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Аннотация 
Цель статьи — оценка экономии времени в пути 

как наиболее значимого эффекта от реализации 

крупных инвестиционных проектов в сфере 

транспорта. В статье кратко излагается суть 

широко распространённой за рубежом методо-

логии анализа “затраты – выгоды”, используе-

мой для оценки общественной эффективности 

проекта. Даётся критическая оценка отече-

ственной методики расчёта эффекта экономии 

времени в пути в результате строительства 

объектов транспортной инфраструктуры. 

Проанализированы факторы, влияющие на цен-

ность времени, раскрыты различия между ви-

дами (компонентами) прогнозного трафика, из 

которых складывается общее время в пути. На 

примере проекта моста через р. Лена в районе 

г. Якутск произведена предпроектная оценка 

потенциально сэкономленного времени пасса-

жиров, составившая суммарно за период 2021–

2044 гг. 75,8 млрд руб. Масштаб только этого 

эффекта превосходит затраты на реализацию 

проекта, что свидетельствует о целесообраз-

ности реализации и государственной под-

держке проекта. 
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Appraisal of the Value of the Travel Time-saving Effect 
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of a Large-scale Infrastructure Project in the Transport Sector 

 
Ruslan V. Gulidov, Pavel A. Pokrashenko, Nikolay N. Strelov 
 

Abstract 
The article's purpose is to appraise the savings in travel time as the most significant 

effect of implementing large-scale investment projects in the transport sector. The 

article briefly outlines the essence of the Cost-Benefit Analysis methodology, which 

is widely used abroad to assess the economic efficiency of a project. A critical as-

sessment is given of the domestic methodology for calculating the effect of saving 

travel time as a result of the construction of transport infrastructure facilities. The 

factors influencing the value of time are analyzed, and the differences between the 

types (components) of future traffic flow that compose the total travel time are re-

vealed. As an example, the assessment of the potentially saved time of passengers of 

the project of the bridge construction across the river Lena near the city of Yakutsk 

city, Yukutia (Sakha) Republic, Russia, is presented. The calculations have revealed 

that the time saved for the passengers, totals about 75.8 billion rubles for 2021–

2044. The scale of this effect alone exceeds the project's costs, which indicates the 

economic viability of the implementation and governmental support of the project. 

 

Введение 

Крупные инвестиционные проекты в транспортной сфере, помимо 

выгод и затрат инициаторов (инвесторов), генерируют целый ряд допол-

нительных эффектов, действие которых распространяется далеко за 

пределы интересов непосредственных участников проектов и может за-

трагивать различные секторы экономики и социальные группы (вплоть 

до общества в целом). Подавляющее большинство используемых сего-

дня в российской практике официальных методических рекомендаций 

по оценке эффективности инвестиционных проектов базируется исклю-

чительно на учёте прямых эффектов для инвесторов (инициаторов) про-

екта посредством расчёта показателей коммерческой (финансовой) эф-

фективности. За редким исключением, отечественные методики оценки 

эффективности проектов не предусматривают включения в анализ 

внешних и косвенных эффектов от их реализации [24]. 

За рубежом для оценки общественно значимых проектов, какими, 

несомненно, являются крупные проекты в сфере транспорта, широко 

применяется метод анализа “затраты – выгоды”, подразумевающий рас-

смотрение проектов с точки зрения общества в целом. Как показывает 

обширная зарубежная практика оценки общественной эффективности 

проектов в транспортной сфере, ключевым эффектом для национальной 

(региональной) экономики является экономия времени в пути [25]. 

Оценке данного эффекта на примере актуального проекта строительства 

крупного объекта транспортной инфраструктуры на территории Даль-

него Востока — мостового перехода через р. Лена в районе г. Якутск — 

и посвящена данная статья. 
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Концептуальные аспекты оценки  

эффекта экономии времени в пути 

В проектном анализе, в зависимости от того, в чьих интересах про-

водится оценка, принято различать две разновидности эффективности: 

финансовую (коммерческую) и общественную (экономическую). Пер-

вая базируется на критерии максимизации чистого денежного потока 

инвестора (инициатора), вторая — на максимизации общественного 

благосостояния.  

Один из наиболее распространённых методов оценки обществен-

ной эффективности инвестиционных проектов — метод анализа “за-

траты – выгоды” (Cost-Benefit Analysis – CBA), в рамках которого моне-

тизируются (представляются в денежном выражении) все возможные 

эффекты (выгоды) от проекта и затраты на его реализацию. Положи-

тельные эффекты представляют собой совокупную по всему обществу 

“готовность платить” за блага, которые генерирует проект (в экономи-

ческой теории — излишек потребителя), отрицательные эффекты оце-

ниваются совокупной “готовностью принять компенсацию” за блага, от-

влекаемые на реализацию проекта, или за ущерб, связанный с проектом. 

Первые выражают увеличение благосостояния общества, вторые — 

уменьшение. Сопоставление чистого суммарного эффекта от реализа-

ции проекта (с учётом альтернативных затрат) для ситуаций “с проек-

том” и “без проекта” позволяет сделать выводы о желательности (эф-

фективности) проекта для общества в целом [1].  

К числу главных эффектов от проектов по созданию объектов 

транспортной инфраструктуры, определяющими размер выгод (изли-

шек потребителя), обычно относят [2–5]:  

− экономию времени в пути для пассажиров и грузоотправителей 

(грузоперевозчиков);  

− снижение потерь от аварий (травм от дорожно-транспортных 

происшествий и гибели людей);  

− изменение экологических внешних эффектов вследствие увели-

чения совокупного трафика и изменения конфигурации дорожной сети; 

− прирост расходов на топливо, ремонт и обслуживание транс-

порта (в связи с более интенсивной эксплуатацией транспортных 

средств);  

− разгрузку других существующих маршрутов и транспортных 

сетей; 

− возникновение иных экономических выгод (изменение ценности 

земельных участков и объектов недвижимости, агломерационный эф-

фект, изменение объёма выпуска на прилегающих локальных рынках 

и пр.). 

Наиболее значимая слагаемая совокупного выигрыша потреби-

теля при реализации транспортного проекта формируется за счёт эф-

фекта экономии времени в пути [6].  

