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Анализ показателя стоимости 
времени для определения платы 
за проезд по городским 
скоростным автомобильным 
дорогам на примере г. Москвы

Привлечение частных инвестиций в развитие автодорожной сети 
предполагает последующую эксплуатацию транспортной инфра-
структуры на платной основе. Установленная инвестором цена 
проезда может оказаться выше, чем готовы платить потенциальные 
пользователи, что приведет к ситуации, когда недостаточно интен-
сивный транспортный поток не обеспечит дохода, позволяющего 
покрыть инвестиции на строительство и эксплуатацию объекта. 
Определить оптимальный тариф для платных дорог региона можно 
на основе данных о среднем доходе его жителей. 
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Для развития дорожной сети 
Российской Федерации госу-
дарственных ресурсов недо-

статочно. В связи с этим большую по-
пулярность получила идея дальнейшей 
эксплуатации объектов автомобильно-
дорожной инфраструктуры на платной 
основе и привлечения частных инвес-
тиций для строительства, в том числе в 
рамках государственно-частного парт-
нерства (ГЧП). Начало созданию сети 
платных дорог в стране было заложено 
президентской программой «Дороги 
России» на 1995–2000 гг. 

Сегодня в эксплуатации находится 
240 км платных автомобильных дорог 
и искусственных сооружений, а к 2030 г. 
их протяженность планируется увели-
чить до 12 000 км. 

Бизнес заинтересован не только 
окупить вложенные в строительство 
инвестиции, но и получить опреде-
ленную прибыль, поэтому установлен-
ная инвестором стоимость проезда по 
маршруту может оказаться выше, чем 
ожидают потенциальные пользователи. 
Автомобильная дорога, таким образом, 
будет окажется привлекательна только 
для тех, кто высоко ценит собственное 
время, остальные же предпочтут поль-
зоваться бесплатным проездом. 

Вопрос о реальной цене времени 
российского автомобилиста на основа-
тельном социологическом материале до 

сих пор не изучался. В такой ситуации 
возрастают трафиковые риски инвесто-
ра. В данной статье на базе имеющегося 
статистического материала о величине 
месячной заработной платы вычислено 
значение стоимости времени для жи-
телей г. Москвы, построена кривая рас-
пределения среднедушевого денежного 
дохода московских автовладельцев, а 
также распределения стоимости време-
ни автомобилистов. 

Слагаемые стоимости 
поездки автовладельца

Обобщенная цена поездки 
(Generalized Cost of Travel, GCT) любого 
автовладельца складывается из прямых 
пользовательских расходов на вожде-
ние автомобиля и затрат времени на 
поездку:

где VT(n) – цена времени n-го по порядковой 

шкале пользователя;

DCi– прямые затраты на поездку по варианту i;

TTi – время поездки по варианту i.

Прямые пользовательские расхо-
ды на вождение автомобиля состоят 
из оплаты бензина, парковки (если она 
платная) и сборов, взимаемых на плат-
ных дорогах. Это текущие, непосредст-
венные расходы, иногда их называют 
«расходами, оплачиваемыми из карма-
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на» (out-of-pocket costs). Они оказывают 
самое сильное воздействие на поведе-
ние пользователей. Большинство води-
телей тщательно продумывают эти рас-
ходы, однако, как правило, не обращают 
внимания на условно-постоянные за-
траты (т. е. не зависящие от количества 
и дальности поездок: амортизацию, ре-
монт, страховку, не покрытые страхов-
кой затраты по факту ДТП, регистрацию 
и налоги), несмотря даже на то обстоя-
тельство, что эти компоненты зачастую 
значительно превышают «расходы из 
кармана». 

В том случае, когда автомобилист не 
должен платить за пользование улич-
но-дорожной сетью города, прямые 
пользовательские расходы составляют, 
как правило, не более 10–20 % от общей 
стоимости автомобильной поездки.  
В этих условиях использование лично-
го автомобиля оказывается невероятно 
дешевым в глазах большинства води-
телей, что является важным фактором 
поощрения ежедневного маятникового 
транспортного спроса в пределах агло-
мерации (рис. 1). 

