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СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ РАЗВИТИЯ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ СЕТИ СИБИРИ И ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА: 

МАТЕМАТИЧЕСКОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ И ПРОГНОЗ 1

Цель работы заключается в количественной оценке долгосрочных макроэкономических, соци-
альных, геополитических эффектов от реализации проекта по развитию железнодорожной сети 
Сибири и Дальнего Востока, включая строительство высокоскоростной грузопассажирской маги-
страли. При проведении работы использовались методы математического моделирования и про-
гнозирования. Расчеты с использованием разработанных математических моделей показали, что 
реализация данного проекта сыграет большую роль в социально-экономическом развитии страны, 
в укреплении ее геоэкономических и геополитических позиций в Азиатско-Тихоокеанском регионе и 
в мире в целом.
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Введение

В соответствии с Указом Президента РФ от 
7 мая 2018 г. № 204 «О национальных целях 
и стратегических задачах развития Российс- 
кой Федерации на период до 2024 года», од-
ной из приоритетных задач, стоящих пе-
ред Правительством РФ, является развитие 
магистральной инфраструктуры страны. В 
частности, в Указе сказано: «Правительству 
Российской Федерации на основе страте-
гии пространственного развития Российской 
Федерации разработать с участием органов го-
сударственной власти субъектов Российской 
Федерации и до 1 октября 2018 г. утвердить 

1 © Садовничий В. А., Осипов Г. В., Акаев А. А., Мал- 
ков А. С., Шульгин С. Г. Текст. 2018.

комплексный план модернизации и расшире-
ния магистральной инфраструктуры, предус-
матривающий обеспечение в 2024 году:

а)	развития транспортных коридоров 
„Запад — Восток” и „Север — Юг” для пере-
возки грузов, в том числе за счет:

…сокращения времени перевозки контей-
неров железнодорожным транспортом, в част-
ности с Дальнего Востока до западной границы 
Российской Федерации до семи дней, и увели-
чения объема транзитных перевозок контей-
неров железнодорожным транспортом в че-
тыре раза;

формирования узловых грузовых муль-
тимодальных транспортно-логистических 
центров;

увеличения пропускной способности 
Байкало-Амурской и Транссибирской железно-
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дорожных магистралей в полтора раза, до 180 
млн тонн» 1.

Данный Указ переводит в практическую 
плоскость положения, сформулированные в 
Послании Президента России Федеральному 
собранию РФ от 1 марта 2018 г.:

«За шесть лет в полтора раза, до 180 милли-
онов тонн, вырастет пропускная способность 
БАМа и Транссиба. Контейнеры будут достав-
ляться от Владивостока до западной границы 
России за семь дней. Это один из инфраструк-
турных проектов, который будет давать бы-
струю экономическую отдачу. Там есть грузы, 
и все вложения будут окупаться очень бы-
стро и будут способствовать развитию этих 
территорий.

Объем транзитных контейнерных пере-
возок по нашим железным дорогам должен 
увеличиться почти в четыре раза. Это значит, 
что наша страна будет одним из мировых лиде-
ров по транзиту контейнеров между Европой и 
Азией»  2.

При этом развитие Транссиба и БАМа — 
это не просто транспортный проект. В работе 
«Интегральная евразийская инфраструктурная 
система как приоритет национального разви-
тия страны» [1] сказано: «Эта система станет 
новой инфраструктурной матрицей России, 
включая все ее регионы в общее народное хо-
зяйство и дав мощный импульс развитию и 
заселению Сибири и Дальнего Востока. Зона 
этой матрицы станет „поясом развития” с но-
вой, инновационной промышленностью и го-
родами нового поколения.

Использование этой инфраструктурной си-
стемы стабилизирует геополитическую обста-
новку вокруг Евразии и укрепит положение 
России в мировой экономике. Усиление связ-
ности нашей страны, повышение мобильно-
сти населения на всей ее территории внесет 
большой вклад в сплочение народов России 
как многоэтнической гражданской нации. Это 
— исторический вызов, на который все мы 
должны ответить в ближайшие десятилетия».

О важности развития транспортной ин-
фраструктуры говорится во многих источни-

1 О национальных целях и стратегических задачах разви-
тия Российской Федерации на период до 2024 года. Указ 
Президента Российской Федерации от 07.05.2018 г. № 204 
[Электронный ресурс]. URL: http://www.kremlin.ru/acts/
bank/43027/page/1 (дата обращения 20.06.2018).
2 Послание Президента РФ Федеральному Собранию 
РФ 01.03.2018 г. [Электронный ресурс]. URL: http://www.
kremlin.ru/events/president/news/56957 (дата обращения 
20.06.2018).

ках (см., например, официальные документы 3 
и научные работы [3, 4]), однако приводимая 
в них аргументация носит, как правило, каче-
ственный характер. В связи с этим встает ак-
туальная задача количественной оценки дол-
госрочных макроэкономических, социаль-
ных, геополитических эффектов от реализа-
ции проекта по развитию железнодорожной 
сети Сибири и Дальнего Востока. В изложен-
ных ниже материалах предпринята попытка 
сделать такую оценку, она позволит более обо-
снованно планировать работу по выполнению 
упомянутого выше Указа Президента РФ.

1. Задачи оценки

Цель работы заключается в количествен-
ной оценке долгосрочных макроэкономиче-
ских, социальных, геополитических эффектов 
от реализации проекта по развитию железно-
дорожной сети Сибири и Дальнего Востока (да-
лее Проект). При этом целесообразно выделить 
два горизонта развития:

Первый горизонт — развитие Транссиба и 
БАМа в рамках существующих стратегий раз-
вития восточных регионов России и федераль-
ных госпрограмм.

Второй горизонт — развитие железнодо-
рожной сети Сибири и Дальнего Востока в рам-
ках создания перспективной Интегральной ев-
разийской инфраструктурной системы (ИЕИС) 
[1]. Это развитие предполагает масштабную 
модернизацию Транссиба и БАМа, включая 
строительство высокоскоростной грузовой и 
пассажирской магистрали, а также железнодо-
рожных веток на остров Сахалин (и далее — на 
Японские острова) и к Беринговому проливу (и 
далее — на Аляску). 

