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Дмитрий МАЧЕРЕТ

Целью описанного в статье исследования явля-
ется развитие теоретической базы для оценки дол-
госрочного влияния транспорта на экономическое 
развитие в условиях последовательного снижения 
транспортных издержек. При этом транспортные 
издержки предлагается рассматривать с учётом 
рисков потерь товаров при перевозке и нарушений 
сроков доставки, а также ущерба товаровладельца 
от «замораживания» на время перевозки воплощён-
ного в товаре капитала.

С использованием экономической дедукции пред-
ложена теоретическая модель влияния транспортных 
издержек на производство и сбыт товаров, на основе 
которой сделан вывод о том, что снижение транспорт-
ных издержек является катализатором экономического 
роста, «запуская» долгосрочные взаимосвязанные 
процессы расширения географической зоны сбыта 
товаров, роста объёмов, масштаба и эффективности 
производства. Напротив, отсутствие существенного 
прогресса в развитии транспорта и сохранение высоких 
транспортных издержек способствуют консервации 
технико- технологического уровня и низкой эффектив-
ности производства. На основе примеров из экономи-
ческой истории и современной практики, с использо-
ванием методов статистического анализа и технико- 
экономических расчётов, показано, что предложенная 
модель согласуется с эмпирическими данными.

Исходя из разработанной модели, сформулиро-
ваны рекомендации относительно желательных для 
обеспечения экономического роста направлений 
развития транспорта. В частности, раскрыта необхо-
димость развития тяжеловесного движения на же-
лезных дорогах с целью удешевления перевозок 
относительно недорогих товаров и расширения 
возможностей для их доставки на дальние расстоя-
ния, а также высокоскоростных перевозок для доро-
гостоящих товаров, чувствительных ко времени до-
ставки. Сфокусировано внимание на важности соз-
дания соответствующей транспортной инфраструк-
туры и необходимости объединения в этих целях 
усилий государства и бизнеса, способствующих 
развитию транспортной инфраструктуры за счёт как 
институциональных инструментов, так и бюджетных 
инвестиций в рамках проектов государственно- 
частного партнёрства.

Сделан вывод о том, что товарообменная 
деятельность (торговля и транспорт) –  значимый 
фактор экономического развития, стимулирую-
щий увеличение объёмов и повышение эффек-
тивности производства. Поэтому экономическая 
наука должна строиться не «вокруг производства» 
или «вокруг обмена», а исходить из их взаимодей-
ствия и активной роли обеих этих сфер в процес-
се развития экономики.
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ВВЕДЕНИЕ
Значение экономического обмена, ос‑

нованного на использовании преимуществ 
в производстве тех или иных товаров, для 
специализации и роста эффективности 
экономики показал ещё Адам Смит [1, 
с . 69–82; 443–445] . Дж . Мокир не случайно 
называет составляющую (тип) экономиче‑
ского роста, основанную на расширении 
обмена, выгодного для всех участвующих 
сторон, «смитианским ростом» [2] . К . Мен‑
гер [3] и Ф . А . фон Хайек [4] подчёркивали 
производительный характер обмена: уве‑
личение ценности благ в результате обмена 
равносильно созданию нового веществен‑
ного блага, а потому обмен имеет для эко‑
номического роста не меньшее значение, 
чем производство .

Наиболее значительное увеличение цен‑
ности благ зачастую достигается при между‑
народном (межрегиональном) обмене, 
когда его участников разделяют значитель‑
ные расстояния, а экономические характе‑
ристики производства, сбыта и потребления 
товаров существенно различаются . По мне‑
нию Э . Хелпмана, подтверждаемому анали‑
зом экономической истории с глубокой 
древности до наших дней, «исторические 
данные показывают, что торговля между 
отдалёнными торговыми партнёрами и эко‑
номическое развитие были сложным обра‑
зом взаимосвязаны и что эта торговля играла 
основную роль в историческом развитии 
мировой экономики» [5, с . 12] .

В теории международной торговли, 
основы которой заложил в начале XIX века 
Д . Рикардо [6], а развитие обеспечили в на‑
чале XX века Э . Хекшер [7] и Б . Олин [8], 
определяющую роль играет характеристи‑
ка производства в регионах, между кото‑
рыми осуществляется товарообмен: срав‑
нительные затраты труда на производство 
тех или иных товаров (у Рикардо), относи‑
тельная обеспеченность факторами произ‑
водства (у Хекшера и Олина) . Но в цепи 
товарообмена очень важны и экономиче‑
ские характеристики транспортно‑ логис‑
ти ческих артерий движения товаров . 
Во‑первых, эти характеристики определя‑
ют издержки транспортировки, в которых 
можно выделить следующие компоненты:

• непосредственные затраты на транс‑
портировку товара (провозные и прочие 
платежи);

• риски, связанные с возможностью его 
потери или порчи в процессе транспорти‑
ровки, а также риски более поздней достав‑
ки товара получателю;

• неявные затраты товаровладельца, 
связанные с «омертвлением» капитала, 
воплощённого в перевозимом товаре, в те‑
чение срока его доставки, зависящие от 
скорости и расстояния транспортировки .

Во‑вторых, провозные способности 
и качественные характеристики путей со‑
общения определяют как потенциальные 
общие объёмы перевозимых товаров, так 
и их возможный ассортимент .

В теории международной торговли 
транспортные издержки учитываются при 
расчёте коэффициентов так называемого 
«гравитационного уравнения», предложен‑
ного Я . Тинбергеном [9] и позволяющего 
оценить объём торговли между двумя стра‑
нами в зависимости от ряда факторов . 
В данной модели транспортные издержки 
играют роль препятствий для международ‑
ной торговли . C повышением транспорт‑
ных издержек спектр неторгуемых товаров, 
производящихся исключительно для мест‑
ного потребления, расширяется [5, с . 49], 
а, значит, ограничиваются возможности 
для региональной специализации и ис‑
пользования сравнительных преимуществ .