Алгоритмы расчёта этого эффекта представлены в различных за-

рубежных вариациях методик оценки общественной эффективности ин-
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вестиционных проектов в сфере транспорта. Однако базируются они все 

на единой концептуальной основе — на первом этапе выполняется 

оценка эффекта экономии времени в физическом выражении, затем осу-

ществляется переход к его стоимостной оценке [с, 2-4, 7]. В РФ описа-

ние алгоритма расчётов монетизированного эффекта экономии времени 

в пути для пассажиров содержится в методике оценки социально-эконо-

мических эффектов от проектов строительства (реконструкции) и экс-

плуатации объектов транспортной инфраструктуры [7].  

Вместе с тем, официальная отечественная версия во многом усту-

пает зарубежным аналогам. К её недостаткам можно отнести: 

−  учёт только рабочего времени пассажиров и только в отношении 

экономически активного населения, тогда как большинство зарубежных 

подходов к оценке экономии времени в пути учитывают ещё и личное 

время пассажиров и охватывают всех членов общества;  

−  отсутствие рекомендаций по расчёту эффекта от проекта в нату-

ральном выражении, в том числе отсутствуют понятия «ситуация 

“с проектом”» и «ситуация “без проекта”», эффект на 1 единицу транс-

порта; 

−  игнорирование эффекта от генерируемого трафика (см. ниже);  

−  отсутствие норм, определяющих заполненность транспортных 

средств пассажирами (в связи с чем расчёты становятся непрозрачными 

и зависимыми от субъективных оценок исследователя).  

Также необходимо отметить недостатки отечественной методики 

общего характера, несовместимые с принципами CBA. В частности, 

оценка эффекта ведётся в рыночных ценах, в качестве ставки дисконти-

рования применяется средняя доходность долгосрочных облигаций фе-

дерального займа со сроком погашения 10 лет, в то время как транспорт-

ные проекты имеют существенно более долгий срок прогнозирования. 

В этой связи работа авторов статьи по оценке эффекта экономии 

времени в пути для пассажиров базируется на зарубежных источниках.  

 За рубежом принято различать два базовых подхода к оценке эко-

номии времени: эмпирический и расчётный [2]. Первый заключается 

в проведении выездных исследований и опросах пассажиров о затратах 

времени на перемещение по рассматриваемому маршруту до и после ре-

ализации проекта. Расчётный подход базируется на оценке стоимости 

единицы времени, которое может быть сэкономлено в результате реали-

зации проекта. В основе этого подхода лежит предположение о том, что 

время, потраченное на поездку, является отвлечённым ресурсом, кото-

рый мог бы быть использован работником для создания экономических 

благ или в личных целях. В предпроектном анализе наибольшее распро-

странение получил расчётный подход.  

При использовании расчётного подхода ценность времени для жи-

телей (пассажиров) определяется множеством факторов [2]: 

− напряжённостью на локальном рынке труда — чем выше уро-

вень безработицы, тем ниже средний уровень заработной платы и, соот-

ветственно, ниже ценность личного времени; 
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− профессиональной детализацией — для более детального учёта 

экономии времени его стоимостная оценка может быть разработана для 

каждой профессиональной категории работников;  

− видом транспорта — учитывая относительные качество и ком-

форт одного вида транспорта по сравнению с другими, стоимость вре-

мени в пути может различаться. Например, ценность времени пассажира 

автобуса обычно ниже, чем у пассажира автомобиля. Это утверждение 

основывается на предположении, что люди с более низким доходом 

(а значит, менее ценным временем) будут выбирать более медленные 

и менее комфортные виды транспорта. Таким образом, может быть по-

лезно дифференцировать ценность времени по видам транспорта в со-

ответствии с разными доходными группами; 

− временем ожидания — на основе многочисленных исследований 

поведения потребителей выявлено бóльшее предпочтение пассажиров 

к передвижению на транспорте, чем к его ожиданию или пересадкам 

между маршрутами [26]. Это говорит в пользу гипотезы о том, что люди 

более склонны сожалеть о трате времени на ожидание транспорта, чем 

на передвижение на транспорте. В последнем случае они получают 

услугу по перемещению, а в первом — тратят время в пустую, иными 

словами, “упущенная полезность” времени ожидания транспорта выше, 

чем таковая времени в пути. Например, в Великобритании экономия 

времени от ожидания оценивается в 2 раза выше экономии времени от 

поездки на автомобиле [2]. Такие различия обусловлены целым рядом 

факторов, состав которых ещё требуется уточнять специалистами. 

В этой связи в [8] рекомендуется использовать коэффициент 1,5 для вре-

мени ожидания (если отсутствуют национальные оценки); 

− расстоянием поездки — взаимосвязь между стоимостью вре-

мени в пути и продолжительностью поездки обусловливается эффектом 

увеличения предельной бесполезности времени в пути с увеличением 

продолжительности поездки, большей значимостью временных ограни-

чений при поездках на большие расстояния и различиями в распределе-

нии целей поездки на бóльшие расстояния по сравнению с короткими 

расстояниями. На практике вычисление такой взаимосвязи является 

трудновыполнимой задачей, в силу чего используется единое значение 

ценности времени в пути, независящее от расстояния поездки [2]; 

− условиями поездки — комфортность поездки, включая возмож-

ность использовать время в пути в полезных целях, также влияет на цен-

ность времени. Например, экономия времени в пути в условиях перегру-

женного вождения автомобиля выше, чем в ситуациях без перегружен-

ности в силу сложности вождения автомобиля в это время. Другим важ-

ным аспектом является возможность работать или спать в комфортном 

положении во время поездки, что является ключевым преимуществом 

железнодорожного транспорта по сравнению с поездками автомобиль-

ным или воздушным транспортом на короткие расстояния; 

− прочими факторами, включая направление поездки (городская, 

пригородная или междугородняя), цель нерабочей поездки (развлече-
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ния, покупки и пр.), дни недели (будни или выходные), уровень дохода 

пассажиров, разная ценность времени водителя и пассажиров [9]. 

Общие затраты времени в пути принято разделять на затраты ра-

бочего и личного времени. Для оценки стоимости единицы рабочего 

времени используют уровень заработной платы, характерный для места 

реализации проекта, включающий помимо базовой ставки заработной 

платы и другие компоненты, связанные с оплатой труда (премии, от-

пускные выплаты и пр.). В практике использования СВА в европейских 

странах ценность личного времени оценивается на уровне 25–40% от 

рабочего [2].  

