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Введение

Время в поездке является одним из ключевых факторов, влияющих 
на транспортное поведение человека [Athira, Muneera, Krishnamurthy, 
Anjaneyulu, 2016], а оценка стоимости времени в поездке (value of travel 
time, VOT) считается одним из важнейших компонентов исследований 
в области транспорта. Этот показатель позволяет смоделировать спрос 
индивидов на поездки и выбор типа транспорта (mode choice); исполь-
зуется в процессах ценообразования на рынке транспортных услуг, 
а также при сравнении альтернативных транспортных проектов, в том 
числе посредством оценки внешних эффектов [Hensher, 2001; Shiftan, 
Ben-Akiva, De Jong, Hakkert, Simmonds, 2002; Small, 2012]. Одним из ос-
новных стимулов модернизации транспортной системы является эконо-
мия времени в поездке (travel time savings) [Harrison, 1974]. В разных 
странах она может генерировать около 60% [Hensher, 2001] или даже 
80% [Athira, Muneera, Krishnamurthy, Anjaneyulu, 2016] совокупных выгод 
пользователей транспортной системы благодаря улучшениям послед-
ней. Это подчеркивает важность актуальных эмпирических оценок стои-
мости времени, необходимых для принятия решений в области транс-
портной политики. 

Есть много исследований оценки стоимости времени, проводимых 
в том числе на национальном уровне. Их количество растет в условиях 
меняющихся транспортных систем и паттернов транспортного поведе-
ния горожан. Проблема заключается в том, что разработка теоретиче-
ских основ концепции VOT, методологии и оценки этого показателя ве-
лась только за рубежом. На российских данных измерение оценки 
стоимости времени не производилось. Поскольку этот показатель важен, 
необходимо компенсировать отсутствие методологии и результатов его 
оценки для России. Гетерогенность VOT на национальном уровне пре-
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Оценка стоимости времени определя-
ет максимальную цену, которую индивид 
готов заплатить за получение допол-
нительной единицы свободного времени 
при прочих равных. В развитых зару-
бежных странах такое стоимостное вы-
ражение ценности времени в пути ак-
тивно применяется для экономической 
оценки эффектов от проектов и инве-
стиций в транспортную инфраструктуру. 
В России, однако, использование оцен-
ки стоимости времени пока не внедрено 
в практику. В этой статье это впер-
вые делается на российских данных: 
проводится оценка стоимости времени 
для регулярных рабочих поездок по Мо-
скве. Опираясь на эмпирические наход-
ки зарубежных исследований, автор вы-
деляет факторы, потенциально влияющие 
на дифференциацию искомого показате-
ля. Помимо времени и стоимости поезд-
ки такими факторами являются индиви-
дуальный доход, преодолеваемое рас-
стояние и используемый тип транспорта 
(личный или общественный). Использу-
ется метод заявленных предпочтений, 
реализуемый в рамках анкетирования, 
и порядковая логистическая регрессия. 
Показывается, что максимальная вели-
чина, которую готов заплатить сред-
нестатистический работающий в Москве 
россиянин за одну минуту сэконом-
ленного в поездке времени, при про-
чих равных составляет 8,25 рубля. Час 
сэкономленного времени, соответствен-
но, оценивается в 495 рублей. 
Автор считает необходимым продолжать 
исследования в данном направлении, 
совершенствовать методологию поис-
ка показателя и проводить регулярные 
национальные исследования стоимо-
сти времени населения. Это внесет ве-
сомый вклад в изучение транспортного 
поведения населения и сможет повысить 
эффективность транспортной системы 
страны в целом.
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пятствует использованию значений, полу-
ченных для других стран [Department for 
International Development, 2002]. Однако 
основой для изучения концепции VOT 
в России могут стать выявленные за рубе-
жом факторы, потенциально влияющие 
на величину показателя, а также исполь-
зуемая там методология его оценки. 

Цель этой работы — провести оценку 
стоимости времени и определить, просле-
живаются ли на российских данных най-
денные в более ранних исследованиях за-
кономерности факторов, определяющих 
гетерогенность изучаемого показателя. 
В работе проверяется гипотеза о том, что 
общие закономерности изменения показа-
теля оценки стоимости времени в России 
соответствуют закономерностям, выделяе-
мым для государств с сопоставимым уров-
нем благосостояния. Объектом исследова-
ния является показатель оценки стоимости 
времени; предметом — дифференциация 
показателя в зависимости от индивидуаль-
ных характеристик человека и деталей по-
ездок. 

Поставленная цель предполагает сле-
дующие задачи: 

1) изучить факторы, влияющие на значе-
ние оценки стоимости времени;

2) выделить гипотезы о характере измене-
ния показателя, которые будут эмпири-
чески проверяться в работе; 

3) создать альтернативные варианты поез-
док с различающимися временем 
и стоимостью на основе доступной 
базы данных о характеристиках поез-
док горожан;

4) собрать данные о транспортном пове-
дении жителей Москвы через анкетиро-
вание горожан при помощи метода за-
явленных предпочтений; 

5) провести оценку стоимости времени 
при помощи оценки порядковой логи-
стической регрессии и сделать выводы 
о принятии или отвержении сформули-
рованных гипотез;

6) дать рекомендации о способах исполь-
зования полученных оценок стоимости 
времени в российской транспортной 
политике.

1. Обзор литературы

1.1. Теоретические основы и степень 
разработанности темы

Концепция оценки стоимости времени по-
явилась во многом благодаря теории Гэри 

Беккера [Becker, 1965]. В ее основе лежит 
идея о распределении доступного челове-
ку времени между отдыхом, работой и по-
ездками при условии максимизации полез-
ности [Small, 2012]. Время в поездке 
оценивается Беккером при помощи кон-
цепции альтернативной стоимости — 
по ставке недополученной заработной 
платы. Однако перед анализом показателя 
оценки стоимости времени следует дать 
его определение. Оно будет заимствовано 
из исследования [Athira, Muneera, Krishna-
murthy, Anjaneyulu, 2016], определяющего 
VOT как «максимальную цену, которую ин-
дивид готов заплатить за получение допол-
нительной единицы свободного времени 
при прочих равных». Оценка стоимости 
времени представляется коэффициентом 
выбора (trade-off) между коэффициентом 
времени и коэффициентом стоимости по-
ездки. Если человек, например, выше це-
нит свое время, то будет выбирать способ 
передвижения, который дороже, но бы-
стрее. Таким образом, для измерения 
оценки стоимости времени в первую оче-
редь необходимо иметь данные о времени 
и стоимости поездки. 

Под оценкой стоимости времени (VOT) 
обычно подразумевается оценка стоимо-
сти сэкономленного времени (value of 
travel time savings, VTS). Показатели часто 
выступают синонимами [ITF, 2019], и имен-
но VTS нередко становится ключевым по-
казателем для оценки эффектов от инве-
стиций в транспортную инфраструктуру 
[Wardman, Lyons, 2016]. Оценка экономии 
времени определяется как «готовность 
человека заплатить за перераспределе-
ние времени между двумя альтернативны-
ми видами деятельности» [Huq, 2007]. Со-
гласно [Cesario, 1976], это не перенос 
сэкономленного времени для использо-
вания в будущем, а направление этого 
времени на иной вид деятельности, когда 
тот становится доступным для выполне-
ния. 

