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  The article discusses the theoretical aspects of the essence of the innovative potential 
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its role in the formation and development of innovative potential. The problem of the ne-

cessity of selecting such areas of the region activity, in which the development of innova-
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ОЦЕНКА ЭФФЕКТИВНОСТИ ЭКОНОМИИ ВРЕМЕНИ 

ПАССАЖИРОМ ПРИ ПЕРЕДВИЖЕНИИ  

ОБЩЕСТВЕННЫМ ТРАНСПОРТОМ 
  
Представлены основные подходы, применяемые к стоимостной оценке времен-

ных затрат, а также расчету экономической эффективности от экономии времени 

пассажиров при транспортных передвижениях. 
 

Для транспортной сферы, основной общественной задачей которой явля-

ется преодоление пространства и времени, фактор экономии временных за-

трат выступает ключевым в оценке эффективности и качества предоставляе-

мых услуг. Актуальной задачей транспортной науки является разработка 

системы показателей, обеспечивающих прямой учет социально-

экономических результатов сбережения времени и сил пассажиров при пе-

редвижениях. Решение этой задачи предполагает использование стоимост-

ной оценки времени.  

По мере развития научно-технического прогресса всѐ более возрастает 

ценность времени, а также важность его учета. В период до эпохи преобра-

зований Петра I  минимальной учитываемой единицей измерения времени 
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являлись сутки, в пределах которых время определялось «на глазок» (на-

пример, «до заутрени», «чуток опосля обедни»). В настоящее время основ-

ной единицей измерения времени в СИ выступает секунда, причем ее эталон 

задается высокоточными атомными часами, что подчеркивает значимость 

предельно точного измерения продолжительности времени. На данном фак-

те также акцентировал внимание и К. Маркс, подчеркивая, что «всякая эко-

номия, в конечном счете, сводится к экономии времени». 

Конечным результатом работы общественного пассажирского транспор-

та, с точки зрения его социальной эффективности, является экономия време-

ни и сил пассажиров. Общие валовые показатели, применяемые для оценки 

деятельности общественного пассажирского транспорта, необходимые для 

учета и планирования хозяйственной деятельности перевозок, не отражают 

социальных результатов. Таким образом, система показателей оценки дея-

тельности общественного пассажирского транспорта не является полной и не 

позволяет всесторонне оценить эффективность деятельности в данной сфере. 

Одной из практических задач в области исследования транспортных про-

блем является разработка системы показателей, максимально полно учиты-

вающих не только экономический, но и социальный эффект от экономии 

времени и сил пассажиров при передвижении с использованием обществен-

ного пассажирского транспорта. Установление количественной связи между 

сокращением затрат времени на проезд, высвобождением свободного време-

ни, ростом производительности труда и ряд других социально-

экономических вопросов необходимо исследовать также потому, что они 

дают экономическое обоснование капитальных вложений в развитие город-

ского пассажирского транспорта (далее – ГПТ), увеличение парка машин, 

развитие скоростного транспорта. Они способствуют правильному решению 

вопроса о размещении строительства в городах, выбору районов жилой и про-

мышленной застройки и повышению плотности транспортной сети [1, с. 14]. 

По данным специалистов в области разработки транспортных схем ря-

да крупных городов, затраты на поездку превышают требования СНиП на 

25–40 % и более. Данные о соответствии фактических затрат времени тру-

дящихся на передвижение от места жительства до работы нормативному 

уровню представим в таблице 1 [1, c. 16]. 
 

Т а б л и ц а  1 – Степень соответствия фактических затрат времени трудящихся 

на передвижение от места жительства до работы нормативному 

уровню 
 

Группа городов,  

тыс. жителей 

Норма затрат времени по 

строительным нормам и 

правилам, мин 

Доля поездок, продолжительность 

которых превышает регламентируемое 

значение, % 

Более 1000 40 40 

1000–500 40 35 

500–300 30 53 

300–100 30 50 
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Несоответствие результатов функционирования ГПТ возросшим требо-

ваниям населения привело к тому, что проблема транспортного обслужива-

ния занимает третье место по необходимости быстрого решения в городах 

после жилищной и экологической. 