Важное преимущество Проекта состоит в 
том, что для него характерен комплексный 
мультикпликативный эффект, оказывающий 
сильное влияние на различные сферы жизни 
общества. Проблема, однако, состоит в том, 
что количественная оценка долгосрочных эф-
фектов от реализации подобных масштабных 
транспортных проектов сталкивается с боль-
шими сложностями. Рассмотрению вопросов, 
связанных с такой оценкой, посвящена об-

3 Транспортная стратегия Российской Федерации на пе-
риод до 2030 г. Утв. Распоряжением Правительства 
Российской Федерации от 22 нояб. 2008 г. № 1734-р 
[Электронный ресурс]. Доступ из справ.-правовой системы 
КонсультантПлюс; Стратегия развития железнодорож-
ного транспорта в Российской Федерации до 2030 г. Утв. 
Распоряжением Правительства Российской Федерации от 
17 июня 2008 г. № 877-р. [Электронный ресурс]. Доступ из 
справ.-правовой системы КонсультантПлюс.
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ширная научная литература в нашей стране и 
за рубежом [3–7], однако общепринятого стан-
дартизованного подхода пока не существует. 
В связи с этим задача данной работы — пред-
ложить подход к количественной оценке дол-
госрочных мультипликативных эффектов от 
реализации Проекта на основе использова-
ния математического моделирования влияния 
Проекта на социально-экономические про-
цессы внутри страны, а также на геоэкономи-
ческие и геополитические процессы. При вы-
полнении данной задачи использовался опыт 
моделирования мировой и региональной ди-
намики, полученный в ходе выполнения 
Программы Президиума РАН «Экономика и со-
циология науки и образования», а также про-
екта РНФ № 14–11–00634 «Математические 
методы прогнозирования мирового и страно-
вого социально-экономического развития».

2. Методология и методы оценки

К настоящему времени в России и за рубе-
жом проведено большое количество исследова-
ний, затрагивающих различные аспекты темы 
оценки влияния строительства и совершенство-
вания железных дорог на развитие общества. В 
частности, этой теме были посвящены исследо-
вания лауреата нобелевской премии Р. Фогеля 
[8], который попытался смоделировать историю 
американской экономики для воображаемого 
случая отсутствия в ней железных дорог. В на-
стоящее время подобные исследования ведутся 
в рамках направления, называемого новой эко-
номической географией. Ключевой вклад в раз-
витие этого направления внес нобелевский  
лауреат Пол Кругман, обобщивший результаты 
множества предшественников [9]. С учетом 
этой методологии создан ряд математических 
моделей, которые учитывают пространствен-
ные аспекты экономических систем регионов 
(в отличие от классических экономических мо-
делей, этих аспектов не учитывавших). Расчеты 
по такого рода моделям и прочие современные 
исследования показывают важное значение же-
лезнодорожного транспорта для экономик ре-
гионов мира. Варианты подобных моделей по-
зволяют описать положительные транспортные 
издержки при помощи «модели айсберга» [10], 
когда стоимость товаров постепенно теряется 
при транспортировке. Также для описания про-
странственных, в том числе транспортных эф-
фектов применим ряд пространственных CGE-
моделей, они использованы для описания след-
ствий создания конкретных железных дорог [11, 
12], используются также гравитационные мо-
дели [13], модели LUTI [5] и др. 

Представляют особый интерес труды рос-
сийских исследователей, поскольку они учи-
тывают специфику экономической ситуа-
ции в России. Согласно мнению специали-
ста в области региональных исследований, в 
том числе новой экономической географии 
А. Н. Пилясова [14], существуют большие раз-
личия в эффектах, вызываемых новыми же-
лезнодорожными проектами, в регионах с уже 
развитой транспортной инфраструктурой, вы-
сокими плотностью населения и ВВП на душу 
населения и в малоосвоенных областях с не на-
столько благоприятными для человека клима-
тическими и прочими географическими усло-
виями. Поэтому выводы западных исследова-
телей, опирающихся на опыт развитых стран 
и хорошо освоенных территорий, могут ока-
заться не всегда пригодны, например, для 
применения к экономике Сибири и Дальнего 
Востока. В России существуют свои разработки 
в области математического моделирования и 
прогнозирования на уровне отдельных регио-
нов. Разработки академика РАН В. Л. Макарова, 
чл.-корр. РАН А. Р. Бахтизина и их коллег из 
Центрального экономико-математического 
института в области агент-ориентированного 
моделирования [15] использованы в числе про-
чего для моделирования проекта Нового шел-
кового пути в сотрудничестве с коллегами из 
Китая. Например, в работе [16] можно найти 
обзор построения и использования региональ-
ных межотраслевых моделей в разных странах, 
в том числе, в России.

Большой интерес представляют труды ис-
следователей, непосредственно проживающих 
на территории Сибирского и Дальневосточного 
федеральных округов. Выдающийся вклад в 
экономику транспорта внес нобелевский ла-
уреат Л. В. Канторович, живший в 1960-е гг. в 
Новосибирске [17]. Важную роль в развитии ис-
следований пространственной экономики ре-
гионов внес академик РАН А. Г. Гранберг (1936–
2010), чей подход иногда представляют в каче-
стве отечественного аналога западных концеп-
ций типа новой экономической географии [18]. 
Для проведения количественных исследова-
ний он разрабатывал оптимизационные меж-
региональные межотраслевые модели (сокра-
щенно — ОМММ), которые позволили моде-
лировать экономику страны одновременно в 
региональном и в отраслевом разрезе. В насто-
ящее время в Новосибирске продолжаются ис-
следования в области пространственной эко-
номики (в том числе по оценкам целесообраз-
ности и эффективности реализации железно-
дорожных проектов) в Институте экономики 
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и организации промышленного производства 
СО РАН [19]. Во Владивостоке экономическая 
география (включая ее транспортный аспект) 
является одним из направлений исследований, 
проводящихся в Тихоокеанском институте  
географии ДВО РАН под руководством акаде-
мика РАН П. Я. Бакланова [20], в Хабаровске 
этим направлением занимается Институт эко-
номических исследований ДВО РАН под руко-
водством академика РАН П. А. Минакира [21]. 
Анализу проектов модернизации железнодо-
рожной инфраструктуры Байкало-Амурской и 
Транссибирской железнодорожных магистра-
лей и их влияния на развитие регионов посвя-
щены отдельные исследования и диссертаци-
онные работы (см., например, [22, 23]).

Наиболее сложными являются оценки дол-
госрочных социально-экономических эффек-
тов масштабных инвестиционных проектов. 
Как правило, общая схема проведения подоб-
ных оценок следующая:

—	оценка величины прямых экономиче-
ских эффектов на основе имеющихся данных 
по рассматриваемому проекту; 

—	оценка сопряженных социальных и эко-
номических эффектов (например, на основе 
анализа межотраслевых связей и балансов, ис-
пользования специализированных социаль-
но-экономических моделей и т. п.);

—	оценка величины полных эффектов и 
определение значения мультипликативного 
эффекта.