Оценка стоимости времени представ-
ляет время в поездке в единых денежных 
единицах, что позволяет экономически 
оценивать изменение общественного бла-
госостояния в результате нововведений 
в транспортной политике [Antoniou, Mat-
soukis, Roussi, 2007]. Следует, однако, учи-
тывать, что рассматриваемый показатель 
отличается высокой волатильностью 
и дифференцирован на межстрановом, 
национальном, межотраслевом и даже 
индивидуальном уровнях. Подтверждени-
ем тому являются результаты различных 
зарубежных исследований [Gunn, Rohr, 
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1996; Axhausen, König, Abay, Bates, Bier-
laire, 2004]. Например, если в Германии 
оценка стоимости времени автовладельца 
составляет 4,6 евро/час, то в Люксембур-
ге показатель равен 13,5 евро/час, 
а в Швейцарии — 27,3 евро/час1. Внутри 
страны VOT может различаться в зависи-
мости от вида транспорта: во Франции 
при поездке на личном автомобиле значе-
ние показателя равно 6,37 евро/час, 
на поезде экономкласса — 9,94 евро/час, 
а на самолете — 44,90 евро/час [ECMT, 
2001]. Подобные численные оценки пока-
зателя приводятся во множестве научных 
работ. Следует учитывать, что влияние 
на получаемое значение оказывает и вы-
бираемый метод оценки, и степень учета 
потенциальной дифференциации показа-
теля. 

Первая оценка показателя VOT была 
проведена в 1972 году [Athira, Muneera, 
Krishnamurthy, Anjaneyulu, 2016]. Впослед-
ствии понятие и методы расчета оценки 
стоимости времени подвергались модифи-
кациям [Gronau, Reichman, Stopher, Hensh-
er, 1976; Hague Consulting Group, 1999]. По-
следним крупным национальным 
исследованием, связанным с VOT, стал ев-
ропейский проект MoTiV. Одна из его це-
лей — создание концептуально новой мето-
дики расчета оценки стоимости времени 
[Malichová, Pourhashem, Kováciková, Hudák, 
2020]. Высокая степень как теоретической, 
так и эмпирической разработанности 
изучаемой темы — хорошая основа для на-
стоящего исследования. 

1.2. Факторы, влияющие на оценку 
стоимости времени в поездке

Высокая дифференциация VOT объясняет-
ся влиянием различных характеристик — 
от индивидуальных социально-экономиче-
ских свойств до деталей поездок [Kamga, 
Yazici, 2014]. Факторы, влияние которых 
на оценку стоимости времени было стати-
стически подтверждено, необходимо учи-
тывать с целью снижения смещения 
в оценке показателя. Их список, однако, 
нельзя считать исчерпывающим, так как 
показатель оценки стоимости времени за-
висит от ряда ненаблюдаемых характери-
стик, которые сложно учесть (например, 
усталость от поездок или удовольствие 
от работы) [Small, 2012]. 

Доход индивида наиболее часто отно-
сят к числу изучаемых факторов. Многие 
исследователи находят подтверждения 

1. Значения приведены в ценах 1997 года [ECMT, 2001]. 

в пользу роста оценки стоимости време-
ни с увеличением заработной платы. Со-
гласно [Athira, Muneera, Krishnamurthy, 
Anjaneyulu, 2016], занятые на высоких 
должностях работники имеют расширен-
ный круг обязанностей, ввиду чего ценят 
свое время выше, стремясь выбрать бо-
лее быстрые и дорогие транспортные 
альтернативы. Высокооплачиваемые 
должности предполагают более интерес-
ные разнообразные задачи, что также мо-
жет объяснять эту зависимость [Johnson, 
1966]. 

Вторым важным фактором, который 
может влиять на величину VOT, является 
преодолеваемое в поездке расстояние. 
В работах [Daly, Carrasco, 2009; Athira, 
Muneera, Krishnamurthy, Anjaneyulu, 2016] 
эмпирически выявляется прямая зависи-
мость между оценкой стоимости времени 
и продолжительностью поездки. Бóльшая 
длительность поездки, во-первых, предпо-
лагает жесткие ограничения свободного 
перераспределения доступного человеку 
времени; во-вторых, повышает утомляе-
мость и снижает индивидуальную полез-
ность. Все это повышает стоимость време-
ни в поездке. 

Третий фактор — цель поездки, в соот-
ветствии с которой они обычно делятся 
на рабочие и нерабочие. Согласно [Small, 
2012], для поездок по рабочим вопросам 
оценка стоимости времени обычно прини-
мает наиболее высокое значение, а для 
поездок в рекреационных целях в свобод-
ном графике — наиболее низкое. Эта тен-
денция обусловлена высокой ценностью 
времени, потерянного в рабочие часы 
из-за поездки, а также потенциальным сни-
жением производительности из-за устало-
сти [Hensher, 1977]. 

Оценка стоимости времени может быть 
дифференцирована в зависимости от этапа 
поездки. К последним обычно относят 
время в пути до остановки транспорта, 
время его ожидания и время непосред-
ственного нахождения в движущемся 
транспортном средстве [Wardman, 2004]. 
Оценка стоимости времени на первых двух 
этапах в среднем в 2–3 раза выше, чем 
на последнем, так как они сопряжены с не-
определенностью выполнения расписания 
транспорта [Abrantes, Wardman, 2011]. 
У пользователя автомобиля к этапам по-
ездки относятся время движения в свобод-
ном транспортном потоке и время стояния 
в заторе [Small, 2012]. Оценка стоимости 
времени в условиях последнего больше 
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на 25–55% ввиду повышенной тревожно-
сти, напряжения и усталости [Rizzi, Limona-
do, Steimetz, 2012]. 

Дифференциация VOT также может за-
висеть от типа транспортного средства, 
выбираемого для поездки [Mohring, Schro-
eter, Wiboonchutikula, 1987; Börjesson, Eli-
asson, 2019]. Согласно [Wardman, 2004], 
причина различий заключается в комфор-
те, условиях и надежности поездки, влия-
ющих на предельную полезность времени 
человека. Этот автор получает численные 
значения оценки стоимости времени, со-
гласно которым самое высокое значение 
этого показателя наблюдается у пользова-
телей метро, а самое низкое — у выбираю-
щих автобус. Упрощением работы, потен-
циально смещающим полученные 
численные значения, является рассмотре-
ние поездок без пересадок, тогда как ком-
бинации транспорта особенно актуальны 
для внутригородских поездок [Wardman, 
1997]. 

Выделенные в данном параграфе фак-
торы и направления их влияния на показа-
тель VOT являются основой для формули-
рования вспомогательных гипотез, 
эмпирическая проверка которых позволит 
достичь цели работы. Логика состоит 
в том, что если статистическое подтвер-
ждение найдут все доступные для провер-
ки гипотезы, то можно будет подтвердить 
основную гипотезу работы. Более того, 
данные факторы составляют частичный 
список контрольных переменных, необхо-
димых для расчета оценки стоимости вре-
мени. В силу технических причин (метод 
исследования не позволяет опрашивать 
респондентов в процессе поездок) в на-
стоящей работе получится учесть влияние 
только трех факторов — дохода, дистанции 
поездки и типа транспортного средства. 
Приведем список проверяемых здесь 
вспомогательных гипотез (результат про-
верки см. в главе 4): 

1) оценка стоимости времени при прочих 
равных в среднем выше для индивидов 
с более высоким уровнем дохода; 

2) показатель оценки стоимости времени 
при прочих равных увеличивается с ро-
стом расстояния, преодолеваемого 
в поездке; 

3) оценка стоимости времени индивида 
при прочих равных дифференцирована 
в зависимости от типа транспортного 
средства2, выбираемого для поездки. 

2. Гипотеза сформулирована в обобщенном виде, так как в исследованиях содержатся противоречивые резуль-
таты ранжирования типов транспорта по величине VOT [Wardman, 2004; Mackie et al., 2003]. 

2. Описание методологии 
исследования

2.1. Поиск оценки стоимости времени 
посредством регрессионного анализа

Возрастание интереса к концепции оценки 
стоимости времени (1960–1970-е годы) 
привело к появлению широкого разнооб-
разия подходов к поиску значения показа-
теля. В исследовании [Becker, 1965] с этой 
целью предлагается использовать упущен-
ную заработную плату, а в работе [Cesario, 
1976] — альтернативную стоимость нерабо-
чего времени. Согласно [DeSerpa, 1971], 
количество времени, уделяемого различ-
ной деятельности, непостоянно и зависит 
от предпочтений индивида, что указывает 
на дифференциацию изучаемого показате-
ля. В работе [Thomas, 1968] проводится как 
объективная (в реальных условиях изуча-
ется поведение целевой группы), так 
и субъективная (респонденты сами оцени-
вали стоимость сэкономленного времени) 
оценка показателя VOT. Это закладывает 
основу современных методов: выявленных 
предпочтений (revealed preference ap-
proach) и заявленных предпочтений (stated 
preference approach) соответственно [Fezzi, 
Bateman, Ferrini, 2012; Richardson, 2004]. 

