде, например, дефицита трудовых 
ресурсов в крупном городе или в пригородах. Со-
вершенствование транспортной инфраструктуры 
городских агломераций может привести к суще-
ственному эффекту, но при этом следует четко по-
нимать, за счет чего будет обеспечен этот эффект: 
увеличение числа поездок, сокращение времени 
поездок, сокращение стоимости поездок, сокраще-
нием безработицы и т.д.

Еще одна немаловажная деталь, связанная с 
расчетом внешних эффектов – это необходимость 
дополнительных инвестиций в производства, ко-
торые являются объектами положительного влия-
ния инфраструктурного проекта. К примеру, если 
развитие производства в регионе тормозилось 
недостатком пропускной способности железнодо-

рожной ветки, то реализация инфраструктурного 
проекта, направленного на развитие железных до-
рог, сама по себе не решит данную проблему. Нуж-
ны инвестиции в производство, которые следует 
вычесть при оценке внешнего эффекта.

Как уже подчеркивалось ранее, при оценке 
общественной эффективности по критерию реаль-
ной общественной прибыли все параметры фор-
мул (1)-(5) должны иметь стоимостную оценку.

При этом прочие аргументы в пользу или про-
тив реализации общественно значимого инфра-
структурного проекта, которые невозможно оценить 
в деньгах, с точки зрения решаемой задачи рассмо-
трению не подлежат и должны остаться за рамками 
оценки общественной эффективности проекта по 
критерию «реальная общественная прибыль». 

Речь идет о доводах в пользу проекта, сфор-
мулированных, например, следующим образом:
– � повышение стабильности и социально-экономи-

ческой значимости регионов влияния проекта в 
составе Российской Федерации;

– � увеличение транспортной доступности отдель-
ных районов страны;

– � укрепление социально-территориальной це-
лостности Российской Федерации;

– � расширение торгового обмена со странами опре-
деленного региона;

– � увеличение конкурентоспособности транспорт-
ной сети России на мировом рынке транспорт-
ных услуг;

– � закрепление населения в регионе влияния про-
екта;

– � повышение культуры и образованности жителей 
региона влияния проекта за счет расширения 
возможностей общения с внешним миром;

– � нормализация половозрастной структуры насе-
ления и демографической ситуации в регионе 
влияния проекта;

– � рост мобильности населения  в регионе влияния 
проекта;

– � создание дополнительных возможностей в реги-
онах, прилегающих к новой линии, для развития 
малого бизнеса;

– � появление дополнительных возможностей для 
привлечения в регионы инвестиций, включая 
иностранные;

– � расширение возможностей обеспечения населе-
ния районов, проживающего в районе тяготения 
объекта транспортной инфраструктуры, бес-
платным медицинским обслуживанием, образо-
ванием, учреждениями культуры и т.п.

В качестве источников информации для рас-
чета значений внешних эффектов от реализации 
инфраструктурного проекта рассматриваются:
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– � проектные материалы в объеме технико-эконо-
мического обоснования проекта (далее – ТЭО 
проекта – вариант ТЭО на момент расчетов);

– � данные Росстата;
– � перспективные планы и прогнозы органов госу-

дарственного управления;
– � результаты специальных маркетинговых иссле-

дований разработчиков проекта (или сделанные 
по заказу разработчиков или оценщиков проек-
та);

– � результаты специальных экспертных опросов, 
проведенные разработчиками или оценщиками 
проекта (или сделанные по их заказу); 

– � данные государственных и региональных мини-
стерств и ведомств, получаемые по специаль-
ным запросам или имеющиеся в открытом до-
ступе и т.д.

В проектных материалах общественно значи-
мых инфраструктурных проектов необходимо при-
водить дополнительные сведения о последствиях 
реализации проекта для региона влияния и общества. 

Величину внешних эффектов предлагается  
рассчитывать по установленным формулам с ис-
пользованием соответствующих нормативных и 
удельных характеристик. Алгоритмы расчета стро-
ятся таким образом, чтобы значения большинства 
параметров можно было оценивать на основании 
данных Росстата, показателей, установленных фе-
деральными и региональными нормативными до-
кументами.

Принимается во внимание то обстоятель-
ство, что оценка производится на основании про-
гноза экономических показателей на весь период 
реализации проекта и эксплуатации созданного 
инфраструктурного объекта в течение расчетного 
периода. Соответственно, формулы для расчетов 
конструируются таким образом, чтобы макси-
мально использовать показатели, содержащиеся в 
стратегических документах социально-экономиче-
ского развития Российской Федерации, разрабаты-
ваемых министерствами и ведомствами [11].

Например, дополнительная прибыль действу-
ющих промышленных предприятий за счет роста 
производства, связанного с обеспечением проекта 
машинами и механизмами, металлопродукцией, 
строительными материалами и конструкциями, то-
пливом, электроэнергией на стадии строительства 
может быть рассчитана по формулам:

 ;                 (6)

 ,                          (7)

где  – дополнительная прибыль предприятий 
j-ой отрасли, обеспечивающих проект на стадии 

его реализации транспортными средствами, обору-
дованием, топливом или расходными материалами 
в году t;

 – стоимость продукции j-ой отрасли (стоимость 
транспортных средств, оборудования, топлива или 
расходных материалов), необходимых для реализа-
ции проекта в году t;

 – рентабельность проданных товаров, продук-
ции j-ой отрасли на момент расчетов.