 

Методика исследования  

Логика оценки общественной эффективности проекта в соответствии 

с методологией СВА исходит из необходимости определения и тщатель-

ного анализа всех возможных эффектов, которые несёт реализация проекта 

для различных групп населения как на этапе строительства, так и на этапе 

эксплуатации. Далее с помощью широкого арсенала, разработанных на се-

годняшний день подходов, методик и расчётных алгоритмов, определяется 

количественное (натуральное, а затем денежное) значение этих эффектов.  

Логическая схема стоимостной оценки эффекта экономии времени, 

в соответствии с которой авторами статьи выполнялись расчёты, представ-

лена на рис. 1.  

Оценка величины экономии времени в пути (как и других эффек-

тов), базируется на оценке прогнозного трафика — количества единиц 

транспортных средств (ТС), которые будут использовать новый объект 

транспортной инфраструктуры в течение всего его срока эксплуатации. 

В зарубежной практике оценки транспортных проектов методом СВА 

прогнозный трафик принято делить на следующие составляющие [2]: 

1. Текущий (already existing), определяемый как ожидаемый объём 

существующего трафика (в ситуации “без проекта”) в увязке с перспек-

тивами социально-экономического развития территории, примыкаю-

щей к месту реализации проекта. Эта составляющая трафика в расчётах 

принимается одинаковой в ситуациях “без проекта” и “с проектом”. 

Другими словами, делается допущение, что при сохранении действую-

щей схемы движения весь текущий трафик может быть пропущен через 

существующие объекты транспортной инфраструктуры. 

2. Привлечённый (diverted), определяемый как трафик, переклю-

чившийся на пользование созданным объектом с других видов транс-

порта. Величина привлечённого трафика будет зависеть от конкретных 

параметров и условий реализации проекта, в том числе от разницы 

в пропускной способности новой и действующей схем движения транс-

порта, наличия альтернативных видов транспорта и пропускной способ-

ностью их маршрутов и пр.  

3. Генерируемый (generated), определяемый как трафик, создавае-

мый пассажиро- и грузоперевозчиками, которые в ситуации “без про-

екта” отказывались от совершения поездки (перевозки) [10]. Генериру-

емый трафик оказывает импульсивное (взрывное) воздействие на сово-
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купный прогнозный трафик: в начале эксплуатации объекта происходит 

активное привлечение новых пользователей, которое угасает посте-

пенно пока не будет достигнут максимум пропускной способности но-

вого объекта инфраструктуры, что вынудит последующих потенциаль-

ных пользователей вновь отказываться от поездки [11]. 

 

 
 

Рис. 1. Логическая схема расчёта эффекта  

экономии времени в пути 

 

Оценка суммарного эффекта экономии времени, в результате реа-

лизации проекта, состоит из суммы эффектов по различным видам тра-

фика. Эффект в отношении текущего и привлечённого видов трафика 

оценивается через произведение эффекта на одно ТС и размера соответ-

ствующего вида трафика. В отношении генерируемого трафика вели-
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чина удельного эффекта рассчитывается как половина от величины эф-

фекта текущего трафика на основании “правила половины” [11].  

Графически “правило половины” можно проиллюстрировать мо-

делью “спроса – предложения” на локальном рынке (рис. 2). До реали-

зации проекта спрос и предложение на услугу транспорта находились 

в равновесном положении (с ценой за поездку P0 и количеством поездок 

Q0). Реализация проекта приводит к сдвигу функции предложения 

(в силу смены технологии оказания услуги) и установлению нового рав-

новесного состояния.  

 

 
 

Рис. 2. Соотношение величин излишка потребителя 

Для двух составляющих трафика 

 

Излишек пользователя при снижении цены (затрат) для текущего 

трафика равен площади фигуры A, для сгенерированного трафика — 

площади фигуры B. 

“Правило половины” базируется на допущении о линейном спросе 

на услуги транспорта, поскольку функция спроса неизвестна. При таком 

допущении потенциальные новые потребители услуг транспорта равно-

мерно распределены между двумя крайними положениями: совершить 

поездку с помощью нового объекта инфраструктуры и отказаться от по-

ездки в любом случае. Для первого сгенерированного пользователя по-

требительский излишек стремится к величине разности в ценах на по-

ездку для текущих потребителей, для последнего — к нулю. Соответ-

ственно, случайный сгенерированный пользователь получит половину 

выгоды от реализации проекта [12]. 

Удельная экономия времени на одно ТС рассчитывается как раз-

ница между затратами времени в двух сценариях: “с проектом” и “без 

проекта” [2]. 

Несмотря на расчёт прогнозного трафика как количества ТС, рас-

чёты ценности времени должны вестись относительно количества лю-

дей, передвигающихся в этих ТС. Для этого необходимо использовать 

данные о средней загруженности каждого вида ТС пассажирами. 
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В отличие от оценки финансовой (коммерческой) эффективности 

инвестиционных проектов, где все стоимостные показатели рассчиты-

ваются на основе рыночных цен товаров и факторов производства 

(труда), для оценки общественной эффективности проектов в рамках 

метода СВА наблюдаемые рыночные цены требуется преобразовать 

в теневые [13]. С теоретической точки зрения для этого необходимо ис-

ключить из рыночных цен искажения рынка, такие как влияние монопо-

листов, трансфертные платежи (налоги, субсидии, акцизы, пошлины 

и т.д.), и добавить неучтённые в рыночных ценах оценки внешних эф-

фектов и общественных благ. В связи с недоступностью данных, в этом 

исследовании теневые цены рассчитаны посредством вычитания из ры-

ночных цен величины НДС и акцизов, теневая заработная плата оценена 

путём исключения налог на доходы физических лиц (НДФЛ).  

Важным аспектом оценки эффекта экономии времени в пути явля-

ется традиционное для инвестиционных расчётов привидение разновре-

менных денежных потоков проекта в сопоставимый вид (дисконтирова-

ние). Необходимость его обусловливается неодинаковой стоимостью 

денег во времени и хорошо обоснована в соответствующей литературе 

[14]. Поскольку крупные инфраструктурные проекты создают блага не 

для конкретного индивида или хозяйствующего субъекта, а для обще-

ства в целом, то применение ставки дисконтирования, используемой для 

коммерческих проектов, является неприемлемым [15]. В этой связи для 

общественно значимых проектов возникает задача определить специфи-

ческую ставку дисконтирования — т.н. “социальную ставку дисконти-

рования”, которая количественно выражает представления общества 

о балансе между текущими и будущими выгодами и издержками. Чем 

выше значение ставки, тем более ценны для общества доход и потреб-

ление в текущий момент времени и тем меньший приоритет отдаётся 

будущим поколениям [16].  