В настоящей работе используется ме-
тод заявленных предпочтений. В обобщен-
ном виде он предполагает, что индивид 
совершает выбор предпочтительной аль-
тернативы в каждой из представленных 
групп вариантов. Результаты выбора по-
зволяют оценить индивидуальную функцию 
полезности. Альтернативы создаются зара-
нее на основе наблюдений за поведением 
целевой группы (выявленные предпочте-
ния) или из данных дневников, в которых 
последовательно фиксируется выбор ин-
дивидов [Cirillo, Axhausen, 2004]. Несмотря 
на то что субъективность оценки предпо-
чтений вне реальных обстоятельств может 
смещать результаты исследования, исполь-
зование метода заявленных предпочтений 
для определения относительной полезно-
сти (актуальной для исследований оценки 
стоимости времени [Roberts, Bates, Brad-
ley, Marks, Wardman, 1986]), должно ниве-
лировать этот риск [Kroes, Sheldon, 1988]. 
Более того, выбранный метод отличается 
относительной дешевизной, гибкостью, 
подконтрольностью, а также не предпола-
гает свойственной методу выявленных 
предпочтений проблемы высокой корре-
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ляции независимых переменных, вроде 
времени и стоимости поездки [Arellana, 
Daly, Hess, Ortuzar, Rizzi, 2012]. 

Перейдем к техническим основам по-
иска оценки стоимости времени. В каче-
стве базовой модели выступает модель би-
нарного выбора [Hensher, 2006]. 
Зависимой переменной в ней является ин-
дивидуальная полезность, а независимы-
ми — время в поездке, ее стоимость и до-
полнительные факторы [Antoniou, 
Matsoukis, Roussi, 2007]. Представим урав-
нение полезности в упрощенном виде:

Ui = β0 + βcost · TravelCosti + βtime · 
TravelTimei + γ · A'i + εi,i ∈ I,                (1)

где I обозначает множество индексов 
для индивидов; U — полезность индивида; 
TravelCost — стоимость поездки в денежных 
единицах страны; TravelTime — время в по-
ездке в минутах; A' — вектор дополнитель-
ных факторов, влияющих на полезность 
индивида; β и γ — коэффициенты модели; 
ε — случайная ошибка.

Оценка параметров уравнения (1) по-
зволяет найти значение оценки стоимости 
времени, равное отношению оценок коэф-
фициентов βtime и βcost . Согласно [Antoniou, 
Matsoukis, Roussi, 2007], зависимая пере-
менная уравнения полезности измеряется 
в ютилях (utils). Ввиду этого β̂time и β̂cost  бу-
дут выражены в ютилях/минуты и ютилях/
рубли3. Тогда показатель оценки стоимости 
времени имеет меру измерения рубли/
минуты или рубли/часы при умножении 
на 60: 

Value of Time =        · 60RUB/hr.         (2)

Использование логит- или пробит-мо-
дели подходит для поиска значения VOT, 
так как переменная полезности не наблю-
дается напрямую. Часто исследователи 
используют более сложную мультиноми-
альную модель [Kumar, Basu, Maitra, 2004; 
Polydoropoulou, Kapros, Pollatou, 2004], 
однако для настоящей работы актуальной 
является порядковая логистическая мо-
дель. В ней зависимая переменная может 
принимать более чем 2 значения из логи-
чески упорядоченного списка. В общем 
виде модель выглядит следующим обра-
зом [Verbeek, 2004]:

3. Для российских данных.   
4. Ввиду чего проверка дифференциации VOT в зависимости от цели поездки (см. параграф 2 главы 1) произ-
водиться не будет. 
5. Параметры модели берутся в усредненном виде для индивида: среднее время регулярных рабочих поез-
док, наиболее часто используемый транспорт и т. д. Подробнее см. параграф 2 главы 3. 

U*i = X'iβ + εi,i ∈ I                       (3)
Ui = j, если γj-1 < U*i ≤ γj j ∈ {1, 2, ..., M},

где I обозначает множество индексов 
для индивидов; M — множество упорядо-
ченных значений наблюдаемой зависимой 
переменной; U* является латентной пере-
менной, определяющей значение индиви-
дуальной полезности U, то есть желание 
индивида совершать поездку в зависимо-
сти от ее характеристик; X' — вектор харак-
теристик (плюс константа) поездки и инди-
вида, включающий время и стоимость 
поездки; β — вектор коэффициентов уравне-
ния; ε — случайная ошибка. 

Оценка модели (3) методом максималь-
ного правдоподобия позволяет получить 
оценки коэффициентов, необходимых для 
поиска искомого показателя. Латентная 
полезность от поездок соотносится с на-
блюдаемым порядковым номером текуще-
го варианта регулярной поездки индивида 
среди предложенных альтернатив. Предва-
ряющий оценку модели анализ позволяет 
создать альтернативные варианты транс-
портных поездок, с которыми индивиды 
сравнивают характеристики своих текущих 
регулярных поездок. Процесс предвари-
тельного анализа описан в главе 3. 

Поиск VOT на основе поездок одного 
типа достаточно часто применяется в ис-
следованиях [Jackson, Jucker, 1982; Athira, 
Muneera, Krishnamurthy, Anjaneyulu, 2016]. 
В настоящей работе решено изучать пред-
почтения респондентов только по рабочим 
поездкам4, отличающимся регулярностью 
в рамках фиксированного расписания 
[Strathman, Dueker, Davis, 1994]. Однотип-
ность этих поездок упрощает процесс 
усреднения их характеристик5, что потен-
циально снижает смещения в оценках ко-
эффициентов модели. Уровень доходов 
также принимается усредненным для ис-
ключения риска его дифференциации 
во времени. Итоговый оптимальный вид 
порядковой логистической модели, оцени-
ваемой в работе, представлен в главе 4.

2.2. Изучение целесообразности 
проверки вспомогательных гипотез 

Для каждой из трех гипотез, обозначенных 
в параграфе 2 главы 1, предварительно дол-
жна быть определена целесообразность 

β̂time

β̂cost
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проверки. Для этого подходит тест отноше-
ния правдоподобия (LR test), который по-
зволяет проверить нулевую гипотезу о воз-
можности оценивать единую модель для 
разных категорий пользователей или харак-
теристик поездок. Принятие нулевой гипо-
тезы указывает на схожесть ценности вре-
мени в поездках, например, для людей 
из разных доходных групп, что делает про-
верку вспомогательной гипотезы нецелесо-
образной. Алгоритм проведения теста бу-
дет показан на примере гипотезы №3 
с использованием порядковой логит-моде-
ли в общем виде. В рамках данной гипотезы 
решено проверять дифференциацию VOT 
для регулярных поездок на автомобиле 
(личном или такси) и общественном транс-
порте (наземном, метро или электричке)6. 

Реализация теста отношения правдопо-
добия предполагает наличие полной 
и ограниченной моделей. При проверке 
гипотезы №3 полная модель состоит 
из двух уравнений полезности, оценивае-
мых по отдельности по выборкам только 
из поездок на автомобиле (4.1) и из поез-
док на общественном транспорте (4.2). 
Ограниченная модель (4.3) предполагает 
отсутствие дифференциации в механизмах 
влияния характеристик поездок на автомо-
биле и общественном транспорте на по-
лезность индивида. Она оценивается 
по полной выборке:

Полная модель:

U*Ai = βAO + βA1 · TravelCostAi + βA2 · 
TravelTimeAi + γ ·  X'Ai + εi,i ∈ I;               (4.1)

U*Pi = βPO + βP1 · TravelCostPi + βP2 · 
TravelTimePi + μ ·  X'Pi + εpi,i ∈ I.               (4.2)

Ограниченная модель:

U*i = αO + α1 · TravelCosti + α2 · 
TravelTimei + φ ·  X'i + εi,i ∈ I,                  (4.3)

где

Ui = j, если γj-1 < U*i ≤ γj j ∈ {1, 2, ..., M}.

