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Развитие городов, постепенно переходящих в создание агломерации, а 

затем и мегаполиса, не возможно без хорошо продуманной и целенаправ-

ленной системы развития транспортной инфраструктуры. Влияние  транс-

портных услуг на жизнедеятельность городов имеет первостепенное значе-

ние не только в их развитии, но и в отношении к объектам недвижимости. 

Данный фактор имеет тем большее значение, чем больше от него зависи-

мость  жизнедеятельности юридического или физического лица. Опыт оцен-

ки недвижимости в различных странах показывает, что хорошая транспорт-

ная развѐрстка не только увеличивает еѐ стоимость в насыщенных инфра-

структурой районах, но и поддерживает еѐ даже там, где развитие района не 

закончено или имеет недостаточную социальную инфраструктуру. Увеличе-

ние пассажирооборота создаѐт удобства для быстрого перемещения людей, 

как на работу, так и  в необходимое для них место. А это в свою очередь де-

лает проживание в таком районе удобным, а следовательно  и желанным. 

Фактор транспортной инфраструктуры, влияющей на стоимость объектов 

недвижимости, можно разделить на три группы: 

1) пассажирский транспорт государственного подчинения включает в се-

бя следующие виды: 

а) занимающийся перевозками внутри населѐнного пункта (автобусы, 

троллейбусы, трамваи, таксомоторный парк, метрополитен, эстакадный 

транспорт); 

б) занимающийся перевозками в  междугороднем сообщении (автобусы, 

железнодорожный и эстакадный транспорт, авиатранспорт, речные и мор-

ские суда); 

в) смешанного сообщения. (автобусы, таксомоторный парк, железнодо-

рожный и монорельсовый транспорт); 

2) пассажирский транспорт частной формы собственности, имеющий 

следующие виды: 

а) занимающийся перевозками внутри населѐнного пункта: 

– автобусы и микроавтобусы; 

– легковые (маршрутные) такси; 

– грузопассажирский автотранспорт; 

б) занимающийся перевозками в  междугороднем сообщении (автобусы, 

микроавтобусы, маршрутный и грузопассажирский автотранспорт); 

в) смешанного сообщения, куда можно отнести транспорт первых двух 

категорий; 

3)  перспективный транспорт – это транспортная инфраструктура, кото-

рая будет создана в будущем. Как правило, к этой категории относятся вновь 

застраиваемые жилые районы, а также районы, где планируется реконструк-

ция имеющихся автомагистралей или создание новых с целью увеличения 

груза и пассажиропотока. 
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Влияние каждой группы и еѐ видов на стоимость недвижимости зависит 

не только от развития транспортных услуг, но и от самой оцениваемой не-

движимости. Разберѐм эту зависимость, разделив оцениваемую недвижи-

мость в свою очередь на три категории: 

а) жилая недвижимость – квартиры, жилые дома и их части (за исключе-

нием коммерческой: гостиниц, домов отдыха, пансионатов и т.п.); 

б) нежилая недвижимость (за исключением крупных производственных 

комплексов); 

в) многофункциональная недвижимость (предприятия как промышлен-

ные комплексы, дворцы спорта, дома отдыха, профилактории, и др.) 

Отмеченные категории делятся: 

1) на активную недвижимость – недвижимость, находящаяся в эксплуа-

тации и приносящая доход (заселѐнные квартиры и дома; функционирующие 

административные здания, склады, цеха и т.п.); 

2) пассивную недвижимость – недвижимость, функционирование и по-

лучение дохода от которой не производится (незавершѐнное строительство, 

законсервированная; находящаяся в аварийном состоянии; находящаяся под 

капитальным ремонтом без  эксплуатации и т.п.). 

 Для определения величины влияния фактора транспортных услуг на сто-

имость недвижимости используем метод сравнительного анализа.  