Представляется, что рассмотрение роли 
транспорта в товарообменных процессах 
лишь как «генератора издержек», формирую‑
щего барьеры на пути торговли и ограничи‑
вающего возможности для экономической 
специализации, не позволяет адекватно 
осмыслить его действительное значение 
для развития экономики . Хотя транспорт‑
ные издержки, безусловно, можно рас‑
сматривать как своеобразное «трение» 
в системе товарообмена, транспорт явля‑
ется не барьером, а материальной основой 
для его реализации . Отмеченный выше 
производительный характер обмена при 
 сколь‑ нибудь значимых расстояниях может 
быть реализован только при посредстве 
магистрального транспорта . Активная роль 
транспорта в стимулировании экономиче‑
ского развития, формировании эпохи со‑
временного экономического роста отмече‑
на, на основе эмпирического анализа, 
в ряде работ, в частности, в [10–15] .

Теоретическое осмысление роли транс‑
порта в повышении благосостояния обще‑
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ства, создании «потребительского выигры‑
ша» представлено в классической работе 
Жюля Дюпюи [16] . Подходы Дюпюи полу‑
чили развитие в работе [17], где показано, 
как создание межрегионального транс‑
портного сообщения, позволяющее спе‑
циализировать производство в каждом 
регионе, формирует не только потреби‑
тельский выигрыш, но и выигрыш произ‑
водителей .

Среди эффектов торговли выделяется 
эффект разнообразия, связанный с воз‑
можностью потребительского выбора из 
более широкого ассортимента товаров [18] . 
В работе [19] на основе теоретической мо‑
дели показано, как расширение ассорти‑
мента товаров, достигаемое благодаря от‑
крытию транспортного сообщения, повы‑
шает объёмы производства и выигрыш 
потребителей .

Несмотря на наличие значительного 
корпуса работ, раскрывающих те или иные 
аспекты влияния транспорта на экономи‑
ческий рост и общественное благосостоя‑
ние, роль транспорта в обеспечении дол‑
госрочного экономического развития 
нуждается в углубленном теоретическом 
осмыслении . Цель настоящего исследова‑
ния –  выявить, с использованием эконо‑
мической дедукции, сущность влияния 
поступательного развития транспорта 
и снижения транспортных издержек на 
изменение объёмов производства и цен 
товаров, а также на повышение масштабов 
и технико‑ технологического уровня про‑
изводства, и, тем самым, на снижение 
производственных издержек . Такой подход 
позволяет показать активную роль транс‑
порта в долгосрочном стимулировании 
и поддержании темпов экономического 
роста, а динамический характер рассмотре‑
ния транспортных издержек даёт возмож‑
ность взглянуть на них в новом ракурсе: 
если в статике транспортные издержки –  
это просто барьер для товарообмена и эко‑
номического роста, то в динамике снижаю‑
щиеся транспортные издержки –  стимул 
повышения объёмов производства и рас‑
ширения географии сбыта товаров, сниже‑
ния рыночных цен и роста благосостояния 
потребителей . Важно отметить, что при 
сокращении удельных издержек на пере‑
возку товаров их общая величина в долго‑
срочном периоде растёт [20] . Как показано 

в работе [21], это свидетельствует не о росте 
«транспортной нагрузки» на экономику, 
а о том, что транспортные издержки, заме‑
щая за счёт перекомбинирования произ‑
водственных ресурсов в процессе регио‑
нальной специализации и межрегиональ‑
ного обмена более значительную величину 
других видов издержек, способствуют росту 
эффективности экономики .

Для демонстрации согласованности 
сформированной теоретической модели 
с экономической практикой используются 
методы исторического и статистического 
анализа и технико‑ экономических расчё‑
тов .

ТЕОРЕТИЧЕСКАЯ МОДЕЛЬ 
ВЛИЯНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ 
ИЗДЕРЖЕК НА ПРОИЗВОДСТВО 
И СБЫТ ТОВАРОВ

Влияние надёжности транспортных 
сообщений и величины транспортных из‑
держек на характеристики производства 
и сбыта товаров можно раскрыть с помо‑
щью следующей модели .

Пусть  какой‑либо товар производится 
в определённом регионе (Регион 0) и тех‑
нически может доставляться в иные регио‑
ны (1, 2, 3 и т .д .) .

Кривая спроса на товар (D) во всех ре‑
гионах одинакова (это условие не является 
существенным и принято для более нагляд‑
ной визуализации; при различиях кривых 
спроса в регионах выводы принципиально 
не изменятся) .

Производство в Регионе 0 используется, 
прежде всего, для удовлетворения спроса 
в данном регионе . При отсутствии транс‑
портных сообщений объём производства 
составит q

0
 . При открытии транспортных 

сообщений производятся дополнительные 
объёмы товара для поставки в иные регио‑
ны . Этим условием, а также величиной 
транспортных издержек определяется ха‑
рактер кривых предложения в регионах 1, 
2 и т .д . (Транспортные издержки, как ска‑
зано выше, учитывают не только стоимость 
перевозки товара, но и возможные потери, 
связанные с несохранностью и нарушения‑
ми сроков доставки товара, либо соответ‑
ствующие страховые платежи, а также 
ущерб товаровладельца от «заморажива‑
ния» на время перевозки оборотного капи‑
тала, воплощённого в товаре, методология 
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оценки которого раскрыта в работе [22] . 
Таким образом, на снижение транспортных 
издержек влияет не только непосредствен‑
ное удешевление перевозок, но и повыше‑
ние их надёжности и скорости) .

Кривые предложения в различных ре‑
гионах смещаются вверх по мере удаления 
от региона производства, объёмы сбыта 
при этом, соответственно, оказываются 
ниже, чем в регионе производства, а цены 
выше .

