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Аннотация
В статье рассматривается возможность применения метода еди-

ничных расходных ставок для расчёта себестоимости перевозок и 
оценки качества ведения хозяйственной деятельности на предприя-
тиях городского пассажирского транспорта. 

Цель. Настоящая статья рассматривает потенциальную оптимиза-
цию порядка определения величины эксплуатационных расходов и себе-
стоимости перевозок на предприятиях наземного городского транспорта 
и предлагает методику, позволяющую повысить достоверность расчётов, 
с одновременным их упрощением. Кроме того, методика позволяет вве-
сти индикаторы оценки качества ведения хозяйственной деятельности 
на предприятиях городского пассажирского транспорта. 

Предлагаемые категории расходных ставок использованы при 
определении величины себестоимости транспортной работы трол-
лейбуса, трамвая, и автобуса в Минске, Казани, Самаре и Санкт-Пе-
тербурга, а также электробуса в Минске. 

Метод и методология работы. В статье использована совокупность 
методов анализа, синтеза, дедукции и индукции, а также метода еди-
ничных расходных ставок, получившего распространение в вопросах 
анализа хозяйственной деятельности на железнодорожном транспорте. 
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Результаты. Сравнение информации о себестоимости транспорт-
ной деятельности, полученной из отчетов транспортных предприятий 
анализируемых городов, а также расчетов с учетом предложенных 
методов определения эксплуатационных затрат, дало возможность 
выделить ряд показателей, для которых рекомендуется пересмотреть 
подходы к их определению.

Область применения результатов. Настоящая статья может 
представлять практический интерес для предприятий городского 
пассажирского транспорта, а также органов региональной (местной) 
исполнительной и законодательной власти, осуществляющих пол-
номочия по бюджетированию и организации городских и пригород-
ных перевозок на автобусном и городском электрическом транспорте. 

Ключевые слова: городской пассажирский транспорт; эксплуа-
тационные расходы; себестоимость перевозок; транспортная работа; 
расходные ставки
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Abstract
The article describes possibility of using the method of unit expense 

rates to calculate the urban transit self-cost and evaluating the quality of 
economic operations at urban transit operators.
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Purpose. The article examines optimization possibilities of the amount 
of operating costs determining procedure and the self-cost of transporta-
tion at urban ground transit operators. Article proposes a methodology 
that allows increasing the veracity of calculations, while simplifying them. 
Also, the methodology allows quality evaluation of operation activities at 
urban transit operators.

The proposed categories of unit expense rates are used to determine the 
self-cost of transport work for trolleybuses, trams, and buses in Minsk, Ka-
zan, Samara, and St. Petersburg, as well as electric battery buses in Minsk.

Methodology. The article uses a combination of methods of analysis, 
synthesis, deduction and induction, as well as the method of unit expense 
rates, which has become widespread in matters of analyzing economic ac-
tivity in railway transport.

Results. A comparison of information on the self-cost of transit activ-
ities obtained from reports of analyzed cities’ transit operators, as well as 
calculations by proposed methods for determining operating costs, made 
it possible to identify a number of indicators for which it is recommended 
to revise approaches to their determination.

Practical implications. This article may be of practical interest to ur-
ban transit operators, as well as regional (local) executive and legislative 
authorities exercising powers to budget and organize urban and suburban 
transit by bus and urban electric transport.

Keywords: urban transit; operating costs; transportation self-cost; tran-
sit work; unit expense rates
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Введение
В условиях постоянного роста спроса городов на услуги обще-

ственного транспорта увеличиваются потребные объемы федераль-
ного и местного финансирования проектов развития инфраструкту-
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ры, обновления парка подвижного состава, развития маршрутной 
сети. Для формирования эффективной финансовой политики пред-
приятий общественного транспорта, разработки стратегий ведения 
хозяйственной деятельности, а также определения тарифной поли-
тики для пассажиров определение точной величины эксплуатаци-
онных затрат с учетом различной природы их образования так же 
важны, как и точное понимание объемов финансирования [1-4]. 

Предложения по определению эффективности эксплуатации 
общественного транспорта рассматриваются учеными в контексте 
выбора одного из видов транспорта среди анализируемого переч-
ня [5-7]. Однако необходимо понимать, что комплексное развитие 
транспортной системы достигается при гармоничном развитии 
нескольких видов транспорта, эксплуатируемых во взаимодей-
ствии друг с другом.