При определении значения социальной ставки дисконтирования 

исходят из общественной альтернативной стоимости капитала либо об-

щественных межвременных предпочтений. В США, Канаде и Австра-

лии и в некоторых других странах отдаётся предпочтение первому под-

ходу, в европейских странах используется второй метод расчёта [15]. В 

большинстве развитых стран значения социальной ставки дисконтиро-

вания регулярно публикуются на государственном уровне. В россий-

ской практике этот экономический параметр на официальном уровне не 

используется. В конце 2000-х годов подход к расчёту социальной ставки 

дисконтирования на базе общественных межвременных предпочтений, 

в основе которого лежит формула Рамсея, был адаптирована для отече-

ственной статистической базы [17, 18]. В нашем исследовании он был 

воспроизведён для условий периода 2017–2020 гг. Полученное значение 

социальной ставки дисконтирования составило 5,9 %. 

 

Исходные данные и принятые допущения  

Для оценки эффекта экономии времени в пути посредством метода 

СВА выбран проект строительства крупного объекта транспортной ин-
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фраструктуры — мостового перехода через р. Лена в районе г. Якутск 

в Республике Саха (Якутия). Реализация проекта позволит снять много-

летние инфраструктурные ограничения, препятствующие круглогодич-

ной связи левобережной части республики с единой транспортной се-

тью страны. Ожидается, что в результате реализации проекта 70% насе-

ления республики, будет включено в зону круглогодичной транспорт-

ной доступности [19]. 

В феврале 2020 г. между Правительством Республики Саха (Яку-

тия) и ООО “Восьмая концессионная компания” (консорциумом госкор-

порации “Ростех” и холдинга “ВИС”) заключено концессионное согла-

шение. В соответствии с ним, общий срок реализации проекта составит 

25 лет. Строительство объекта планируется завершить в I кв. 2026 г. 

[19]. На момент заключении соглашения общий объём финансирования 

проекта оценивался в 68,4 млрд руб. [20]. 

Мостовой переход будет располагаться на левом берегу на удале-

нии 30 км от г. Якутск в районе с. Старая Табага, на правом — в районе 

с. Хаптагай. Общая протяжённость объекта составит 14,9 км, из которых 

непосредственно на мост будет приходится 3,1 км, остальное — на грун-

товые насыпи подходов к мосту [19]. 

Авторами разработаны схемы движения транспорта в ситуациях 

“без проекта” и “с проектом”, которые затем использовались для расчё-

тов при определении объёма прогнозного трафика и оценке эффекта 

экономии времени в пути (рис. 3). 

При движении из г. Якутск, после пересечения р. Лена, у автомо-

бильного транспорта имеются два альтернативных варианта дальней-

шего движения: на северо-восток в направлении Магадана (с. Нижний 

Бестях) и на юг в направлении автодорожной сети южной части Даль-

него Востока (с. Хаптагай). В соответствии с этим были смоделированы 

2 обобщённых направления движения трафика (“на северо-восток” 

и “на юг”).  

На левом берегу р. Лена в районе г. Якутск берут начало три авто-

трассы, расходящиеся в северном, западном и южном направлениях: 

Намский, Вилюйский и Покровский тракты, соответственно. Выезды на 

данные трассы являются центроидами модели1. 

Непосредственно в г. Якутск нами выделено ещё 3 центроида: 

центр города (объединяющий в себе транспорт, разъезжающийся в раз-

ные районы города) и ещё 2 точки концентрации промышленных 

и оптовых складов (точки притяжения грузового трафика). 

Таким образом, в г. Якутск выделено 6 альтернативных маршру-

тов — целей движения трафика (чёрные точки на левом берегу р. Лена). 

Комбинации направлений и маршрутов описывают всё возможное про-

странство вариантов следования трафика. Движение из каждого направ-

ления по каждому маршруту проходит по одним и тем же участкам 

 
1 В транспортном планировании под центроидом понимается условный (харак-

теристический) центр транспортного района как части транспортной сети с некоторой 

общностью по определённым параметрам, выбранным для целей моделирования [21].  



Р.В. Гулидов, П.А. Покрашенко, … // Известия ДВФУ. Экономика и управление. 4. 2022. 5–27 

15 

трасс или улицам города (отрезкам пути). Всего нами выделено 14 таких 

отрезков.  

 
 

Рис. 3. Принятая в модели схема организации движения 

 

Каждый маршрут имеет три альтернативных варианта движения: 

посредством мостового перехода, паромной или ледовой переправ. Пер-

вый вариант имеет место в сценарии “с проектом”, второй и третий ва-

рианты — в сценарии “без проекта”.  

Текущая организация транспортного сообщения через р. Лена 

в районе г. Якутск зависит от времени года и погодных условий. В тёп-

лый период года функционирует паромная переправа, в холодный — ле-

довая, в межсезонье используются аэроботы и суда на воздушной по-

душке.  

Время функционирования паромной переправы — около 5 меся-

цев в году: с конца мая по середину октября. Временные затраты на пе-

ресечение реки транспортным средством с помощью паромной пере-

правы складываются из времени ожидания в очереди загрузки на паром, 

загрузки на паром, движения на пароме и разгрузки парома. Время на 

загрузку и разгрузку, а также время движения парома замерялось в ходе 

выездного наблюдения и составило по 40 мин на загрузку и разгрузку 
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и 75 мин на движение1. Для оценки времени ожидания в очереди на за-

грузку с помощью ПО AnyLogic построена имитационная модель паром-

ной переправы, в качестве вводных для которой были использованы 

данные о годовом объёме трафика паромной переправы (425,6 тыс. ТС) 

[22], структуры трафика (табл. 1), информация о количестве работаю-

щих паромов на линии и расписании их движения2, оценка вместимости 

парома рассчитывалась на основании фотографий, загруженных из сети 

Интернет3, и результатов выездного наблюдения. Вместимость парома 

оценена в 54 легковых машиноместа. С учётом структуры трафика (24% 

грузовых ТС и 76% легковых) вместимость парома принята в 29 легко-

вых и 9 грузовых автомобилей (из расчёта, что 1 грузовой автомобиль 

занимает место 3 легковых автомобилей). По результатам имитацион-

ного моделирования время ожидания в очереди на загрузку на паром со-

ставляет 30 мин. Таким образом суммарные временные затраты на пе-

ресечение реки с помощью паромной переправы составляют 185 мин. 