При высоком уровне транспортных 
издержек (рис . 1) цены предложения в уда‑
лённых регионах существенно выше, чем 
в регионе производства . Географическая 
зона сбыта при принятом сочетании харак‑
теристик предложения и спроса будет 
ограничена Регионом 1 . В Регионе 2 и бо‑
лее удалённых товар уже не будет востре‑
бован: хотя спрос на него есть и доставка 
технически возможна, однако кривые 
предложения лежат выше кривой спроса . 
Таким образом, высокий уровень транс‑
портных издержек ограничивает и геогра‑
фическую зону сбыта товаров, и объём 
сбыта . Соответственно, ограничивается 
и объём производства (в данном случае он 
составит q

0
 + q

1
) . В условиях ограниченно‑

го сбыта организация массового производ‑
ства невозможна, что является тормозом 
для внедрения инноваций, а издержки 
производства высоки, что отражается 

в «крутизне» кривой предложения уже 
в регионе производства .

Существенное сокращение транспорт‑
ных издержек смещает вниз кривые пред‑
ложения товара в удалённых регионах 
(рис . 2) . В результате расширяется геогра‑
фическая зона сбыта товара, а также увели‑
чивается объём сбыта в тех регионах, где он 
продавался и ранее . Соответственно, общий 
объём производства увеличивается, как 
и суммарная величина прибыли производи‑
телей и эффектов, получаемых потребите‑
лями («потребительского излишка») . Дру‑
гими словами, снижение транспортных 
издержек способствует экономическому 
росту и повышению благосостояния потре‑
бителей .

Ещё более впечатляющи долгосрочные 
последствия снижения транспортных 
издержек . Вызванное ими увеличение 
зоны сбыта и объёмов производства сти‑
мулирует рост масштаба производства, 
сопровождающийся совершенствованием 
техники и технологий, что приводит 
к снижению издержек производства . Гра‑
фически это выражается в уменьшении 
наклона кривых предложения (рис . 3) . 
В результате ещё более расширяется гео‑
графическая зона сбыта товара, снижают‑
ся цены и растут объёмы сбыта в тех ре‑
гионах, где товар продавался и ранее, 
в том числе –  в регионе производства .

Рис. 1. Влияние транспортных издержек на сбыт 
товаров в удалённые регионы. 

Рис. 2. Изменение рыночных характеристик под 
влиянием снижения транспортных издержек 

в краткосрочном периоде.

 

 

 

Рис. 2. Изменение рыночных характеристик под влиянием снижения 

транспортных издержек в краткосрочном периоде. 
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совершенствованием техники и технологий, что приводит к снижению 

издержек производства. Графически это выражается в уменьшении наклона 

кривых предложения (рис. 3). В результате ещё более расширяется 

географическая зона сбыта товара, снижаются цены и растут объёмы сбыта в 

тех регионах, где товар продавался и ранее, в том числе – в регионе 

производства. 
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На последний момент надо обратить 
особое внимание . В краткосрочном перио‑
де расширение вывоза товара в другие ре‑
гионы может привести к росту цен и даже 
сокращению потребления в регионе про‑
изводства . Мы абстрагировались от такой 
возможности в данной модели, но её сле‑
дует отметить . Соответственно, сокраще‑
ние вывоза товара из‑за возникших транс‑
портных или торговых барьеров в кратко‑
срочном периоде приведёт к снижению цен 
и увеличению потребления в регионе его 
производства . В связи с этим иногда воз‑
никает иллюзия, прежде всего –  в массо‑
вом сознании, что вывоз товара невыгоден 
потребителям, находящимся в регионе его 
производства, а ограничения вывоза пой‑
дут им на пользу . Однако, подчёркнем ещё 
раз, подобные последствия могут возни‑
кать только в краткосрочном периоде . 
В долгосрочной перспективе расширение 
вывоза товаров, при условии повышения 
технико‑ технологического уровня произ‑
водства и реализации эффекта масштаба, 
приведёт к снижению цен и увеличению 
объёмов потребления также и в регионе 
производства . Поэтому поощрение вывоза 
товаров в долгосрочной перспективе может 
быть выгодно не только производителям, 
но и потребителям в регионе производства .

Следует отметить, что увеличение объё‑
ма и дальности сбыта товаров позволяет 

реализовать эффект масштаба и инновации 
и в сфере транспорта . В результате транс‑
портные издержки ещё более снизятся, что 
повлечёт за собой дальнейшее сближение 
кривых предложения в разных регионах 
и расширение географических масштабов 
сбыта, общий рост объёмов производства . 
Это сделает выгодным новый рост масшта‑
бов и технико‑ технологического уровня 
производства, что приведёт к продолже‑
нию «уположивания» кривых предложе‑
ния, даст новый импульс повышению 
объёмов производства, дальности сбыта, 
снижению цен . Другими словами, процес‑
сы, показанные на рисунках 2 и 3, будут 
итерационно повторяться, и каждый этап 
станет новым шагом на пути экономиче‑
ского развития и повышения благосостоя‑
ния людей .

На практике описанные процессы будут 
переплетаться между собой и хронологи‑
чески запараллеливаться, так как в каждый 
период времени какие‑то производители 
будут реагировать на новые возможности, 
связанные с произошедшим снижением 
транспортных издержек и расширением 
географии сбыта, и заниматься увеличени‑
ем масштаба и технико‑ технологическим 
совершенствованием производства, 
а какие‑то перевозчики –  реагировать на 
уже свершившееся увеличение объёмов 
производства и перевозок, расширять мас‑
штаб своей деятельности и внедрять инно‑
вации, добиваясь снижения транспортных 
издержек . Поэтому результирующие гра‑
фики долгосрочных многоэтапных изме‑
нений транспортных издержек и объёмов 
производства могут быть представлены не 
в виде ломаных линий, а в виде плавных 
кривых (рис . 4) . Поскольку рост географи‑
ческих масштабов сбыта и средней дально‑
сти транспортировки происходит под 
влиянием как снижения транспортных 
издержек, так и снижения издержек про‑
изводства, соответствующие графики могут 
быть представлены в качестве прямых ли‑
ний . (Это согласуется с эмпирическими 
данными о росте средней дальности пере‑
возок в крупнейших железнодорожных 
системах мира за более чем вековой пери‑
од [23, с . 148–149]) .