В нашем случае задача оценки мультипли-
кативных эффектов усложняется в связи с тем, 
что транспортные проекты и качество транс-
портных услуг оказывают чрезвычайно мно-
гообразное косвенное влияние на все стороны 
экономической и социальной жизни в стране. 

В связи со сложностью поставленной задачи 
и наличием множества неопределенностей 
оценку социально-экономической эффектив-
ности целесообразно проводить параллельно 
несколькими методами с использованием как 
макроэкономического, так и микроэкономи-
ческого подходов. Микроэкономический под-
ход предполагает учет эффектов от реализации 
каждого конкретного инвестиционного про-
екта с дальнейшим анализом их совокупного 
влияния на развитие региона (так называе-
мый анализ снизу). Макроэкономический под-
ход (анализ сверху) предполагает использова-
ние макроэкономических моделей, описываю-
щих взаимодействие отраслей экономики, до-
мохозяйств, финансовых и государственных 
институтов и т. п. Реализация инвестицион-
ных проектов при таком подходе влияет на из-

менение условий моделирования, что, в свою 
очередь, приводит к изменению вычисляемых 
макроэкономических характеристик. Каждый 
из этих подходов обладает своими достоин-
ствами и недостатками, поэтому их совмест-
ное использование позволяет сделать оценку 
более объективной. 

В данной работе оценка долгосрочных со-
циально-экономических эффектов проводи-
лась отдельно для каждого горизонта разви-
тия железнодорожной сети Сибири и Дальнего 
Востока. 

1.	Для первого горизонта развития Проекта 
оценки проводились по следующей схеме.

В рамках микроэкономического подхода 
считалось, что основным прямым социально-
экономическим эффектом развития Транссиба 
и БАМа является экономическое освоение про-
странств Сибири и Дальнего Востока за счет 
перспективных инвестиционных проектов, ко-
торые предусмотрены стратегиями региональ-
ного развития, но возможность реализации ко-
торых невозможна без строительства новых 
железнодорожных веток и (или) без усовершен-
ствования железнодорожной инфраструктуры. 
В соответствии с этим проводился отбор инве-
стиционных проектов такого типа, и оценива-
лась экономическая и социальная эффектив-
ность их реализации с использованием стан-
дартных методик экономического анализа. По 
существу, это оценка снизу, учитывающая лишь 
прямые эффекты от выбранных проектов.

Для оценки долгосрочных комплексных 
(прямых и косвенных) эффектов от реализа-
ции проектов в масштабах экономики России 
применялось макроэкономическое модели-
рование с использованием специализирован-
ной модели общего равновесия и специализи-
рованной динамической модели, описываю-
щих экономику страны в целом. Данный под-
ход учитывает воздействие рассматриваемых 
инвестиционных проектов на социально-эко-
номическое развитие страны, на изменение ее 
макроэкономических параметров.

2.	Для второго горизонта развития Проекта 
главным эффектом является обеспечение вы-
сокоскоростного перемещения грузов и пасса-
жиров из восточноазиатских стран в Европу и 
обратно, что делает Россию ключевой страной-
транзитером и важнейшим элементом миро-
вой торговой сети. Одновременно увеличива-
ется связность страны, степень объединения 
ее народохозяйственного комплекса в единый 
организм.

Для прогноза мировых торговых потоков до 
2030 г. и для оценки доли этих потоков, кото-



762 Новые исследования по региональной экономике

ЭКОНОМИКА РЕГИОНА Т. 14, вып. 3 (2018) 	 WWW.ECONOMYOFREGION.COM

рые могут пройти через территорию России, 
использовалось макроэкономическое моде-
лирование. Микроэкономический подход ис-
пользовался для оценки необходимых затрат 
на модернизацию железнодорожной маги-
страли с целью обеспечения высокоскорост-
ного (с максимальной скоростью поездов на 
линии от 200 км/час и выше) перемещения ин-
тенсивных грузовых и пассажирских потоков.

3. Проведение оценки

Ниже описана процедура оценки долгосроч-
ных социально-экономических эффектов от-
дельно для каждого горизонта развития желез-
нодорожной сети Сибири и Дальнего Востока и 
приводятся полученные результаты. 

3.1. Оценка социально-экономических эф-
фектов первого горизонта развития желез-
нодорожной сети Сибири и Дальнего Востока

В соответствии с изложенной выше мето-
дологией оценка социально-экономических 
эффектов первого горизонта развития желез-
нодорожной сети Сибири и Дальнего Востока 
проводилась по следующему алгоритму.

Сначала оценивались прямые эффекты 
на основе анализа конкретных масштабных 
инвестиционных проектов в Сибирском и 
Дальневосточном федеральных округах, кото-
рые предусмотрены стратегиями региональ-
ного развития 1 и др.), но реализация которых 
невозможна без вложений в развитие транс-
портной сети. Отбор инвестиционных проек-
тов для проведения анализа осуществлялся по 
следующим критериям:

—	проекты реализуются или планируются 
на территории Сибирского или Дальневосточ- 
ного федерального округа;

—	проекты могут быть реализованы либо 
дополнительная прибыль в рамках проектов 
может быть получена только при условии стро-
ительства новых железнодорожных магистра-
лей или модернизации существущих;

—	реализация проектов или отдельных ста-
дий проектов запланирована на 2018–2030 гг.;

—	проекты подразумевают большой объем 
инвестиций (свыше или порядка 5 млрд руб.);

1 Стратегия социально-экономического развития Дальнего 
Востока и Байкальского региона на период до 2025 г. Утв. 
Распоряжением Правительства Российской Федерации от 
28 февр. 2009 г. № 2094-р [Электронный ресурс]. Доступ из 
справ.-правовой системы «КонсультантПлюс»; Стратегия 
социально-экономического развития Сибири до 2020 г. Утв. 
Распоряжением Правительства Российской Федерации от 
5 июля 2010 г. № 1120-р [Электронный ресурс]. Доступ из 
справ.-правовой системы «КонсультантПлюс».

—	проекты включены в региональные или 
федеральные стратегии развития и государ-
ственные программы.