В государственных стандартах по оценке стоимости объектов граждан-

ских прав, разработанных в 2007 году Государственным комитетом по иму-

ществу Республики Беларусь  и утверждѐнных Государственным комитетом 

по стандартизации, можно увидеть что: 

− «сравнительный метод (метод сравнительного анализа продаж) 

представляет собой совокупность методов расчѐта стоимости объекта 

недвижимости, основанных на информации о рыночных ценах объектов-

аналогов с последующей корректировкой  их стоимости по элементам 

сравнения. Под рыночными ценами объектов-аналогов понимаются цены 

предложения или спроса по объектам недвижимости в зависимости от 

имеющейся информации»; 

− «объект аналог – объект, сходный с подлежащим оценке объектом по 

основным экономическим, техническим, технологическим и иным характе-

ристикам».  

Не смотря на определение оценки, требования к сбору информации носят 

рекомендательный характер, и их вероятностный подход отдаѐтся на усмот-

рение оценщика. Поэтому статистический анализ данного метода имеет, ве-

роятно приближенную величину, основанную на корреляционно-регрессном 

анализе.  
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Для расчѐта коэффициента погрешности развития транспортной инфра-

структуры, на примере двухкомнатной квартиры выделим зависимость еѐ 

стоимости от транспортных услуг. Используем район X, где она хорошо раз-

вита и район Y, где она развита на 50 %. Данные анализа сведѐм в таблицу 1. 

Анализируя полученные данные, сравним их с недвижимостью различных 

категорий, составив примерную процентную зависимость от них, используя 

статистическую базу данных риэлторских организаций в г. Гомеле  (Респуб-

лика Беларусь) и оценку недвижимости в г. Москве (Российская Федерация). 
 

Т а б л и ц а  1 – Зависимость стоимости недвижимости от развития  

транспортной инфраструктуры 
 

Показатель развития транс-

портных услуг района X по 

отношению к району Y 

Увеличения 

стоимости 

квартиры, % 

Увеличение стоимости 

недвижимости в зависи-

мости от еѐ категории, % 

Величина средней 

погрешности на 

увеличение, % 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (1) 

 

5–20 

а) 20 

в) 10 

    с) 5–15 

 

13,3 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (2) 

 

3–5 

а) 3 

в) 5 

с) 3 

 

3,7 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (3) 

 

5–15 

а) 15 

в) 10 

   с) 4–10 

 

10,6 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (1) 

(2) (3) 

 

15–30 

      а) 20–30 

в) 20 

с) 15 

 

20 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы В (1) 

 

3÷7 

а) 7 

в) 5 

с) 3 

 

5 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы В (2) 

 

~5 

а) 5 

в) 5 

с) 5 

 

5 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы В (3) 

 

5–8 

а) 8 

в) 7 

с) 5 

 

6,7 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы В (1) 

(2) (3) 

~10  а) 10 

в) 2 

с) 2 

 

4,7 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (1) 

и В (1) 

 

10–25 

а) 25 

в) 20 

с) 10 

 

18,3 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (2) 

и В (2) 

 

5–8 

а) 8 

в) 7 

с) 5 

 

6,7 
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О к о н ч а н и е  т а б л и ц ы  1  
 

Показатель развития транс-

портных услуг района X по 

отношению к району Y 

Увеличения 

стоимости 

квартиры, % 

Увеличение стоимости 

недвижимости в зависи-

мости от еѐ категории, % 

Величина средней 

погрешности на 

увеличение, % 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (3) 

В (3) 

 

5–10 

  а) 10 

в) 8 

с) 5 

 

7,7 

Наличие пассажирского 

транспорта  группы А (1–3) 

и В (1–3) 

 

15–30 

а) 30 

в) 20 

с) 15 

 

21,7 

 

В таблице анализировалась недвижимость, не имеющая отличий по дру-

гим факторам отличий, либо другие факторы не оказывали существенного 

влияния на транспортные услуги. 

 Проведение корреляционно-регрессионного анализа влияния развития 

транспортной инфраструктуры на различные категории недвижимости, поз-

воляет определить рыночную стоимость, основываясь на имеющих место 

статистических данных.  