Таким образом, снижение транспорт‑
ных издержек, учитывающее повышение 
надёжности и скорости перевозок, являет‑

Рис. 3. Изменение рыночных 
характеристик под влиянием снижения 

транспортных издержек в долгосрочном периоде. 
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ся катализатором экономического роста, 
«запуская» долгосрочные взаимосвязанные 
процессы снижения производственных 
и транспортных издержек, роста объёмов, 
масштаба и эффективности производства 
и расширения географии сбыта товаров .

Но что будет происходить в условиях 
долговременного сохранения высоких транс‑
портных издержек, т .е . ситуации, показанной 
на рис . 1? В этом случае, в удалённых от 
места производства регионах откроется воз‑
можность организации прибыльного вы‑
пуска данного товара или его заменителя 
более низкого качества («эрзац‑ продукта») 
даже при значительно более высоком уровне 
производственных издержек, чем в регионе 
изначального производства, но при более 
низкой, по сравнению с привозным товаром, 
цене . В результате потребители в удалённых 
регионах получат стимул переключиться на 
потребление товаров‑ заменителей местного 
производства, конкурентоспособность кото‑
рых обеспечивается единственным факто‑
ром –  дороговизной привозного товара . При 
этом экономические ресурсы, неэффектив‑
но затрачиваемые на производство товаров‑ 
заменителей, будут отвлекаться от производ‑
ства тех товаров, в которых данные регионы 
имеют сравнительное преимущество, и ко‑
торые было бы целесообразно производить 
не только для внутреннего потребления, но 
и для вывоза в другие регионы . Следователь‑
но, будет сдерживаться региональная спе‑
циализация, являющаяся весьма значимым 
фактором экономического роста . В таких 
условиях не будет достаточных стимулов для 
роста масштабов и технико‑ технологического 
уровня производства в «Регионе 0», а в отда‑
лённых регионах производство может закон‑
сервироваться на ещё более низком уровне 
технологии и эффективности .

Итак, если снижение транспортных 
издержек является мощным стимулом тех‑
нико‑ технологического развития и роста 
экономической эффективности, то высо‑
кие транспортные издержки создают усло‑
вия для консервации техники, технологий 
и низкой эффективности . (Следует заме‑
тить, что подобным образом действуют 
и иные барьеры –  таможенные и др ., пре‑
пятствующие развитию товарообмена) .

Чем выше транспортные издержки 
с одной стороны и ниже издержки произ‑
водства товара или его заменителей в уда‑

лённых регионах, с другой стороны (иными 
словами, чем выше транспортная состав‑
ляющая –  отношение транспортных издер‑
жек к издержкам производства или цене 
товара), тем меньше будут географическая 
зона сбыта товара и экономически оправ‑
данная дальность его транспортировки . 
Поэтому при высоких транспортных из‑
держках «дешёвые» товары являются не‑
торгуемыми, а для более «дорогих» товаров 
дальность и объёмы транспортировки 
и сбыта ограничиваются .

Чем ближе кривые предложения товара 
в регионе производства и в удалённых ре‑
гионах сбыта, тем более высоким требова‑
ниям должно соответствовать местное 
производство этого товара или производ‑
ство товаров‑ заменителей в удалённых 
регионах, чтобы быть конкурентоспособ‑
ным .

ЭМПИРИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ
Дальняя торговля и, соответственно, 

транспортировка товаров на значительные 
расстояния существовали уже в глубокой 
древности [4; 24] . Однако, в силу высоких 
транспортных издержек, связанных, в том 

Рис. 4. Долгосрочная взаимосвязь многоэтапных 
изменений издержек, объёмов производства 

и дальности транспортировки.
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числе, с ненадёжностью и даже опасно‑
стью, дальняя торговля осуществлялась 
преимущественно дорогими (шёлк, пряно‑
сти, драгоценности) и так называемыми 
неконкурирующими товарами –  то есть 
товарами, дефицитными или вовсе не про‑
изводящимися в импортирующих регио‑
нах, производство которых (или их заме‑
нителей) в достаточном для удовлетворе‑
ния спроса количестве было сложно или 
невозможно по причине отсутствия необ‑
ходимых ресурсов .

В тех случаях, когда возможно было 
наладить местное производство товаров‑ 
заменителей, прежде всего –  ремесленных 
изделий, это зачастую происходило, даже 
если такое производство было мелким 
и примитивным, а потому –  дорогим, а ка‑
чество продукции –  ниже, чем привозной 
[25, с . 164–168] . Разрывы между кривыми 
предложения в разных регионах, обуслов‑
ленные высокими транспортными издерж‑
ками (как показано на рис . 1), создавали 
условия для реализации такого подхода . 
При отсутствии впечатляющего прогресса 
на транспорте, существенного снижения 
транспортных издержек не происходило . 
Об этом свидетельствует сохранение в Рим‑
ской империи на протяжении нескольких 
веков значительных межрегиональных 
ценовых различий без заметных изменений 
[26] . Высокие транспортные издержки 
стали там существенным препятствием для 
укрупнения производства и внедрения 
инноваций, что в итоге заблокировало 
возможность осуществления в тот период 
промышленной революции [15, с . 160–
162] .

В Средневековье высокий уровень 
транспортных издержек сохранялся, что 
предопределило и сохранение характера 
дальней торговли, где по‑прежнему доми‑
нировали дорогие и неконкурирующие 
товары: меха, пряности, шёлк, фарфор, 
чай, серебро, медь и пр . [27] .

