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Введение. На современном этапе развития методических подходов к оценке со-

циально-экономической эффективности все внешние эффекты проекта делятся на те, 
которые можно и которые нельзя выразить в денежных единицах. В свою очередь, по-
следние разделяются на имеющие количественное выражение и описываемые только на 
качественном уровне. Внешние эффекты, которые можно оценить в денежном выраже-
нии, непосредственно включаются в расчеты социально-экономической эффективности 
проекта в виде дополнительных притоков и оттоков денежных средств.  

Постановка проблемы. Концептуальной основой оценки социально-экономической 
эффективности новых скоростных линий является всесторонний учет всех внешних эф-
фектов от реализации инвестиционного проекта (экономических и неэкономических), ко-
торые не отражаются на стоимостных показателях деятельности участников проекта.  

Цель. Разработать систему показателей для оценки социально-экономической 
эффективности стратегии развития скоростного городского транспорта. 

Методы. Изучение существующих методик оценки социально-экономической 
эффективности, поиск недостатков и преимуществ, исследование преимуществ магни-
толевитационной технологии. 

Результаты. Особое значение приобретает разработка данной системы показате-
лей для магнитолевитационного транспорта, отличающегося такими преимуществами, 
как невозможность схода с рельсов, большая маршрутная скорость, следовательно, 
меньшие затраты времени в пути, меньший уровень шума и вибрации, чем у легкорель-
сового транспорта и метро, полное отсутствие пыли.  

Заключение. Предлагаемая система показателей для оценки социально-эконо-
мической эффективности стратегии развития скоростного городского транспорта учи-
тывает все преимущества магнитолевитационной технологии и делает ее приоритетной 
при выборе скоростного городского транспорта. 

 
Социально-экономическая эффективность, внешние эффекты, скоростной город-

ской транспорт, магнитная левитация. 
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Введение 
 

Оценка экономической эффективности стратегии скоростного город-

ского транспорта является заключительным этапом формирования страте-

гии. При ее разработке необходимо создать критерии оценок ее реализации 

и итогового состояния компании.  

Для эффективности, финансовая информация должна быть оптималь-

ной по объему, своевременной, достоверной, значимой, связываться с при-

оритетными целями и задачами стратегии.  

В зарубежной практике используют такие методы оценки стратегии: 

анализ жизненного цикла, анализ портфеля заказов, матрица МакКинси, 

бенчмаркинг. Все они связаны с соответствием конкретных вариантов стра-

тегии положению организации на рынке и ее относительным стратегиче-

ским возможностям. Но эти методы носят описательный характер и не поз-

воляют количественно оценить социально-экономическую эффективность 

стратегии скоростного городского транспорта, поэтому мы обоснуем систе-

му показателей ее оценки. 

В работе проанализированы имеющиеся методики оценки социально-

экономической эффективности и сделаны выводы. 

Расчеты коммерческой, бюджетной, экономической и социально-

экономической эффективности инвестиционных проектов на железнодо-

рожном транспорте выполняются преимущественно в соответствии со сле-

дующими методическими материалами: 

 с методическими рекомендациями по оценке инвестици-

онных проектов (во второй редакции), утвержденными Мини-

стерством экономики РФ, Минфином РФ, Государственным ко-

митетом РФ по строительной, архитектурной и жилищной по-

литике № ВК 477 от 21.06.1999 г. (далее – Методика № ВК 477 

от 21.06.1999 г.);  

 методическими рекомендациями по оценке инвестици-

онных проектов на железнодорожном транспорте (приложение к 

указанию МПС России от 31.08.1998 г. № В-1024у) (далее – Ме-

тодика № В-1024у от 31.08.1998 г.);  

 методикой расчета показателей и применения критериев 

эффективности региональных инвестиционных проектов, 

утвержденной приказом Министерства регионального развития 

РФ от 31.07.2008 г. № 117 (далее – Методика № 117 от 

31.07.2008 г.);  

 методикой расчета показателей и применения критериев 

эффективности инвестиционных проектов, претендующих на 

получение государственной поддержки за счет средств Инве-
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стиционного фонда РФ, утвержденной приказом Минэконо-

мразвития и Минфином от 23.05.2006 г. № 139/82н (далее – Ме-

тодика № 139/82н от 23.05.2006 г.);  

 методикой оценки социально-экономической эффектив-

ности строительства новых железнодорожных линий общего 

пользования, утвержденной старшим вице-президентом ОАО 

«РЖД» Б.М. Лапидусом 29.08.2009 г. (далее – Методика ОАО 

«РЖД» от 29.08.2009 г.).  
Показатели общественной эффективности учитывают социально-

экономические последствия инвестиционного проекта для общества в це-
лом: как непосредственные результаты и затраты проекта, так и «внешние» 
затраты и результаты в смежных секторах экономики, экологические, со-
циальные и иные внеэкономические эффекты.  

Действующая общая схема оценки социально-экономической эффек-
тивности инвестиционных проектов (представлена ниже) позволяет вы-
явить и определить общественную эффективность как экономическую ка-
тегорию [1].  

Некоторые виды деятельности в сфере производства и потребления 
обусловливают прямые издержки или выгоды для потребителей и фирм, не 
являющихся непосредственными участниками этих видов деятельности. 
Соответственно, такого рода результаты не могут быть учтены в экономи-
ческих показателях производителя товаров и услуг: затратах, доходах, 
прибыли и т. д. Недооценка издержек и выгод третьих лиц приводит к за-
вышению либо к занижению объема выпуска благ по сравнению с эффек-
тивным с общественной точки зрения объемом выпуска. Речь идет о суще-
ствовании так называемых внешних эффектов (экстерналий).  

Внешний эффект – это затраты и результаты проекта, не нашедшие 
адекватного отражения в показателях хозяйственной деятельности субъек-
тов экономической деятельности, участвующих в проекте. 

