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В статье исследованы вопросы влияния существующей системы тарифов 

городского пассажирского автомобильного транспорта, на примере г. Ха-

баровска, на качество транспортного обслуживания населения. Анализ 

сложившейся ситуации, в настоящее время, показал, что существующая си-

стема не удовлетворяет потребностям динамично развивающегося рынка 

пассажирских перевозок. В статье приводится пример расчета стоимости 

проезда с точки зрения обеспечения качества пассажирских перевозок. 

 

The article deals with the influence of the tariff system of urban passenger motor 

transport on the quality of transport service of the population on the example of 

Khabarovsk city. The analysis of current situation has shown that the existing 

tariff system does not satisfy the requirements of the dynamically emerging mar-

ket of passenger transportation. The paper provides the example of fare calcula-

tion from the point of view of maintenance of quality of passenger transporta-

tion. 

 

Ключевые слова: городской пассажирский транспорт, транспортное обслужи-

вание населения, стоимость проезда, уровень обслуживания. 

 

Двойственный характер целей функционирования и развития ГПТ: удо-

влетворение социального требования повышения уровня транспортного об-

служивания городского населения, с одной стороны, и обеспечение экономи-

чески эффективного использования выделенных материальных, трудовых и 

финансовых ресурсов – с другой, предопределяют отсутствие единства в по-

нимании критериев эффективности его развития и функционирования. Вме-

сте с тем, в критериях эффективности и качества развития ГПТ, в первую 
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очередь, должны быть представлены требования пассажиров к качеству 

транспортного обслуживания, удовлетворение которых обеспечивается эф-

фективным функционированием составных звеньев системы. Вся система 

социальных критериев должна характеризовать эффективность работы ГПТ с 

точки зрения пассажира и выражать степень достижения конечной цели раз-

вития социально-экономической системы. Такими критериями, по нашему 

мнению, являются показатели качества транспортного обслуживания и со-

стояния окружающей среды.  

С увеличением благосостояния населения увеличиваются и его потреб-

ности, в т.ч. потребности, связанные с процессом перемещения на автотранс-

порте общего пользования. Эти потребности неразрывно связаны с такими 

показателями как затраты времени на передвижение; регулярность движения 

подвижного состава; количество пересадок; безопасность поездки; стоимость 

перемещения; доступность транспорта; наполнение подвижного состава; 

комфортность передвижения; эстетическое и этическое обслуживание пасса-

жиров; провозная способность транспорта; время ожидания транспортного 

средства на остановочных пунктах; экологические нормы, и т.д., которые в 

комплексе и принято называть качеством перевозки.  

Академией коммунального хозяйства рекомендованы показатели, харак-

теризующие качество транспортного обслуживания населения, к которым 

относятся коэффициент выпуска парка подвижного состава в часы «пик», ре-

гулярность движения, средняя эксплуатационная скорость, безопасность пе-

ревозок и культура обслуживания [1]. Каждый из перечисленных показателей 

характеризуется рядом факторов, на которые влияет или не влияет величина 

транспортного тарифа.  

На коэффициент использования парка подвижного состава напрямую 

влияет техническое состояние подвижного состава, которое, в свою очередь 

зависит от квалификации рабочего персонала (водителей и ремонтных рабо-

чих) и своевременного обновления парка подвижного состава. 

Регулярность движения также зависит от технического состояния по-

движного состава, квалификации водителей и загруженности улиц. Загру-

женность улиц определяется их пропускной способностью и количеством 

транспорта индивидуального пользования. 

Эксплуатационная скорость подвижного состава и безопасность движе-

ния также определяются техническим состоянием подвижного состава, за-

груженностью улиц и квалификацией водителей. 

Культура обслуживания пассажиров, которая определяется количеством 

обоснованных жалоб влияющих на количество конкурсных балов при рас-

пределении маршрутов, находится в зависимости от квалификации и уровня 

доходов персонала. 