Существенные различия в определении себестоимости пере-
возок различными видами транспорта [8,9] определяются не толь-
ко разной природой возникновения затрат, но и различными под-
ходами к ведению хозяйственной деятельностью транспортными 
предприятиями даже в контуре одного города (агломерации).

Материал и методы
По мнению авторов, используемый для оценки себестоимости 

перевозок на городском пассажирском транспорте Приказ № 351 
Минтранса [10] необходимо дополнить положениями, позволяю-
щими учесть особенности ведения хозяйственной деятельности 
транспортными предприятиями и интенсивность использования 
основных фондов. В частности, для оценки эксплуатационных рас-
ходов и себестоимости перевозок на наземном городском транспор-
те предлагается использовать метод единичных расходных ставок, 
получивший распространение в вопросах анализа хозяйственной 
деятельности на железнодорожном транспорте [11-13]. 

Предлагаемый авторами подход отличается от рекомендаций 
Аредовой А.А. об использовании метода удельных затрат для 
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определения переменных и постоянных издержек для автобус-
ных перевозок [14].

В предлагаемой авторами методике условно-переменные и 
условно-постоянные издержки учитываются раздельно, без ис-
пользования условного допущения об их корреляции между со-
бой, что повышает достоверность расчётов. Методика позво-
ляет рассчитывать себестоимость расходов для любого вида 
городского наземного транспорта – трамвая, троллейбуса, ав-
тобуса и электробуса (с ультрабыстрой или ночной подзаряд-
кой) [15; 16].

Кроме того, для всестороннего учета затрат, каждая из расход-
ных ставок имеет одновременно три признака: 

– эксплуатационный измеритель, от которого она зависит;
– эксплуатационный функционал, за который отвечает рас-

ходная ставка (руководство предприятием, перевозочная 
деятельность, обслуживание подвижного состава, хозяй-
ство пути, хозяйство тягового электроснабжения, общехо-
зяйственная деятельность);

– экономическое значение расходной ставки (фонд оплаты 
труда и социальные отчисления, энергоносители, материа-
лы, амортизация, прочие). 

В зависимости от эксплуатационного измерителя расходы 
предлагается разделить на группы «А», «В», «С» и «F».

Распределение расходных ставок по признаку экономического 
значения, а также обозначения выделяемых групп представлены 
в таблице 1.

Транспортная единица (ТЕ) – одно или несколько сцепленных 
(в поезд) между собой транспортных средств далее – ТС), еди-
новременно совершающих рейс, нулевой рейс или отстой в ожи-
дании выполнения рейса. 

Частным случаем транспортной единицы является трамвай-
ный поезд, состоящий из нескольких сцепленных между собой 
трамвайных вагонов. 
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Таблица 1.
Группы единичных расходных ставок по признакам «эксплуатационный 

измеритель» и «экономическое назначение»

Груп-
пы рас-
ходных 
ставок

Единица изме-
рения расходной 

ставки

Группа расходов по элементам затрат  
(по экономическому назначению)

ФОТ и 
социаль-

ные отчис-
ления

Энерго-
носители

Матери-
алы

Аморти-
зация Прочие

Условно-переменные

A
расходы, линейно зависящие от продолжительности работы транспортных 

единиц
руб/ТЕ-ч A.1, A.2 A.3 А.4

B
расходы, линейно зависящие от пробега транспортных единиц

руб/ТЕ-км В.1, B.6, 
B.8 B.3, В.5 В.2, В.4, 

В.7, В.9 В.10

D
расходы, линейно зависящие от инвентарного количества транспортных единиц

руб/ТЕ в сутки D.1 D.2
Условно-постоянные

C

расходы, дискретно зависящие от протяжённости объектов 
линейной инфраструктуры

руб. на всю фикси-
рованную протя-

жённость линейной 
инфраструктуры в 

сутки

C.1, С.4 C.2, С.5 C.3, С.6, 
С.7

F

расходы, отвечающие за нелинейную инфраструктуру 
и дискретно зависящие от количества единиц инвентарного парка 

приведенных транспортных единиц

руб. на всю фикси-
рованную расчётную 
ёмкость инвентарно-
го парка (в приведен-

ных ТС) в сутки

F.1, F.2, F.3, 
F.4, F.6 F.10, F.12 F.5, F.7, 

F.8 F.9, F.9э F.11, F.13, 
F.14, F.15

К функциональной группе «общее управление предприятием» 
относятся следующие расходные ставки:

F.1 – фонд оплаты труда (далее – ФОТ) и социальные отчисле-
ния на руководство и инженерно-технический персонал, осущест-
вляющий общее управление транспортным предприятием (вклю-
чая службу движения);
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F.8 – материалы, используемые для общехозяйственной дея-
тельности (обслуживание зданий и помещений) на транспортном 
предприятии и в парке или депо, включая помещения на конеч-
ных станциях.

