
Экономические эффекты транспортной 
инфраструктуры и пути увеличения 

доходности

Наоюки Йошино

Декан, Институт Азиатского банка развития

(ИАБР)

Профессор Университета Емеритус Кеио

nyoshino@adbi.org

1



Инфраструктурное финансирование:
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Необходмы долгосрочные и терпеливые 
инвесторы

1. Банковские депозиты – банковские кредиты 
(2-5 лет)

2. Страхование жизни (20 лет, 30 лет)

3. Пенсионные фонды (20, 30, 40 лет)

Долгосрочное финансирование

4. Управление активами – долгосрочными 
инструментами

5. Необходимо развивать финансовую 
грамотность
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1. Активы финансовых институтов

- Теневые банковские организации

- Страховые компании и пенсионные фонды

- Депозитарные институты
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Карта Японии
Управление общественными работами
Построено три моста

(1) Подотчетность
(2) Прозрачность
(3) Ответственность

Предварительная и последующая оценка



Региональная неравномерность 
экономических эффектов

большие различия в сопутствующих воздействиях

1990 г. 2010 г.
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Автомагистраль

Незатронутый регион

Незатронутый регион

Частные инвестиции

Развитие МСП

Занятость

Сопутствующий 

эффект

Сопутствующий эффект



Производственная функция Y=F( Kp, L, Kg )

Прямое воздействие

Y= результат, Kp= частный капитал, L = зарплата

Kg = государственный каптал (инфраструктура)

Результат

Прямое воздействие и сопутствующие 
эффекты



Сопутствующие эффекты � доходность для 
инвесторов

1956-60 1961-65 1966-70 1971-75 1976-80 1981-85

Прямое воздействие
(Kg)

0.696 0.737 0.638 0.508 0.359 0.275 

Косвенное воздействие 
(Kp)

0.453 0.553 0.488 0.418 0.304 0.226 

Косвенное воздействие
(L)

1.071 0.907 0.740 0.580 0.407 0.317 

20% окупилось 0.3048 0.292 0.2456 0.1996 0.1422 0.1086

Увеличение в % 43.8 39.6 38.5 39.3 39.6 39.5 
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1986-90 1991-95 1996-00 2001-05 2006-10

0.215 0.181 0.135 0.114 0.108
0.195 0.162 0.122 0.1 0.1
0.193 0.155 0.105 0.09 0.085

0.0776 0.0634 0.0454 0.038 0.037

36.1 35.0 33.6 33.3 34.3 



Частные инвестиции

Занятость

Сопутствующий эффект

� Увеличение налоговых поступлений

Дорожная пошлина

Доходы от продажи билетов�

инвесторы

Сопутствующий 

эффект

Сборы + Дополнительные доходы от 

налоговых поступлений

� Увеличить норму прибыли на инвестиции



Большой 

город

Сопутствующий эффект

� Увеличение налоговых поступлений

Страна A

Страна B

Сопутствующий эффект, 

продвижение МСП

Инвестиции в трансграничную инфраструктуру

Роль многостороннего института



Темпы роста ВВП

Время

R
ai

lw
ay

Поделить на регионы на которые оказано воздействие и на которые не оказано воздействие в 
результате строительства связующей железной дороги на «Группа обработки» и на «Контрольную 
группу»
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Naoyuki Yoshino - Umid Abidhadjaev. “Impact evaluation of infrastructure provision: case studies from Japan and Uzbekistan”.                            December 14-15, 2015.                                         Islamabad, Pakistan

Узбекские железные дороги
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Naoyuki Yoshino - Umid Abidhadjaev. “Impact evaluation of infrastructure provision: case studies from Japan and Uzbekistan”.                            December 14-15, 2015.                                         Islamabad, Pakistan

Различие в различии: регрессия



ВВП

ВВП Срок Воздействие связанности Региональное воздействие Сопутствующий эффект

Эффекты 

запуска

Краткоср. 2.83***[4.48] 0.70[0.45] 1.33[1.14]

Среднеср. 2.5***[6.88] 0.36[0.29] 1.27[1.46]

Долгосроч

н.

2.06***[3.04] -0.42[-0.29] 2.29**[2.94]

1 
го

д

Ожидаемые Краткоср. 0.19[0.33] 0.85[1.75] -0.18[-0.20]

Среднеср. 0.31[0.51] 0.64[1.30] -0.02[-0.03]

Долгосроч

н.

0.07[0.13] -0.006[-0.01] 0.50[0.67]

Отсроченные эффекты 1.76*[1.95] -1.49[-0.72] 2.58*[2.03]

2
го

д
а

Ожидаемые Краткоср. -1.54[-1.66] 1.42[0.78] -1.32[-0.92]

Среднеср. 0.32[0.44] 0.84[1.42] 0.13[0.13]

Долгосроч

н.