В позднем Средневековье (в XIV–
XV веках), благодаря совершенствованию 
морского транспорта, началось удешевле‑
ние перевозок, в том числе –  за счёт роста 
их надёжности, что выразилось в суще‑
ственном снижении страховых тарифов 
[28] . Это способствовало осуществлению 
в Европе так называемой «коммерческой 
революции» [29], начавшейся примерно 

в XIII веке и продолжавшейся до начала 
XVIII века . Коммерческая революция обес‑
печила не только увеличение объёмов 
и расширение географии торговли, но 
и стимулировала развитие новых форм 
и инструментов коммерческой деятельно‑
сти (бухгалтерского учёта, банковской 
и кредитной систем и др .), увеличение 
денежного обращения . Она справедливо 
рассматривается как начало экономиче‑
ского возрождения Европы, качественно 
новый этап в развитии западноевропей‑
ской экономики, ставший основой изме‑
нения структуры европейского рынка 
и общества [30] . Стала меняться и структу‑
ра торговли . Так, к XVI веку значительную 
часть международного товарооборота со‑
ставляли зерно, лес, рыба, вино, соль, ме‑
таллы, ткани и сырьё для текстильной 
промышленности [11] .

Рост объёмов и дальности транспорти‑
ровки товаров в ходе коммерческой рево‑
люции и последующей эпохи Великих 
географических открытий способствовал 
ускорению экономического роста в XVI–
XVIII веках и, прежде всего, в странах, 
наиболее преуспевавших в международной 
торговле –  Нидерландах и Англии (табл . 1) .

Тем не менее до создания сети благо‑
устроенных дорог и каналов и появления 
в начале XIX века парового транспорта 
прогресс средств сообщения был недоста‑
точен для кардинального снижения транс‑
портных издержек в масштабах мировой 
экономики . Поэтому, вплоть до XVIII сто‑
летия, торговля между отдалёнными регио‑
нами всё ещё «состояла по большей части 
из неконкурирующих продуктов» [5, с . 19] . 
Появление железных дорог и пароходов 
открыло качественно новые возможности 
для развития товарообмена –  перевозки 
стали массовыми, регулярными, надёжны‑
ми и относительно дешёвыми . Поэтому «на 
протяжении XIX в . торговля быстро разви‑
валась отчасти из‑за значительного сниже‑
ния транспортных расходов, отчасти из‑за 
подъёма промышленного производства» 
[5, с . 19] . Разработанная модель свидетель‑
ствует, что это были не просто дополняю‑
щие друг друга, а взаимоподдерживающие 
факторы, причём снижение транспортных 
издержек и расширение обмена в резуль‑
тате совершенствования средств транс‑
порта можно в совокупности считать не 
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просто катализатором, а «спусковым крюч‑
ком» промышленной революции и форми‑
рования эпохи современного экономиче‑
ского роста . Это логически следует из 
разработанной модели и соответствует 
последовательности событий экономиче‑
ской истории: коммерческая революция 
и Великие географические открытия пред‑
шествовали революции промышленной . 
(Более подробно влияние развития транс‑
порта на осуществление индустриализации 
и вхождение человечества в эпоху совре‑
менного экономического роста описано 
в работе [15]) .

В связи с этим, соглашаясь с тезисом 
Хелпмана о том, «что торговля между от‑
далёнными партнёрами влияла на эконо‑
мическое развитие, а экономическое раз‑
витие –  на торговлю» [5, с . 21], хотелось бы 
уточнить другое его высказывание: «изме‑
нения в сферах производства и потребле‑
ния существенно влияли на объём торгов‑
ли, изначально низкий, и его последующий 
рост» [5, с . 21] . Безусловно, торгово‑ 
транспортная деятельность зависит от 
производства, ведь, в конце концов, про‑
дать и перевезти можно только то, что 
произведено . Но именно возможности 
выгодного сбыта товаров в удалённые ре‑
гионы, открывающиеся благодаря усовер‑
шенствованию транспорта и снижению 
транспортных издержек, стимулируют рост 
объёмов и масштабов производства и меж‑
региональную специализацию, позволяю‑
щую произвести из тех же ресурсов боль‑
ший объём товаров . Это следует из теоре‑
тической модели и подтверждается ходом 
экономической истории . Как отмечал 
К . Я . Загорский, «сначала создаются новые 
пути и средства транспорта, которые от‑
крывают возможности получения и сбыта 

[товаров] во всех направлениях, и только 
тогда производство в свою очередь может 
начать строиться на основе этих новых 
условий…» [10, с . 43] .

Сближение кривых предложения това‑
ра в разных регионах, описанное в разра‑
ботанной модели, проявляется в снижении 
ценовых различий между региональными 
рынками . Например, появление в XIX веке 
железных дорог и дальнейшее развитие 
железнодорожной сети в Пруссии суще‑
ственно сократили различия цен на зерно 
в сельскохозяйственных и промышленных 
регионах (табл . 2) . Это особенно наглядно 
проявлялось в неурожайные годы: при 
отсутствии железных дорог соответствую‑
щие различия были очень велики, с разви‑
тием железнодорожного сообщения, кото‑
рое, по сравнению с гужевым транспортом, 
и удешевляло, и ускоряло доставку товаров 
в несколько раз, а, кроме того, существен‑
но повышало её надёжность, ценовые 
разницы последовательно сокращались . 
А снижение стоимости доставки зерна из 
США в Англию (на 80 % с 1868 по 1895 гг . 
[10, с . 59]), благодаря одновременному 
удешевлению железнодорожных и морских 
перевозок, привело к почти двукратному 
удешевлению пшеницы в Англии (табл . 3) . 
При этом в сельскохозяйственных штатах 
США тенденции к росту цен на пшеницу 
не наблюдалось .

Из представленной модели следует, что 
в долгосрочном периоде должно происхо‑
дить общее снижение уровня цен на торгуе‑
мые товары . Этот вывод также подтвержда‑
ется практикой . Так, в США в течение 
последних пятидесяти лет индекс цен на 
товары промышленного производства 
устойчиво отставал от индекса цен на услу‑
ги . А с начала XXI века наблюдалось суще‑

Таблица 1
Ускорение экономического роста в результате коммерческой 

революции и Великих географических открытий
1000–1500 гг . 1500–1820 гг .