При достижении необходимой толщины льда возле г. Якутск от-

крываются ледовые переправы. Время эксплуатации переправы в сред-

нем составляет 3 месяца в году: с середины декабря по середину марта. 

Среднесуточная интенсивность движения на ледовой переправе состав-

ляет 2,7 тыс. автомобилей, что составляет 250 тыс. автомобилей за се-

зон. С учётом экспертных оценок специалистов-транспортников Рес-

публики Саха (Якутия), годовой объём трафика ледовой переправы оце-

нивается нами в базовом году в размере 553,3 тыс. транспортных 

средств (130% от объёма паромной переправы)4. 

Таким образом, годовой объём трафика через р. Лена возле Якут-

ска складывается из величин трафика паромной и ледовой переправ, ко-

торый в сумме по итогам 2020 г. оценён в 978,9 тыс. ед. ТС.  

Величиной темпа роста текущего трафика в модели приняты пока-

затели объекта-аналога, в качестве которого рассмотрен мостовой пере-

ход через р. Амур возле г. Хабаровск, как наиболее географически близ-

кий по расположению (территория Дальнего Востока) и схожий по 

функциональному значению (обеспечение круглогодичной связью ад-

министративного центра региона с национальной сетью автодорог). 

 
1 Наблюдение проведено 19.08.2022 в течение 3 часов. Рассмотрена работа 2 па-

ромов. Замерялся хронометраж следующих этапов: загрузка транспорта, движение по 

маршруту (г. Якутск – с. Нижний Бестях), разгрузка транспорта. Также замерялась 

вместимость паромов в легковых машиноместах. 
2 Расписание движения паромов по маршруту Якутск – Нижний Бестях. СМИ 

“Yakutia-Daily.ru”. — URL: https://yakutia-daily.ru/raspisanie-dvizheniya-paromov-po-

marshrutu-yakutsk-nizhnij-bestyah. См. к примеру: 11 паромов курсируют на переправе 

“Якутск – Нижний Бестях”. — URL: https://ysia.ru/11-paromov-kursiruyut-na-pereprave-

yakutsk-nizhnij-bestyah/ (дата обращения 25.11.2022). 
3 В ожидании моста. Как работает якутская переправа через Лену? Субъектив-

ный путеводитель: платформа “Дзен”. — URL: https://dzen.ru/a/Y4HCqCgF2n3WbyPh 

(дата обращения: 21.10.2022). 
4 На основе сведений из выступлений и обсуждений участников межведом-

ственной научно-практической конференции “Развитие транспортной инфраструк-

туры города Якутска: предложения и рекомендации” (15–19 августа 2022 г., г. Якутск). 

https://yakutia-daily.ru/raspisanie-dvizheniya-paromov-po-marshrutu-yakutsk-nizhnij-bestyah
https://yakutia-daily.ru/raspisanie-dvizheniya-paromov-po-marshrutu-yakutsk-nizhnij-bestyah
https://dzen.ru/a/Y4HCqCgF2n3WbyPh
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Среднегодовой темп прироста трафика по Хабаровскому мосту в период 

2016–2021 гг. составил в 3,2%1. Данное значение принято в качестве 

ежегодного темпа роста текущего трафика в модели. 

В результате строительства мостового перехода произойдёт пол-

ная трансформация схемы транспортного потока через р. Лена в районе 

Якутска. Перспективный объём трафика в ситуации “с проектом” будет 

структурно складываться из трёх вышеуказанных компонент, в отноше-

нии которых приняты следующие допущения.  

1. Прогноз текущего трафика построен на допущении о том, что 

в период межсезонья (отсутствия автомобильного сообщения) не проис-

ходит отказа от поездки — все необходимые поездки совершаются 

в тёплый или холодный периоды года. Соответственно, при обеспече-

нии круглогодичного сообщения, объём текущего трафика по мосту бу-

дет равен объёму трафика в сценарии “без проекта”.  

2. Привлечённый трафик принимается равным нулю. Единствен-

ным видом транспорта, от которого могли бы быть привлечены пасса-

жиры, является авиатранспорт. Но в силу значительной удалённости 

населённых пунктов в географии полётов из аэропорта г. Якутск (500 км 

и более) 2 изменение предпочтений пользователей авиатранспорта с вво-

дом моста представляется маловероятным. 

3. Динамика генерируемого трафика принята как двухкратное уве-

личение текущего трафика в первый год эксплуатации объектов (оценка 

на основе обобщённых итогов постпроектного исследования результа-

тов замены паромных переправ мостами и тоннелями в Норвегии)3.  

Также принято допущение о дальнейшем росте генерируемого 

трафика с темпом роста текущего трафика. 

Таким образом, прогнозный объём трафика за первый год полноцен-

ной эксплуатации объекта (2026 г.) составит 2,4 млн транспортных средств.  

В дополнение к перспективным параметрам трафика для оценки эф-

фекта экономии времени в пути требуется вычислить эластичность изме-

нения реальной заработной платы. При среднегодовом темпе прироста ре-

альной заработной платы в период 2012–2021 гг. в 2,6% в год эластичность 

заработной платы по ВРП в Республике Саха (Якутия) составила 1,254.  

 
1 Рассчитано авторами на основе сведений, предоставленных ФКУ ДСД “Даль-

ний Восток”. 
2 Международный аэропорт “Якутск” им. Платона Ойунского. Сезонное распи-

сание. — URL: https://yks.aero/season_schedule (дата обращения: 10.12.2022). 
3 Масштабное исследование, проведённое для 38 случаев замены паромных пе-

реправ на мост или туннель в Норвегии за период 1970–2013 гг. показало, что трафик 

после завершения реализации проекта в среднем более чем удвоился в первый полный 

год функционирования нового объекта [23]. 
4 Рассчитано авторами по данным: ИФО ВРП в основных ценах (ОКВЭД–2007). — 

URL: https://www.fedstat.ru/indicator/31083 (дата обращения: 10.09.2022); ИФО ВРП 

(ОКВЭД 2). — URL: https://www.fedstat.ru/indicator/59449 (дата обращения: 10.09.2022); Офи-

циальный информационный портал Республики Саха (Якутия). — URL: 

https://www.sakha.gov.ru /news/front/view/id/3301548 (дата обращения: 15.11.2022); Среднеме-

сячная номинальная начисленная заработная плата на одного работника по полному кругу 

организаций с 2017 г. — URL: https://www.fedstat.ru/indicator/5870 (дата обращения: 

04.08.2022). 

https://yks.aero/season_schedule
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С вводом моста появляются предпосылки к увеличению интенсив-

ности хозяйственного освоения левобережной части, что, вероятно, вы-

зовет увеличение доли грузового транспорта в структуре трафика. Од-

нако, оценить количественно такие изменения на данном этапе исследо-

вания не представляется возможным. В связи с этим, в модели принята 

постоянная структура трафика в разрезе категорий ТС (табл. 1).  