Всего таких проектов оказалось 55, включая 
создание 12 крупных производств, освоение 
40 месторождений, реализацию 3 масштаб-
ных инфраструктурных проектов. Перечень 
и обзор данных проектов приведен в докладе 
«Оценка социально-экономической эффектив-
ности проекта по развитию железнодорожной 
сети Сибири и Дальнего Востока», подготов-
ленном Центром долгосрочного прогнозиро-
вания и стратегического планирования МГУ 2, 
их пространственное расположение приведено 
на рисунках 1 и 2.

На рисунках размер окружностей соответ-
ствует масштабам предполагаемых объемов 
инвестиций в проекты, штриховыми линиями 
выделены ветки железных дорог, которые не-
обходимо построить. 

Методика оценки социально-экономиче-
ских эффектов от реализации каждого из этих 
проектов и сопряженных с ними проектов по 
модернизации Транссиба и БАМа заключалась 
в следующем.

По каждому проекту или кластеру проек-
тов оценивались основные экономические по-
казатели: объем капитальных инвестиций на 
разработку месторождений или строительство 
предприятий, объем капитальных инвести-
ций на строительство железнодорожных ма-
гистралей и инфраструктуры, количество ра-
бочих мест на железной дороге и на предприя-
тиях, создаваемых как на время строительства, 
так и на время дальнейшей эксплуатации, го-
довой объем операционных расходов на ме-
сторождения или предприятия, в том числе 
фонд оплаты труда (ФОТ) сотрудников, годо-
вой объем расходов на эксплуатацию желез-
нодорожных магистралей и инфраструктуры, в 
том числе ФОТ сотрудников, осуществляющих 
работы, затраты на амортизацию, доходы от 
разработки месторождений или работы пред-
приятий, срок окупаемости проекта или кла-
стера проектов.

В качестве основных показателей эконо-
мического эффекта использовались денежный 
поток (Cash Flow, CF), дисконтированный де-
нежный поток (Discounted Cash Flow, DCF), на-
копленный дисконтированный денежный по-
ток, период окупаемости (Payback Period, PP); 
в качестве основного социального эффекта ис-

2 Оценка социально-экономической эффективности 
проекта по развитию железнодорожной сети Сибири и 
Дальнего Востока. М. : МГУ, 2018.
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пользовался показатель «количество новых ра-
бочих мест».

Результаты сводных оценок (по всем рас-
смотренным проектам) приведены ниже:

—	общие объем инвестиций в рассмо-
тренные проекты — 3,7 трлн руб. (из них 1,2 
трлн руб. — в развитие железнодорожной 
инфраструктуры); 

—	средний срок окупаемости проектов — 13 
лет;

—	протяженность новых железнодорожных 
путей — 2,5 тыс. км;

—	количество новых рабочих мест — 110 
тыс. (из них примерно половина — высокотех-
нологичные рабочие места).

Рис. 1. Анализируемые инвестиционные проекты в Сибирском федеральном округе

Рис. 2. Анализируемые инвестиционные проекты в Дальневосточном федеральном округе
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Рис. 3. Прогноз суммарного дисконтированного денежного потока (оранжевая линия) и накопленного дисконтирован-
ного денежного потока (зеленая линия) по рассмотренным инвестиционным проектам

Рис. 4. Прогнозная оценка вклада рассмотренных инве-
стиционных проектов в ВРП Сибирского федерального 

округа

Рис. 5. Прогнозная оценка вклада рассмотренных инве-
стиционных проектов в ВРП Дальневосточного феде-

рального округа

Графики суммарного дисконтированного 
денежного потока и накопленного дисконти-
рованного денежного потока по всем рассмо-
тренным проектам приведены на рисунке 3.

На рисунках 4 и 5 приведены прогнозные 
оценки прямого вклада рассмотренных инве-
стиционных проектов в валовый региональ-
ный продукт (ВРП) Сибирского федераль-
ного округа и Дальневосточного федерального 
округа соответственно.

Предполагается, что в Сибирском феде-
ральном округе появится 61 тыс. новых рабо-
чих мест, а в Дальневосточном федеральном 
округе — 49 тыс. новых рабочих мест. При этом 
важно, что, как показывают сделанные оценки, 
это преимущественно (на 40–55 %) высоко- 
оплачиваемые высокотехнологичные рабочие 
места.

Оценки показывают, что реализация рас-
смотренных инвестиционных проектов даже 
без учета косвенных эффектов обеспечит при-
рост ВВП страны в 2030 г. (в отличие от инер-

ционного сценария без реализации этих про-
ектов) на 1 %.

Для оценки долгосрочных комплексных 
(прямых и косвенных) эффектов от реализа-
ции проектов в масштабах экономики России 
на основе подхода, изложенного в [24], была 
разработана специализированная многоотрас-
левая динамическая модель общего равнове-
сия (CGE-модель), включающая несколько де-
сятков уравнений. В качестве экономических 
агентов в модели рассматриваются фирмы, до-
машние хозяйства, государство, зарубежные 
страны, которые взаимодействуют на рынках 
труда, капитала, промежуточных благ, конеч-
ных благ, иностранной валюты. Производители 
максимизируют прибыль, домашние хозяй-
ства максимизируют потребление. Равновесие 
на рынке валюты определяется плавающим ва-
лютным курсом, влияющим на переключение 
спроса между отечественными и зарубежными 
благами. Ключевыми особенностями модели, 
позволяющими анализировать эффективность 
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рассматриваемых инвестиционных проектов, 
являются предпосылка влияния накопленного 
объема инфраструктурного капитала на об-
щую факторную производительность и учет 
влияния проектов на увеличение экспорта. Для 
производства промежуточных благ использо-
валась функция Кобба — Дугласа:

( )1
,t t t L tY A K A L

-αα=  AL > 0,              (1)

где ALLt — фактор труда; Kt — фактор капитала; 
At — общая факторная производительность, за-
висящая от накопленной инфраструктуры:

,
0 exp ,TI t t

t
t

P TI
A A

NGDP
 

= ξ  
 

 ξ, A0 > 0,         (2)

где PTI, t — цена единицы инфраструктурных 
благ; TIt — запас транспортной инфраструк-
туры, созданной в результате новых инфра-
структурных проектов; NGDPt — номинальный 
ВВП в экономике.

Таким образом, считалось, что существую-
щие в настоящий момент инфраструктурные 
активы уже включены в состав капитала Kt, а 
новые инфраструктурные проекты создают до-
полнительный запас инфраструктуры TIt, ко-
торый увеличивает производительность уже 
существующих факторов производства через 
функцию общей факторной производительно-
сти (2).