0.11[0.15] 0.10[0.16] 0.87[1.19]

Отсроченные эффекты -0.14[-0.20] -1.71[-1.35] 1.05[1.44]

Обозначения: * p<.1; ** p<.05; *** p<.01

Примечание: значения t в скобках. Значение t измеряет на сколько среднеквадратических ошибок коэффициент отдален от 

нуля. 14
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Дополнительные налоговые поступления, рост 
регионального ВВП и чистые доходы железнодорожной 
компании, LCU (млрд.) 

Период Коэффициенты

T(20)*∆Y 
(налоговые 
поступлени

я)

∆Y затронуты
(прямые + 

сопутствующие 
эффекты)

Чистые доходы 
компании 
(Доходы -
расходы)

Краткосрочный

(2009-2010)

2,83***

[4,48]
16,0 79,9 315,5

Среднесрочный

(2009-2011)

2,48***

[6,88]
16,3 81,5 411,7

Долгосрочный

(2009-2012)

2,06***

[3,04]
14,7 73,5 509,0

Источник: расчеты автора
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Японский скоростной поезд



Переменная Регрессия 1 Регрессия 2 Регрессия 3 Регрессия 4 Регрессия 5

Метод обработки 

2 -4772.54

[-0.2]

Число 

налогоплательщи

ков 5.8952514* 5.8957045* 5.896112* 5.8953585* 5.8629645*

[1.95] [1.95] [1.95] [1.95] [1.91]

Метод обработки3 -15947.8

[-0.87]

Метод обработки5 -13250.4

[-1.06]

Метод обработки7 -6883.09

[-0.7]

Метод обработки 

пост. -28030.8

[-0.65]

Постоянная 

величина -665679 -665418 -665323 -665358 -658553

[-1.35] [-1.35] [-1.35] [-1.35] [-1.32]

N 799 799 799 799 799

R2 0.269215 0.269281 0.269291 0.269241 0.269779

F 1.934589 2.106448 2.074548 2.100607 8.497174
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СОСТАВ ГРУПП

Группа 2 Группа 5

Кагосима Кагосима

Кумамото Кумамото

Фукуока

Группа 3 Оита

Кагосима Миязаки

Кумамото

Фукуока

GroupCon

Группа 7 Кагосима

Кагосима Кумамото

Кумамото Фукуока

Фукуока Осака

Оита Хёго

Миязаки Окаяма

Сага Хиросима

Нагасаки Ямагучи

Воздействие железной дороги Шинкенсен Кюсю на налоговые 
поступления от компаний в течение 1-ой фазы операционного 

периода
{2004-2010 гг.} , млн. йен (с коррект. на ИПЦ, базовый год - 1982)

Примечание: Метод обработки2 = фиктивное время {1991-2003} x Группа 2. пр. значения t в скобках. Обозначения : * p<.1; ** p<.05; *** p<.01. 
Используется создание кластеров среднеквадратических погрешностей, допускающий гетероскедастичность и произвольную автокорреляцию в рамках

префектуры, но рассматривающий погрешности как не коррелируемые по префектурам



Переменная Регрессия 1 Регрессия 2 Регрессия 3 Регрессия 4 Регрессия 5

Метод обработки2 72330.012**

[2.2]

Количество 

налогоплательщи

ков 5.5277056*** 5.5585431*** 5.558603*** 5.5706545*** 5.9640287***

[3.13] [3.14] [3.14] [3.14] [3.07]

Метод обработки3 104664.34*

[2]

Метод обработки5 82729.673**

[2.1]

Метод обработки7 80998.365**

[2.34]

Метод обработки 

конст. 179632

[1.58]

Постоянная 

величина -568133.98** -573747.28** -574245.87** -576867.56** -642138.87**

[-2.07] [-2.08] [-2.08] [-2.09] [-2.1]

N 611 611 611 611 611

R2 0.350653 0.352058 0.352144 0.352874 0.364088

F 5.062509 5.486197 5.351791 5.431088 16.55518
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COMPOSITION OF 

GROUPS

Group2 Group5
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Нагасаки Ямагучи

Воздействие железной дороги Шинкенсен Кюсю на налоговые 
поступления от компаний в течение 2-ой фазы операционного 

периода
{2011-2013 гг.} , млн. йен (с коррект. на ИПЦ, базовый год - 1982)

Примечание: Метод обработки2 = фиктивное время {1991-2003} x Группа 2. пр. значения t в скобках. Обозначения : * p<.1; ** p<.05; *** p<.01. 
Используется создание кластеров среднеквадратических погрешностей, допускающий гетероскедастичность и произвольную автокорреляцию в рамках

префектуры, но рассматривающий погрешности как не коррелируемые по префектурам
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Карта железных дорог Чинхай-Тибет



Тибетские железные дороги

R2 =R2 =R2 =
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Воздействие железной дороги Чинхай-
Тибет
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