Среднегодовой 
темп прироста 
ВВП, %

Среднегодовой 
темп прироста по‑
душевого ВВП, %

Среднегодовой 
темп прироста 
ВВП, %

Среднегодовой 
темп прироста по‑
душевого ВВП, %

Весь мир 0,15 0,05 0,32 0,05

Западная Европа 0,28 0,12 0,40 0,14

Нидерланды 0,35 0,12 0,56 0,28

Великобритания 0,25 0,12 0,80 0,27

Источник: Maddison, 2007 [20] . 
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ственное снижение цен на потребитель‑
ские товары длительного использования 
(доставляемые в значительной степени из 
Китая) при росте цен на услуги [31] .

Ещё одной наглядной иллюстрацией 
согласованности теоретической модели 
с эмпирическими данными служит долго‑
срочная динамика объёмов добычи, сред‑
ней дальности транспортировки и реаль‑
ной доходной ставки на железнодорожные 
перевозки угля 1 в Российской Федерации 
(рис . 5) . Примечательно, что во время гло‑
бального кризиса снижение дальности 
перевозки угля (в 2008 году) предшество‑
вало падению его добычи (в 2009 году) . Это 
показательный пример воздействия това‑
рообменных процессов, в частности –  
дальности сбыта товара, на объём произ‑
водства .

1 Выбор в качестве примера железнодорожных пере‑
возок угля обусловлен тем, что почти весь добывае‑
мый в России уголь перевозится железнодорожным 
транспортом, и по показателям железнодорожных 
перевозок можно судить о сбыте угля в целом .

Таким образом, разработанная теорети‑
ческая модель согласуется с эмпирически‑
ми данными и позволяет лучше понять 
роль транспорта в экономической истории 
и обеспечении долгосрочного роста эконо‑
мики .

ВЫВОДЫ И РЕКОМЕНДАЦИИ
Убедившись в «объяснительной силе» 

разработанной теоретической модели, 
следует остановиться на тех выводах, кото‑
рые можно сделать на её основе относи‑
тельно желательных для роста экономики 
направлений развития транспорта .

В условиях современной глобальной 
экономики дальность транспортировки 
товаров достигла весьма значительного 
уровня . Тем не менее, существуют резервы 
дальнейшего роста эффективности эконо‑
мики за счёт повышения как максималь‑
ной, так и средней дальности транспорти‑
ровки . При этом относительно дешёвые 
товары более чувствительны к явной со‑
ставляющей транспортных издержек –  

Таблица 2
Влияние развития транспортных сообщений на цены зерна в регионах 

Пруссии в неурожайные годы XIX века 
(цена ржи в сельскохозяйственных регионах в 1817 году = 100)

Неуро‑
жайные 
годы

Цена ржи Цена пшеницы Характеристика 
железных дорогСельско‑

хозяй‑
ственные 
регионы

Промыш‑
ленные 
регионы

Разница Сельско‑
хозяй‑
ственные 
регионы

Промыш‑
ленные 
регионы

Разница

1817 100 236 136 171 296 125 Железные дороги 
отсутствуют

1847 131 178 47 175 227 52 Начальный этап строи‑
тельства железных 
дорог

1855 141 183 42 201 232 31 Значимая железнодо‑
рожная сеть

1867 128 148 20 180 209 29 Основные экономиче‑
ские центры соединены 
железными дорогами

Источник: расчёты автора по данным [54] . 

Таблица 3
Влияние снижения транспортных издержек на цены пшеницы в Миннесоте (США) 
и Англии в конце XIX века (цена пшеницы в Миннесоте в 1891–1894 годах = 100)

Период времени Миннесота Англия Разница

1871–1874 гг . 118 271 153

1875–1878 гг . 117 231 114

1879–1882 гг . 149 212 63

1883–1886 гг . 104 168 64

1887–1890 гг . 118 150 32

1891–1894 гг . 100 138 38

Источник: расчёты автора по данным [10] .
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провозной плате, т .е . к уровню транспорт‑
ных тарифов . Если морской и трубопро‑
водный транспорт, в силу технологических 
особенностей, обеспечивают весьма низ‑
кий уровень себестоимости перевозок 
и тарифов, который позволяет эффективно 
осуществлять межконтинентальные 
и транс континентальные перевозки даже 
сырьевых грузов, то уровень себестоимости 
перевозок и тарифов на железнодорожном 
и автомобильном транспорте гораздо вы‑
ше . Их снижение позволило бы расширить 
области сбыта наиболее дешёвого и каче‑
ственного сырья в тех случаях, когда пере‑
возки необходимо осуществлять по суше . 
Как следует из представленной модели, это 
имело бы позитивные долгосрочные по‑
следствия .

Ключевым направлением для удешев‑
ления перевозок является повышение веса 
транспортных средств, так как себестои‑
мость перевозок и вес транспортного сред‑
ства связаны обратной зависимостью [32, 
с . 253–269] . На железнодорожном транс‑
порте средний вес поезда и доля тяжело‑
весных поездов являются весьма значимы‑

ми для общей величины эксплуатационных 
затрат факторами [33] . Движение тяжело‑
весных поездов с целью увеличения объё‑
мов и удешевления перевозок массовых 
грузов (угля, руды и т .п .) активно развива‑
ется на железных дорогах в ряде стран 
мира (Австралии, Бразилии, Канаде, Ки‑
тае, США, Швеции, ЮАР), в том числе 
и в России [34] . Модернизация инфра‑
структуры Восточного полигона сети рос‑
сийских железных дорог с целью развития 
движения тяжеловесных поездов –  важная 
составляющая долгосрочной программы 
развития ОАО «РЖД» до 2025 года . Её реа‑
лизация позволит улучшить транспортные 
возможности для отечественных экспортё‑
ров .