В модели положительный эффект но-
вых инвестиционных проектов ассоцииру-
ется с ростом экспорта природных ресурсов 
и общей факторной производительности, в то 

время как отрицательный эффект возникает 
при отвлечении доступных ресурсов от дру-
гих альтернативных вариантов использова-
ния: частного и государственного потребле-
ния и инвестиций. 

Модель калибровалась по данным Росстата, 
Минфина, Центрального банка России, UN 
Comtrade. Входными данными для расчетов 
по оценке социально-экономических эффек-
тов Проекта на макроэкономическом уровне 
в масштабах страны служили данные по инве-
стиционным проектам, полученные в резуль-
тате микроэкономического анализа (см. выше) 
и отраженные на рисунке 6.

Результаты расчетов представлены на ри-
сунке 7 и в таблице.

Для повышения достоверности проведен-
ных оценок были сделаны параллельные рас-

Рис. 6. Входные данные для проведения расчетов макроэкономических эффектов от реализации Проекта

Таблица
Оценка дополнительного изменения макроэкономи-
ческих параметров (по отношению к базовому сце-

нарию развития экономики РФ) в случае реализации 
Проекта

Эффект к 2030 г., % к 2050 г., %
Рост потребления домаш-
них хозяйств 5,2 7,2

Рост реальной заработной 
платы 2,9 4,2

Укрепление долгосрочного 
реального курса рубля 4,7 5,4

Увеличение ВВП (в % от 
базового сценария) 3,2 4,2
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Рис. 7. Дополнительное увеличение ВВП РФ (по сравнению с базовым сценарием развития российской экономики)  
в случае реализации Проекта (с учетом прямых и косвенных эффектов)

четы с использованием динамической макро-
экономической модели России. Базовая ди-
намическая модель изложена в [25] и пред-
ставляет собой систему дифференциальных и 
алгебраических уравнений. В ней экономика 
страны представлена двумя основными сек-
торами: производственным сектором (ПС), ко-
торый производит товары и услуги для конеч-
ного потребления и экспорта, и домохозяй-
ствами (ДХ), которые потребляют производи-
мые сектором ПС и импортируемые товары и 
услуги и одновременно участвуют в производ-
стве, обеспечивая сектор ПС рабочей силой. 

Другие сектора учтены косвенно. Также в 
модели присутствует внешний мир, взаимо-
действие с которым осуществляется посред-
ством международной торговли. Внешний мир 
рассматривается в виде единого агрегата без 
разделения на отдельные зарубежные страны.

Модель описывает динамику денежных по-
токов в рассматриваемой экономической си-
стеме по следующей схеме.

Динамика рублевых денежных средств MY(t) 
производственного сектора (юридических 
лиц): 

доходы от продажи товаров

и услуг домашним хозяйствам внутри страны

выплаты домашним хозяйствам

доходы от экспорта расходы на импорт

прямые иностранные инвестиции

другие денежные потоки

( )
(

)
( )

( ) ( )
( )

( ).

YdM t
dt

=

-
- +

+ - +
+ +

+ (3)

Под другими денежными потоками под-
разумевается обмен денежными средствами 
с экономическими акторами, учитываемыми 
косвенно (государство, финансовый сектор  
и т. д.). 

Динамика рублевых денежных средств MH(t) 
домашних хозяйств (физических лиц): 

доходы домашних хозяйств

расходы домашних хозяйств

на приобретение отечественных товаров

и услуг расходы домашних хозяйств

на приобретение импортных товаров

и услуг другие доходы и расходы

( )
( )

(

) (

) ( ).

HdM t
dt

= -

-

-

+  (4)

Под другими доходами и расходами подраз-
умевается обмен денежными средствами с эко-
номическими акторами, учитываемыми кос-
венно (государство, финансовый сектор и т. д.). 

Товары и услуги, производимые ПС, были 
представлены в виде единого агрегата — обоб-
щенного продукта (так называемая однопро-
дуктовая модель). Динамика уровня цен р(t) на 
обобщенный продукт определялась на основе 
соотношения спроса и предложения товаров и 
услуг на внутреннем рынке:

платежеспособный спрос

предложение товаров и услуг

(
).

p

dp
a

dt
= ×

× -
-          (5)

Уравнение (5) означает, что при превыше-
нии спроса над предложением имеет место ин-
фляция (уровень цен р(t) растет), а при превы-
шении предложения над спросом имеет место 
дефляция (уровень цен р(t) падает). Параметр 
ар характеризует скорость установления равно-
весного значения р(t).

Модель (3)–(5) была конкретизирована при-
менительно к условиям российской эконо-
мики, была проведена идентификация пара-
метров модели с использованием рядов рос-
сийской экономической статистики за 2001–
2017 гг. Исходными данными для расчетов, 
как и в предыдущем случае, служили дан-
ные по инвестиционным проектам, получен-
ные в результате микроэкономического ана-
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лиза (см. выше). В результате моделирования 
получено, что к 2030 г. дополнительное увели-
чение ВВП в случае реализации Проекта может 
достичь 3,4 %, а дополнительный рост сред-
ней заработной платы может составить 3,0 %. 
Сравнение этих величин с данными, приведен-
ными в таблице, демонстрирует хорошее соот-
ветствие результатов, полученных независи-
мыми методами, что, в свою очередь, свиде-
тельствует о достаточно высокой достоверно-
сти этих результатов.

Оценка прямых и косвенных долгосрочных 
социально-демографических эффектов от ре-
ализации инвестиционных проектов, сопря-
женных с развитием Транссиба и БАМа, прово-
дилась по следующему алгоритму:

—	для каждого рассматриваемого проекта 
оценивалось (с использованием микроэконо-
мического подхода, см. выше) число создавае-
мых рабочих мест;

—	оценивалась доля рабочих мест, кото-
рые могут быть обеспечены местным рынком 
труда, а также количество сотрудников, кото-
рых потребуется привлечь из других регионов; 

—	оценивались затраты на привлечение со-
трудников из других регионов (компенсация 
затрат, связанных с переездом сотрудников и 
членов их семей, помощь в приобретении жи-
лья и т. п.);

—	оценивались затраты на создание и под-
держание социальной инфраструктуры (ЖКХ, 
торговля, транспорт, образование, здравоохра-
нение, культура, спорт и отдых и т. п.).