В самом общем виде внешние эффекты можно разделить на экологи-
ческие (иногда их называют технологические), социальные, экономические 
и общественные блага, не имеющие цены.  

К экологическим (технологическим) экстерналиям относятся: 
 изменение загрязнения почв, вредных выбросов в атмо-

сферу, в водоемы; 
 неэффективное использование месторождений полезных 

ископаемых и сельскохозяйственных угодий; 
 нарушение экологического (биологического) баланса 

территории; 
 уничтожение (приращение) лесов, зеленых насаждений в 

городских поселениях; 
 угрозы взрывов, пожаров и т. п. 
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Внешние эффекты социального характера включают экстерналии, 
непосредственно связанные с уровнем жизни населения (в отличие от тех-
нологических, влияние которых можно считать опосредованным). К ним 
можно отнести: 

 изменение доходов населения, безработицы, цен на това-
ры и услуги, качества продуктов питания, качества и стоимости 
жилья, обеспеченности жильем, обеспеченности услугами хо-
зяйственно-бытового и коммунального назначения, учреждений 
культуры, спорта, транспортного обслуживания, уровня образо-
вания и здравоохранения, условий труда, числа рабочих мест с 
тяжелыми, вредными и опасными условиями труда, профессио-
нальных заболеваний и производственного травматизма, коли-
чества правонарушений;  

 экономию или дополнительные затраты свободного вре-
мени населения за счет различных факторов. 

Внешние эффекты экономического характера отражаются в затратах и 
доходах предприятий и организаций, не участвующих в проекте. К ним 
можно отнести: 

 изменение стоимости земли и объектов недвижимости, 
не связанных с проектом, в результате его реализации, затрат на 
предприятиях, не участвующих в проекте;  

 создание и развитие новых производств (за счет обеспе-
чения транспортом, сырьем, инновационными разработками); 

 экономию на транспортных расходах предприятий здраво-
охранения, культуры за счет строительства новой дороги и т. д. 

Один из основных способов учета внешних эффектов в инвестицион-
ном проектировании – это их включение в цены производимых товаров и 
услуг и потребляемых ресурсов. Корректировка рыночных цен для расчета 
эффективности проектов с общественной точки зрения (социально-
экономической эффективности) носит название конверсии рыночных цен. 
Новые, скорректированные цены называются также экономическими, в за-
падной литературе – теневыми (shadow prices).  

В качестве источников информации для разработки оценки социаль-
но-экономической эффективности инвестиционного проекта строительства 
новой скоростной линии рассматриваются: 

 проектные материалы в объеме ТЭО, обоснования инве-
стиций рассматриваемого проекта; 

 экспертные оценки влияния реализации инвестиционного 
проекта на параметры социально-экономического развития Рос-
сийской Федерации, региона, интересующих отраслей и пред-
приятий с учетом значимости рассматриваемого проекта. 

В расчетах социально-экономической эффективности следует учиты-
вать целевое назначение проектов строительства новых скоростных линий, 
их общественную значимость и экономическое окружение. 
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Реализация проектов строительства новых скоростных линий обеспе-
чивает достижение ряда целей, генерацию эффектов (включая отрицатель-
ные), различающихся по степени их социально-экономической значимости 
для страны в целом, отдельных регионов, отраслей, участников проекта. 
Состав целей, эффектов в значительной степени обусловливается отнесе-
нием рассматриваемой новой железнодорожной линии к той или иной ка-
тегории в соответствии со стратегией. Отдельные цели, эффекты могут до-
стигаться, генерироваться только при строительстве и последующей экс-
плуатации железнодорожных линий определенных категорий, например, 
существенного сокращения времени в пути для пассажиров, перевозимых 
по железной дороге, можно добиться только при строительстве железных 
дорог, специализированных для высокоскоростного движения.  

Экономическое окружение проекта определяется границами его влия-
ния на экономическую, социальную, экологическую сферы жизнедеятель-
ности общества и обусловлено следующими факторами: 

 общественной значимостью железнодорожной линии; 
 категорией линии; 
 потребностью в ресурсах для строительства линии; 
 составом «получателей» эффектов. 
Нынешние методические подходы к оценке социально-экономической 

эффективности все внешние эффекты проекта делят на те, которые можно 
и которые нельзя выразить в денежных единицах. В свою очередь, послед-
ние разделяются на имеющие количественное выражение и описываемые 
только на качественном уровне. Внешние эффекты, которые можно оце-
нить в денежном выражении, непосредственно включаются в расчеты со-
циально-экономической эффективности проекта в виде дополнительных 
притоков и оттоков денежных средств.  

Концептуальной основой оценки социально-экономической эффектив-
ности новых скоростных линий является всесторонний учет всех внешних 
эффектов от реализации инвестиционного проекта (экономических и неэко-
номических), которые не отражаются на стоимостных показателях деятель-
ности участников проекта. Внешние эффекты должны учитываться в стои-
мостной форме и рассчитываться с использованием соответствующих нор-
мативных и удельных характеристик. В отсутствие на современном этапе 
расчетных методов стоимостной оценки ряда внешних эффектов и обще-
принятых подходов к их учету при оценке социально-экономической эф-
фективности инвестиционных проектов строительства новых железнодо-
рожных линий одной из задач является систематизация и развитие подходов 
к учету внешних эффектов, генерируемых в социально-экономической сфе-
ре деятельности общества при реализации проектов строительства новых 
железнодорожных линий общего пользования.  

Методика оценки социально-экономической эффективности новой 
скоростной линии построена исходя из следующей классификации внеш-
них эффектов: 
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 экономические; 
 социальные; 
 экологические. 
Из-за специфики инновационной транспортной технологии система 

показателей оценки социально-экономической эффективности стратегии 
дополнена и уточнена. В таблице предложены показатели для оценки со-
циально-экономической эффективности стратегии развития скоростного 
городского транспорта. 