К функциональной группе «перевозочная деятельность» от-
носятся следующие расходные ставки:

A.1 – ФОТ и социальные отчисления на линейных водителей 
(водители специальных машин не включаются);

A.2 – ФОТ и социальные отчисления кондукторов;
А.3 – электроэнергия или топливо, расходуемые на кондици-

онирование и отопление салонов и кабин транспортных единиц;
А.4 – экологический штраф, обусловленный расходом топлива 

на кондиционирование и отопление салонов и кабин транспорт-
ных единиц;

В.5 – электроэнергия или топливо, расходуемые на перемеще-
ние линейного подвижного состава (только для автобусов);

В.10 – экологический штраф, обусловленный расходом топли-
ва на совершение механической работы по перемещению линей-
ного подвижного состава (только для автобусов).

К функциональной группе «обслуживание подвижного со-
става» относятся следующие расходные ставки:

В.1 – ФОТ и социальные отчисления на рабочих и инженер-
но-технический персонал, занятый в техническом обслуживании 
и ремонте линейного подвижного состава;

В.2 – материалы, используемые при техническом обслужива-
нии и ремонте линейного подвижного состава;

В.3 – электроэнергия, расходуемая при техническом обслужи-
вании и ремонте линейного подвижного состава (работа станков 
и др. оборудования);

В.4 – износ шин линейного подвижного состава (только для 
безрельсовых видов транспорта);

D.1 – амортизация и модернизация в течение срока службы 
линейного подвижного состава;
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D.2 – транспортный налог, начисляемый на владельца ли-
нейного подвижного состава (учитывается для транспортных 
средств, имеющих государственные номера – автобусов и элек-
тробусов);

F.2 – ФОТ и социальные отчисления на руководство и инже-
нерно-технический персонал, осуществляющий общее управле-
ние парком или депо.

К функциональной группе «хозяйство пути» (дорожное хо-
зяйство) относятся следующие расходные ставки:

В.6 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осущест-
вляющих ремонт трамвайного пути или выделенных дорожных 
полос (только условно-переменная составляющая); 

В.7 – материалы, используемые при ремонте трамвайного пути 
или выделенных дорожных полос (только условно-переменная 
составляющая);

С.1 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осу-
ществляющих текущее содержание трамвайного пути или вы-
деленных дорожных полос (только условно-постоянная состав-
ляющая);

С.2 – материалы, используемые при текущем содержании 
трамвайного пути или выделенных дорожных полос (только ус-
ловно-постоянная составляющая);

С.3 – амортизация машин и оборудования, используемого при 
текущем содержании и ремонте трамвайного пути или выделен-
ных дорожных полос;

F.4 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осущест-
вляющих текущее содержание трамвайного пути и /или дорож-
ного полотна на территории парка или депо;

F.5 – материалы, используемые при текущем содержании и 
ремонте трамвайного пути и/ или дорожного полотна на терри-
тории парка или депо. 

К функциональной группе «хозяйство тягового электро-
снабжения» относятся следующие расходные ставки:
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В.8 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осущест-
вляющих ремонт системы тягового электроснабжения трамваев и 
троллейбусов (только условно-переменная составляющая);

В.9 – материалы, используемые при ремонте системы тягового 
электроснабжения трамваев и троллейбусов (только условно-пе-
ременная составляющая);

С.4 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осущест-
вляющих текущее содержание системы тягового электроснабжения 
трамвая и троллейбуса (только условно-постоянная составляющая);

С.5 – материалы, используемые при текущем содержании си-
стемы тягового электроснабжения трамвая и троллейбуса (только 
условно-постоянная составляющая);

С.6 – амортизация тяговых подстанций трамвая и троллейбуса; 
С.7 – амортизация машин и оборудования, используемого при 

текущем содержании и ремонте системы тягового электроснаб-
жения трамвая и троллейбуса;

F.6 – ФОТ и социальные отчисления на работников, осущест-
вляющих текущее содержание и ремонт объектов нелинейной 
тяговой энергетической инфраструктуры (для трамвая и трол-
лейбуса контактной и кабельной сети на территории парка или 
депо, для электробуса – зарядных станций, тяговых подстанций 
и кабельных сетей, расположенных на территории парка и на ко-
нечных станциях);

F.7 – материалы, используемые при текущем содержании и ре-
монте объектов нелинейной тяговой энергетической инфраструк-
туры (для трамвая и троллейбуса контактной и кабельной сети на 
территории парка или депо, для электробуса – зарядных станций, 
тяговых подстанций и кабельных сетей, расположенных на тер-
ритории парка и на конечных станциях);

F.9э – амортизация нелинейной энергетической инфраструк-
туры для электробусов.