Чем дороже перевозимый товар, тем 
выше его чувствительность к неявной со‑
ставляющей транспортных издержек –  
ущербу от «омертвления» капитала, вопло‑
щённого в перевозимом товаре . Снизить 
его возможно за счёт кардинального повы‑
шения скорости доставки . Одним из вари‑
антов реализации этой задачи является 
использование для доставки дорогостоя‑

Рис. 5. Индексы показателей добычи и железнодорожных перевозок угля в Российской Федерации, 
2004–2018 гг. (%), 2004 г. = 100 %. Источник: расчёты автора по данным Росстата, ОАО «РЖД».
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щих товаров высокоскоростного железно‑
дорожного сообщения (со скоростью 
свыше 200 км/ч), обычно применяемого 
только для пассажирских перевозок . 
В насто ящее время уже прорабатываются 
варианты организации трансконтинен‑
тальных высокоскоростных железнодо‑
рожных перевозок товаров, в т .ч . товаров 
электронной торговли [35] .

Таким образом, реализация тяжеловес‑
ных перевозок для относительно дешёвых 
товаров и высокоскоростных –  для доро‑
гостоящих – будет способствовать сниже‑
нию издержек доставки тех и других и, тем 
самым, росту объёмов мирового производ‑
ства . Осуществление таких перевозок, яв‑
ляясь, безусловно, предпринимательским 
решением, требует наличия соответствую‑
щей инфраструктуры . Между тем развитие 
российской транспортной инфраструктуры 
отстаёт от требований бизнеса . «В настоя‑
щее время очевидна потребность россий‑
ской экономики в развитии и улучшении 
инфраструктуры», которая может оказать 
«долгосрочное позитивное влияние на 
экономический рост», «стать основой для 
возникновения новых направлений эконо‑
мической деятельности… а также создать 
предпосылки для активного вовлечения 
российской экономики в международную 
торговлю» [36, с . 23] .

Строительство транспортной инфра‑
структуры отличается высокой капитало‑
ёмкостью и медленной окупаемостью, что 
делает его малопривлекательным и труд‑
нореализуемым для частного бизнеса . 
Учитывая, что такая инфраструктура, с од‑
ной стороны, стимулирует экономический 
рост, а с другой –  может использоваться для 
перевозок множества разных товаров, про‑
изводимых различными отраслями, то есть 
не оказывает искажающего влияния на 
структуру производства, государственные 
инвестиции в её сооружение более оправ‑
даны, чем в  какие‑либо другие отрасли 
экономики . Уместно вспомнить, что ещё 
Адам Смит относил сооружение и поддер‑
жание транспортной инфраструктуры 
к обязанностям государства [1, с . 675–676] . 
Следует согласиться с мнением, что в со‑
временных российских условиях «на транс‑
порте… тактически и стратегически 
оправданы меры государственной поддерж‑
ки инвестиционной деятельности» 

[37, с . 12] . «Постоянный рост расходов на 
развитие транспортной инфраструктуры… 
позволит повысить эффективность произ-
водства в долгосрочном периоде» [38, с . 52] . 
Такие расходы «следует рассматривать как 
вложения в долгосрочный экономический 
рост» [39, с . 14] .

В связи с этим целесообразным пред‑
ставляется участие государства в развитии 
не только автодорожной, но и железнодо‑
рожной инфраструктуры как для тяжело‑
весного движения, так и для высокоско‑
ростных перевозок . В то же время мировой 
и российский опыт свидетельствует о том, 
что наибольший динамизм транспортного 
строительства обеспечивается при задей‑
ствовании частной инициативы [14; 15; 
40–42] . Поэтому ещё более важной задачей 
является создание привлекательных усло‑
вий для частных инвестиций в транспорт‑
ную инфраструктуру .

Таким образом, задачи развития транс‑
портной инфраструктуры должны решать‑
ся государством и бизнесом совместно . 
Государство за счёт прямого бюджетного 
и льготного заёмного финансирования, 
совершенствования тарифной системы, 
создания условий для привлечения частно‑
го капитала, снятия излишних ограниче‑
ний на использование имущества органи‑
заций транспорта в хозяйственном оборо‑
те должно формировать «каркас» транс‑
портной системы, гармонизировать 
развитие разных видов транспорта и транс‑
портную обеспеченность регионов, созда‑
вать благоприятные возможности как для 
внутренних, так и для международных 
экономических связей . Бизнес должен 
участвовать в инвестициях в развитие и мо‑
дернизацию инфраструктуры, обеспечи‑
вать обновление подвижного состава за 
счёт собственного и привлечённого финан‑
сирования [43, с . 20] . Интегрирующим 
частное и государственное участие вариан‑
том развития транспортной инфраструк‑
туры является модель государственно‑ 
частного партнёрства, неплохо зарекомен‑
довавшая себя в мировой практике [44, 
с . 304–356] .

Обсуждая проблематику дальнейшего 
роста дальности транспортировки товаров 
в интересах повышения эффективности 
экономики, следует отметить, что некото‑
рые уже реализованные варианты встраи‑
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вания транспорта в производственные 
цепочки протяжённостью несколько тысяч 
километров вызывают критическую реак‑
цию в связи с ростом экологической на‑
грузки [45, с . 204–205] . Не исключено, что 
она может порождать общественный за‑
прос на запретительные меры со стороны 
государства в духе борьбы с так называе‑
мыми «излишне дальними» перевозками, 
которые советские экономисты относили 
к нерациональным [46, с . 227–233] . При‑
нятие таких мер весьма нежелательно . 
Проблема воздействия транспорта на окру‑
жающую среду должна решаться системно, 
с созданием государством соответствую‑
щих экономических, предпочтительно –  
рыночных, механизмов, позволяющих 
интернализировать отрицательные экстер‑
налии [45; 47] .