По существу, данные затраты — это не про-
изводственные издержки, а инвестиции в чело-
веческий капитал, увеличивающие демографи-
ческий потенциал Сибири и Дальнего Востока, 
повышающие качество жизни населения.

Оценки по рассмотренным инвестицион-
ным проектам дают потребность в рабочих ме-
стах в 110 тыс. чел. (см. выше). Оценки пока-
зывают, что в случае реализации этих проектов 
возможно увеличение демографического по-
тенциала Сибири и Дальнего Востока по край-
ней мере на 600–700 тыс. чел. (с учетом членов 
их семей и работников в смежных (обеспечи-
вающих) областях).

3.2 Оценка социально-экономических эф-
фектов второго горизонта развития желез-
нодорожной сети Сибири и Дальнего Востока

Главным результатом второго горизонта 
развития железнодорожной сети Сибири и 
Дальнего Востока является обеспечение ско-
ростного (с максимальной скоростью поез-
дов на линии от 200 км/час и выше) переме-
щения грузов и пассажиров с Дальнего Востока 

страны до ее западной границы и обратно. Это 
позволит одновременно решить как внутрен-
ние задачи — повышение связности террито-
рии России, перевод ее экономики с сырьевой 
на новую индустриальную модель развития, 
так и внешнюю — использование уникального 
транспортно-транзитного потенциала России 
для повышения ее роли в мировом экономиче-
ском пространстве. Россия находится на пути 
между крупнейшими мировыми экономиче-
скими кластерами Европы и Азии (рис. 8) и 
должна получать преимущество от такого стра-
тегического положения. 

Для реализации второго горизонта разви-
тия железнодорожной сети Сибири и Дальнего 
Востока необходимы модернизация значи-
тельной части железнодорожных магистралей 
и строительство новых железнодорожных пу-
тей, замена парка подвижного состава, стро-
ительство терминалов и другой транспортной 
инфраструктуры.

В соответствии с изложенной выше мето-
дологией оценка социально-экономических 
эффектов второго горизонта развития желез-
нодорожной сети Сибири и Дальнего Востока 
проводилась по следующему алгоритму.

Сначала на основе макроэкономического 
моделирования делался прогноз мировых тор-
говых потоков до 2030 г. и оценка доли этих 
потоков, которые могут пройти через терри-
торию России в случае модернизации маги-
стральных путей Сибири и Дальнего Востока. 
Затем оценивались затраты на модернизацию 
и социально-экономическая эффективность 
Проекта.

Задачей исследования на первом этапе яв-
ляется определение возможных транзитных 
товаропотоков через железнодорожную си-
стему Российской Федерации на фоне суще-
ствующих объемов морской торговли, потен-
циальных проектов в рамках китайской про-
граммы «Один пояс, один путь», а также по-
тенциальных торговых потоков из Японии и 
Южной Кореи. 

Анализ мировых торговых взаимодей-
ствий между странами проводился с помо-
щью специализированной математической 
модели, позволяющей выявить и визуализи-
ровать структуру международных торговых 
связей. На основе статистических данных (ис-
пользовалась текущая торговая статистика UN 
Comtrade) строился направленный граф, в ко-
тором каждой вершине соответствует конкрет-
ная страна, а ребро указывает направление на 
главного торгового партнера этой страны. Для 
удобства визуализации использовалась разно-
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видность силового алгоритма (force-directed) 
рисования графов, в котором связь между глав-
ными торговыми партнерами «притягивает» 
разные вершины, в то время как вершины «от-
талкиваются» друг от друга.

На рисунке 9 представлена схема, отражаю-
щая современную структуру взаимодействия 
основных партнеров мировой торговли (каж-
дая страна отображается кругом, площадь ко-
торого пропорциональна объему ее внешней 
торговли; толщина линий соответствует ин-
тенсивности торговых потоков между соответ-
ствующими странами). 

Видно, что в настоящее время сформирова-
лись три основных торговых кластера, возглав-
ляемых соответственно Китаем, Германией и 
США. 

Для прогноза структуры торговых взаимо-
действий на период до 2030 г. использовалась 
гравитационная модель Я. Тинбергена в следу-
ющей модификации:

log(Tij) = a0 + a1log(GDPi · GDPj) +
+ a2log(Ni · Nj) + a3log(Dij) + ... + eij,         (6)

где Tij — торговый оборот стран i и j; GDPi/j — 
реальный ВВП страны i или j; Ni/j — население 

страны i или j; Dij — расстояние между стра-
нами i и j; eij — невязка (погрешность) модели.

Используя данные о взаимной торговле 
между странами в текущий период и сделав 
прогноз изменения переменных, используе-
мых в модели (6) (с использованием данных 
ООН, World Bank, модели долгосрочного эко-
номического роста Барро и Сала-и-Мартин, 
Мэнкью, Ромера и Вэйла, а также Эванса), 
можно в предположении о стационарности 
гравитационных постоянных аi вычислить зна-
чения Tij и по изложенному выше алгоритму 
построить схемы, аналогичные схемам на ри-
сунке 9, для прогнозируемого периода вре-
мени (рис. 10).

На рисунке 10 инерционный сценарий 
(схема слева) соответствует ситуации, при ко-
торой темпы роста экономик стран мира сохра-
няются на существующем в настоящее время 
уровне, а конвергентный сценарий (схема 
справа) соответствует ситуации, при которой 
темпы роста экономик постепенно выравни-
ваются. Видно, что при инерционном сцена-
рии Китай к 2030 г. становится безусловным 
мировым лидером. При конвергентном сцена-
рии позиции Китая тоже усиливаются, но уже 

Рис. 8. Пространственное расположение глобальных экономических кластеров в Евразии (площадь круга соответ-
ствует ВВП соответствующей страны в 2017 г. по паритету покупательной способности)
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Рис. 9. Схема, отражающая интенсивность торгового взаимодействия между странами мира в 2017 г.

Рис. 10. Прогноз структуры торговых связей в 2030 г. (слева — сценарий инерционного развития, справа — сценарий 
конвергентного развития)
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не столь высокими темпами. В любом случае, 
из расчетов следует, что к 2030 г. Китай ста-
нет главным торговым партнером Германии. В 
этой ситуации резко повышается роль России 
как страны-транзитера в этой торговле и этими 
возможностями необходимо воспользоваться.