К функциональной группе «общехозяйственная деятель-
ность» относятся следующие расходные ставки: 
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F.3 – ФОТ и социальные отчисления на рабочих и инженер-
но-технический персонал, осуществляющий общехозяйствен-
ную деятельность (содержание зданий, помещений и тому по-
добное);

F.9 – амортизация зданий и нелинейных сооружений, парко-
вого или деповского оборудования и инвентаря;

F.10 – тепловая энергия, используемая для отопления произ-
водственных и административно-бытовых зданий и помещений, 
включая помещения на конечных станциях;

F.11 – горячее и холодное водоснабжение и канализация в про-
изводственных и административно-бытовых помещениях, вклю-
чая помещения на конечных станциях;

F.12 – электроэнергия, используемая на освещение и работу 
бытовых приборов (не включая станки и тяжёлое оборудование) 
в производственных и административно-бытовых помещениях, 
включая помещения на конечных станциях;

F.13 – связь в административно-бытовых и производственных 
помещениях;

F.14 – налоги на землю и имущество;
F.15 – прочие расходы, не учтённые в других расходных став-

ках (расходы на командировки, участие в выставках, рекламу, со-
держание социально-культурных объектов и т.п.).

Расчет
В рамках настоящей статьи в качестве полигона апробации 

предлагаемой методики оценки значений эксплуатационных рас-
ходов рассматриваются системы наземного городского пасса-
жирского транспорта городов Минск, Санкт-Петербург, Самара 
и Казань.

Исходные данные приняты в соответствии с уровнем цен, дей-
ствующих на ноябрь 2024 г. в Санкт-Петербурге.

Для получения референсных значений расходных ставок было 
произведено сравнение исходных значений эксплуатационных 



32 International Journal of Advanced Studies: Transport and Information Technologies, Vol. 15, No 1, 2025

расходов по транспортным предприятиям Минска, Санкт-Петер-
бурга, Казани и Самары с расчётными значениями, полученны-
ми с учетом использования адаптированного метода единичных 
расходных ставок. 

Для удобства сравнения эксплуатационных расходов между со-
бой все они приведены к одному измерителю транспортной рабо-
ты – 1000 место-км исходя из занятости всех сидячих мест и раз-
мещения стоящих пассажиров с плотностью в 3 чел/м2. 

Отчётные значения предоставлены транспортными предприя-
тиями указанных городов за первое полугодие 2022 г. Они пред-
ставлены в таблицах 1 и 2 с учётом индексации цен к уровню 
ноября 2024 года (использован коэффициент пересчёта 1,2714). 
Для Минска, кроме того, значения величин эксплуатационных 
расходов переведены из белорусских рублей в российские рубли 
по курсу июня 2022 года «1:25,11». 

Поскольку целью сравнения расчётных значений с отчётны-
ми было показать не только результат работы методики расчёта, 
но и выявить ряд зависимостей между себестоимостью транс-
портной работы (выраженной в руб./1000 место – км) и эксплуа-
тационными показателями, расчетные значения в таблицах 2 и 3 
определялись с допущением, согласно которому для рассматри-
ваемых городов соответствующие расходные ставки одинаковые 
(разница в ценах и величинах заработной платы между региона-
ми не учитывалась, а уровни цен и заработных плат приняты как 
для Санкт-Петербурга).

Принятое допущение обусловило то, что многие расчетные 
значения существенно превышают отчетные, что в первую оче-
редь касается показателей, связанных с фондом оплаты труда и 
социальными отчислениями.

Условные обозначения некоторых сокращений, применяемых 
в таблицах 2 и 3: РС – расходная ставка; ТО – техническое об-
служивание; ТС – транспортное средство; ФОТ – фонд оплаты 
труда; ТЕ – транспортная единица.
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Таблица 3.