Особое значение приобретает разработка данной системы показателей 

для МЛТ, отличающегося такими преимуществами, как невозможность 

схода с рельсов, большая маршрутная скорость, следовательно, меньшие 

затраты времени в пути, меньший уровень шума и вибрации, чем у ЛРТ и 

метро, полное отсутствие пыли [2]. Для оценки стратегии развития ско-

ростного городского пассажирского транспорта предложены три группы 

показателей. 

Развитие системы магнитолевитационного транспорта (МЛТ) сдержи-

вают устаревшие и не обновлявшиеся много десятилетий нормы их проекти-

рования, не учитывающие характеристик современного подвижного состава. 

Кроме того, созданию современных интегрированных систем легкорельсово-

го транспорта препятствует отсутствие отечественного подвижного состава 

[3]. Учитывая преимущества МЛТ, приоритетной для Санкт-Петербурга яв-

ляется задача разработки и внедрения систем легкого рельсового транспорта 

по направлениям концентрации мощных пассажиропотоков, не обслуженных 

метрополитеном [4, 5]. 

Есть две категории магнитолевитационного транспорта в соответ-

ствии с назначением и техническими параметрами: 

 внутригородской – надземный и подземный, а также 

транспорт для пригородных сообщений, который характеризу-

ется скоростями движения до 200 км/ч; 

 магистральный, может быть с высокими и сверхвысоки-

ми скоростями движения вплоть до 1000 км/ч, если использо-

вать вакуумную трубу. 

Городской предназначен для связи центра города с микрорайонами, 

крупными транспортно-пересадочными узлами – железнодорожными и ав-

тобусными вокзалами, станциями метрополитена, воздушными, морскими 

и речными портами [6–12]. Магистральный предназначен для скоростного 

до 400 км/ч и сверхвысокоскоростного до 1000 км/ч междугородного и 

трансконтинентального сообщения. 

Система показателей разработана с учетом специфики инновацион-

ных транспортных проектов, а именно проекта создания МЛТ [13].  
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Показатели для оценки социально-экономической  

эффективности стратегии развития скоростного городского транспорта 

Показатель  Значения 

Изменение за-

трат времени 

пассажиров в 

пути, тыс. руб. 

 

 ,  

где  – связь; 

 – вид городского транспорта; 

 – цель поездки; 

 – эффект от экономии времени в пути пользователей всех видов город-

ского транспорта при реализации проекта МЛТ в году t; 

 – объём пассажиропотока на i-й связи на j-м виде транспорта с k целью 

поездки в году t в «нулевом варианте»; 

 – стоимость времени пассажира на i-й связи с k целью поездки в году t; 

 – затраты времени пассажира в пути на i-й связи на j-м виде городского 

транспорта в году t; 

 – объём пассажиропотока на i-й связи с k целью поездки в году t при 

реализации проекта МЛТ; 

 – затраты времени пассажира в пути на i-й связи на j-м виде городско-

го транспорта в году t при реализации проекта МЛТ 

Эффект от сни-

жения вредного 

воздействия на 

окружающую 

среду при реа-

лизации проекта 

МЛТ, тыс. руб. 

 

, 

где  – стоимостная оценка экологического ущерба в «нулевом» варианте; 

 – стоимостная оценка экологического ущерба при реализации проекта 

МЛТ. 

При рассматриваемом подходе ущерб окружающей среде формируется из 

трёх компонентов: 

, 

где  – стоимостная оценка выбросов загрязняющих веществ в атмосфе-

ру; 

 – стоимостная оценка вредного воздействия на климат; 

 – стоимостная оценка шумового воздействия на окружающую среду 

Эффект от по-

вышения без-

опасности при 

реализации про-

екта МЛТ, тыс. 

руб.  

 

, 

где  – связь; 

 – вид городского транспорта; 

 – эффект от повышения безопасности при поездках пользователей всех 

видов транспорта при реализации проекта МЛТ; 

– пассажирооборот на i-й связи на j-м виде городского транспорта в 

«нулевом варианте»; 

 – стоимостная оценка аварийных затрат на j-м виде городского транспорта; 

 – пассажирооборот на i-й связи с k целью поездки в году t при реали-

зации проекта МЛТ; 

 – стоимостная оценка аварийных затрат при реализации проекта МЛТ 

 

Изменение затрат времени пассажиров в пути 
 

Развитие скоростного пассажирского транспорта способствует росту 

культурного уровня людей, эффективному использованию свободного 

времени и повышению экономической эффективности общественного 

производства. В реальных условиях конкретный результат деятельности 
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пассажирского транспорта может иметь одновременно и социальный, и 

экономический эффект. Повышение скорости сообщения способствует вы-

свобождению времени, которое может быть использовано для удовлетво-

рения культурных запросов граждан или для отдыха и вместе с тем – для 

повышения профессиональной квалификации, что в конечном итоге ска-

жется на росте производительности труда. 

Экономия времени как важнейший показатель качества транспортного 

обслуживания населения является одной из составляющих социально-

экономической эффективности организации высокоскоростного движения 

транспорта. Экономический смысл ускорения доставки пассажира заключа-

ется в том, что сокращается время его отвлечения из сферы материального 

производства, создаются возможности для производства некоторой части 

общественного продукта, выраженного определенной стоимостью. Или же 

экономится личное время пассажира, которое он мог бы использовать для 

повышения своего культурно-образовательного или профессионального 

уровня. Чем больше экономия времени на поездку, тем выше вероятность со-

здания дополнительного общественного продукта, если пассажир сэконом-

ленное время посвятит производительному труду. Стоимость этого дополни-

тельного продукта, составляющего часть национального дохода, характери-

зует соответствующий эффект от сокращения времени пребывания на 

транспорте. Следует отметить, что в последние годы само сокращенное вре-

мя поездки является стимулом использования современной техники для про-

изводительного, в первую очередь, управленческого и предпринимательского 

труда. При этом сокращенное до 2–3 ч время поездки дает возможность не 

только решить ряд производственных задач, подготовиться к деловым встре-

чам и без паузы включиться в производственный процесс, но и сама поездка 

в высокоскоростном режиме позволяет 70–80 % времени использовать для 

выполнения профессиональных функций [14]. 