 

Таблица 1 
Структура трафика в модели 

 
Категория ТС Доля, % 

Мотоциклы 0,2 

Легковые 72,9 

Автобусы 2,9 

Грузовики: лёгкие 7,1 

        средние 6,1 

        тяжёлые 10,8 

Источник: [20]. 

 

В качестве источника распределения вероятностей в отношении 

рабочих и личных целей движения принята практика ЕС [2], с коррек-

тировкой в сторону повышения доли рабочего времени в отношении 

легкового транспорта (с 20 до 30%), в отношении мотоциклов и автобу-

сов – установлены самостоятельно, основываясь на собственном жиз-

ненном опыте (табл. 2).  

Таблица 2 
Соотношение рабочих и личных целей поездок, % 

 
Категория ТС Рабочая цель Личная цель 

Мотоциклы 5 95 

Легковые 30 70 

Автобусы 50 50 

Грузовики: лёгкие 100 0 

        средние 100 0 

        тяжёлые 100 0 

Источник: [2]; оценки авторов по итогам консультаций с представителями ми-

нистерством транспорта и дорожного хозяйства Республики Саха (Якутия) и дискус-

сий экспертов в рамках межведомственной научно-практической конференции “Раз-

витие транспортной инфраструктуры города Якутска: предложения и рекомендации” 

(15–19 августа 2022 г., г. Якутск).  

 

На основе европейских нормативов, скорректированных по ре-

зультатам выездного наблюдения одного из авторов статьи, приняты 

значения загруженности транспортных средств пассажирами (табл. 3). 

В расчётах приняты 5 режимов движения: “загородный”, “город-

ской”, “по мосту”, “по льду” и “паром”, — определяющих скорость дви-

жения.  
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Таблица 3 
Загруженность автомобилей, чел. 

 

Категория ТС 
Количество пассажиров,  

включая водителя 

Мотоциклы 1,1 

Легковые* 4,0 

Автобусы 50,0 

Грузовики: лёгкие 1,2 

        средние 1,9 

        тяжёлые 1,9 

* У жителей республики большой популярностью пользуются микроавтобусы 

(максимальной вместимостью до 8 человек), которые попадают в эту категорию ТС.  

Источник: [2]; выездное наблюдение авторов (проведено 19.08.2022 в течение 

3 часов. Рассмотрена работа 2 паромов. Замерялся хронометраж следующих этапов: 

загрузка транспорта, движение по маршруту (г. Якутск – с. Нижний Бестях), разгрузка 

транспорта. Также замерялась вместимость паромов в легковых машиноместах).  

 

Разрешённый скоростной режим устанавливается правилами до-

рожного движения. Однако фактическая средняя скорость, с которой пе-

редвигается транспорт, ниже максимальной разрешённой в силу различ-

ных причин. В связи с этим в расчётах “загородного” режима движения 

использована средняя фактическая скорость транспортных средств, 

применяемая на автотранспортных предприятиях. 

Скорость движения транспорта в “городском” режиме принята 

равной 30 км/ч для всех категорий (“скорость потока”).  

В связи с тем, что конструкция моста предполагает монотонное 

движение с одного берега на другой на заранее набранной скорости, 

“скорость потока” в режиме движения “по мосту” принята в соответ-

ствии с допущением максимально разрешённой скорости на мосту 

(60 км/ч). Аналогичное допущение принято в отношении режима дви-

жения “по льду” (20 км/ч). 

 

Результаты расчёта эффекта экономии времени в пути 

В качестве базового года в расчётах принят 2020 г. (год заключе-

ния концессионного соглашения). Период оценки (расчётный период) 

составляет 2021–2044 гг. (до окончания концессионного соглашения). 

В соответствии с фактическим объёмом перевозок паромной пере-

правой и принятым темпом роста трафика рассчитана ежегодная вели-

чина трафика паромной переправы. От объёма движения через паром-

ную переправу в соответствии с принятым соотношением определён 

объём трафика на ледовой переправе. Суммарный объём движения че-

рез паромную и ледовую переправы составляет объём трафика в сцена-

рии “без проекта”. Полученные значения являются величиной текущего 

трафика в сценарии “с проектом”. 

Объём генерируемого трафика в сценарии “с проектом” в соответ-

ствии с принятыми допущениями принят равным текущему. 
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Суммарный объём прогнозного трафика в сценариях “с проектом” 

и “без проекта” представлен на рис. 4. 

 

 
 

Рис. 4. Объём перспективного трафика с выделением текущего  

и генерируемого трафика, млн ед. 

 

Время в пути рассчитывается как отношение длины отрезка пути 

к скорости движения. Полученные удельные (на 1 ТС) оценки времени 

в пути собираются в маршруты в разрезе вариантов пути (мост, паром-

ная или ледовая переправа), направлений движения (на северо-восток, 

на юг) и категорий транспортных средств (1). 

 

𝑡(𝑚)𝑘,𝑑,𝑣 = ∑ 𝑡(𝑤)𝑖
𝑛
𝑖=1 ,      (1)  

где t(m) — затраты времени на маршруте на 1 ТС; t(w)i — затрат времени на 

отрезке пути i на 1 ТС; n — количество отрезков пути в маршруте; k — 

категория транспортного средства; d — направление движения; v — ва-

риант пути. 

 

Полученные результаты в агрегируются в два сценария: “с проек-

том” и “без проекта”. Сценарий “без проекта” содержит два варианта 

движения: “паром” и “лёд”. Агрегирование в условный сценарий “без 

проекта” происходит посредством расчёта средневзвешенной вели-

чины (2).  