I обозначает множество индексов для 
индивидов; A и P — индексы, определяющие 
тип транспортного средства — автомобиль 
(auto) и общественный транспорт (public). 

Нулевая гипотеза предполагает равен-
ство констант и коэффициентов перед со-
ответствующими переменными в уравне-
ниях (4.1) и (4.2), а также равенство 
дисперсий случайных ошибок в этих урав-

6. Подробнее см. главу 3. 

нениях. Проверка нулевой гипотезы осно-
вывается на значении LR-статистики, рас-
пределенной как LRstat ~ x2 (q), где q 
равно количеству введенных ограничений. 
Статистика строится на основе максимумов 
значений логарифмов правдоподобия для 
полной и ограниченной моделей:

LRstat = 2 · (lunrestricted - lrestricted) =
2 ·((l4.1 + l4.2) - l4.3).                                (5)

Значению LR-статистики соответствует 
некоторый p-value, на основании которого 
нулевая гипотеза отвергается или нет. От-
вержение нулевой гипотезы делает про-
верку гипотезы №3 целесообразной. Для 
этого необходимо провести оценку моде-
лей (4.1) и (4.2) методом максимального 
правдоподобия и найти на основе выраже-
ния (2) две оценки стоимости времени — 
для автомобильных поездок и для поездок 
на общественном транспорте. 

Логика проведения LR-теста сохраняет-
ся для гипотез №1 и №2. Однако ввиду 
того, что они предполагают деление вы-
борки не на 2, а на 3 категории (см. гла-
ву 3), приведенный алгоритм повторяется 
несколько раз: LR-тест проводится попар-
но для всех категорий (1 и 2; 2 и 3; 1 и 3). 
Только если все три проверки приводят 
к отвержению нулевой гипотезы, есть 
смысл проверять вспомогательную гипоте-
зу. Реализация теста производится в стати-
стической среде Stata, а его результаты 
представлены в главе 4.

3. Описание эмпирической базы 
исследования

3.1. Формирование альтернатив для 
реализации метода заявленных 
предпочтений

Традиционно создание альтернатив в рам-
ках метода заявленных предпочтений 
строится путем анализа данных из дневни-
ков, личных или телефонных интервью 
[Kouwenhoven et al., 2014]. Он позволяет 
определить типовые характеристики поез-
док и создать соответствующие реально-
сти альтернативы с адекватным уровнем 
вариации параметров. В настоящем иссле-
довании ввиду временны́х ограничений 
я строила анализ на основе имеющейся 
базы данных по характеристикам поездок 
россиян, собранной при исследовании 
транспортного поведения населения Рос-
сии [Мулеев, 2015]. 
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Исходная база данных состоит 
из 8028 наблюдений. На ее основе я со-
здала выборку из времени и стоимости 
регулярных поездок на общественном 
транспорте и автомобиле (включая такси). 
Подобное обобщенное деление является 
упрощением работы, особенно учитывая, 
что внутри одной категории может быть 
сильная дифференциация в характеристи-
ках поездок и в предпочтениях индивидов 
относительно видов транспорта. При ин-
терпретации результатов следует иметь 
в виду данное упрощение.

В исследовании [Мулеев, 2015] россияне 
опрашивались о характеристиках вчераш-
них перемещений. Из базы были исключе-
ны те, кто не выходил на улицу, а также чьи 
поездки были «скорее не типичными». В на-
стоящем исследовании сбор данных 
по стоимости и времени поездок произво-
дился с учетом введенных предпосылок. 
Средняя стоимость поездки на обществен-
ном транспорте для i-го индивида счита-
лась как сумма всех трат, поделенная на ко-
личество перемещений на данном виде 
транспорта. За время поездки принималась 
длительность первого перемещения i-го 
индивида в день. Было решено исключить 
выбросы по принципу «не более 400 руб-
лей в день на поездки» и «не более 240 ми-
нут времени, затраченного на одну поезд-
ку». В результате для поездок 
на общественном транспорте получилась 
выборка из 558 наблюдений со средней 
стоимостью одной поездки от 0 до 150 руб-
лей и временем от 6 до 160 минут. 

При сборе данных по поездкам на авто-
мобиле проблемой стало отсутствие ин-
формации о тратах индивидов на подобные 
поездки. Ввиду этого я сгенерировала дан-
ные самостоятельно, введя сильные пред-
посылки. Так, по предположению, агрегато-
ры такси учитывают себестоимость поездок 
в своих тарифах. Это позволяет использо-
вать последние как прокси для стоимости 
поездки на автомобиле в целом (не в часы 
пик и периоды повышенного спроса ввиду 
сложного моделирования цены). Вторая 
предпосылка заключается в использовании 
тарифов «Яндекс.Такси» и только по Мо-
скве7. По тарифу «Эконом»8 минимальная 
стоимость поездки составляет 139 рублей, 

7. https://taxi.yandex.ru/ru_ru/moscow/tariff/. 
8. Тариф взят как наиболее часто используемый и не меняющийся в выходные и ночью.
9. Нижняя граница определена автором работы самостоятельно. 
10. Использовалась функция генерации данных при предпосылке о равномерном распределении. 
11. Ввиду логарифмирования зависимой переменной стоимости поездки было получено 38 пропущенных зна-
чений для поездок с нулевой ценой. Ввиду этого модель строилась по выборке из 1215 наблюдений, а не исход-
ных 1253.

что включает 6 минут в пути, и далее при 
поездках по городу цена не превышает 10 
руб./мин. Каждому наблюдению было ре-
шено присвоить стоимость минуты поездки, 
которая лежит в интервале от 59 до 10 минут 
и равномерно распределена между ре-
спондентами10. Имея данные по времени 
поездок на автомобиле (первых за день), 
была посчитана общая стоимость поездки 
для каждого индивида. После очистки дан-
ных от выбросов (не более 90 минут 
за одну поездку) была получена выборка 
по автомобильным поездкам (без учета 
привычных наценок), которая состоит 
из 695 наблюдений. Стоимость одной по-
ездки лежит в диапазоне от 139 до 693 руб-
лей, время — от 2 до 90 минут. 

Подготовленная база данных содержит 
необходимые для выбора альтернатив ха-
рактеристики поездок. Было решено со-
здать 4 альтернативы, дифференцирован-
ные по времени, стоимости и типу 
транспортного средства. Предварительная 
проверка качества собранных данных за-
ключалась в поиске эластичности стоимо-
сти поездки по времени посредством 
оценки парной логарифмической модели 
стоимости на время11. Оценка коэффициен-
та перед переменной времени, тожде-
ственная коэффициенту эластичности, по-
лучилась отрицательной (Приложение 1). 
Это указывает на корректность собранных 
данных, так как зависимость между стоимо-
стью и временем обратна — рост времени, 
проводимого в поездке, предполагает уде-
шевление последней. 

При создании альтернативных вариан-
тов поездок использовалась логика, опи-
санная в нескольких работах, в особенно-
сти в исследовании [Arellana, Daly, Hess, 
Ortuzar, Rizzi, 2012]. В нем подчеркивается 
необходимость аккуратного выбора вариа-
ций показателей между альтернативами, 
чтобы одна из альтернатив не оказалась 
всегда строго лучше другой. Также не дол-
жно получиться двух альтернатив, в которых 
время и стоимость меняются пропорцио-
нально. Альтернативы было решено созда-
вать вручную на основе собственных пред-
посылок автора. Две из них были созданы 
по выборке из поездок на общественном 
транспорте, другие — на автомобиле. Было 
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решено выявить две крайние — с самым вы-
соким временем и самой низкой ценой, 
и наоборот, а в дополнение к ним создать 
две альтернативы со средними значениями 
характеристик. Финальные альтернативы 
представлены в табл. 1. 