Затраты на обновление подвижного состава, заработную плату и обеспе-

чение квалификации персонала относятся на себестоимость перевозок. По-

этому можно говорить о стоимости проезда как о категории, позволяющей 

оценить величину обеспечения качества перевозок, а удовлетворение потребности 
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населения в перевозках с качеством, которое предъявляется как нормативное. 

Пассажирские перевозки необходимо организовать таким образом, что-

бы обеспечить население необходимыми коммуникациями, при этом должны 

быть эффективно использованы энергетические, финансовые и другие ресур-

сы, при необходимом уровне качественного обслуживания. Ярко выражен-

ный социально-значимый характер работы общественного пассажирского 

транспорта должен подкрепляться в гарантированности высокого качества 

перевозок наименее обеспеченным категориям пассажиров. Таким образом, 

городской пассажирский транспорт представляет собой сферу рыночных от-

ношений, область взаимодействия пассажиров как потребителей транспорт-

ных услуг и субъектов предпринимательской деятельности различных форм 

собственности, обеспечивающих перевозку жителей города. Отсюда про-

сматривается два направления в области организации транспортных услуг: 1) 

приспособление и увеличение предлагаемых услуг к требованиям пассажи-

ров и 2) активное формирование спроса на услуги транспорта с целью их 

прибыльной реализации [7]. 

На сегодняшний день  при формировании тарифной политики муници-

пального образования существует методика расчета тарифа, но для нахожде-

ния оптимальной величины, требуется совершенствование  методики расчета 

тарифов и их регулирования. 

Действующая методика предусматривает расчетный уровень тарифа пу-

тем деления величины необходимой валовой выручки (экономически обосно-

ванных расходов перевозчика и необходимой прибыли) на плановый объем 

регулируемых услуг.  

Тг  
 Зг  Пг 

 г

 

где Зг – затраты на перевозку пассажиров; 

Пг – прибыль; 

Qг – плановый годовой объем перевозок. 

Для городских перевозок тариф рассчитывается за одну поездку, а для 

пригородных и междугородних за 1 пассажиро-километр. 

Необходимая прибыль устанавливается на уровне, достаточном для за-

интересованности перевозчика в этой деятельности. Устанавливается как 

разница между выручкой и расходами, обоснованными в установленном по-

рядке. Такой подход не учитывает разницу планового и фактического объе-

мов перевозок, в связи с этим планирование развития предприятия становит-

ся затруднительным. 

Плановый нормативный годовой объем перевозок в городском сообще-

нии на списочный автобус, независимо от категории транспортного средства 

определяется по формуле: 

 

 пасс  
    Ки   сут  Кпр    Кв

 сс
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где Ки – коэффициент использования парка; 

Lсут – суточный пробег автобуса; 

Кпр – коэффициент использования пробега; 

q – номинальная вместимость автобуса (пассажиров); 

Кв – коэффициент использования вместимости; 

lсс – средняя дальность поездки 1 пассажира (километров). 

Разница расчета городских перевозок и междугороднего сообщения в 

том, что в последнем не учитывается средняя дальность поездки одного пас-

сажира. 

Методика не учитывает эксплуатацию перевозчиками автобусов сверх 

норм срока полезного использования. Обслуживание старого парка вынужда-

ет перевозчика увеличивать не только затраты на материалы и работу, но и 

затраты по использованию площадей, ремонтного оборудования, увеличивать 

количество обслуживающего персонала, как по непосредственному обслужи-

ванию техники, так и по обеспечению работ.  

Общеизвестно, что интересы пассажира и перевозчика в сфере городских 

пассажирских перевозок не совпадают. Перевозчик заинтересован в получе-

нии выручки, в том числе и за счет увеличения коэффициента сменности. 

Пассажир же хочет прибыть до места назначения быстро, без пересадок и за 

минимальный тариф. Рассматривая тариф на пассажирские перевозки необ-

ходимо учитывать, что нужен поиск компромисса трех сторон: перевозчиков, 

муниципальной службы, пассажиров. Эффективность перевозок для каждой 

из сторон также будет оцениваться по-разному. Для перевозчиков эффектив-

ность оценивается прибыльностью и рентабельностью. С точки зрения муни-

ципалитета эффективность понимается как удовлетворение транспортных 

потребностей населения при минимальных затратах городского бюджета и 

соблюдении требований безопасности. Для пассажира, качество и эффектив-

ность городских пассажирских перевозок определяется надежностью обслу-

живания, безопасностью, комфортом поездки и доступностью тарифа [6]. 