Превышение нормативного значения продолжительности поездок нега-

тивно сказываются на эффективности труда и отдыха пассажиров. Ряд фак-

тических количественных данных в результате специальных исследований, 

отражающих влияние транспортного фактора на изменение производитель-

ности труда, представлен в работе  [2].   Их   можно  дополнить результатами 

исследований молдавских ученых, выявивших, что «производительность 

труда людей, тратящих на проезд от места жительства к месту  работы более 

45 минут, падает в первые часы работы на 25–30 % . Исследования ученых 

Германии, проведенные в г. Цвиккау, показали, что у рабочих завода «Сак-

сенринг», затрачивающих на поездку к месту работы около 25 минут, произ-

водительность труда ниже на 10,8 % по сравнению с теми, кто не пользуется   

транспортом в непосредственной близости от предприятий. 

Длительность поездки влияет и на здоровье трудящихся. По результатам 

обследования, у лиц до 30-летнего возраста, живущих в радиусе до 30 минут 

пути до работы, число пропущенных дней по болезни в 1,5 раза меньше, чем 

у лиц, которые тратят на работу более часа. У трудящихся 40–50-летнего 

возраста количество пропущенных дней увеличивается в 1,8–2,0 раза. Сни-

жение транспортной усталости позволяет сэкономить физические и нервные 

ресурсы человеческого организма, что, в конечном счете, проявляется в 

уменьшении заболеваемости населения [1, c. 17]. 

Чтобы сопоставить социальные результаты совершенствования перево-

зок с затратами на внедрение соответствующих мероприятий на народнохо-

зяйственном уровне, необходимо использовать такой показатель, как стои-

мостная оценка пассажиро-часа. Данный показатель условен. Его смысл не в 

возмещении пассажиру затрат времени в деньгах, а в обеспечении рацио-

нального планирования совокупных народнохозяйственных издержек на 

ГПТ [4, с. 63]. 

Первые попытки установления стоимостной оценки времени пассажиров 

предпринимались в США в 20-х годах прошлого столетия. В России исполь-

зование стоимостной оценки пассажиро-часа впервые было разработано и 

обосновано в работе канд. техн. наук А. Х. Зильберталя. Стоимостная оценка 

по своему смыслу является усредненной характеристикой. Определенные 

пассажиры могут оценивать свое время по-разному в зависимости от соци-

ально-экономического статуса, ситуации и других обстоятельств. 

Анализ работ различных авторов показал, что преобладают несколько 

основных подходов к определению величины стоимостной оценки, которые 

представлены в таблице 2. 
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Т а б л и ц а  2 – Основные подходы к определению стоимостной оценки пассажи-

ро-часа 
 

Сущность подхода Недостатки подхода 

1 Исходя из увеличения националь-

ного дохода или чистой продукции 

ввиду обращения части времени по-

ездки на увеличение производитель-

ного труда         

Во внутригородском сообщении пассажи-

ры затрачивают на поездки преимущест-

венно личное время. Отсутствует учет 

значимости времени пассажиров, рабо-

тающих в непроизводственной сфере 

2 Исходя из средней заработной платы 

(в виде доли среднечасовой заработ-

ной платы или отношения среднеме-

сячной заработной платы к месячному 

фонду свободного времени) 

Отсутствие учета вновь созданного при-

бавочного продукта, потребления из об-

щественных фондов и учета значимости 

снижения затрат времени населения 

3 Исходя из разницы тарифов и за-

трат времени на поездки обычным и 

скоростным видами транспорта 

Тарифная плата на проезд во внутриго-

родском сообщении не отражает коммер-

ческой целесообразности перевозок пас-

сажиров 

4 Исходя из психологических оценок 

пассажиров, полученных анкетиро-

ванием 

Субъективизм оценок, существенная за-

висимость от социальной структуры оп-

рошенных пассажиров 

 