Характеристики для крайних альтерна-
тив предполагалось выбирать из первого 
и четвертого квартилей по времени 
и стоимости поездок. Однако для второй 
альтернативы стоимость была взята 
по границе 3-го квартиля, тогда как грани-
ца 1-го квартиля по времени оказалась 
равной нереалистичным 10 минутам. Было 
решено использовать медианное значение 
для времени поездок на автомобиле. 
Средние альтернативы создавались 
по средним значениям для стоимости 
и времени поездок на соответствующих 
типах транспортных средств. Единствен-
ным исключением стала альтернатива №3, 
для которой стоимость была увеличена 
на 20 рублей с целью большей вариации 
с первой альтернативой. Сопоставление 
альтернатив 2 и 4 показывает, что более 
долгая поездка на автомобиле якобы стоит 
дешевле. Предполагается, что это возмож-
но в случае более плавной езды, меньше-
го расхода топлива и амортизации, но при 
этом более длительной поездки.

3.2. Сбор данных о рабочих поездках 
по Москве посредством метода 
анкетирования

Метод онлайн-анкетирования стал источ-
ником данных об актуальных характеристи-

12. Контроль этого фактора актуален ввиду укоренения феномена удаленной работы [Barrero, Bloom, Davis, 
2020]. 
13. В анкете учитывается то, что человек может покупать не разовый билет. В таком случае он должен поделить 
стоимость проездного на среднее количество поездок в месяц. 

ках рабочих поездок. Согласно [Evans, Ma-
thur, 2005], его сравнительными 
преимуществами являются удобство для 
респондентов, легкость анализа данных, 
низкие издержки администрирования и от-
носительно быстрый сбор большого объе-
ма данных с возможностью контроля ре-
презентативности выборки (в данной 
работе контролируется по половозраст-
ным группам). Распространение финаль-
ной анкеты предваряло пилотажное иссле-
дование на выборке в 30 человек, а также 
учет экспертного мнения социолога 
о структуре и содержании анкеты. Произ-
водилось анкетирование только работаю-
щих в Москве респондентов с хотя бы ча-
стично очной занятостью12. Ограничение 
пространственного анализа перемещений 
до границ Москвы является серьезным 
упрощением ввиду потенциально высокой 
дифференциации VOT по регионам. Это, 
однако, позволяет провести апробацию 
метода на относительно небольшой терри-
тории метода и применить его с доработ-
ками в последующих исследованиях. 

Анкета содержательно наполнялась 
в том числе на основе факторов, выделен-
ных во параграфе 2 главы 1. Также респон-
денты опрашиваются о социально-демо-
графических характеристиках, что 
позволяет контролировать репрезентатив-
ность выборки. В Приложении 2 представ-
лен финальный вариант анкеты, который 
следует коротко прокомментировать. Ре-
спонденты опрашиваются о средних ха-
рактеристиках рабочих поездок, что кор-
ректно ввиду регулярности последних. 
Упрощением работы является учет поез-
док с использованием только одного 
транспортного средства. Поиск искомого 
показателя при комбинации нескольких 
типов транспорта требует комплексной 
методологии [Wardman, 2004]. Время в по-
ездке определяется как общее количество 
минут, необходимых на перемещение 
от пункта отправления до пункта назначе-
ния. Стоимость — количество денег (в руб-
лях), затрачиваемых на поездку на транс-
порте в одну сторону13. 

Итоговая выборка состоит из 149 наблю-
дений о рабочих поездках по Москве. Ее 
репрезентативность контролировалась 
на основе данных Росстата по работоспо-
собному населению [Федеральная служба 
государственной статистики, 2021]. По полу 

Таблица 1. Выбран-

ные альтернативы 

поездок

Источник: данные 

автора.

Альтерна-
тивы

Время 
поездки 
(мин.)

Стои-
мость 
поездки 
(руб.)

Тип транс-
портного 
средства

№1 
(крайняя)

60 20
Обще-
ственный 
транспорт

№2 
(крайняя)

15 350 Автомобиль

№ 3 
(средняя)

40 80
Обще-
ственный 
транспорт

№ 4 
(средняя)

25 280 Автомобиль



М .  С Е Р Г И Е Н К О

О Ц Е Н К А  С Т О И М О С Т И  В Р Е М Е Н И …

9 5

репрезентативность соблюсти получилось, 
тогда как по возрасту наблюдается сильное 
смещение в сторону молодых работников 
из-за выбранного метода распространения 
анкеты. Было решено не сокращать выбор-
ку. В табл. 2 приведено несколько интерес-
ных описательных статистик по получив-
шейся выборке. Так, например, средние 
время и стоимость поездок значительно 
различаются среди пользователей обще-
ственного транспорта и автомобиля. Значи-
мость подтверждается статистически по ре-
зультатам тестов на сравнение средних 
(t-test). Ввиду этого можно предположить 
принятие вспомогательной гипотезы №3. 

Данные по зависимой переменной — на-
блюдаемой условной14 полезности индиви-
да от поездки — были получены из результа-
тов выбора респондентов между 
альтернативными вариантами (второй раз-
дел анкеты). По каждому индивиду затем 
был создан список из пяти вариантов поез-
док, упорядоченных по возрастанию степе-
ни удовлетворенности от них. В него входи-
ли четыре предложенные альтернативы 
и текущий вариант регулярных поездок 
на работу. Значению переменной полезно-
сти соответствует положение текущего ва-
рианта в данном списке (от 1 до 5)15. Оно 
определяется по результатам выбора среди 
первых четырех пар.

Остальные шесть пар нужны для про-
верки того, что нет альтернатив, которые 
строго лучше других. Выявлено отсутствие 
такой проблемы. Также в исследовании 

14. Так как оценивается не напрямую, а на основе искусственно созданных альтернатив. 
15. Присвоенное значение можно считать полезностью, так как каждый респондент сравнивает текущий вариант 
регулярной поездки с фиксированными четырьмя альтернативами и располагает его относительно них исходя 
из своих предпочтений.  
16. Производился поиск модели, набор факторов которой объясняет наибольшую долю дисперсии полез-
ности индивида и часть факторов при этом значима (как минимум коэффициенты перед временем и стоимостью 
поездки).
17. Потенциально влияющими на оценку стоимости времени. 

вводится предположение о транзитивности 
предпочтений. Оно означает, что если для 
индивида i альтернатива 1 предпочтитель-
нее альтернативы 2 (1 > 2), а альтернатива 3 
предпочтительнее 1 (3 > 1), то альтернати-
ва 3 предпочтительнее 2 (3 > 2). Это ис-
ключает необходимость проверки после-
довательности выбора респондентов. 

Интервальные и качественные данные, 
собираемые при анкетировании, перево-
дились в качественные данные перед про-
ведением регрессионного анализа. Пере-
вод проводился путем определения 
операторов перевода случайных величин 
из множества интервальных и качествен-
ных данных в множество действительных 
чисел. Переменные дохода и расстояния 
были перекодированы в категориальные 
с тремя относительно равномерными кате-
гориями, а данные о типе транспортного 
средства — в бинарную переменную. 

4. Поиск оценки стоимости 
времени на российских данных 

4.1. Регрессионный анализ

Поиск модели с оптимальным16 набором 
регрессоров производился путем последо-
вательного исключения незначимых ре-
грессоров. Изначально на основе собран-
ной базы данных была построена модель 
со всеми возможными17 независимыми пе-
ременными. Я обнаружила, что на полез-
ность индивида от поездки сильное влия-
ние оказывает пол респондента, а не время 
в пути до остановки транспорта и время 
его ожидания. Итоговая модель работы 
в результате имеет следующий вид:

U*i = βO + β1 · TravelCosti + β2 · 
TravelTimei + β3 ·  PersonalIncomei +  
β4 · Distancei + β5 ·  Genderi + β6 ·  
ModeUsedi + εi,i ∈ I.                                (6)

Ui = 1, если U*i ≤ 0,
= 2, если 0 < U*i ≤ γ2,
= 3, если γ2 < U*i ≤ γ3,
= 4, если γ3 < U*i ≤ γ4,
= 5, если U*i > γ4,

Таблица 2. Сводная 

статистика по неко-

торым параметрам 

поездок

Источник: данные 

автора.