Экономия затрат времени в пути рассчитывается для пассажиров, пе-

реключившихся на МЛТ с других видов транспорта. Стоимостная оценка 

экономии времени дается с использованием стоимости времени в зависи-

мости от цели поездки [15].  

 

   0
,

t t t t t HSR t t HSR

t ijk ik ij ik k i
ESTT P Vot TC P Vot TC         

 

 

где   i – связь; 

j – вид транспорта; 

k – цель поездки; 
t

tESTT  – эффект от экономии времени в пути пользователей всех ви-

дов транспорта при реализации проекта МЛТ в году t; 
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0t
ijkP  – объем пассажиропотока на i-й связи на j-м виде транспорта с k 

целью поездки в году t в «нулевом варианте»; 
t
ikVot  – стоимость времени пассажира на i-й связи с k целью поездки в 

году t; 
t
ijTC  – затраты времени пассажира в пути на i-й связи на j-м виде 

транспорта в году t; 
t HSR

ikP  – объем пассажиропотока на i-й связи с k целью поездки в году 

t при реализации проекта МЛТ; 
t HSR
iTC  – затраты времени пассажира в пути на i-й связи на j-м виде 

транспорта в году t при реализации проекта МЛТ. 

Основой оценки стоимости времени выступает средневзвешенная по-

часовая ставка оплаты труда в рассматриваемых городах. Различия сто-

имости времени в зависимости от целей поездки задавались на основании 

мировых разработок в данной области, результатов социологического 

опроса и экспертных оценок. 

Расчет стоимости времени строился следующим образом: 

 

 проч
,

1

21 8

i j

ij

dw d w
VoT

 



 

 

где проч
ijVoT  – стоимость времени для поездок с неделовыми целями (куль-

турно-бытовых, туристических, рабочих и т. д.) между i-м и j-м городами; 

d – весовой коэффициент, учитывающий в общем случае неодинаковую 

долю жителей рассматриваемых городов в суммарных корреспонденциях 

между ними (предполагается, что при наличии заметной разницы в числен-

ности населения городов доля жителей меньшего города будет выше); 

wi – среднемесячная номинальная заработная плата в i-м городе; 

21∙8 – множители для перевода к часовой ставке. 

 
дел проч

,3,5
ij ij

VoT VoT  
 

где дел
ijVoT  – стоимость времени для поездок с деловыми  целями  между  i-

м и j-м городами; 

3,5 – множитель, отражающий более высокую стоимость времени при 

совершении деловых поездок (принят с учетом зарубежного опыта и резуль-

татов социологического опроса, показавшего, что пассажиры, совершающие 

поездки с деловыми целями, имеют уровень дохода выше среднего). 
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Прогноз стоимости времени строился на основе прогноза заработной 

платы: 
 

   ,1 0,7 (1 )
n

t n t

ij ij i j
VoT VoT d d        

 

где  t n
ijVoT   – стоимость времени в t + n год (применяется общий подход к 

расчету стоимости времени независимо от цели поездки); 

i  – среднегодовой темп прироста средней заработной платы для i-го 

города; 

0,7 – коэффициент, учитывающий отставание стоимости времени от 

роста заработной платы (принят с учетом зарубежного опыта). 

Эффект от снижения вредного воздействия на окружающую среду при 

реализации проекта ВСМ рассчитывался следующим образом: 

 
0

,
HSREED VED VED   

 

где  VED0 – стоимостная оценка экологического ущерба в «нулевом вари-

анте»; 

VEDHSR – стоимостная оценка экологического ущерба при реализации 

проекта ВСМ. 

При рассматриваемом подходе ущерб окружающей среде формирует-

ся из трех компонентов: 
 

,VED VEmis VCIi VN    

 

где  VEmis – стоимостная оценка выбросов загрязняющих веществ в атмо-

сферу; 

VCIi – стоимостная оценка вредного воздействия на климат; 

VN – стоимостная оценка шумового воздействия на окружающую среду. 

Стоимостная оценка шумового воздействия на окружающую среду 

имеет особое значение, так как МЛТ имеет более низкий уровень шума – 

65 Дб, тогда как другие виды транспорта – обычно больше 70 Дб. 

Стоимостная оценка шумового воздействия на окружающую среду 

определяется по формуле 
 

,
N

i ij j
VN Pkm r   

где  ijPkm  – пассажирооборот на i-й связи на j-м виде транспорта; 

n
jr  – стоимостная оценка шумового воздействия на окружающую сре-

ду на 1 пассажиро-километр. 
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Стоимостные оценки выбросов загрязняющих веществ в атмосферу и 

вредного воздействия на климат определяются аналогично. 

Перераспределение пассажиропотоков по видам транспорта в резуль-

тате создания МЛТ приведет к изменению экологической нагрузки на 

окружающую среду вследствие изменения выбросов загрязняющих ве-

ществ в атмосферу и изменения шумовой нагрузки. 

Экологический ущерб оценивается на основании удельных показате-

лей экологического ущерба на пассажиро-километр по видам транспорта. 