Как уже отмечалось выше, развитие 
транспортных систем и снижение издер‑
жек транспортировки позволили превра‑
тить практически все товары в торгуемые 
и глобализировать товарные рынки, ре‑
зультатом чего стала устойчивая тенден‑
ция реального удешевления товаров . Ло‑
гично, что в отношении цен услуг наблю‑
дается совершенно иная тенденция, ведь 
услуги «привязаны» к месту их оказания, 
и они либо могут перемещаться вместе 
с производителями услуг (как правило, на 
относительно небольшие расстояния), 
либо к местам оказания услуг могут пере‑
мещаться сами клиенты (масштаб таких 
перемещений также ограничен) . Поэтому 
рынки услуг гораздо менее конкурентны, 
чем рынки товаров, а, следовательно, бо‑
лее консервативны . Однако и на рынках 
важнейших, наиболее ценных услуг с раз‑
витием транспорта, прежде всего  с повы‑
шением скорости пассажирских перево‑
зок, происходят качественные изменения . 
Возникает «глобализация предоставления 
услуг и международная конкуренция за 
клиентов, когда образовательные и лечеб‑
ные учреждения конкурируют не с сосед‑
ними школами и больницами и даже не 
с соответствующими заведениями в своей 
стране, а во всём мире» [48, с . 10] . Ещё 
ранее глобализировался рынок рекреаци‑
онных услуг .

Дальнейшее расширение простран‑
ственных зон оказания услуг связано 
с качественно новыми шагами в повыше‑

нии скоростей пассажирских перевозок 
[49] . Рост скоростей пассажирских сооб‑
щений будет также способствовать повы‑
шению мобильности трудовых ресурсов, 
давая возможность ежедневно преодоле‑
вать «в оба конца» уже не десятки, а сотни 
километров . Повышение мобильности 
человеческого капитала, а это –  самый 
ценный ресурс современной экономики 
[50, с . 44], позволит повысить эффектив‑
ность его использования, способствуя 
экономическому росту и сглаживанию 
межрегиональных диспропорций спроса 
и предложения труда, а также, возможно, 
смягчению проблемы структурной безра‑
ботицы .

Таким образом, ускорение поездок, 
способствуя как повышению конкуренто‑
способности рынка услуг (а, значит, и сни‑
жению их цен, росту качества и разнооб‑
разия), так и расширению предложения 
трудовых ресурсов, является важным 
фактором экономического роста и повы‑
шения благосостояния людей . Правиль‑
ный учёт этих эффектов позволит сделать 
более объективной экономическую оценку 
эффективности транспортных проектов 
в области пассажирских перевозок, а, зна‑
чит, повысить качество инвестиционной 
деятельности в этой сфере . При этом важ‑
ное значение имеет гармонизация инвести‑
ционной и инновационной активности на 
транспорте [51] . Инновационные транс‑
портные технологии, открывая новые 
возможности для удешевления и повыше‑
ния дальности доставки товаров и поездок 
пассажиров, являются значимым фактором 
экономического развития . Поэтому эконо‑
мическая политика, поддерживающая их 
реализацию за счёт как институциональ‑
ных инструментов, так и бюджетных инве‑
стиций в сооружение инновационной 
транспортной инфраструктуры, будет 
способствовать повышению динамики 
и устойчивости роста экономики .

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Разработанная в статье теоретическая 

модель влияния транспортных издержек на 
производство и сбыт товаров раскрывает 
экономическую взаимосвязь развития то‑
варообменной и производственной дея‑
тельности, включая его инновационный 
аспект . Она позволяет углубить понимание 

•  МИР ТРАНСПОРТА, том 18, № 4, С. 6–33 (2020)

Мачерет Д. А. Теоретическое осмысление роли транспорта в обеспечении долгосрочного 
экономического развития



18
роли транспорта в обеспечении долгосроч‑
ного экономического роста, показывает 
приоритетность развития транспорта для 
поступательного увеличения объёмов и эф‑
фективности производства на основе взаи‑
мостимулирующих процессов расширения 
товарообмена и масштабов производства, 
повышения технологического уровня про‑
изводственной и транспортной деятельно‑
сти .

Это представляется важным для того, 
чтобы показать необоснованность проти‑
вопоставления производства и обмена, 
имеющего глубокие исторические корни 
[4], и фетишизации производства (прежде 
всего тяжёлой промышленности), харак‑
терной для марксистского направления 
экономической мысли, особенно в её со‑
ветском варианте, а сейчас возрождаемой 
в рамках противопоставляемого «стандарт‑
ной» экономической теории так называе‑
мого «Другого канона экономической на‑
уки» . Один из ярких представителей 
«Другого канона», Эрик Райнерт, напри‑
мер, отмечает, что экономисты «мейнстри‑
ма» «обращаются к теориям, основанным 
на обмене и торговле, которые не оставля‑
ют места технологиям и новым знаниям», 
и «путают носитель прогресса (торговлю) 
с причиной прогресса (технологией)», не‑
обходимо же, чтобы экономическая наука 
строилась «вокруг производства, а не об‑
мена» [52, с . 81, 88] .

Реализация экономической политики 
на основе подобных представлений может 
привести к тому, что товарообменная дея‑
тельность и её физическая основа –  транс‑
портно‑ логистическая инфраструктура –  
станут «узким местом» экономики, препят‑
ствуя развитию производства и сдерживая 
экономический рост . Именно это в своё 
время произошло в советской экономике 
[53] .

Товарообменная деятельность (торгов‑
ля и транспорт) –  не пассивный «носитель 
прогресса», не вспомогательная, вторичная 
по отношению к производству, сфера, а не 
менее значимый фактор экономического 
развития, стимулирующий увеличение 
объёмов и повышение эффективности 
производства . Поэтому экономическая 
наука должна строиться не «вокруг произ‑
водства» или «вокруг обмена», а исходить 
из понимания их взаимодействия, актив‑

ной роли обеих этих сфер в процессе роста 
экономики, формируя соответствующие 
рекомендации для экономической поли‑
тики .
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