Одним из широко используемых подходов к установлению стоимостной 

оценки времени является использование в качестве базы средней заработной 

платы пассажиров. Канд. экон. наук А. Д. Рубец  предложил определять 

стоимостную оценку времени по следующей зависимости  [4, с. 88]: 

                               )]ФФ(Ф[ / ЗПС омрмчм  ,                                   (1) 

где ЗП – среднемесячная заработная плата одного работника, руб.; Фчм – 

часовой фонд календарного месяца (30 дней × 24 ч/день = 720 ч); Фрм – ме-

сячный фонд рабочего времени (176 ч); Фом – месячный фонд времени, за-

трачиваемого на личные надобности, ч. 

Месячный фонд свободного времени равен разности часового фонда ка-

лендарного месяца и суммы рабочего времени, времени на личные надобно-

сти (сон, приѐм пищи и др.). Другими словами, свободное время – это то 

время, которое работник может потратить по собственному усмотрению, в 

том числе и на поездки в ГПТ. Рекомендуется в расчетах принимать  

300Фом   
ч. 

Канд. техн. наук Г. В. Болоненков (НИИАТ) рассматривал стоимостную 

оценку пассажиро-часа в связи с выбором пассажиром альтернативы из воз-

можных вариантов совершения поездки на обычном и скоростном транспор-

те. При этом стоимостная оценка сокращения времени поездки на скорост-

ном транспорте полагалась эквивалентной разнице используемых тарифов 

на скоростном и обычном транспорте. Практически в данном случае речь 
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должна идти не о стоимостной оценке, а о цене, за которую пассажир приоб-

ретает дополнительное удобство, выражающееся в ускорении совершения 

передвижения. Американским ученым Бисли (Bysley) проблема стоимостной 

оценки пассажиро-часа рассматривалась с рыночных позиций, то есть как 

ситуация купли-продажи.  

В 80-е годы XX в. в большинстве случаев на практике использовалась 

оценка С = 0,5...1,0 руб./пас·ч. Отмечается, что постепенно, по мере повы-

шения благосостояния членов общества, стоимостная оценка времени про-

грессивно увеличивается. 

Основоположник отечественной школы исследований в области ГПТ 

А. Х. Зильберталь в своем фундаментальном труде «Трамвайное хозяйство» 

впервые предложил использовать «оценку времени ожидания и пребывания в 

вагоне, другую оценку для времени, затраченного на хождение пешком и осо-

бую оценку для неудобств, зависящих от наполнения вагона» [4, c. 89]. 

Стоимость пассажиро-часа может варьироваться в зависимости от кате-

гории населения, цели и времени поездки. Представим дифференциацию 

стоимости пассажиро-часа в зависимости от различных критериев на рисун-

ке 1 [3, c. 149]. 

УчащиесяУчащиеся

Стоимость пассажиро-часаСтоимость пассажиро-часа

Категория населенияКатегория населения Время поездкиВремя поездкиЦель поездкиЦель поездки

РабочиеРабочие

СлужащиеСлужащие

ПенсионерыПенсионеры

ТрудовыеТрудовые

Социально-бытовыеСоциально-бытовые

Час пикЧас пик

Ночное Ночное 

ДневноеДневное

Рисунок 1 – Дифференциация стоимости пассажиро-часа 

 

Представленные подходы к оценке пассажиро-часа не учитывают в своей 

методике плату за проезд. Предлагаем рассчитывать стоимостную оценку 

времени передвижения с учетом экономической и качественной составляю-

щих. Под экономической составляющей следует понимать плату за проезд, 

качественная составляющая оценивает в стоимостном выражении степень 
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соответствия качественного уровня перевозки требованиям пассажира. 

Оценка качественной составляющей осуществляется на основании метода 

экспертных оценок. 