Использование зарубежных исследований обусловлено отсутствием анало-

гичных российских разработок. Экологический ущерб, наносимый во вре-

мя строительства МЛТ, учитывается в составе капитальных затрат. Эффект 

от снижения экологического ущерба определяется как разница между 

оценкой экологического ущерба для «нулевого варианта» и при реализа-

ции проекта МЛТ. 

Эффект от повышения безопасности при реализации проекта МЛТ 

рассчитывался следующим образом: 
 

   0
,

S HSR S HSR

i ij j i i
ES Pkm r Pkm r       

 
где   i – связь; 

j – вид транспорта; 

ES – эффект от повышения безопасности при поездках пользователей 

всех видов транспорта при реализации проекта МЛТ; 
0

ijPkm  – пассажирооборот на i-й связи на j-м виде транспорта в «ну-

левом варианте»; 
S
jr  – стоимостная оценка аварийных затрат на j-м виде транспорта; 

HSR
iPkm  – пассажирооборот на i-й связи с k целью поездки в году t 

при реализации проекта МЛТ; 
S
jr  – стоимостная оценка аварийных затрат при реализации проекта 

МЛТ. 

Оценка эффекта от повышения безопасности пассажирских перевозок 

определяется на основании удельных показателей ущерба от аварий на 

пассажиро-километр по видам транспорта и распределения пассажиропо-

токов по видам транспорта в «нулевом варианте» и при реализации проек-

та создания МЛТ. 

Удельные показатели ущерба для МЛТ оцениваются по зарубежным 

аналогам. 

Заключение 
 

Предлагаемая система показателей для оценки социально-эконо-

мической эффективности стратегии развития скоростного городского 
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транспорта учитывает все преимущества магнитолевитационной техноло-

гии и делает ее приоритетной при выборе скоростного городского транс-

порта. 
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Introduction. At the present stage of developing methodological approaches to assess-

ment of social and economic efficiency, all the external effects of the project are divided into 

effects that can be estimated in value terms, and effects that cannot be expressed in monetary 

units. In turn, the latter are divided into effects that have a quantitative expression and effects, 

described only on a qualitative level. External effects, which can be estimated in monetary 

terms, are directly included in the calculation of the social and economic efficiency of the pro-

ject in the form of additional inflows and outflows of money. 

Problem. The conceptual basis for assessing the social and economic efficiency of new 

high-speed lines is the comprehensive consideration of all external effects from the imple-

mentation of the investment project (economic and non-economic) that do not affect the cost 

parameters of the project participants. 

Objective. The aim of the work is to develop a system of indicators for assessing the 

social and economic efficiency of the strategy of the development of high-speed urban 

transport. 

Methods. Study of existing methods of assessing social and economic efficiency, 

searching for disadvantages and advantages, exploring the advantages of magnetic levitation 

technology. 

Results. The development of this system of indicators for magnetic levitation transport, 

which is distinguished by such advantages as the impossibility of derailment, greater route 

speed, hence less time travel, less noise and vibration than light-rail transport and metro, 

complete absence of dust, is especially important. 

Conclusion. The proposed system of indicators for assessing the social and economic 

efficiency of the strategy of the development of high-speed urban transport takes into account 

all the advantages of magnetic levitation technology and makes it a priority when choosing 

high-speed urban transport. 

 

Social and economic efficiency, external effects, high-speed urban transport, magnetic 

levitation. 

 

Introduction 
 

Evaluation of the economic efficiency of the strategy of high-speed urban 

transport is the final stage in the formation of the strategy. When developing the 

strategy, it is necessary to develop criteria for evaluating its implementation and 

evaluating the company's final state. 
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To be efficient, financial information should be optimal in terms of volume, 

timely, reliable, meaningful, should be related to the priority goals and objec-

tives of the strategy. 

In foreign practice, existing methods for evaluating the strategy: service life 

analysis, portfolio analysis, GE-McKinsey, benchmarking. Essentially, they are 

all related to the correspondence of specific strategies to the organisation's posi-

tion in the market and its relative strategic capabilities. 

But these methods have descriptive character and do not us allow to carry 

out a quantitative assessment of the social and economic efficiency of the strate-

gy of high-speed urban transport. Therefore, in the thesis, a system of indicators 

for assessing the social and economic efficiency of the strategy for the develop-

ment of high-speed urban transport is justified. 

The paper analyses the existing methods for assessing social and economic 

efficiency and makes conclusions on that. 

Calculations of commercial, budgetary, economic and social and economic 

efficiency of investment projects in railway transport are carried out mainly in 

accordance with the following methodological materials: 

 methodological recommendations on assessment of investment projects 

(second edition) approved by the Ministry of Economic Development of the 

Russian Federation, the Ministry of Finance, State Committee for Construction, 

Architecture and Housing Policy № VK 477 of June 21st, (hereinafter referred to 

as the Set of Methods);  

 methodological recommendations on assessment of investment projects 

on railway transport (annex to the Directive of the Ministry of Communications 

(today’s Ministry of Transport of the Russian Federation) of August 31st, 1998, 

№ V-1024u) hereinafter referred to as the Set of Methods № V-1024u; 

 methods of calculation of indexes and application of criteria of efficiency 

of regional investment project, approved by the Ministry of Regional Develop-

ment of the Russian Federation order of August 31st, 2008 № 117 (hereinafter 

referred to as the Set of Methods № 117); 

 methods of index calculation and criteria application to investment pro-

jects efficiency claiming for state support at the expense of the Russian Federa-

tion Investment Fund, approved by the Order of May 23rd, 2006 № 139/82n 

(hereinafter referred to as the Set of Methods № 139/82n of May 23rd, 2006) of 

the Ministry of Economic Development and the Ministry of Finance of the Rus-

sian Federation;  

 methods of assessment of social and economic efficiency of construction 

of new railways, approved by Senior Vice-President of JSC “RZD” B. Lapidus 

of August 29th, 2009 (hereinafter referred to as the Set of Methods of JSC 

“RZD” of August 29th, 2009). 
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Indicators of public efficiency take into account the social and economic 

consequences of implementation of an investment project for society as a whole, 

including both the immediate results and costs of the project, and "external": 

costs and results in related sectors of the economy, environmental, social and 

other noneconomic effects.  