С
равнение отчётны

х и расчётны
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Результаты
Как видно из таблиц 2 и 3 в Казани и Самаре расчётные со-

ставляющие себестоимости транспортной работы по содержанию 
пути и системы электроснабжения в несколько раз выше, чем от-
чётные значения. Это связано с недостаточным качеством содер-
жания пути и контактной сети в этих хозяйствах. И, наоборот, в 
Санкт-Петербурге расчётная затратная часть себестоимости на со-
держание и ремонт трамвайного пути ниже отчётной. Это связано 
с тем, что в последние годы производятся капитальные ремонты 
трамвайных путей повышенными темпами для ликвидации отста-
ваний по производству капитального ремонта путей. 

На рисунке 1 представлены диаграммы с выделением состав-
ляющих себестоимости транспортной работы по экономическо-
му назначению – фонда оплаты труда и социальных отчислений, 
энергоносителей, материалов, амортизации и прочих расходов.

Рис. 1. Диаграмма себестоимости транспортной работы с выделением                    
составляющих по группам экономического назначения 
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Как видно из рисунка 1 структура расходов по составляющим эко-
номического назначения, полученная путём расчёта расходов мето-
дом единичных расходных ставок, примерно одинаковая. Так на фонд 
оплаты труда приходится от 56 % до 69% (наименьшие значения у 
трамваев). На энергоносители у троллейбусов приходится по 7,7 – 
8,8 % расходов, у трамваев – 9,9 – 11,2 %, у автобусов – 11,0 – 12,7 
%. На материалы у автобусов приходится 6,4 – 7,7 %, у троллейбу-
сов 7,2 – 10,9 %, у трамваев 9,2 – 11,1 %. Самые высокие показатели 
доли амортизации от общих расходов составляют у троллейбусов – 
12,5 – 22,9 %, у трамваев они находятся в диапазоне от 13,7% до 18,6 
%, у автобусов – от 10,1 % до 16,5 %. Доля прочих расходов у трол-
лейбусов 2,2 – 4,8%, у трамваев 2,4 – 3,8%, у автобусов 3,4 – 8,4 %. 

Рис. 2. Зависимость значения себестоимости транспортной работы                              
от производительности единицы подвижного состава

На рисунках 2 и 3 показаны зависимости себестоимости транс-
портной работы соответственно от производительности одной еди-
ницы подвижного состава (тыс. место-км на одну машину в сутки) 
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и от средней интенсивности использования трамвайной или трол-
лейбусной линии (средней провозной способности на 1 км длины 
линии), причём как для расчётных, так и для отчётных значений. 

Как видно из рисунка 2 расчётная себестоимость перевозки на 
автобусах в Санкт-Петербурге получилась ниже, чем в Казани (при 
почти одинаковой производительности подвижного состава) за 
счёт того, что в Санкт-Петербурге используются автобусы – «гар-
мошки» очень большого класса вместимости (33,4% от общего ко-
личества), благодаря чему в Санкт-Петербурге существенно ниже, 
чем в Казани, составляющая себестоимости группы «А». 

Расчётная себестоимость транспортной работы трамваев 
Санкт-Петербурга ниже, чем у трамваев Казани, несмотря на то, 
что средняя производительность одного вагона в Казани выше, 
чем в Санкт-Петербурге. Это является следствием того, что в Ка-
зани невысокая доля трамвайных вагонов очень большого класса 
вместимости, а кроме того, в Казани, среди рассматриваемых го-
родов – наиболее низкая интенсивность использования трамвай-
ных линий (составляющие себестоимости группы «C» завышены). 

Себестоимость транспортной работы у минского троллейбуса 
оказалась выше, чем троллейбуса Санкт-Петербурга, не смотря на 
чуть большую производительность единицы подвижного состава 
из-за меньшей интенсивности использования троллейбусных ли-
ний в Минске, чем в Санкт-Петербурге.

Как видно из рисунка 3 себестоимость транспортной работы с 
увеличением интенсивности использования трамвайной или трол-
лейбусной линии в целом имеет тенденцию к снижению. Но из-за 
влияния других факторов эта зависимость также не имеет явно-
го вида. Максимальная производительность подвижного состава 
трамвая Казани среди анализируемого перечня городов оказыва-
ет влияние на значение себестоимости транспортной работы, по-
этому несмотря на самую низкую интенсивность использования 
трамвайной линии, себестоимость не является максимальной сре-
ди рассматриваемых значений. 
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Рис. 3. Зависимость значения себестоимости транспортной работы                             
от интенсивности использования трамвайной или троллейбусной линии

Обсуждение
Расходные ставки могут служить индикаторами эффективно-

сти организации различных процессов. В таблице 4 представлены 
основные индикационные возможности укрупнённых расходных 
ставок A, B, D, С и F. Однако важно отметить, что при сравнении 
различных вариантов организации транспортной работы с целью 
выбора оптимального варианта необходимо учитывать все группы 
расходов одновременно. 