Выявлено, что при условии, если население будет совершать количество 

поездок, предусмотренное потребительской корзиной, а затраты на транспорт 

не будут превышать социально допустимого норматива 5% от общих затрат, 

то население не способное оплатить ныне действующий тариф на услуги го-

родского пассажирского транспорта, составит 26-38%, в зависимости от кате-

гории домохозяйства. При фактической же транспортной подвижности это 

значение увеличивается. Реальные затраты на транспорт на примере наиболее 

распространенных типов домохозяйств составляют от 11% до 25%. В связи с 

невозможностью отказаться от данного вида услуг, населению приходится 

экономить на других затратах [2]. 

Необоснованное повышение тарифов с целью увеличения дохода и при-

были отдельных видов общественного транспорта может привести к проти-

воположному результату – уменьшению пассажиропотока и, в конечном сче-

те, снижению общих доходов. Например, в 2010 году увеличение стоимости 

проезда до 15 рублей только на городском электротранспорте в объеме г. Ха-
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баровска привело к оттоку пассажиров с этого вида транспорта на автобус-

ный транспорт и маршрутное такси. 

При повышении пассажирских тарифов нельзя не учитывать влияние 

этого повышения на процессы снижения уровня жизни населения и инфля-

цию. Установление экономически обоснованных тарифов, с одной стороны, 

должно приносить перевозчикам (транспортным предприятиям) прибыль, а с 

другой – обеспечить доступность общественного транспорта для всех слоев 

населения и не ухудшать благосостояние жителей. Иными словами, экономи-

чески обоснованные тарифы должны отражать как интересы пассажиров, так 

и транспортных предприятий и организаций (перевозчиков) [7]. Под доступ-

ностью здесь понимается, насколько приемлем уровень тарифа для всех сло-

ев населения. В данном случае понятия доступности и спроса связаны между 

собой, поэтому управление одним из них влечет за собой и отслеживание 

другого параметра. 

Для выявления рационального уровня обслуживания производят сопо-

ставление расходов, доходов и прибыли, реализуя принцип компромиссного 

решения, при котором пассажирские предприятия достигают наилучшего со-

отношения между ценами и уровнем обслуживания, между расходами и до-

ходами. Фактически процедура сводится к сопоставлению затрат, связанных 

с увеличением уровня обслуживания, с потерями доходов, которые растут 

при уменьшении числа и качества услуг. В результате сопоставления находят 

некоторый оптимум уровня обслуживания (рис. 1).  

 

 
Рис. 1. Выявление рационального уровня обслуживания 

 

С увеличением уровня обслуживания растут расходы по нему (кривая 2), 

но уменьшаются потери доходов от снижения уровня обслуживания (кривая 3). 

Пунктирная кривая (1) получается суммированием координат двух названных 

составляющих. В связи со значительными трудностями поиска и практиче-

ской реализации оптимального уровня обслуживания (минимум ординаты 

пунктирной кривой 1) предприятия, предоставляющие услуги, и их клиентура 

ориентируются на «достаточно хорошее решение» - рациональное, приемле-

мое соотношение расходов и доходов.  

Уровень обслуживания Уоб определяется выражением:  
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где n - фактическое количество оказанных услуг; 

N - количество услуг, которое теоретически может быть оказано; 

ti - время на выполнение i-ой услуги [8].  

При этом количество услуг может быть выражено количеством выпол-

ненных рейсов (для перевозчика) или временем, затраченным на поездку (для 

пассажира) и нормативами этих показателей. 

Доступная стоимость проезда, несомненно, одна из самых весомых ха-

рактеристик качественной перевозки при формировании тарифной политики. 

Однако, без должного обеспечения остальных показателей на вырученные 

деньги, перевозчик априори предоставляет услуги ненадлежащего качества. 