Для оценки перспектив транзитных марш-
рутов из Китая в Европу, проходящих че-
рез территорию России, надо сравнить их с 
альтернативными маршрутами, особенно 
с морским путем через Индийский океан и 
Средиземное море, который является основ-
ным. Количественные оценки проводились с 
использованием математической модели тор-
говых потоков, позволяющей решать задачи 
пространственной экономики. Подробное опи-
сание модели приведено в работе [26]. В ней 
рассматривается географическое простран-
ство, в котором для каждой точки (x, y) опре-
делены следующие величины: T(x, y, t) — плот-
ность товара, Q(x, y, t) — плотность разности 
объемов производства и потребления товара, 
j(x, y, t) — поток товара, p(x, y, t) — цена товара, 
{Ki(x, y)} — набор параметров территории, вли-
яющих на транспортировку товара. Задача со-
стоит в определении T(x, y, t), j(x, y, t) и p(x, y, t) 
при заданных Q(x, y, t), {Ki(x, y)}. Модель пред-
полагает, что поток товара j пропорционален 
градиенту цены с некоторым коэффициентом 
пропорциональности k:

j = k·gradp.                             (7)

Другими словами, товар транспортируется 
из точек, где цена ниже, в точку, где цена выше, 
причем тем активнее, чем больше разность 
цен. Коэффициент k можно трактовать как ко-
эффициент товаропроводности. При этом ди-
намика цен описывается уравнением:

( grad ) ,p
div k p Q

t
∂

= ⋅ -
∂

                  (8)

которое является аналогом уравнения тепло-
проводности, где цена p играет роль темпера-
туры, коэффициент товаропроводности k явля-
ется аналогом коэффициента теплопроводно-
сти, потребители товара играют роль источ-
ников (перед Q стоит минус), а производители 
— стоков (они понижают цену).

Для моделирования транспортных задач, 
связанных с транзитом товаров из Китая в 
Европу, использовалось графовое представле-
ние модели, в которой глобальная транспорт-
ная сеть представлена графом: 

G = (V, E),

где V — узлы сети (вершины); Е — дуги сети 
(ребра графа). Вершины графа V представ-

ляют собой ключевые города, связанные же-
лезнодорожной сетью (Гонконг, Шанхай, 
Пекин, Владивосток, Иркутск, Астана, Тегеран, 
Стамбул, Казань, Москва, Петербург, Варшава, 
Гамбург, Роттердам, Париж и т. д.), а также го-
рода, расположенные вдоль морского пути 
(Марсель, Каир, Джибути, Карачи, Мумбаи, 
Сингапур, Джакарта, Манила, Пусан, Циндао, 
Гаосюн и т. д.). Ребра графа E представляют со-
бой имеющиеся железнодорожные или мор-
ские пути, соединяющие вершины графа (го-
рода). Было задано пространственное распре-
деление производства и потребления товара, 
то есть для каждой вершины графа Vi опреде-
лена величина Qi, являющаяся разницей про-
изводства и потребления в i-м узле графа. Для 
каждого ребра Eij, соединяющего вершины i и 
j, была указана категория дороги (0 — автомо-
бильная дорога, 1 — железная дорога, 2 — ско-
ростная железная дорога, 3 — морской путь). 
Для каждой категории дороги известны сред-
няя скорость передвижения по ней и ее про-
пускная способность, что позволило опреде-
лить значения коэффициентов kij — товарной 
проводимости между узлами i и j графа.

С использованием дискретной версии урав-
нений (7) и (8) решалась задача определения 
пространственного распределения товарных 
потоков j и цены p при заданном простран-
ственном распределении производства и по-
требления товара Q. 

На рисунке 11 визуализированы результаты 
моделирования текущей ситуации с транзитом 
китайского экспорта в Европу.

По сложившейся на настоящий момент 
схеме торговли по морю транспортируется 22 
млн TEU (стандартный контейнер), что состав-
ляет 99,5 % всего товарного потока, а по желез-
нодорожным путям — 105 тыс. TEU или всего 
0,5 % совокупного товарного потока. Это свя-
зано с более высокой стоимостью железнодо-
рожной доставки грузов (3000–6000 долл. за 
контейнер при железнодорожной перевозке 
против 800–2000 долл. за контейнер при пе-
ревозке морским путем) и низкой пропускной 
способностью современных железнодорожных 
магистралей, что не компенсирует различие во 
времени доставки (30–45 дней при перевозке 
морским путем против 10–15 дней при желез-
нодорожной перевозке).

Создание высокоскоростной Транссибирс- 
кой магистрали, несмотря на неизбежное по-
вышение тарифов на перевозку грузов, может 
изменить ситуацию в лучшую для России сто-
рону за счет повышения пропускной способ-
ности Транссиба и снижения времени доставки 
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грузов до 3–5 дней. На рисунке 12 представлены 
результаты моделирования ситуации с тран-
зитом китайского экспорта в Европу в случае 
создания высокоскоростной Транссибирской 
магистрали.

Моделирование показывает, что если бы 
функционировала высокоскоростная Транс- 
сибирская магистраль, то по морю перевози-
лось бы 21,5 млн TEU (стандартный контейнер), 
что составляет 97,3 % всего товарного потока, 
а по железнодорожным путям — 600 тыс. TEU, 
или 2,7 % всего товарного потока. То есть объем 

морских перевозок по сравнению с существу-
ющим сценарием уменьшился бы в целом на 
2,2 % (в пользу железнодорожных перевозок), 
а железнодорожных — увеличился бы на 474 %. 
По отдельным видам товаров (для которых ско-
рость доставки потребителю играет существен-
ную роль) замещение морской перевозки на же-
лезнодорожную было бы значительно выше. 

Стоимость создания высокоскоростной ма-
гистрали от Владивостока до западной гра-
ницы России по предварительным оценкам 
оценивается в 18 трлн руб., включая стоимость 

Рис. 11. Пространственное расположение товаропотоков без учета модернизированной Транссибирской маги-
страли (ширина линии пропорциональна размеру товарного потока)

Рис. 12. Пространственное расположение товаропотоков при наличии высокоскоростной Транссибирской маги-
страли (ширина линии пропорциональна размеру товарного потока)
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скоростного подвижного состава 1. Выход на 
окупаемость проекта ожидается через восемь 
лет после начала эксплуатации магистрали. 

Транзитные возможности России еще более 
повысятся, если реализуется вывод железнодо-
рожных магистралей России за пределы мате-
риковой суши: на остров Сахалин и далее — на 
остров Хоккайдо (Япония), а также к Берингову 
проливу и далее — на полуостров Аляска (США). 
В этом случае Россия станет ключевым зве-
ном глобальной транспортной сети, соединя-
ющим основные экономические центры мира 
(рис. 13).