Таблица 4.
Индикационные возможности укрупнённых расходных ставок

Рас-
ходная 
ставка

Что показывает От каких факторов зависит

A

Эффективность подобранно-
го для перевозок типа под-
вижного состава, эффектив-
ность организации движения

Вместимость транспортных еди-
ниц, скорость сообщения

B

Энергоэффективность под-
вижного состава, эффектив-
ность организации ремонта 
и обслуживания подвижного 
состава

Тип подвижного состава, производи-
тельность персонала и машин и обо-
рудования, посредством которых осу-
ществляется техническое обслужива-
ние и ремонт подвижного состава



39International Journal of Advanced Studies: Transport and Information Technologies, Vol. 15, No 1, 2025

D Ресурсная эффективность 
подвижного состава 

Срок службы и стоимость подвиж-
ного состава

C
Эффективность эксплуата-
ции линейной инфраструк-
туры

Интенсивность использования 
линейной инфраструктуры, произ-
водительность персонала, машин 
и оборудования, осуществляющих 
техническое обслуживание линей-
ной инфраструктуры

F

Эффективность эксплуа-
тации нелинейной инфра-
структуры и работы аппара-
та управления

Интенсивность использования 
нелинейной инфраструктуры, про-
изводительность персонала и обо-
рудования, осуществляющих техни-
ческое обслуживание нелинейной 
инфраструктуры, производитель-
ность труда аппарата управления

Выводы
На основе исходных данных подобраны и рассчитаны рефе-

ренсные значения расходных ставок для трамваев, троллейбусов 
(включая троллейбусы с увлеченным автономным ходом – ТУАХ), 
автобусов и электробусов различного класса вместимости, для 
трамвайных и троллейбусных линий различной протяжённости и 
трамвайных, троллейбусных и автобусных парков (депо) различ-
ной ёмкости. 

На основе сформированных единичных расходных ставок были 
рассчитаны эксплуатационные расходы и себестоимость транс-
портной работы для предприятий НГПТ в Минске, Санкт-Петер-
бурге, Казани и Самаре. Расчёт произведён в ценах ноября 2024 г. 
региона Санкт-Петербург. Полученные расчётные значения были 
сравнены с отчётными. Сопоставление позволило сделать ряд вы-
водов, касающихся качества ведения хозяйственной деятельности. 

Расчётные значения себестоимости транспортной работы на 
основе расчёта методом расходных ставок составили: для трам-
вая 2000 – 2600 руб/1000 место-км, для троллейбуса 2400 – 4200 
руб/1000 место-км, для автобуса 2400 – 3600 руб/1000 место-км, 
для электробуса (рассмотрен только Минск) – около 4900 руб/1000 
место-км. Значение себестоимости транспортной работы зависит 
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как от вида транспорта (технического исполнения подвижного со-
става и инфраструктуры), так и от качества ведения хозяйствен-
ной деятельности. 

Значения себестоимости транспортной работы снижаются с 
ростом производительности подвижного состава и интенсивности 
использования линейной инфраструктуры, но эти зависимости не-
линейные и сложные.

Единичные и укрупнённые расходные ставки являются инди-
каторами, указывающими на эффективность подобранного под-
вижного состава, эффективность организации движения, энерго-
эффективность и ресурсную эффективность подвижного состава, 
эффективность организации технического обслуживания подвиж-
ного состава, эффективность эксплуатации линейной и нелинейной 
инфраструктуры, эффективность работы аппарата управления и др. 

Метод единичных расходным ставок может быть использован 
для формирования целевых значений себестоимости транспорт-
ной работы по различным её составляющим для предприятий го-
родского пассажирского транспорта как со стороны самих транс-
портных предприятий, так и со стороны органов региональной и 
местной власти, осуществляющих полномочия по бюджетирова-
нию и организации перевозочной деятельности на городском пас-
сажирском транспорте. 
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ствует заимствованный материал без ссылок на автора и (или) 
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