𝑡(𝑏)k,m,d =  𝑡(𝑓)k,m,d ∗ F(𝑓) +  𝑡(𝑖)k,m,d ∗ F(i),            (2) 

где t(b) — затраты времени на 1 ТС в сценарии “без проекта”; t(f) — затраты 

времени на 1 ТС в варианте движения “паром”; t(i) — затраты времени 

на 1 ТС в варианте движения “лёд”; F(f) — весовой коэффициент вари-

анта движения “паром”; F(i) — весовой коэффициент варианта движе-

ния “лёд”; k — категория транспортного средства; m — маршрут; d — 

направление движения. 
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В качестве весовых коэффициентов выступают доли вариантов 

движения в суммарном объёме текущего трафика (табл. 4). 

Таблица 4 
Суммарный объём текущего трафика в сценарии “без проекта” 

 
Вариант движения Объём трафика, ед. Доля в общей сумме, % 

Паром 13 544 851 47 

Лёд 17 608 306 53 

Всего 31 153 157 100 

Источник: расчёты авторов. 

 

Сценарий “с проектом” содержит единственный вариант движе-

ния “мост” и преобразований не требует. 

Эффект от проекта на 1 ед. трафика в натуральном выражении (ча-

сах) в разрезе направлений движения, маршрутов (центр Якутска, Нам-

ский тракт, Вилюйский тракт, Покровский тракт, склады промтоваров, 

склады продуктов) и категорий транспортных средств рассчитывается 

как разница времени в движении в сценарии “без проекта” и сценарии 

“с проектом” (3).  

𝐸𝑡k,m,d =  𝑡(b)k,m,d −  𝑡(p)k,m,d,           (3) 

где Et — единичный эффект от проекта в виде экономии времени в пути в нату-

ральном выражении на 1 ТС; t(b) — затраты времени на 1 ТС в сценарии 

“без проекта”; t(p) — затраты времени на 1 ТС в сценарии “с проектом”, 

k — категория транспортного средства; m — маршрут; d — направление 

движения. 

 

Результаты расчётов приведены в табл. 5. 

Для каждого маршрута в разрезе категорий транспортных средств 

и направлений движения рассчитывается объём трафика в количестве 

пассажиров (4).  

𝑃𝑘,𝑚,𝑑,𝑦 =  𝐴𝑘,𝑚,𝑑,𝑦 ∗ 𝐶𝑘,         (4) 

где P — количество пассажиров; A — количество транспортных средств; C — 

количество пассажиров в 1 ТС; k — категория транспортного средства; 

m — маршрут; d — направление движения; y — год реализации проекта. 

 

Затем оценивается суммарный эффект от проекта в натуральном 

выражении (5). 

𝐸𝑇𝑘,𝑚,𝑑,𝑦 =  𝑃𝑘,𝑚,𝑑,𝑦 ∗  𝐸𝑡𝑘,𝑚,𝑑,        (5) 

где ET — суммарный эффект от проекта в виде экономии времени в пути 

в натуральном выражении; P — количество пассажиров; Et — единич-

ный эффект от проекта; k — категория транспортного средства; m — 

маршрут; d — направление движения; y — год реализации проекта. 

 

Суммарный эффект от проекта в натуральном выражении делится 

на рабочее и личное время в соответствии с принятым допущением о со-

отношении рабочих и личных поездок (6).  
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𝐸𝑇𝑘,𝑚,𝑑,𝑦,𝑢 =  𝐸𝑇𝑘,𝑚,𝑑,𝑦 ∗  𝐹(𝑢)𝑘,      (6) 

где ET — суммарный эффект от проекта; F(u) — коэффициент использования 

времени по целям поездок; u — цель поездки (рабочая и личная); k — ка-

тегория транспортного средства; m — маршрут; d — направление дви-

жения; y — год реализации проекта. 
Таблица 5 

Эффект экономии времени в пути на 1 ТС в разрезе маршрутов, 

категорий транспортных средств и направлений движения, ч/поездка 

 

Категория ТС 
Порядковый номер маршрута* 

1 2 3 4 5 6 

Направление “на северо-восток” 

Мотоциклы +1,720 +1,326 +1,654 +2,795 +1,474 +2,200 

Легковые +1,625 +1,231 +1,559 +2,796 +1,379 +2,105 

Автобусы +1,478 +1,084 +1,412 +2,797 +1,232 +1,958 

Грузовики: лёгкие  +1,547 +1,153 +1,481 +2,796 +1,301 +2,027 

       средние +1,244 +0,849 +1,177 +2,798 +0,997 +1,724 

       тяжёлые +0,775 +0,302 +0,695 +2,889 +0,479 +1,351 

Направление “на юг” 

Мотоциклы +1,909 +1,514 +1,842 +2,983 +1,662 +2,389 

Легковые +1,908 +1,513 +1,841 +3,078 +1,661 +2,388 

Автобусы +1,907 +1,512 +1,840 +3,225 +1,660 +2,387 

Грузовики: лёгкие  +1,907 +1,513 +1,841 +3,156 +1,661 +2,387 

       средние +1,905 +1,511 +1,839 +3,460 +1,659 +2,385 

       тяжёлые +1,894 +1,420 +1,814 +4,008 +1,598 +2,470 

* Маршруты: 1. Центр Якутска; 2. Намский тракт; 3. Вилюйский тракт; 4. По-

кровский тракт; 5. Склады промтоваров; 6. Склады продуктов. 

 Источник: расчёты авторов. 

 

Полученные результаты суммируются в маршруты, направления 

движения и, таким образом, рассчитывается значение суммарного эф-

фекта в год для каждой из целей поездок (7). 

 

𝐸𝑇𝑦,𝑢 =  ∑ ∑ ∑ 𝐸𝑇𝑘,𝑚,𝑑

6

𝑘

6

𝑚

2

𝑑

,                               (7) 

где ET — суммарный эффект от проекта; u — цель поездки; k — категория 

транспортного средства; m — маршрут; d — направление движения; y — 

год реализации проекта. 

 

Полученные результаты представлены на рис. 5. 

Для перехода к стоимостной оценке эффекта экономии времени 

в пути пассажиров вычислена стоимость среднего часа рабочего вре-
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мени на основе среднемесячной заработной платы (8). Для базового года 

стоимость часа рабочего времени составила 459 руб.1  

 

𝐻𝑤 = 𝑆𝑚  ÷  21 ÷ 8,     (8) 
где Hw — стоимость часа рабочего времени; Sm — среднемесячная заработная 

плата; 21 — количество рабочих дней в месяце; 8 — количество рабочих 

часов в день. 