При установлении платного режима 
проезда городская автомобильная до-
рога будет привлекательна для меньше-
го количества владельцев транспортных 
средств – в основном для тех, кто высо-
ко ценит собственное время, удобство и 
комфорт передвижения.

Иными словами, если пользователь 
выбирает маршрут поездки, включа-
ющий платный участок дороги, то это  
 означает его готовность платить ре-
альные деньги за экономию времени. В 
таком случае цена его времени составит 

Стоимость времени поездки (Value 
of Travel Time, VOTT) для пользовате-
лей  – величина не постоянная; она 
изменяется в зависимости от про-
должительности/расстояния поездки. 
Функция изменения стоимости време-
ни автовладельца в зависимости от про-
должительности поездки представляет 
собой S-образную кривую [1] (рис. 2) и 
демонстрирует близкую к нулю стои-
мость первых нескольких минут пути. 

Ценность времени резко увеличи-
вается с возрастанием продолжитель-
ности поездки в первые 15 мин.; после 
этого темпы увеличения стоимости 
времени замедляются. В любом случае 
экономия времени менее пяти минут 
оценивается пользователями дешев-
ле, чем экономия времени сверх пяти 
минут [2]. Данный факт также нашел 
отражение в рекомендациях Амери-
канской транспортной ассоциации (The 
American Association of State Highway 
and Transportation Officials, AASHTO) [3].

В 1999 г. консалтинговое агентство 
Accent Marketing & Research and Hague 
Consulting Group исследовало для бри-
танского правительства зависимость от 
расстояния эластичности поездок по плат-
ным дорогам [4]. Значение показателя со-
ставило 0,37, т. е. увеличение расстояния 
поездки на 1 % приводит к росту стоимо-
сти времени на 0,37 %. 

Дальнейший анализ установил по-
хожие по величине значения эластич-
ности спроса в зависимости от расстоя-
ния поездки: от 0,26 до 0,3 [5–8].

Распределение стоимости времени 

среди пользователей следует логнор-
мальному распределению с математи-
ческим ожиданием m и со стандартным 
отклонением σ. Для конкретного мар-
шрута форма этого распределения пол-
ностью соответствует распределению 
доходов населения.

Таким образом, стоимость време-
ни поездки (Value of Travel Time, VOTT) 
может вычисляться прямым (через 
уровень доходов конкретного пользо-
вателя) или обратным счетом (исходя 
из того варианта поездки, который он 
выбирает).

Зарубежные исследования свиде-
тельствуют о большом разбросе стоимо-
сти времени в зависимости от цели по-
ездки и страны, для которой проводится 
анализ. Между тем существует законо-
мерность: в странах с высоким уровнем 
доходов населения  (Великобритания, 
Франция и др.) разница не столь зна-
чительна; в странах с низким уровнем 
доходов населения (в т. ч. в России) сто-
имость часа свободного времени всегда 
заметно ниже среднечасовой оплаты 
труда автовладельца. Справедливо дан-
ное замечание и для уровня благососто-
яния, характерного для среднего жителя 
Московской агломерации. 

Вопрос о реальной цене времени 
среднего москвича (или среднего мос-
ковского автомобилиста) на социоло-
гическом материале не изучался. Вы-
числим данный показатель по величине 
месячной заработной платы (рис. 3). 

Стоимость времени 
автовладельцев г. Москвы

Средняя заработная плата жителя 
Москвы по данным за 2012 г. составила 
51 260 руб. 

Будем считать, что автовладельцы 
относятся к верхним 40 % кривой рас-
пределения заработной платы, и най-
дем распределение среднедушевого де-
нежного дохода автовладельцев (рис. 4).

Учитывая, что в месяце в среднем 
168 рабочих часов, примем понижаю-

Рис. 1. Стоимость поездки в пределах Московской агломерации

Рис. 2. График зависимости стоимости времени 

автовладельца от продолжительности поездки
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щий по отношению к среднечасовой 
заработной плате коэффициент, рав-
ный 0,75. В обозначенных условиях 
получим примерное распределение 
«цены времени» московских автовла-
дельцев (рис. 5).