При этом проект станет драйвером разви-
тия машиностроительных отраслей России. 
Реализация проекта будет иметь значитель-
ный положительный эффект для экономики 23 
регионов (включая повышение ВРП и создание 
новых рабочих мест) и многих отраслей обра-
батывающей промышленности. При этом реа-
лизация проекта одновременно существенно 
повысит связность территорий РФ, улучшит 
экономическое взаимодействие между реги-
онами, создаст возможности для большей мо-
бильности населения.

Важным социальным эффектом проекта, 
как в железнодорожной, так и в смежных от-
раслях, является создание большого числа но-

1 Стариков И.В. Единая Евразия — Новый Транссиб. М., 
2016.

вых рабочих мест различной квалификации. 
Общий штат высокоскоростной дороги может 
составить порядка 600–700 тыс. чел. по всей 
линии. Поскольку по опыту развития новей-
ших инфраструктурных проектов известно, 
что на одного работающего в новой транс-
портно-логистической системе может прихо-
диться до девяти рабочих мест, создаваемых 
в сопряженных областях народного хозяйства, 
то общее количество новых рабочих мест в ре-
зультате реализации второго горизонта разви-
тия железнодорожной сети Сибири и Дальнего 
Востока может составить до нескольких мил-
лионов человек.

В целом, эффектами второго горизонта 
развития железнодорожной сети Сибири и 
Дальнего Востока станут:

—	обеспечение качественного роста связ-
ности российской территории (интенсифика-
ция внутренних хозяйственных и социальных 
обменов);

—	создание ряда мощных стимулов для ин-
теграции сибирских и дальневосточных регио-
нов (макрорегионов) РФ в единое экономико-
социальное пространство новейшей России;

—	возрождение и выведение на каче-
ственно новый технологический уровень сразу 
несколько несырьевых отраслей национальной 
индустрии РФ (в частности, машиностроения). 
Таким образом, проект станет локомотивом 
комплексной реиндустриализации России;

Рис. 13. Перспективная трансконтинентальная железнодорожная магистраль и мировая транспортная сеть (по: 
Cообщество «Мост на Сахалин» [Элекронный ресурс]. URL: http://mostsakhalin.ru/publications/detail.php?ID=2309 (дата 

обращения 20.06.2018))
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—	создание реальных разнообразных сти-
мулов для развития экономически слабых ре-
гионов (территорий) РФ и преодоление регио-
нальных диспропорций;

—	возможность привлечения в течение обо-
зримого периода в Россию беспрецедентного 
объема иностранных инвестиций и откры-
тие возможности для масштабного импорта в 
Россию действительно современных техноло-
гий, технологий будущего;

—	повышение вследствие вовлечения евро-
пейских инвесторов степени заинтересован-
ности Евросоюза в России как в ключевом гео- 
политическом и геоэкономическом партнере 
и создание стимулов для перехода российско-
европейского экономического и политиче-
ского сотрудничества на качественно новый 
уровень;

—	возможность укрепления геополи-
тических позиций России в Азиатско-
Тихоокеанском регионе и достижение опре-
деленного расновесия геополитических и гео-
экономических амбиций КНР, Японии, Южной 
Кореи, стран АСЕАН;

—	качественное повышение роли России 
как геополитического, политического, эконо-
мического, культурного моста между Западной 
и Центральной Европой и Восточной Азией.

Заключение

Важнейшей задачей, стоящей перед совре-
менной Россией, является совершенствова-
ние ее пространственного развития, ускорен-
ное комплексное освоение бескрайних про- 
странств Сибири и Дальнего Востока. Это пред-
полагает создание на востоке страны совре-
менных высокопроизводительных предприя-
тий, охватывающих полный цикл промышлен-
ного производства, начиная от добычи полез-
ных ископаемых и заканчивая изготовлением 
товаров с высокой добавленной стоимостью, 
включение Сибири и Дальнего Востока в це-
почки мирохозяйственных связей и торговых 
потоков, превращение этого региона из ми-
ровой экономической окраины в важный эле-
мент глобальной торговой сети, связывающей 
ключевые экономические центры.

Все это невозможно без серьезной модерни-
зации транспортной инфраструктуры Сибири 
и Дальнего Востока, которая является не про-
сто средством снижения транспортных издер-
жек, а необходимым условием пространствен-
ного развития современной России. 

В результате выполненных исследований 
с использованием разработанных математи-
ческих моделей проведена оценка долгосроч-
ных макроэкономических, социальных, геопо-
литических эффектов от реализации проекта 
по развитию железнодорожной сети Сибири и 
Дальнего Востока. Показано, что для Проекта 
характерен комплексный мультипликатив-
ный эффект, оказывающий сильное влияние 
на различные сферы жизни общества.

В экономической сфере эффект выража-
ется в ускорении темпов роста ВВП российской 
экономики до среднемировых, в перестройке 
структуры экономики с сырьевой на индустри-
альную и постиндустриальную, в развитии вы-
сокотехнологичных производств, в снижении 
неравномерности развития между регионами 
страны.

В социально-политической сфере эффект 
выражается в появлении новых высокотехно-
логичных рабочих мест, в повышении доходов 
населения, улучшении демографической си-
туации на востоке страны, в повышении связ-
ности и целостности российского социального 
пространства.

В геоэкономической сфере эффект выража-
ется во включенности России в глобальные тор-
говые сети и цепочки дистрибуции, в повыше-
нии заинтересованности иностранных парт- 
неров вкладывать средства в российские про-
екты и в развитие Российской экономики.

В геополитической сфере эффект выража-
ется в заинтересованности европейских и ази-
атских стран в сотрудничестве с Россией как 
мостом между Азией и Европой, в усилении 
значимости России в международных отноше-
ниях, в новом многополярном мироустройстве.

В военной сфере эффект выражается, в част-
ности, в повышении мобильности и мобили-
зационных возможностей вооруженных сил 
страны.
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The purpose of the research consists in the quantitative evaluation of long-term macroeconomic, social, geopolitical effects 
from the realization of the project of the development of the railway network in Siberia and the Far East, including the building 
of high-speed rail. In the study, we applied the methods of mathematical simulation and forecasting. Calculations with the use 
of the developed mathematical models have shown that the implementation of this project will play a large role in the socio-
economic development of the country as well as in strengthening its geo-economic and geopolitical positions in the Asia-Pacific 
Region and in the world as a whole.
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