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1. Вступ

Розвиток транспортного ринку обумовлюють 
необхідність перегляду транспортного законодавства 

і приведення його у відповідність з новими умовами 
функціонування транспортної системи місткого па-
сажирського транспорту (МПТ), які визначаються 
економічними законами, а не політичними рішеннями. 



19

Системы управления

Ключові питання, які визначають економічні осно-
ви функціонування міського пасажирського транс-
порту до цього часу законодавчо неврегульовані. Це 
стосується впровадження ефективних механізмів по-
вернення коштів за перевезення пасажирів пільгових 
категорій і ряду інших питань, які виникають у 
процесі перевезень і створюють відповідні труднощі 
у процесі пасажирських перевезень. Така ситуація на 
ринку міських пасажирських перевезень обумовлює 
необхідність нових управлінських рішень – створен-
ня нових систем управління, що будуть реагувати на 
будь-які зміни умов зовнішнього середовища.

2. Розподіл транспортної роботи і відповідних 
фінансових потоків в системі МПТ

На сьогоднішній день система плати за проїзд 
включає наступні напрямки [1 - 5]: оплата за маршрут-
ну поїздку в салоні; оплата в залежності від дальності 
поїздки; оплата по єдиному квитку.

Кожен з наведених напрямків має свою схему 
розподілу фінансових потоків.

Схема розподілу фінансових потоків в системі 
міського пасажирського транспорту при застосуванні 
фіксованого та диференційованого тарифів представ-
лена на рис. 1.

Витрати транспортного підприємства для наведеної 
схеми розподілу фінансових потоків (рис.1.) склада-
ються з:

ЗФД=ЗЗ +ЗП +ЗПІД                        (1)

де ЗЗ  - витрати пов’язані з реалізацією компенсу-
вання збитків, грн.; ЗП - витрати пов’язані з реалізацією 
отримання компенсації за перевезених пільговиків, 
грн.; ЗПІД - витрати підприємства на забезпечення от-
римання коштів від пасажирів (утримання персоналу 
кондукторів), грн.

Основна частка витрат транспортного підприємства 
при застосуванні схеми розподілу фінансових потоків 

(1) приходиться на утримання персоналу кондукторів 
(ЗПІД).

З метою централізації фінансових потоків, їх 
пропорційного розподілу між виконавцями пере-
везень та забезпечення зменшення впливу людини 
на відображення характеристик пасажиропотоку, з 
подальшою можливістю коректного планування за-
безпечення пасажирів можливістю в пересуванні 
пропонується введення «єдиного квитка».

«Єдиний квиток» - електронний носій інформації 
про наявність фінансових можливостей власника, на-
правлених на забезпечення потреб в пересуванні на 
автобусних та електротранспортних маршрутах за-
гального користування.

Процес збору коштів полягає у скануванні картки 
при вході та вході з транспортного засобу. Зібрані кош-
ти від поповнень зазначених єдиних талонів перерахо-
вуються замовнику перевезень та розподіляються ним 
між перевізниками відповідно до укладених договорів. 

Замовник самостійно розраховує тариф на пере-
везення пасажирів по ділянках маршруту з урахуван-
ням попередньо досягнутих технологій, самостійно та 
вчасно корегує тариф відповідно до змін у собівартості 
перевезень.

Перевезення пільгового контингенту здійснюється 
наданням пільговикам спеціальних пільгових єдиних 
квитків.

Сх е м а р у х у 
фінансових потоків в 
системі міського паса-
жирського транспор-
ту при застосуванні 
«єдиного квитка» 
представлена на рис.2. 
Витрати транспорт-
ного підприємства при 
застосуванні схеми 
розподілу фінансових 
потоків (рис. 2) включає:

ЗЄД.КВ=ЗЗ+ЗП+
+ЗОРГ.КЕР             (2)

де ЗОРГ.КЕР - витрати 
на утримання органу 
керування транспортом, 
грн.

В п р о в а д ж е н -
ня «єдиного квитка» 
потребує встановлення 

GPS системи і сканерів на транспортні засоби, що до-
зволить не тільки скоротити час простою на зупиноч-
них пунктах, пов’язаний із збором та наданням коштів 
й білетів, а й відмовитись від послуг кондукторів.

З метою забезпечення здійснення пасажирами про-
цесу сканування їх карток пропонується утворити 
робочу групу (рис.3), яка буде здійснювати контроль 
за пасажирами під час користування маршрутами 
та застосування дієвого механізму притягнення до 
відповідальності у разі встановлення випадків пору-
шень правил розрахунку за отриману послугу.