Для расчѐта коэффициента погрешности и получения репрезентативного 

результата в практике оценке, обычно используют две группы проведения 

корректировок – количественные и качественные методы. Количественные 

методы предусматривают использование математического подхода. Если ко-

личество объектов-аналогов k больше или равно количеству ценообразующих 

факторов n, увеличенному на единицу (k > n + 1), то для оценки можно ис-

пользовать методы количественного анализа: анализ парного набора данных; 

статистический анализ; графический анализ; анализ тенденций; анализ чув-

ствительности; анализ групп данных; анализ вторичных данных и др. 

Если количество объектов-аналогов меньше количества ценообразующих 

факторов, увеличенного на единицу (к < n + 1), то для оценки используются 

методы второй группы: относительный сравнительный анализ; распредели-

тельный анализ (ранжирование); метод экспертных оценок (ранговый ана-

лиз); индивидуальные опросы (метод интервью) и др. 

При рассмотрении фактора влияния транспортных услуг на стоимость 

недвижимости возьмѐм за основу метод анализа парного набора данных, где 

отойдѐм от общепринятых методов расчѐта корректировок, и, используя 

корреляционные исследования, найдѐм зависимость цены от развития транс-

портной инфраструктуры. Для примера используем двухкомнатную кварти-

ру стоимостью X и объекты аналоги стоимостью Y1, Y2, Yn. 
Квартира относится к категории А  и имеет транспортные услуги в виде 

автобусного парка А(1-2) и частного пассажирского транспорта В(1), в то 

время как объекты – аналоги имеют согласно транспортной группы А(1-2) 
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автобусный и троллейбусный парк, согласно группы В(1-2) микроавтобусы и 

маршрутные такси. Тогда, в зависимости от полученной в ходе сбора ин-

формации о ценах по объектам-аналогам, коэффициент корректировки мож-

но получить по формуле: 

,К

21

n

X

Y

X

Y

X

Y n

                                     (1) 

где  n – количество объектов-аналогов. 

Для расчѐта коэффициента корреляции и его анализа с полученным ре-

зультатом погрешности, можно использовать формулу Т. Г. Фехнера: 

,
HC

HC




i                                                  (2) 

где C – число пар, у которых знаки от их средних отклонений значений  сов-

падают; H – число пар, у которых знаки от их средних отклонений значений 

не совпадают. 

 При расчѐте коэффициентов погрешности, которые также можно назвать 

коэффициентами отклонения, всѐ чаще имеет место применение квалимет-

рической модели определения рыночной стоимости, и хотя общей методики 

еѐ использования для всех оценщиков  пока нет, тем ни менее применение 

качественных показателей к единице нашло отражение при оценке недви-

жимости. То же самое можно произвести и в рассмотрении не только общих 

факторов влияния на рыночную стоимость недвижимости, но и  каждого из 

них, создав тем самым уточнѐнную таблицу данных для комплексной оценки 

влияния по каждому фактору. 

Возможность использования различных подходов при оценке объектов 

недвижимости должна основываться не только на модели «объект-человек», 

но и на модели «человек – объект». Именно транспортная инфраструктура 

наиболее ярко раскрывает роль человеческого фактора в определении стои-

мости того или иного объекта недвижимости. Ориентация на потребителя  

на современном этапе приобретает всѐ большее значение, это хорошо замет-

но при строительстве и реконструкции жилья, когда его стоимость уменьша-

ется за счѐт отсутствия косметического ремонта, который потребители всѐ 

чаще делают самостоятельно. Оценка нового жилья в основном производит-

ся на базе проектно-сметной документации и далеко не всегда делаются  

расчѐты всех факторов, оказывающих влияние на их рыночную стоимость. 

Особенно хорошо это видно на факторе транспортной инфраструктуры. На 

сегодняшний день проведение детального сегментированного,  квалиметри-

ческого и корреляционно-регрессного анализа каждого фактора влияния на 

стоимость объектов недвижимости, со всеми его составляющими, и создание 

математической модели помогающей более точно производить  рыночную 
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оценку, –  имеет актуальное значение, как для оценщиков, так и для потре-

бителей. В таблице 1 была показана примерная такая градация по транс-

портной инфраструктуре, основанная на статистическом анализе объектов 

недвижимости. 
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