 Средняя скорость транспортного по-
тока по городу, как правило,  в часы пик 
не превышает 20 км/ч (по состоянию на 
декабрь 2013 г.). При этом время 10-ки-
лометровой поездки составит примерно 
30 мин. С увеличением средней скорости 
до 80 км/ч по скоростной городской до-

роге, среднее время проезда по 10-кило-
метровому участку можно сократить на 
20–23 мин. При этом готовность водите-
лей платить за проезд ту или иную сумму 
будет отражать реальную «цену време-
ни» автовладельцев, в том числе готовых 
платить по 100 и 150 руб. за 20-минутную 
экономию времени (табл. 1).

При данном распределении поло-
вина потенциальных пользователей не 
будет готова платить 100 руб. за проезд 
по 10-километровому участку. При этом 
повышение цены поездки сверх 100 руб. 

резко снижает спрос. Таким образом, 
спрос на проезд по платному участку 
при стоимости поездки свыше 150 руб. 
во всех случаях окажется весьма невы-
соким (рис. 6).

Наблюдения, проведенные в За-
падной Европе, Канаде, США, Японии, 
показывают, что трафик на городских 
платных магистралях высокоэластичен 
по отношению к плате за проезд. В горо-
дах гораздо шире возможности проезда 
по альтернативным «бесплатным мар-
шрутам», соответственно, даже незна-
чительное повышение тарифа снижает 
интенсивность движения: многие отка-
жутся от использования маршрута для 
ежедневных поездок, предпочтут бес-
платные маршруты или воспользуются 
другим видом транспорта. Сокращение 
транспортного спроса приведет к ново-
му росту стоимости проезда в целях воз-
врата инвестором вложенных средств 
на строительство дороги. Это, в свою 
очередь, вызовет дальнейшее снижение 
спроса, соответственно, его эластично-
сти. В итоге из-за возросшей стоимости 
проезд станет недоступен для большей 
части потребителей, а перевод дороги в 
платный режим эксплуатации окажется 
экономически неэффективной мерой.

Перечисленные обстоятельства 
дают основание для вывода, что на на-
чальном этапе верхней границей раз-
мера платы за проезд следует считать 
100 руб. Это соответствует реальной 
цене 20-минутной экономии времени 
и платежным возможностям «среднего» 
москвича.

Если при оптимальном уровне опла-
ты доход не позволяет покрыть инвес-
тиции на строительство и эксплуатацию 
объекта, необходимо, чтобы государ-
ство субсидировало часть инвестиций, 
обеспечивая приемлемый уровень до-
ходности для частного партнера.

Специалисты Всемирного банка 
по вопросам участия частного секто-
ра в инфраструктурных проектах при-
шли к единому мнению: в условиях, 
когда ГЧП только начинает развивать-
ся или когда частные рынки еще сла-

Рис. 3. Распределение среднедушевого денежного дохода. Москва, 2012 г.

Рис. 4. Распределение среднедушевого денежного дохода автовладельцев, руб. Москва, 2012 г.

Таблица 1. Оценка стоимости 20-минутной экономии времени для автовладельцев

Цена времени,
руб. в час

Доля автовладельцев, приходящаяся на 
диапазон цены времени, %

Доля автовладельцев, готовых платить  
за 20-минутную экономию времени, %

100 руб. 150 руб. 

180–400 76 26,6 0

401–680 15,4 15,4 12,7

Более 680 8,6 8,6 8,6

Итого 100 50,6 21,3
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Рис. 5. Распределение среднечасового денежного дохода автовладельцев в зависимости от цены времени. 

Москва, 2012 г.

Рис. 6. Граница отсечения для автомобилепотока при стоимости проезда 100 и 150 руб. 

бо развиты, лишь немногие проекты 
ГЧП могут быть рентабельными при 
отсутствии финансовой поддержки со 
стороны государства. 
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