The current general scheme for assessing the social and economic efficien-

cy of investment projects (given below) allows us to identify and define social 

efficiency as an economic category [1]. 

Some of the activities in the sphere of production and consumption stipu-

late direct costs or benefits for consumers and firms that are not directly in-

volved in these activities. Accordingly, such results cannot be taken into account 

in the economic indicators of the producer of goods and services: costs, reve-

nues, profits, etc. Underestimation of the costs and benefits of third parties leads 

to an overestimation, or to an underestimation of the volume of output of goods 

in comparison with the effective output from the public point of view. It is about 

the existence of so-called external effects (externalities). 

The external effect is the costs and results of the project that have not been 

adequately reflected in the indicators of economic activity of economic entities 

participating in the project. 

In the most general form, external effects can be divided into environmen-

tal (sometimes called technological), social, economic and public goods that do 

not have a price. 

The ecological (technological) externalities are: 

 pollution of soils, hazardous emission into the atmosphere and water 

reservoirs; 

 non-efficient exploitation of natural resources deposits and agricultural 

lands; 

 violation of the ecological (biological) balance of the territory; 

 cutdown (increment) of forests, green plantations in urban settlements; 

 explosions, fires dangers, etc; 

External effects of a social nature include externalities directly related to 

the standard of living of the population (as opposed to technological ones, 

whose influence can be considered mediated). These may include: 

 changes of population salaries, employment rate, service and commodi-

ties prices, consumer goods quality, quality and price of accommodation, ac-

commodation provision, provision of housing and utilities services, culture, 

sports institutions, transport service, education and health care levels, labour 

conditions, number of work with hard and dangerous conditions, profession-

related diseases and production injures, and crimes; 

 economy or additional expenses of spare time of population at the ex-

pense of various factors. 
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External effects of economic nature are reflected in expenses and incomes 

of organisations and enterprises, that do not participate in the project. These may 

include: 

 change in the value of land and real estate objects that are not related to 

the project, as a result of its implementation, costs for enterprises not participat-

ing in the project; 

 creation and development of new productions (at the expense of provid-

ing transport, raw materials, innovative developments); 

 compromising on transportation costs of health care enterprises, culture 

at the expense of the construction of a new road, etc. 

One of the main ways to take into account externalities in investment de-

sign is to include them in the prices of manufactured goods and services and 

consumed resources. The process of adjusting market prices to calculate the ef-

ficiency of projects from a social standpoint (social and economic efficiency) is 

called the conversion of market prices. New, adjusted prices are also called eco-

nomic prices, in the Western literature – shadow prices. 

As sources of information for developing an assessment of the social and 

economic efficiency of the investment project for the construction of a new 

high-speed line the following sources have been considered: 

 project materials in the scope of the feasibility study, justification of the 

investment of the project being considered; 

 expert assessments of the degree of influence of the implementation of 

the investment project on the parameters of the social and economic develop-

ment of the Russian Federation, the region, the industries and enterprises of in-

terest, taking into account the significance of the project under consideration.  

In calculations of social and economic efficiency, the target of new high-

speed lines, their social significance and economic environment should be taken 

into account.  

Realisation of construction projects of high-speed lines ensures achieve-

ment of a range of targets, generation of effects (including disadvantageous 

ones), which differ in the degree of their social and economic significance of the 

entire country, some regions, branches, participants of the project. The composi-

tion of goals, effects is stipulated by, to a large extent, ascribing the new railway 

line under consideration to this or that category, in accordance with the strategy. 

Separate goals, effects can be achieved, generated only during the construction 

and subsequent operation of certain categories of railway lines, for example, a 

significant reduction in the travel time for passengers carried by rail can only be 

achieved with the construction of railways specialised for high-speed traffic. 

The economic environment of the project is determined by the boundaries 

of its influence on the economic, social, environmental spheres of society and is 

determined by the following factors: 

 public importance of the railway line; 
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 line category; 

 resource requirements for the construction of the line; 

 the composition of the «recipients» of effects. 

At the present stage of development of methodological approaches to as-

sessment of social and economic efficiency, all the external effects of the project 

are divided into effects that can be estimated in value terms and effects that can-

not be expressed in monetary units. In their turn, the latter are divided into ef-

fects that have a quantitative expression and effects, described only on a qualita-

tive level. External effects, which can be estimated in monetary terms, are di-

rectly included in the calculation of the social and economic efficiency of the 

project in the form of additional inflows and outflows of cash. 

The concept basis for assessment of the social and economic efficiency of 

new high-speed lines is the comprehensive consideration of all external effects 

from the implementation of the investment project (economic and non-

economic) that do not affect the cost parameters of the project participants. Ex-

ternal effects should be taken into account in value form and calculated using 

appropriate regulatory and specific characteristics. In the absence at the present 

stage of computational methods for the valuation of a number of external effects 

and generally accepted approaches to their accounting in the implementation of 

assessments of the social and economic efficiency of investment projects for the 

construction of new railway lines, one of the tasks is the systematisation and de-

velopment of approaches to accounting externalities generated in the social and 

economic sphere of life of the Company in the implementation of projects for 

the construction of new public railway lines. 

The set of methods of assessment of social and economic efficiency of new 

high-speed line is based on the following classification of external factors: 

 economic; 

 social; 

 ecological. 

Due to specifics of the innovative transport technology, the system of indi-

cators of social and economic efficiency of the strategy has been supplemented 

and specified. The table suggests indicators for assessment of social and eco-

nomic efficiency of high-speed urban transport development strategy.  