Переменная
Тип транспортного 
средства

Описательная 
статистика 
(среднее)

Время пешком 
до транспорта 
(мин.)

Автомобиль (Авто)
Общественный 
транспорт (ОТ)

1,88
12,64

Время ожида-
ния транс-
порта (мин.)

Авто
ОТ

3
5,87

Стоимость 
поездки (руб.)

Авто
ОТ

411,18
47,9

Продолжи-
тельность 
поездки (мин.)

Авто
ОТ

35,9
59,6
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где I обозначает множество индексов 
для индивидов; U*является латентной пе-
ременной, определяющей значение инди-
видуальной полезности U , то есть жела-
ние индивида совершать поездку 
в зависимости от ее характеристик; 
TravelCost — средняя стоимость регуляр-
ной рабочей поездки (в рублях); 
TravelTime — среднее время такой поездки 
(в минутах); PersonalIncome — среднеме-
сячный индивидуальный доход после 
уплаты налогов (в рублях); Distance — 
среднее расстояние, преодолеваемое 
до работы (в километрах); Gender обозна-
чает пол респондента (бинарная перемен-
ная); ModeUsed — тип транспортного сред-
ства, используемого в поездках до работы; 
β — вектор коэффициентов; ε — случайная 
ошибка.

Основная модель работы (6) статисти-
чески значима в целом согласно критерию 
Χ-квадрат Пирсона (p-value стремится 
к нулю). Значение псевдо-R2 cоставляет 
≈ 0,33, что является одним из наилучших 
для всех оцененных моделей и достаточно 
высоким для собранных вручную данных. 
Дополнительно была построена матрица 
парных корреляций (Приложение 3) для 
исключения потенциальной проблемы 
мультиколлинеарности (например, между 
регрессорами TravelTime и Distance). Про-
блема частично исключается в случае зна-
чения парных корреляций не более 0,5 
по модулю. Это верно для всех пар ре-
грессоров, кроме TravelCost и ModeUsed. 
Результат был ожидаем ввиду высокой за-
висимости стоимости поездки от типа 
транспортного средства. От исключения 

фактора ModeUsed было решено отказать-
ся из-за снижения предсказательной силы 
модели. 

Результаты оценки модели (6) пред-
ставлены в табл. 3. Порядковая логисти-
ческая модель, оцениваемая в среде Sta-
ta, не предполагает наличие константы. 
Из таблицы видно, что пол оказывает зна-
чимое влияние на полезность поездки для 
индивида: ввиду отрицательного коэффи-
циента делаем вывод, что мужчины более 
склонны изменять параметры своих регу-
лярных поездок на работу, выбрав аль-
тернативные варианты, по сравнению 
с женщинами. Также респонденты, кото-
рые обычно пользуются общественным 
транспортом, с большей готовностью 
склонны поменять характеристики своих 
поездок, чем те, кто выбирает автомо-
биль. 

Полученные значимые оценки коэффи-
циентов перед переменными времени 
и стоимости поездки позволяют посчитать 
искомый показатель оценки стоимости 
времени. Расчет производится на основе 
формулы (2):

Value of Time =                  ≈ 8,25 руб./мин. 
≈ 494,92 руб./час.

Таким образом, в настоящей работе 
впервые было получено значение оцен-
ки стоимости времени на российских 
данных. Посчитанная величина требует 
нескольких важных оговорок. В первую 
очередь в выборку попали только рабо-
тающие респонденты, причем исключи-
тельно в Москве. Предположение 
о высокой региональной дифференциа-
ции факторов, влияющих на показатель, 
не позволяет присваивать найденное 
значение VOT всей стране. Более того, 
использование иных методов и данных 
для оценки показателя потенциально 
могло бы привести к иному результату. 
Вследствие этого для корректности 
следует назвать полученный показатель 
«оценкой стоимости времени для рабо-
тающих в Москве россиян», что не про-
тиворечит цели данной работы. 
В дальнейшем планируется использовать 
предварительное дневниковое обследо-
вание для построения актуальных 
альтернатив поездок. Также основой 
будущих исследований может стать 
реализация апробированного метода 
на более широком круге регионов 
и разработка методологии для учета 
поездок на нескольких видах транспор-
та. 

-0,0393636
-0,0047721

Таблица 3. 

Результаты оценки 

порядковой логи-

стической модели

Источник: данные 

автора.

Примечание: 

p-values: 0,01***, 

0,05**, 0,1*

Переменная Оценка коэффициента

Стоимость поездки
– 0,0048**
(0,0021)

Время поездки
– 0,0394***
(0,0126)

Пол
– 0,9149**
(0,4142)

Поездка на обществен-
ном транспорте

– 1,6084*
(0,9316)

Средний доход (45 000–
100 000 руб.)

0,4216
(0,4677)

Высокий доход (более 
100 000 руб.)

– 0,6307
(0,5143)

Средние по дальности 
поездки (10–20 км)

– 0,094
(0,532)

Дальние поездки (более 
20 км)

– 0,7955
(0,59)
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Пара под-
выборок

LR-
статистика 
(7 степеней 
свободы) p-value

Вывод 
о нулевой 
гипотезе

Низкий 
и средний 
доход

14,99 0,0361
Отверга-
ется

Средний 
и высокий 
доход

27,48 0,0003
Отверга-
ется

Низкий 
и высокий 
доход

15,3 0,0323
Отверга-
ется

Пара под-
выборок

LR-
статистика 
(7 степеней 
свободы) p-value

Вывод 
о нулевой 
гипотезе

Короткие 
и средние 
по даль-
ности 
поездки

33,76 0,00001
Отверга-
ется

Средние 
по дально-
сти поездки 
и дальние 
поездки

8,84 0,2645
Не отвер-
гается

Короткие 
и дальние 
поездки

31,15 0,00006
Отверга-
ется

LR-статистика 
(7 степеней сво-
боды) p-value

Вывод о нуле-
вой гипотезе

26,394629 0,00042809 Отвергается

4.2. Изучение дифференциации оценки 
стоимости времени

Проверим вспомогательные гипотезы ра-
боты для решения о принятии или отвер-
жении основной гипотезы работы. Целесо-
образность их проверки изучается 
посредством проведения LR-теста (пара-
граф 2 главы 2). В случае состоятельности 
проверки оценивается несколько моделей 
на соответствующих подвыборках, а затем 
полученные показатели VOT сравниваются. 

Вспомогательная гипотеза №1: Оценка 
стоимости времени в среднем выше для 
индивидов с более высоким уровнем до-
хода при прочих равных.

Результаты трех LR-тестов, проверяющих 
дифференциацию механизмов формирования 
полезности у индивидов с низким, средним 
и высоким доходом, представлены в табл. 4. 

Нулевая гипотеза отвергается во всех 
трех случаях, поэтому проверка гипотезы 
№1 целесообразна. Однако провести ее 
не удалось ввиду того, что в модели, оце-
ненной по выборке из низкодоходной груп-
пы респондентов, оценка коэффициента 
для переменной стоимости поездки оказа-
лась незначимой. Единственный вывод, ко-
торый можно сделать, — оценка стоимости 
времени значимо дифференцирована для 
индивидов с разным уровнем дохода. 

Вспомогательная гипотеза №2: Показа-
тель оценки стоимости времени при про-
чих равных увеличивается с ростом рас-
стояния, преодолеваемого в поездке. 