Стоимость продукции j-ой отрасли, необхо-
димая для реализации проекта в году t берется из 
материалов ТЭО проекта в варианте, доступном на 
момент расчетов.

Рентабельность проданных товаров, продук-
ции j-ой отрасли – показатель Росстата – рассчи-
тывается по видам экономической деятельности и 
регионам России как соотношение величины саль-
дированного финансового результата (прибыль 
минус убыток) от продаж и себестоимости про-
данных товаров, продукции, работ, услуг (включая 
коммерческие и управленческие расходы – Исход-
ные данные для расчета в форме П-3 «Сведения о 
финансовом состоянии организации»).

3. Расчет внешнего эффекта на основе 
мультипликатора

Предлагаемое в данной работе включение  
внешних эффектов в расчет общественной эффек-
тивности проекта основано на последовательном 
выявлении и оценке основных возможных для 
данного конкретного проекта внешних эффектов 
в рассматриваемой классификации. Этот подход 
противопоставляется использованию обобщен-
ных оценок внешних эффектов, базирующихся на 
удельных показателях эффекта от инвестирования 
(мультипликаторах), рассчитанных по макроэконо-
мическим моделям межотраслевого баланса, или 
таблицам «затраты-выпуск» [12-14].

Мультипликатор – численный коэффициент, 
показывающий, во сколько раз изменится итого-
вый показатель развития (валовый внутренний 
продукт, валовая добавленная стоимость, валовый 
региональный продукт и др.) при росте инвести-
ций или производства в той или иной сфере дея-
тельности (отрасли). Соответственно, прирост 
этого итогового показателя рассчитывается как 
произведение мультипликатора на изменение объ-
ема инвестиций или объема производства в рас-
сматриваемой сфере деятельности (отрасли).

Инструмент мультипликатора связан не толь-
ко с моделями межотраслевого баланса. В послед-
нее время с помощью мультипликаторов принято 
рассчитывать так называемый агломерационный 
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эффект от развития скоростного пассажирского 
транспорта, расширения пригородной зоны и уве-
личения численности агломерации. Он считается 
в виде прироста валового регионального продукта 
в результате реализации проекта, равного произ-
ведению коэффициента эластичности на прирост 
численности населения агломерации. 

Коэффициент эластичности (который в дан-
ном случае исполняет роль мультипликатора) 
устанавливается на основании расчетов по эконо-
метрической модели, определяющей зависимость 
между численностью населения городской агломе-
рации и средней производительностью труда на ее 
территории (производство валового регионального 
продукта на одного работающего). 

Слабой стороной алгоритмов расчета внеш-
него эффекта на основе мультипликаторов явля-
ется отсутствие надежных данных. Это связано, 
в том числе, с отсутствием разработок региональ-
ных межотраслевых балансов на государственном 
уровне, прекращением формирования статистиче-
ских таблиц «затраты-выпуск», которые являются 
исходной базой данных для расчета коэффициен-
тов прямых затрат. Таблицы «затраты-выпуск» по-
следний раз формировались Росстатом на основе 
единовременного обследования в 2011 году.

Ученые экономисты и аналитики, использу-
ющие данный инструмент в своих исследованиях, 
самостоятельно разрабатывают так называемые 
оценочные матрицы межотраслевого баланса по 
данным текущей статистики Росстата (статистика 
национальных счетов, структура затрат по видам 
деятельности и отраслям и другим).

Продолжительность расчетного периода 
крупномасштабного инфраструктурного проекта 
(не менее 10 лет) требует использования не стати-
ческих, а динамических моделей межотраслевого 
баланса, что позволило бы учитывать структурные 
изменения в матрице коэффициентов затрат.

Применение инструмента мультипликато-
ра не позволяет также учесть объемы импортной 
продукции, потребляемой на стадии реализации 
и в процессе эксплуатации инфраструктурного 
объекта. Высокая доля импорта может привести к 
существенному завышению мультипликативного 
эффекта.

Подход к оценке внешнего эффекта от реа-
лизации проекта на базе межотраслевого баланса 
не учитывает источника инвестиций и возможного 
перераспределения их между сферами экономиче-
ской деятельности. Макроэкономический эффект 
можно считать достоверным лишь в случае, если 
он инвестируется за счет увеличения общего объ-
ема финансирования экономики, а не перераспре-

деления инвестиций между отраслями.  Расчет по 
критерию реальной общественной прибыли про-
екта учитывает это обстоятельство путем включе-
ния в затраты проекта упущенной выгоды.

Заключение

Расчеты эффектов от реализации общественно 
значимого транспортного проекта в виде прироста 
валового регионального продукта, валовой добав-
ленной стоимости, доходов консолидированного 
бюджета на основе моделей межотраслевого балан-
са необходимы. Однако такие расчеты пока не могут 
заменить детальные оценки внешних эффектов, ме-
тодология которых приведена в данной работе.

На наш взгляд, пока нет достаточной научно 
обоснованной и подтвержденной расчетами по 
эконометрическим моделям базы для установки 
значений мультипликаторов, подход, основанный 
на последовательном выявлении и оценке основ-
ных возможных для данного конкретного проекта 
внешних эффектов, более понятен и предельно 
прозрачен. Он серьезно сокращает риск переоцен-
ки влияния инфраструктурного проекта на эконо-
мическое развитие региона влияния.
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