The particular importance is the development of this system of indicators 

for magnetic levitation transport, which has advantages such as the impossibility 

of derailment, a greater route speed, therefore, less travel time, less noise and 

vibration than LRT and metro, complete absence of dust [2]. To assess the strat-

egy for the development of high-speed urban passenger transport, three groups 

of indicators are proposed. 
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Indicators for assessment of social and economic efficiency of high-speed urban 

transport development strategy 

Indicator Indicators 

Changes in time 

spent by  

passengers  

on their way,  

thousand rubles 

 

   ,t t t t t HSR t t HSR

i ijk ik ij ik k iESTT P Vot TC P Vot TC         

where i – connection;  

j – urban transport type; 

k – purpose of travelling; 
t

iESTT  – the effect of saving time on the way by passengers of all types  

of urban transport in the implementation of the MLT project in the year t;  
t

ijkP  – amount of passenger traffic on i-th connection on j-th type of 

transport with k purpose of travelling in the year t in “zero option”; 
t

ikVot  – cost of time of passenger on i-th connection with k purpose  

of travelling in the year t; 
t

ijTC  – costs of passenger for time of travelling on i-th connection on j-th 

type of urban transport in the year t; 
t HSR

ikP  – amount of passenger traffic on i-th connection with k purpose  

of travelling the year t during realisation of MLT project; 
t HSR

iTC  – time costs of passenger for travelling on i-th connection on j-th 

type of urban transport in the year t during realisation of MLT project 

The effect from 

reducing the 

harmful  

impact on the 

environment 

during the  

implementation 

of the MLT  

project,  

thousand rubles 

0 ,HSREED VED VED   

where 0VED  – cost assessment of environmental damage in the "zero" 

option;  
HSRVED  – cost assessment of environmental damage during the imple-

mentation of the MLT project. 

With this approach being considered, the damage to the environment  

is formed from three components:  

,VED VEmis VCli VN    

where VEmis  – cost assessment of emissions into the atmosphere; 

VCli  – cost assessment of hazardous impact on the climate; 

VN – cost assessment of noise pollution on the environment 

Effect from  

increasing  

safety during  

realisation of 

MLT project, 

thousand rubles 

   ,s HSR sHSR

i ij j i iES Pkm r Pkm r       

where i – connection; 

j – urban transport type; 

ES – effect from increasing traffic safety during passengers travelling  

all types of transport during realisation of MLT project; 

ijPkm – amount of passenger traffic on i-th connection on j-th type  

of urban transport in the “zero option”; 
s

jr  – cost assessment of failure expenses on j-th type of urban transport; 

HSR

iPkm  – amount of passenger traffic on i-th connection with k purpose 

of travelling in the year t during the realisation of MLT project; 
s

jr  – cost assessment of failure expenses during realisation of MLT  

project 
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The development of maglev transport systems are restrained by obsolete 

norms of their design which have not been renewed for many decades. These 

norms do not take into account today’s rolling stock properties. Besides, crea-

tion of cutting-edge integrated light-rail systems is hindered by lack of national 

rolling stock [3]. Considering advantages of maglev transport (MLT), the priori-

ty task for Saint Petersburg is design and implementation of light-rail transport 

to be deployed on sections with heavy passenger traffic without access to metro 

transport [4, 5].  

There are two categories of maglev transport defined by purpose and tech-

nical parameters: 

 urban ground and underground as well as intercity transport with speeds 

up to 200 km/h; 

 mainline transport with high and superhigh speeds up to 1000 km/h, if 

vacuum tube is deployed. 

Urban maglev transport is aimed at connecting the city centre with suburbs, 

city districts and large transport hubs  railway, bus and metro stations, sea and 

river ports [612].  

Mainline transport is intended for intercity travelling with speeds up to 400 

km/h and for transcontinental travelling with speeds up to 1000 km/h. 

The system of indicators is developed taking into account the specifics of 

innovative transport projects, namely the project of creating a magnetic levita-

tion transport [13]. 

 

Change of the time spent by passengers on the way 
 

The development of high-speed passenger transport contributes to the 

growth of the cultural level of people, the efficient use of free time and the eco-

nomic efficiency of social production. In real conditions, the determined result 

of the activity of passenger transport can have both a social and economic effect. 

Increasing the speed of communication promotes the release of free time, which 

can be used to meet the cultural needs of citizens or recreation and at the same 

time to enhance professional qualifications, which will ultimately affect the 

growth of labour productivity. 

Saving time as the most important indicator of the quality of transport services 

for the population is one of the components of the social and economic efficiency 

of the organisation of high-speed traffic. The economic sense of accelerating carry-

ing a passenger is that it saves the time of his distraction from the sphere of materi-

al production, with the opportunities being created for the production of some part 

of the social product expressed by a certain value. Or, the passenger's personal time 

can be saved, which he could use to improve his cultural, educational or profes-

sional level. The more time is saved for a trip, the higher the probability of creating 

an additional social product, if the passenger spends his time saving productive la-
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bour. The cost of this additional product, which is a part of the national income and 

characterises the corresponding effect of reducing the time spent on transport. It 

should be noted that in recent years, the very shortened travel time is an incentive 

to use modern technology for productive, primarily managerial and entrepreneurial 

work. At the same time, the travel time reduced to 2-3 hours makes it possible not 

only to solve a number of production tasks, to prepare for business meetings and to 

enter the production process without pause. Therefore, not only saving time on 

business trips, but also a trip in high-speed mode allows 70–80 % of the time to use 

for professional functions [14]. 

The calculation of saving time spent on the way is carried out for passen-

gers who switched to MLT from other modes of transport. The cost assessment 

of saving time is carried out using the cost of time depending on the purpose of 

travelling [15]. 

