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Транспорт	в	системе	
межотраслевого	
взаимодействия	

УДК 656:33:336.7 КНИЖНАЯ ЛОЦИЯ

О беспечивая товарообменные 
процессы, взаимовыгодные для 
их участников, транспорт тем 

самым способствует формированию до-
полнительного ВВП (а в рамках мировой 
экономики – ВМП), как правило, пре-
вышающего не только собственные из-
держки отрасли, но и транспортные за-
траты клиентов. Это значит, что транс-
порт играет производительную роль 
в экономике, а соответственно, его 
развитие и повышение качества работы 
могут давать существенные макро- и ме-
гаэкономические эффекты. В то же 
время с учетом «рассеянного» характера 
таких эффектов, распределяющихся 
среди множества экономических субъ-
ектов, нередко транспортные проекты 
не обладают коммерческой привлека-
тельностью, и возникает вопрос об их 
бюджетном финансировании.

Решения о реализации проектов раз-
вития транспорта, особенно в случае их 
недостаточной коммерческой эффектив-
н о с т и  и  п р и в л е ч е н и я  б ю д ж е т н ы х 
средств, требуют скрупулезной оценки 
генерируемых макроэкономических эф-
фектов. А для этого необходимо изуче-
ние взаимосвязей транспорта с другими 
отраслями экономики.

Рецензируемая монография, посвя-
щенная исследованию динамического 
взаимодействия транспорта (в первую 
очередь – магистрального железнодо-
рожного и автомобильного, включая 
автодорожное хозяйство) с остальными 
отраслевыми комплексами, вносит свой 
вклад в формирование научных подходов 
к рассмотрению обозначенных проблем.

Её автор – профессор Э. И. Позаман-
тир – признанный авторитет в области 

Позамантир Э. И. Вычислимое общее 
равновесие экономики и транспорта. 

Транспорт в динамическом межотраслевом 
балансе.   – М.: Поли Принт Сервис, 

2014. – 280 с.
В монографии рассматриваются проблемы 

динамического взаимодействия отраслей 
экономики с транспортом, в первую очередь 

с магистральным железнодорожным 
и автомобильным. Инструментом 

исследования выступает математическая 
модель класса вычислимого общего 

равновесия. В нее включен ряд блоков, 
описывающих динамику формирования 

производственных основных фондов, их 
возрастной структуры, которая влияет 

на качество выпускаемой продукции 
и эффективность экономики. Для более 

детального изучения ситуации разработаны 
специальные модификации общей модели. 

Показаны компьютерная реализация 
математических подходов, характеристики 

созданного программного комплекса. 
Приведены результаты экспериментальных 

расчетов, выполненных с помощью 
демонстрируемых средств и механизмов.

Ключевые слова: транспорт, экономика, 
межотраслевое взаимодействие, динамика 

развития, математическая модель, вычисляемое 
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использования математического моде-
лирования для решения экономических 
задач, связанных с функционированием 
и развитием транспортных систем.

Методологической основой работы 
является модель межотраслевого баланса, 
разработанная В. В. Леонтьевым, став-
шим впоследствии лауреатом Нобелев-
ской премии по экономике. Она получи-
ла поддержку многих крупных экономи-
стов, которые, как и автор монографии, 
предложили собственные ее интерпрета-
ции и варианты использования.

Математическое моделирование во-
обще играет очень значительную роль 
в экономике. После произошедшей 
в 70–90-е годы XIX века так называемой 
«маржиналистской революции» в эконо-
мической теории «мейнстримом» стало 
именно математическое направление. 
И хотя в исследованиях немалого числа 
ученых звучит нередко жесткая критика 
как допущений, используемых в эконо-
мико-математических моделях, так и са-
мого стремления свести экономическую 
теорию к такому уровню, чтобы ее мож-
но было «прогнать» (подвергнуть про-
верке) с помощью компьютера, этот 
метод сохраняет ключевые позиции 
в мировой экономической науке.

Следует отметить и сформировавшу-
юся научную традицию применения 
экономико-математических моделей 
на транспорте, восходящую к крупней-
шему представителю математического 
направления в экономической науке, 
лауреату Нобелевской премии академи-
ку Л. В. Канторовичу. Так что моногра-
фия Э.  И.  Позамантира опирается 
не только на мощный методологический 
фундамент, но и не менее сильную тра-
дицию, у истоков которой стояли выда-
ющиеся экономисты XX столетия.

Творческое использование и развитие 
богатейшего научного наследия позво-
лило автору сделать на основе модели-
рования целый ряд интересных выводов. 
Нет необходимости излагать их все, при 
желании читатель может ознакомиться 
непосредственно с первоисточником. 
Однако на некоторые моменты хоте-
лось бы взглянуть попристрастнее.

По ходу модельных расчетов, в част-
ности, отмечается, что «при дальнейшей 

работе над планами улучшения автомо-
бильных дорог следует уделить больше 
внимания обоснованному определению 
главного результата улучшения дорог – 
росту скорости и разработке мер по фор-
мированию более тесной связи между 
объемом средств, выделяемых на улуч-
шение автомобильных дорог, и достига-
емым при этом ростом скорости» [с. 
255–256]. Этот вывод полностью под-
тверждает более общие заключения 
фундаментальных исследований, выпол-
ненных под руководством профессора 
Б. М. Лапидуса, о том, что повышение 
скорости, которую с полным правом 
можно считать экономической катего-
рией, а также в целом скоростной эф-
фективности транспортных сообще-
ний – один из решающих векторов 
развития транспорта в XXI веке и значи-
мый инновационный фактор долгосроч-
ного ускорения экономического роста.