Математически стоимость 1 пассажиро-часа представим в виде формулы 

                                        ССС
к

чп
э

чп   ,                                              (2) 

гдеС
э

чп , С
к

чп  – соответственно экономическая и качественная состав-

ляющие стоимости 1 пассажиро-часа. 

Стоимостная оценка затрат времени пассажиров на транспортные пере-

движения предназначена для использования при определении эффективно-

сти проектов развития транспортных систем в качестве эквивалента, позво-

ляющего ставить во взаимное соответствие прямые денежные расходы на 

перевозки пассажиров получаемому при этом социальному результату – ус-

корению совершения передвижений. В этой связи принято говорить об эко-

номии времени при поездках, что методологически, строго говоря, не совсем 

верно: время нельзя сэкономить, а можно лишь затратить альтернативным 

способом. 

Следует разграничивать два близких и взаимосвязанных понятия: затраты 

времени на транспортное передвижение и транспортная усталость пассажи-

ров. Источник затрат времени на транспортные передвижения, как правило, – 

свободное время пассажира. Исключение составляют пассажиры, осуществ-

ляющие поездку в рабочее время в связи с выполнением служебного задания. 

Однако доля последних во внутригородских передвижениях невелика. Транс-

портная усталость формируется под воздействием двух основных факторов: 

комфортности и длительности поездки. Поэтому по мере увеличения дально-

сти передвижения повышаются требования пассажиров к комфортабельности 

поездки. 

Экономический эффект для организаций промышленности, строительст-

ва, других отраслей городского хозяйства от снижения транспортной устало-

сти их работников определяют следующим расчетом: 
 

                                      ΔΠP
1 2ΔÏ P 4( ) /10T T  ,                                     (3) 

где ΔΠP  – повышение производительности труда рабочих, %; Т1 и Т2 – за-

траты времени на одну поездку в среднем на одного рабочего соответствен-

но до и после совершенствования перевозок, приведшего к снижению затрат 

времени на трудовые передвижения, мин [4, c. 102]. 

Пропорционально повышению производительности труда увеличиваются 

выпуск продукции, объѐм оказываемых услуг и поступающие в бюджет на-

логи. 

Для учета фактических результатов сокращения затрат времени пассажи-

ров при поездках необходимо проводить социологические обследования, в 
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ходе которых производят сбор данных о затратах времени при поездках на 

работу, возрасте, поле, квалификации и фактической заработной плате ра-

ботника. На основании этих данных методами корреляционно-регрессионного 

анализа устанавливают зависимость заработной платы от указанных факто-

ров и при нивелировке прочих факторов определяют влияние затрат времени 

на выработку. Для работающих по повременной системе оплаты труда и 

служащих снижение производительности труда на единицу времени, затра-

ченного на поездки на ГПТ, принимают на 0–25 % выше, чем для работаю-

щих по сдельной системе оплаты труда. 

Сокращение затрат времени на поездку может быть обеспечено различ-

ными путями, среди которых самым перспективным и быстрым по срокам 

реализации следует признать совершенствование организации перевозок и 

управления ими. Совершенствование организации перевозок должно быть 

направлено на интенсификацию использования ресурсов, имеющихся в рас-

поряжении городского пассажирского транспорта. Основные внутренние 

резервы сокращения затрат времени на поездки в городах должны быть за-

действованы путем уменьшения времени ожидания посадки в транспортные 

средства. 

С точки зрения пассажира, пользование транспортом связано с экономи-

ей времени и сил, затрачиваемых на передвижение. Именно эти показатели 

должны быть положены в основу понятия «продукция» ГПТ. Тогда эффект 

от работы транспорта можно измерить, например, экономией времени при 

поездках, а эффективность – отношением полученной экономии времени к 

связанным с этим затратам на перевозки. Разработка такой системы оценки и 

управления работой ГПТ является актуальной задачей отраслевой приклад-

ной науки и практики. 
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