Результаты трех LR-тестов, проверяю-
щих дифференциацию механизмов форми-
рования полезности от коротких, средних 
по дальности и дальних поездок, представ-
лены в табл. 5.

Проверка вспомогательной гипотезы 
№2 является несостоятельной. 

Вспомогательная гипотеза №3: Оценка 
стоимости времени индивида дифферен-
цирована в зависимости от типа транс-
портного средства, выбираемого для по-
ездки, при прочих равных.

Результаты LR-теста, проверяющего 
дифференциацию механизмов формирова-
ния полезности от поездок на обществен-
ном транспорте и автомобиле, представле-
ны в табл. 6.

Проверка вспомогательной гипоте-
зы №3 целесообразна. Более того, оценки 
коэффициентов перед переменными стои-
мости и времени поездки значимы в обеих 
моделях. Исходя из этого поиск оценки 
стоимости времени для индивидов, пред-
почитающих разные типы транспортных 
средств, является состоятельным: 

Value of Timeавто =                   ≈ 12,52 
руб./мин.

Value of Timeот =                   ≈ 3,29 
руб./мин.

Полученные значения указывают 
на сильную дифференциацию ценности 
времени для граждан, которые используют 
в рабочих поездках автомобиль и обще-
ственный транспорт. Для первых ценность 
времени оказалась в 3,8 раза выше. Этот 
результат означает, что вспомогательная 
гипотеза №3 находит статистическое под-
тверждение и соответствует описанным ра-
нее закономерностям. Люди, использую-
щие в среднем более быстрый и дорогой 
транспорт (табл. 2), ценят свое время выше. 

-0,0482306
-0,0038526

-0,0656502
-0,0199338

Таблица 4. Резуль-

таты LR-тестов для 

вспомогательной 

гипотезы №1

Источник: данные 

автора.

Таблица 5. Резуль-

таты LR-тестов для 

вспомогательной 

гипотезы №2

Источник: данные 

автора.

Таблица 6. Резуль-

таты LR-теста для 

вспомогательной 

гипотезы №3

Источник: данные 

автора.
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Проверки только одной вспомогатель-
ной гипотезы недостаточно для принятия 
основной гипотезы исследования. Ожида-
ется, что в последующих работах помимо 
расширения выборки и совершенствова-
ния методологии оценки искомого показа-
теля появится возможность проверить 
большее число вспомогательных гипотез. 

5. Рекомендации о применении 
показателя оценки стоимости 
времени в российской 
транспортной политике

Сейчас в России при расчете сэкономлен-
ного времени от внедрения нового феде-
рального проекта используется «коэффици-
ент использования пассажирами экономии 
времени для осуществления экономической 
деятельности». Он рассчитывается на осно-
ве средней заработной платы и равен 0,45 
[Правительство Российской Федерации, 
2019]. Ввиду того, что рынок транспортных 
услуг и экономическое положение населе-
ния подвержены постоянным изменениям, 
необходимо периодически актуализировать 
обозначенный коэффициент. В нашей стра-
не этого не происходило, хотя такая актуа-
лизация рекомендовалась на Международ-
ном транспортном форуме [ITF, 2019], 
членом которого была и Россия. Более 
того, ввиду дифференциации экономическо-
го развития субъектов предполагается силь-
ное различие коэффициента между ними.

На основе полученной оценки стоимо-
сти времени можно посчитать аналогичный 
коэффициент. Для этого можно воспользо-
ваться следующей формулой, содержащей 
показатель среднего количества часов ра-
боты в месяц и среднемесячной ставки 
заработной платы18: 

Коэффициент использования экономии 
времени =                                           ≈ 
0,69

Значение коэффициента, отличающееся 
от указанного в законодательстве, может 
свидетельствовать как о необходимости 
актуализации первого, так и быть подтвер-
ждением дифференциации коэффициента 
по субъектам РФ. 

Представляется, что приведенная в на-
стоящем исследовании методология, осно-
ванная на методе заявленных предпочтений, 
может использоваться и на страновом уровне 
в рамках национальных исследований. 

18. За него принимается доступная величина среднемесячной номинальной начисленной заработной платы 
по Москве за июль 2022 года [Федеральная служба государственной статистики, 2022].

На упоминаемом выше Международном 
транспортном форуме предлагалось прово-
дить исследования того, как люди оценивают 
свое время, чтобы убедиться в соответствии 
используемых значений стоимости времени 
текущим предпочтениям населения. Подоб-
ные национальные исследования следует 
реализовывать в форме опроса каждые 5–10 
лет [ITF, 2019]. Для нашей страны первым ша-
гом должно стать профинансированное 
из федерального бюджета первое масштаб-
ное исследование оценки стоимости времени 
с опорой на широкий международный опыт. 
Данное исследование можно провести с ис-
пользованием логики заявленных предпочте-
ний. В развитых странах этот метод остается 
одним из основных источников получения 
информации о сэкономленном в пути време-
ни и об оценке стоимости времени при усло-
вии грамотно созданных опросов [ITF, 2019]. 
На предварительном этапе может быть ис-
пользован метод выявленных предпочтений, 
который позволит повысить качество анкеты. 
Получаемые показатели оценки стоимости 
сэкономленного в пути времени рекоменду-
ется использовать в рамках анализа выгоды-
затраты (cost-benefit analysis) для принятия 
решений по планируемым транспортным 
проектам и инвестициям в инфраструктуру. 

Заключение

В настоящей работе впервые на российских 
данных рассчитывается значение показателя 
«оценка стоимости времени», имеющего вы-
сокую значимость для проведения экономи-
ческой оценки эффектов от внедрения раз-
нообразных транспортных проектов 
на национальном уровне. Используется не-
сколько наборов данных — собранный в 2014 
году в рамках исследования транспортного 
поведения населения России [Мулеев, 2015], 
на основе которого был апробирован метод 
заявленных предпочтений, а также база дан-
ных, дополнительно созданная автором ра-
боты на основе результатов анкетирования. 
Для достижения цели работы производится 
оценка порядковой логистической регрес-
сии, что позволяет рассчитать показатель 
оценки стоимости времени, а также проверя-
ется единственная состоятельная вспомога-
тельная гипотеза о дифференциации данного 
показателя в зависимости от используемого 
типа транспортного средства. Величина по-
считанной оценки стоимости времени со-
ставляет приблизительно 8,25 руб./мин., или 
495 руб./час. Ввиду того, что показатель мо-

494,92 руб./час · 160 часов
115293,8 руб.
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жет быть сильно дифференцирован в зависи-
мости от многих параметров, а расчеты в ра-
боте производились на основе выборки 
только из граждан, совершающих регуляр-
ные рабочие поездки по Москве, следует 
аккуратно интерпретировать полученное 
значение. В работе выявлено, что макси-
мальная величина, которую готов заплатить 
средний россиянин, работающий в Москве, 
за одну дополнительную минуту сэкономлен-
ного в поездке времени при прочих равных 
составляет около 8,25 рубля. Данный вывод 
является одним из важных результатов на-
стоящего исследования. Несмотря на то что 
удалось проверить только одну вспомога-
тельную гипотезу, полученный результат про-
верки является состоятельным. Оказалось, 
что люди, использующие автомобиль для 
регулярных рабочих поездок, оценивают 
стоимость своего времени в 3,8 раза выше, 
чем те, кто совершает поездки на обще-
ственном транспорте. Это согласуется с за-
кономерностями, найденными в большом 
количестве зарубежных исследований [Ward-
man, 2004; Börjesson, Eliasson, 2019]. 