Расчеты, сделанные Э. И. Позаман-
тиром, «показали, что использование 
грузовых железнодорожных перевозок 
повышенного качества экономически 
эффективно как клиентам, несмотря 
на существенно более высокие перево-
зочные тарифы, так и для железнодорож-
ного транспорта, рентабельность про-
дукции которого при этом повышается, 
несмотря на необходимое для выполне-
ния таких перевозок повышение его 
производственных затрат» [с. 260]. И та-
кая оценка соответствует выработанным 
теоретическим положениям о выгодно-
сти повышения качества перевозок всем 
участникам транспортного рынка – то-
варопроизводителям, потребителям, 
логистическим компаниям и железным 
дорогам1.

Автором монографии в процессе мо-
делирования констатируется, что общие 
темпы развития экономики страны по-
вышаются, если кроме собственных 
источников инвестиций, формируемых 
за счет доходов от перевозок, в развитие 
железнодорожной инфраструктуры 

1 Более подробно см.: Лапидус Б. М., Маче-
рет Д. А. Макроэкономическая роль железнодорож-
ного транспорта: теоретические основы, историче-
ские тенденции и взгляд в будущее. – М.: Красанд, 
2014. – 234 с.
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вкладываются весьма большие (порядка 
1% от объема ВВП) государственные 
инвестиции [с. 261].

По этому поводу заметим: еще осново-
положник теории рыночной экономики 
Адам Смит отмечал необходимость государ-
ственного участия в развитии транспортной 
инфраструктуры. Сейчас авторитетные 
экономисты рассматривают бюджетные 
расходы на инфраструктурные проекты как 
фактор повышения отдачи от частных ин-
вестиций. Причем такая факторная зависи-
мость напрямую связывается с активизаци-
ей государства в сфере транспортного 
строительства, предусмотренной стратегией 
развития железнодорожного транспорта 
и транспортной стратегией Российской 
Федерации до 2030 года.

Таким образом, результаты математиче-
ского моделирования подтверждают теоре-
тические представления и придают им ко-
личественное измерение, что весьма суще-
ственно в условиях непростой сегодня ры-
ночной конъюнктуры.

Особо следует остановиться на сделан-
ном в монографии выводе о том, что при 
увеличении финансирования дорожного 
хозяйства в пределах сложившейся общей 
величины государственных расходов (а зна-
чит – за счет сокращения расходов по дру-
гим статьям) макроэкономический эффект 
оказывается в 2,5–3,5 раза ниже, чем 
если бы это увеличение финансирования 
осуществлялось на фоне общего роста госу-
дарственных расходов. Представляется, что 
подобный результат нуждается в некоей 
трактовке, и его можно интерпретировать 
двояко.

Прямолинейная трактовка заключается 
в том, что надо увеличивать общую величи-
ну государственных расходов, и тогда эф-
фект будет выше. Однако, на наш взгляд, 
это было бы чрезмерным упрощением, 
и вывод должен быть сделан иной. Общий 
рост государственных расходов означает, так 
или иначе, снижение расходов частных – 
либо вследствие роста налогообложения, 
либо, если дополнительное бюджетное 
финансирование осуществляется за счет 
«печатного станка», – вследствие инфля-
ции, или, как часто говорят, инфляционно-
го налога. И потери ВВП от снижения 

частных расходов, следовательно, надо 
учитывать точно так же, как и потери от сни-
жения бюджетных расходов по другим 
статьям. То есть при учёте потерь от сниже-
ния частных расходов макроэкономические 
результаты увеличения бюджетных затрат 
заметно изменятся, и это нельзя игнориро-
вать при оценке оптимального уровня госу-
дарственных расходов.

В совокупности результаты математиче-
ского моделирования значимы тем, что 
дают количественное измерение качествен-
ным оценкам, основанным на теоретиче-
ском понимании экономических явлений 
и применении логико-аналитического 
подхода. Но и сами они требуют «сверки» 
с теоретическими положениями экономи-
ческой науки.

Поэтому использование математических 
методов в экономических исследованиях 
должно гармонично сочетаться с дедуктив-
ной логикой и эмпирическим анализом, 
проводимым с опорой на теоретическое 
понимание экономических закономерно-
стей. Высокая сходимость выводов, сделан-
ных в рецензируемой монографии на осно-
ве математического моделирования, с ре-
зультатами применения иных методов по-
казывает реальность такой гармонии.

Книга Э. И. Позамантира, углубляющая 
представления о взаимном влиянии тран-
спорта и других отраслей экономики, даю-
щая надежный научный инструментарий 
для количественных оценок вариантов 
рыночного развития, представляет несом-
ненный интерес как для ученых, занимаю-
щихся проблемами макроэкономики, эко-
номико-математического моделирования, 
управления транспорта, так и работников 
органов государственного управления, ме-
неджеров транспортных компаний, а также 
преподавателей, аспирантов и студентов 
экономических и транспортных универси-
тетов.
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