 

 
Рис. 5. Суммарный эффект от экономии рабочего и личного времени 

пассажиров текущего трафика в натуральном выражении, млн час 

 

При оценке соотношения личного и рабочего времени делалось 

предположение о более высокой ценности личного времени для жите-

лей региона по следующим причинам. Невысокая благоустроенность 

индивидуального жилья в г. Якутск и в близлежащих посёлках (по срав-

нению с Западной Европой), увеличивают количество домашних дел, 

выполняемых жителями в личное время. Также большое значение 

имеют существенно более суровые природно-климатические условия, 

что требует большего времени на отдых и восстановление сил. В этой 

связи, как предполагается, жители региона склонны больше дорожить 

своим личным временем, поэтому стоимость часа личного времени (Hp) 

оценена по максимальной границе, рекомендуемой методическим руко-

водством ЕС-интервале (25–40%) от стоимости рабочего часа [2]. 

Объёмы времени переведены в стоимостное выражение в соответ-

ствии с принятой стоимостью рабочего и личного времени и агрегиро-

ваны в итоговые значения (9). 

  

𝑉𝑂𝑇𝑦 =  𝐸𝑇𝑦,𝑤 ∗  𝐻𝑤 +  𝐸𝑇𝑦,𝑝 ∗ 𝐻𝑝,      (9) 

где VOT — суммарный эффект от проекта в стоимостном выражении; ET — 

суммарный эффект от проекта в натуральном выражении; Hw — стои-

мость часа рабочего времени; Hw — стоимость часа личного времени; 

 
1 Рассчитано по: Среднемесячная номинальная начисленная заработная плата на 

одного работника по полному кругу организаций с 2017 г. — URL: 

https://www.fedstat.ru/indicator/5870 (дата обращения: 04.08.2022). 
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w — поездка по рабочим целям; p — поездка по личным целям; y – год 

реализации проекта. 

 

В завершение расчётов годовые эффекты конвертируются в тене-

вые цены, приводятся к базовому году путём дисконтирования и сумми-

руются за плановый период (формула 10).  

 

𝑉𝑂𝑇𝑠,𝑑 = ∑  
𝑉𝑂𝑇𝑦 ∗ (1 − НДФЛ)

(1 + 𝑆𝐷𝑅)𝑛−1
 

19

𝑦

,                        (10) 

где VOTs,d — обобщённый эффект от проекта (в стоимостном выражении в те-

невых ценах и дисконтированный); VOT — суммарный эффект от про-

екта в стоимостном выражении (в рыночных ценах и номинальном вы-

ражении); НДФЛ — ставка налога на доходы физических лиц; SDR — 

социальная ставка дисконтирования; n — порядковый номер года реали-

зации проекта; y — год реализации проекта. 

 

Результаты расчётов приведены в табл. 6. 

Таблица 6 
Суммарный эффект от экономии рабочего и личного времени пассажиров 

текущего трафика в стоимостном выражении, млрд руб. 

 

Год 
Рабочее 

время 

Личное 

время 

Всего  

в номинальных 

ценах 

Всего 

в теневых  

ценах 

Всего в теневых 

дисконтирован-

ных ценах 

2026 2,8 1,5 4,3 3,8 2,671 

2027 3,0 1,6 4,6 4,0 2,670 

2028 3,1 1,7 4,9 4,2 2,668 

2029 3,3 1,8 5,1 4,5 2,667 

2030 3,5 1,9 5,4 4,7 2,665 

2031 3,7 2,0 5,8 5,0 2,664 

2032 3,9 2,1 6,1 5,3 2,662 

2033 4,2 2,3 6,4 5,6 2,661 

2034 4,4 2,4 6,8 5,9 2,660 

2035 4,7 2,5 7,2 6,3 2,658 

2036 4,9 2,7 7,6 6,6 2,657 

2037 5,2 2,8 8,1 7,0 2,655 

2038 5,5 3,0 8,6 7,4 2,654 

2039 5,9 3,2 9,1 7,9 2,652 

2040 6,2 3,4 9,6 8,3 2,651 

2041 6,6 3,6 10,1 8,8 2,649 

2042 7,0 3,8 10,7 9,3 2,648 

2043 7,4 4,0 11,4 9,9 2,646 

2044 7,8 4,2 12,0 10,5 2,645 

Итого – – – – 50,503 

Источник: расчёт авторов. 
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По результатам вычислений оценка экономии времени в пути 

в стоимостном выражении за рассматриваемый период (2021–2044 гг.) 

составила 50,5 млрд руб. 

В отношении генерируемого трафика расчёты произведены анало-

гично расчётам в части перспективного трафики с учётом “правила по-

ловины”. Оценка экономии времени составила 25,3 млрд руб. 

Таким образом, суммарный эффект, складывающийся из эффектов 

от текущего и генерируемого трафика, составил 75,8 млрд руб.  

 

Заключение 

Оценка общественной эффективности инвестиционных проектов 

имеет принципиальное отличие от коммерческой эффективности в том, 

что оценивает интересы всего общества, а не отдельного юридического 

лица — инициатора проекта. Эффекты для общества от реализации 

крупных проектов могут самыми разнообразными, не все из которых 

возможно монетизировать. Для транспортных проектов наиболее весо-

мый эффект, как показывает зарубежная практика применения метода 

СВА, — это эффект экономии времени в пути. Данный эффект монети-

зируется через стоимость времени, оценённого с помощью средней 

ставки заработной платы. Отечественный подход к оценке экономии 

времени в пути пока уступает своим зарубежным аналогам по коррект-

ности и полноте учёта этого эффекта.  

На примере инвестиционного проекта по строительству мостового 

перехода через р. Лену в районе г. Якутск нами оценён в натуральном 

и стоимостном выражении эффект экономии времени в пути. Сначала 

оценён удельный эффект на 1 транспортное средство каждой категории, 

затем суммарный для всего прогнозного объёма трафика. Полученный 

объём экономии составляет 75,8 млрд руб. за период с 2021 по 2044 г. 

Объём только этого эффекта превосходит проектную стоимость строи-

тельства моста (по состоянию на июль 2022 г.), что свидетельствует це-

лесообразности его строительства. 
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