В ходе проведения исследования внедря-
лись некоторые предпосылки и упрощения, 
которые нужно учитывать при использовании 
результатов работы. Одним из ключевых 
упрощений стало пространственное сжатие 
выборки до границ Москвы. Это приводит 
к потенциально смещенному результату вви-
ду предполагаемой высокой межрегиональ-
ной дифференциации оценки стоимости вре-
мени. Подобное упрощение, однако, 
позволило провести апробацию методоло-
гии на небольшой территории, чтобы в даль-
нейшем можно было с большей уверенно-
стью расширять границы анализа. Также 
в ходе анализа ввиду отсутствия возможности 
использовать более сложные методы учиты-
вались поездки с использованием только 
одного вида транспорта. При составлении 
альтернативных вариантов поездок применя-
лась личная методология автора, которая 
с введением нескольких предпосылок осно-
вывалась на уже потенциально неактуальной, 
но единственно доступной базе данных 
за 2014 год. Наконец, типологизация поездок 
по видам транспорта на «поездки на автомо-
биле» и «поездки на общественном транс-
порте» сильно обобщает результаты оценки 
ключевого показателя работы. Тем не менее 
данным исследованием было положено на-
чало разработки методологии поиска важно-
го для организации транспортной политики 
показателя «оценка стоимости времени». Ис-
пользованные упрощения и предпосылки 
задают направления для усовершенствова-
ния методологии исследования.

Приложение 1. Результаты оценки 
логарифмической парной 
регрессии для определения 
коэффициента эластичности 
стоимости поездки по времени 
в поездке 

 
Приложение 2. Шаблон анкеты 
для сбора информации о деталях 
регулярных поездок горожан

Название: «Изучение деталей регулярных 
поездок по Москве»

Вводные вопросы: 
1. Подскажите, есть ли у Вас в текущий 

момент работа? 
• Да.
• Нет.

2. Работаете ли Вы в Москве? 
• Да, работаю в Москве вне дома.
• Да, работаю в Москве в гибридном 

формате (частично дома, частично 
в офисе).

• Да, работаю в Москве удаленно.
• Нет, работаю не в Москве.

Раздел 1. Характеристики регулярных 
поездок до работы

1. Каким видом транспорта Вы регулярно 
пользуетесь в поездках до работы? Ука-
жите один вид транспорта, которым Вы 
пользуетесь наиболее часто: 

• Наземный общественный городской 
транспорт (автобус/трамвай/электро-
бус).

• Метро.
• Электричка (наземный железнодорож-

ный транспорт).
• Личный автомобиль.
• Такси.
• Велосипед/мопед/мотоцикл.
• Самокат.

2. Какое расстояние В СРЕДНЕМ Вы про-
езжаете за поездку до работы в одну 
сторону (в километрах):
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Комментарий: Если оценка расстояния 
вызывает у Вас трудности, Вы можете об-
ратиться к Яндекс или Гугл картам.

• Менее 5.
• 5–9.
• 10–14.
• 15–19.
• 20–30.
• Более 30.

3. Сколько В СРЕДНЕМ минут составляет 
время пешком в пути до транспорта 
в Вашей поездке до работы? Ответ ука-
жите в виде целого числа.

4. Сколько В СРЕДНЕМ минут в поездке 
до работы Вы ожидаете транспорт? От-
вет укажите в виде целого числа.
Комментарий: Если Вы передвигаетесь 

на личном автомобиле, велосипеде, само-
кате или другом транспорте, который 
не предполагает ожидания, укажите 0.
5. Оцените, сколько В СРЕДНЕМ денег 

Вы тратите на одну поездку до работы? 
Ответ впишите в рублях в виде целого 
числа.
Комментарий: Если Вы, например, опла-

чиваете проездной (на общественный 
транспорт) на месяц, поделите его стои-
мость на приблизительное число поездок 
в месяц. Так же (путем приблизительной 
оценки) поступите в иных случаях, когда Вы 
не знаете точной стоимости одной поездки.
6. Оцените, сколько В СРЕДНЕМ длится 

Ваша поездка («от двери до двери») 
до места работы? Ответ впишите в ми-
нутах в виде целого числа.

Раздел 2. Выбор предпочтительного 
варианта поездки до работы

В каждой паре поездок выберите вариант, 
который предполагает наиболее предпо-
чтительную для Вас комбинацию времени 
и стоимости для регулярной поездки 
до работы (в том числе используется теку-
щий вариант, время и стоимость которого 
Вы указывали ранее): 

Пара 1 Текущий вариант 
поездки (ничего 
не меняю)

Время: 60 мин.
Стоимость: 20 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Пара 2 Текущий вариант 
поездки (ничего 
не меняю)

Время: 15 мин.
Стоимость: 350 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Пара 3 Текущий вариант 
поездки (ничего 
не меняю)

Время: 40 мин.
Стоимость: 80 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Пара 4 Текущий вариант 
поездки (ничего 
не меняю)

Время: 25 мин.
Стоимость: 280 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Пара 5 Время: 60 мин.
Стоимость: 20 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Время: 15 мин.
Стоимость: 350 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Пара 6 Время: 60 мин.
Стоимость: 20 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Время: 40 мин.
Стоимость: 80 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Пара 7 Время: 60 мин.
Стоимость: 20 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Время: 25 мин.
Стоимость: 280 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Пара 8 Время: 15 мин.
Стоимость: 350 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Время: 40 мин.
Стоимость: 80 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Пара 9 Время: 15 мин.
Стоимость: 350 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Время: 25 мин.
Стоимость: 280 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Пара 10 Время: 40 мин.
Стоимость: 80 руб.
Поездка на обще-
ственном транспорте

Время: 25 мин.
Стоимость: 280 руб.
Поездка на авто-
мобиле — личном или 
такси

Комментарий автора: варианты ран-
домно перемешивались в своей последо-
вательности внутри пар для каждого 
из респондентов, чтобы они не видели, 
например, каждый раз текущий вариант 
поездки первым и не посчитали его под-
сознательно приоритетным. 

Раздел 3. Социально-демографические 
характеристики

1. Укажите Ваш пол:
• Мужской.
• Женский.

2. Укажите Ваш возраст (только число ис-
полнившихся лет).

3. Укажите Ваш уровень образования: 
• Кадры высшей квалификации (аспиран-

тура/докторантура/ординатура/адъюнк-
тура).

• Высшее (бакалавриат/магистратура/
специалитет).

• Неполное высшее / незаконченное выс-
шее (оконченные 3 курса и более). 

• Среднее специальное.
• Среднее общее (11 классов).

4. Укажите Ваше семейное положение: 
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• Состою в зарегистрированном браке.
• Состою в незарегистрированном бра-

ке.
• В браке не состою.

5. Укажите, есть ли у Вас дети:
• Да.
• Нет. 

6. Укажите приблизительно, сколько со-
ставляет Ваш денежный доход за месяц 
этого года (в рублях после уплаты на-
логов): 

• Менее 18 000.
• 18 000,1–27 000.
• 27 000,1–45 000.
• 45 000,1–60 000.
• 60 000,1–75 000.
• 75 000,1–100 000.
• 100 000,1–150 000.
• 150 000,1 и более.

Приложение 3. Матрица парных 
корреляций регрессоров 
основной модели
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Abstract. The value of time is the 
maximum price an individual is will-
ing to pay for an extra unit of free 
time. This economic time value is 
widely used to assess the effects of 
and investments in transport infra-
structure. In Russia, however, the 
value of time is not used in prac-
tice. In the present work, the au-
thor estimates this indicator for 
the first time using Russian data. 
The indicator determines the value 
of time for regular business trips 
around Moscow. Based on empirical 
findings from foreign studies, the 
author identifies factors that poten-
tially affect the value of the indi-
cator. In addition to travel time 
and cost, these include individual 
income, distance traveled, and the 
type of vehicle used (private or 
public transport). A questionnaire 
using the stated preference approach 
and an ordered logistic regression 
are used in the analysis. The re-
sults show that the maximum amount 
the average worker is willing to pay 
for one minute saved on a trip is 
8.25 rubles (495 rubles per hour). 
Further research in this direction 
could improve methodology and con-
duct regular national studies on the 
value of time. This will make a sig-
nificant contribution to the study of 
transport behavior and will increase 
the efficiency of the country's 
transport system.
Keywords: value of time; transporta-
tion behavior; ordered logistic re-
gression; stated preference approach
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