Відповідно до отриманої структури маємо, що ос-
новна частка витрат на організацію органу керування 
(ЗОРГ.КЕР) складається з:

 

Рис. 1. Схема розподілу фінансових потоків в системі міського пасажирського транспорту 
при застосуванні фіксованого та диференційованого тарифів
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витрат на заробітну платню персоналу відділу кон-
тролю по роботі з операційними пристроями забезпе-
чення внесення платні за проїзд;

утриманням операційних пристроїв;
витрати на обслуговування пристроїв поповнення 

«єдиних квитків» і т.ін.
Для виконання функції контролю за виконаними 

рейсами достатньо інформації про маршрут та час 
їздки. З досвіду роботи перевізників встановлено, що 
для збору та аналізу даних з 40 транспортних засобів 
достатньо однієї людини. 

Нехай структура органу керування транспортом 
має наступний вид і представлена на рис.3.

Вартість організації та забезпечення 
функціонування системи GPS має вигляд: 

 ЗGPS=З1GPS+З2GPS+З3GPS                                    (3)

де З1GPS - ринкова вартість обраної матеріально-
технічної бази, технічних засобів, налагодження 
функціонування матеріально – технічної бази та 
технічних заходів, проведення навчання з персона-
лом та інші витрати на організацію функціонування 
системи, грн.; З2GPS - економічно обґрунтовані об-

сяги постійних витрат, грн.; З3GPS - 
економічно обґрунтовані обсяги про-
гнозованих змінних витрат, грн.

 Враховуючи те, що З1GPS – це 
одноразові витрати, то вартість за-
безпечення функціонування системи 
GPS розраховуємо за формулою:

ЗfGPS=З2GPS+З3GPS                      (4)

де ЗfGPS - вартість забезпечення 
функціонування системи GPS, грн..

В а р т іс т ь  з а б е з п е ч е н н я 
функціонування існуючої системи 
можна визначити наступним чином:

Зісн=З1існ+З2існ                          (5)

де З1існ - економічно обґрунтовані 
обсяги постійних витрат, грн.; З2існ 
- економічно обґрунтовані обсяги про-

гнозованих змінних витрат, грн..
Порівняння значення ЗfGPS та Зісн  надасть 

економічне обґрунтування можливості окупності 
витрат на застосування 
запропонованої системи, 
якщо ЗfGPS≤Зісн впровад-
ження має окупитись та 
навпаки.

3. Висновок

Сучасні системи GPS 
дозволяють записувати 
інформацію про марш-
рут, час та швидкість руху 
транспортного засобу 
та надають можливість 
в збереженні отриманої 
інформації.

Застосування спо-
собу збору коштів через 
впровадження «єдиного 
квитка» дозволяє замов-
нику перевезень забез-
печити себе інформацією 
про наявні пасажиропото-
ки на ділянках маршрутів 
по годинах доби, що надає 
можливість в ґрунтовних 
змінах розкладів руху або 
марках рухомого складу, 

 

Рис. 2. Схема руху фінансових потоків в системі міського пасажирського 
транспорту при застосуванні «єдиного квитка»

 

Рис. 3. Структура органу керування транспортом
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матиметься інформація про виконання перевізником 
обумовлених договором рейсів. Сканування єдиного 
квитка є підтвердження про користування транс-
портним засобом пасажиром на відповідній ділянці у 
відповідний час, що може використовуватись з метою 
отримання страхової винагороди у випадку настання 
нещасних випадків. 

Відсутня потреба в розподілі бюджетних асигнувань 
між перевізниками на підставі наданих ними відомостей 
та отримується можливість в перенаправленні зібраних 
коштів від перевезень на одних маршрутах на оплату 
виконаних рейсів перевізниками по збитковим марш-
рутам. 
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1. Вступ

Об’єктивні потреби сучасної ринкової економіки 
вимогають від суб’єктів господарювання будь-якої 
форми власності та сфери діяльності безперервно-
го поліпшення результативності СУЯ. Для цього, у 
відповідності із вимогами ДСТУ ISO 9001:2009 [1] 
(пункт 8.5.1), суб’єкти господарювання повинні вико-
ристовувати політику і цілі в галузі якості, результати 

аудитів, аналіз даних, коригуючи/запобіжні дії, а також 
результати аналізу з боку керівництва. 

Оцінення результативності та ефективності СУЯ 
у відповідності із стандартом [1] являється одним з 
основних інструментів удосконалювання діяльності 
організації в області якості. Однак, у стандарті, при 
декларації даного принципу, не пропонується певного 
підходу до комплексного оцінення СУЯ. Тому питан-
ня, пов’язані із проблемою адекватної й об’єктивної, 
уніфікованої оцінки, а також наступного аналізу 