Отсюда однозначный вывод о необходимости разработки дополнительных 

методов расчета тарифов с учетом стратегии развития транспортной системы 

общего пользования при формировании тарифной политики. 

Приведем расчет величины тарифа по методике, разработанной Научно-

исследовательским институтом автомобильного транспорта (НИИАТ), кото-

рая предусматривает три этапа. 

На первом этапе определяется расчетная экономически обусловленная 

величина тарифа, которая позволяет перевозчику обеспечивать доходами от 

сбора платы за проезд расходы по перевозкам, поддержание парка транс-

портных средств в технически исправном состоянии, а также его обновление, 

обеспечивать уровень оплаты труда и своевременную уплату перевозчиком 

налогов и сборов. Для этого себестоимость перевозки одного пассажира нуж-

но увеличить на норму прибыли, используя следующую формулу 

 

Тэ  Спасс  Спасс  Пр 

где Тэ - экономически обусловленная величина тарифа, руб.; 

Спасс – фактическая себестоимость перевозки одного пассажира в город-

ском пассажирском транспорте; 

Пр – норма прибыли, %. 

На втором этапе рассчитывают социально ориентированную величину 

тарифа Тсо при которой большинство жителей муниципального образования 

могут удовлетворять свои обусловленные социальными условиями жизни 

потребности в транспортных перемещениях в городах и пригородах. НИИАТ 

рекомендует рассчитывать социально ориентированную величину тарифа по 

формуле 

Тсо   
Зту

Кф ср

 

где Зту – затраты на транспорт; 
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Кф ср – средняя транспортная подвижность, поездок/месяц. 

В свою очередь, затраты на транспорт должны рассчитываться из усло-

вия, что они не должны превышать определенной доли разности между вели-

чинами среднедушевых денежных доходов и прожиточного минимума. Эта 

доля должна устанавливаться местными органами власти, исходя из сложив-

шихся конкретных социально-экономических условий.  

На третьем, заключительном этапе оценивают уровень превышения та-

рифа над удельными расходами на перевозку одного пассажира. На практике 

могут иметь место случаи, когда местные органы власти вынуждены уста-

навливать для пассажиров, полностью оплачивающих свой проезд, повышен-

ный (по сравнению с расходами в расчете на одного пассажира) уровень та-

рифа, чтобы транспортники смогли таким образом (полностью или частично) 

компенсировать свои экономически оправданные убытки.  

При расчете тарифов НИИАТ рекомендует использовать номограмму, 

представленную на рис. 2. По данной номограмме можно определить требуе-

мые бюджетные субсидии перевозчикам, если принято решение о величине 

тарифа, предлагаемого к утверждению.  

 

 
Рис. 2. Номограмма для определения величины тарифа на разовую поездку в го-

родском пассажирском транспорте 

 

Умножив удельную величину субсидий на прогнозный объѐм перевозок 

платных пассажиров, получают величину бюджетных субсидий, требуемых 

для компенсации убытков и недополученной выгоды перевозчика, возника-

ющих вследствие регулирования тарифов: 
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Сб  Ст   пл пасс 

где Сб – бюджетные субсидии, требуемые для компенсации убытков перевоз-

чика вследствие регулирования тарифов, руб.; 

Ст – удельные субсидии из бюджета на перевозки по регулируемому та-

рифу в расчѐте на одного платного пассажира, руб.; 

Qпл.пасс – прогнозный объѐм перевозок платных пассажиров, руб.;  

В случае если реальные возможности бюджета меньше требуемых, мож-

но откорректировать величину тарифа в сторону увеличения, либо умень-

шить норму прибыли. Это такие статьи расходов, которые предприятия могут 

сами обеспечить, если их деятельность будет рентабельной, т. е., если из 

бюджета будет финансироваться в полной мере перевозка льготных катего-

рий граждан и возмещение разницы между установленным и экономически 

обоснованным тарифами, то из суммы бюджетного финансирования можно 

будет исключить капитальный ремонт и приобретение подвижного состава, 

которые предприятия смогут обеспечить собственными средствами.  
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