 

   0
,

t t t t t HSR t t HSR

t ijk ik ij ik k i
ESTT P Vot TC P Vot TC         

 

where i – connection; 

  j – transport mode; 

  k – purpose of travelling; 

 t
tESTT  – the effect of saving time on the way by passengers of all types of 

urban transport in the implementation of the MLT project in the year t; 

 0t
ijkP  – amount of passenger traffic on i-th connection on j-th type of 

transport with k purpose of travelling in the year t in the “zero option”; 

 t
ikVot  – time cost of passenger on i-th connection with k purpose of travel-

ling the year t; 

 t
ijTC  – passenger’s time expenses on the way on i-th connection on j-th 

type of transport in the year t; 

 
t HSR

ikP  – amount of passenger traffic on i-th connection with k purpose of 

travelling in the year t during realisation of MLT project; 

 
t HSR
iTC  – passenger time expenses on the way on i-th connection on j-th 

type of transport in the year t during MLT project realisation. 

The basis for estimation of the cost of time is the weighted average hourly 

wage rate in the cities considered. Differences in the cost of time depending on 

the purpose of travelling were set on the basis of world developments in this 

field, the results of a sociological survey and expert assessments. 

The calculation of the cost of time was carried out as follows: 
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,

1

21 8

i jother

ij

dw d w
VoT

 



 

 

where other
ijVoT  – the cost of time for trips with non-business purposes (cultural, 

tourist, etc.) between i-th and j-th cities; 

d – the weight coefficient, which takes into account, in the general case, an 

unequal share of the inhabitants of the cities in question in the total correspondence 

between them (it is assumed that if there is a noticeable difference in the population 

of cities, the proportion of the inhabitants of a smaller city will be higher); 

wi – average monthly nominal wage in i-th city; 

21∙8 – multipliers for conversion to hourly rate. 

 
sin

,3,5bu ess other

ij ij
VoT VoT  

 

где  sinbu ess
ijVoT  – the cost of time for trips with business purposes between i-th 

and j-th cities; 

3,5 – multiplier that reflects a higher cost of time when making business 

trips (adopted taking into account foreign experience and the results of a socio-

logical survey that showed that passengers travelling with business purposes 

have an income level which is above the average one).  

The forecast of the cost of time was based on the forecast of wages: 

 

  1 0,7 (1 ) ,
n

t n t
ij ij i jVoT VoT d d        

 

where t n
ijVoT   – the cost of time in t + n year (the general approach to the calcu-

lation of the cost of time regardless of the purpose of the trip is applied); 

i  – average speed of wage growth for i-th city; 

0,7 – coefficient that takes into account the lag of the cost of time from the 

growth of wages (adopted taking into account foreign experience). 

The effect of reducing the harmful impact on the environment during the 

implementation of the high-speed mainline project was calculated as follows: 

 
0

,
HSREED VED VED   

 

where VED0 – cost assessment of ecological impact in the “zero option”; 

  VEDHSR – cost assessment of ecological impact during realisation of high-

speed mainline project. 
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In this approach, the damage to the environment is formed by three compo-

nents: 
 

,VED VEmis VCIi VN    

 

where VEmis – valuation of emissions into the atmosphere;  

VCIi– evaluation of hazardous impact on climate; 

VN– evaluation of noise pollution of the environment. 

The evaluation of the noise pollution of the environment is of particular im-

portance, since the magnetic levitation transport has a lower noise level, namely 

65 dB, in contrast to other modes of transport, usually greater than 70 dB. 

Evaluation of noise pollution is determined as: 

 

,
N

i ij j
VN Pkm r   

 

where ijPkm  – amount of passenger traffic on i-th connection on j-th transport 

mode; 
n
jr  – evaluation of noise pollution per one passenger-kilometre. 

The evaluations of emissions of pollutants into the atmosphere and the 

harmful effects on climate are determined similarly. 

The redistribution of passenger traffic by mode of transport as a result of 

the creation of MLT will lead to a change in the load on the environment due to 

changes in emissions of pollutants into the atmosphere and changes in noise pol-

lution. 

Ecological damage is estimated on the basis of specific indicators of envi-

ronmental damage per passenger-kilometer by mode of transport. The use of 

foreign studies is explained by the lack of similar Russian developments. Envi-

ronmental damage caused during the construction of the MLT is included in the 

capital costs. The effect of reducing environmental damage is defined as the dif-

ference between the assessment of environmental damage for the “zero” option 

and the implementation of the MLT project. 

The effect of improving safety during the implementation of the MLT pro-

ject was calculated as follows: 

 

   0
,

S HSR S HSR

i ij j i i
ES Pkm r Pkm r       

 

where i – connection; 

  j – transport mode; 

 ES – effect from enhancing safety during passengers travelling all types of 

transport during MLT project realisation; 
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0
ijPkm

 
– amount of passenger traffic on i-th connection on j-th type of 

transport in the “zero option”; 
S
jr  – evaluation of failure expenses on j-th type of transport; 

HSR
iPkm  – amount of passenger traffic on i-th connection with k purpose 

of travelling in the year t during MLT project realisation; 
S
jr  – evaluation of failure expenses during MLT realisation. 

The evaluation of the effect of improvement of the safety of passenger traf-

fic is determined on the basis of the specific indicators of damage from acci-

dents per passenger-kilometer by mode of transport and the distribution of pas-

senger traffic by mode of transport in the “zero” option and in the implementa-

tion of the MLT project. 

Specific indexes of damage for MLT are estimated by foreign counterparts. 

 

Conclusion 
 

The proposed system of indicators for assessment of social and economic 

efficiency of the high-speed urban transport strategy development takes into ac-

count all the advantages of magnetic levitation technology and makes it a priori-

ty when choosing high-speed urban transport. 
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