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транспортного средства движущегося в повороте, а также увеличение мо‐
мента сцепления колеса с дорогой во время момента движения и торможе‐
ния,  повышение  надежности,  долговечности,  технологичность  сборки, 
плавность хода, снижение трудоемкости изготовления отдельных элемен‐
тов  колеса,  сокращения  затрат  на  техническое  обслуживание  и  ремонт, 
уменьшение массы  колеса,  увеличение  КПД  в  процессе  движения  транс‐
портного средства по криволинейным траекториям и динамики торможе‐
ния. 
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Abstract. The paper considers existing approaches to the formation of tariffs for urban 
bus routes of Dnepropetrovsk. It’s done a differentiation of the city's route of their main char‐
acteristics. It’s suggested a universal model for the calculation of the cost of transportation of 
passengers and fares in the city bus transport of Dnepropetrovsk. 
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price, a fare. 

 
Введение. Пассажирский автобусный  транспорт является неотъемле‐

мой частью жизни города, обеспечивает сообщение между основными пас‐
сажирообразующими и пассажиропоглащающими районами города. Также 
городской автобусный пассажирский транспорт (ГАПТ) играет одну из веду‐
щих ролей в производственной и социальной инфраструктуре Украины. 

Вместе с тем, наблюдается тенденция сокращения объема городских 
пассажирских перевозок. Согласно статистическим данным [1], объем пере‐
возок пассажиров в Украине в январе‐августе 2014 года сократился на 3,2% 
по сравнению с январем‐августом 2013 года. Это объясняется, в первую оче‐
редь, ростом парка личных автомобилей, в результате чего большую часть 
внутригородской транспортной подвижности граждане реализуют на соб‐
ственных  автомобилях.  Таким  образом,  ГАПТ  становится  все  более  соци‐
ально ориентированным видом транспорта и основными пассажирами яв‐
ляются люди с доходами ниже среднего уровня, школьники и студенты, а 
также  льготные  категории  граждан.  Это  обуславливает  необходимость 
учета не только экономических, но и социальных факторов при формирова‐
нии тарифной политики на услуги ГАПТ. 

Цель работы. В настоящее время в г. Днепропетровске при организа‐
ции  перевозок  пассажиров  весь доход предприятия формируется  за  счет 
платы за проезд, вносимой пассажирами, поскольку часть затрат не покры‐
вается средствами из городского бюджета. Поэтому заказчиком перевозок, 
которым выступают органы местного управления, должен обеспечиваться 
социальный фактор – необходимость обеспечения достаточного транспорт‐
ного обслуживания с учетом реальной платежеспособности потребителей 
транспортных услуг [2]. 

В связи с этим возникает задача определения такого уровня платы за 
проезд,  который  обеспечит  доступность  данной  услуги  для  большинства 
представителей той социальной группы, на которую эта услуга ориентиро‐
вана.  Целью  данной  работы  является  дифференцирование  маршрутов  г. 
Днепропетровска  по  основным  их  характеристикам,  а  также  разработка 
универсальной модели для расчета себестоимости перевозочного процесса 
пассажиров и тарифов на проезд в городском автобусном транспорте. 
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Материал и результаты исследований. Как показывает практика,  со‐
циальные факторы учитываются при формировании тарифов в последнюю 
очередь. Результаты проведенного мониторинга уровня тарифов в област‐
ных центрах Украины состоянием на декабрь 2014  г. представлено на ри‐
сунке 1 [3]. 

Анализ рисунка 1 позволяет сделать следующие выводы: 

 средний уровень тарифа на проезд в ГАПТ в Украине состоянием на 1 
декабря 2014 г. составлял около 3 грн; 

 только в восьми областных центрах страны – Житомир, Ивано‐Фран‐
ковск, Кировоград, Луцк, Николаев, Ровно, Сумы, Тернополь – плата 
за проезд меньше средней по Украине и составляет от 2,0 до 2,75 грн; 

 в крупнейших городах Украины с высоким уровнем количества насе‐
ления – Донецке, Киеве, Одессе, Харькове – тарифы на проезд в ГАПТ 
составляет около 3,2…3,5 грн; 

 в остальных городах средний тариф колеблется на уровне 3 грн; 

 самая  высокая  плата  за  проезд  взимается  в  г.  Днепропетровске:  в 
среднем по всем маршрутам – 3,89 грн, что на 32,6% превышает сред‐
ний тариф по Украине. 

 

Рисунок 1 – Уровень тарифов на проезд в ГАПТ 
в областных центрах Украины по состоянию на декабрь 2014 г. 

 

Очередное повышение тарифа на проезд в г. Днепропетровске произо‐
шло 14 марта 2015 года. Граничный тариф составил 6,0 грн. В этом случае 
прослеживается попытка городских властей дифференцировать стоимость 
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проезда по длине маршрута. Так, на маршрутах длиной более 20 км уста‐
новлен тариф 6,0 грн, на социально значимых и маршрутах, обслуживаемых 
автобусами большой вместимости, – 3,5‐4,5 грн, на остальных – 5,0‐5,5 грн 
[4]. На рисунке 2 показано распределение стоимости проезда в зависимо‐
сти от длин маршрутов. 

Анализ рисунка 2 позволяет сделать вывод о том, что действительно 
прослеживается некоторая зависимость между длиной маршрута и величи‐
ной  тарифа.  Однако,  некоторые  особенности  противоречат  данной 
зависимости. 

Рисунок 2 – Распределение тарифов на проезд в зависимости от длин 
маршрутов 

 
Длины маршрутов, плата за проезд на которых установлена в размере 

5,0  грн, изменяются в очень большом диапазоне, а именно от 6,5 до 22,2 
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бельность», то есть, к расчетной себестоимости услуги прибавляется опре‐
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для функционирования и развития транспортного предприятия рентабель‐
ность составляет 15%. 

Формулу  для  определения  себестоимости  перевозки  одного  пасса‐
жира на  i‐том рейсе, по которой предприятие определяет свои издержки, 
можно записать в следующем виде: 

 














э

пост
пер

смcн

срi
пасс V

С
С

ηq

l
S

1 ,  (1)

 
где   срl  – длина средней ездки одного пассажира, км;  нq  – номинальная 

пассажировместимость  транспортного  средства,  пасс.;  c   –  коэффициент 

использования  пассажировместимости;     –  коэффициент  использования 

пробега;  см   –  коэффициент  сменности;  перС   –  переменные  затраты  (за‐

траты на приобретение топлива, смазочных материалов, шин, амортизацию 
транспортных средств, осуществление их технического обслуживания (ТО) 
и  ремонта  (Р)),  грн/км;  постС   –  постоянные  затраты  (фонд  оплаты  труда 

(ФОТ),  начисления  на  ФОТ,  социальные  начисления,  общехозяйственные 
расходы),  грн/ч;  эV  –  эксплуатационная  скорость  транспортного  средства, 

км/ч. 
Анализ формулы (1) позволяет сделать вывод о том, что на себестоимость 

перевозочного процесса,  кроме величины переменных и постоянных затрат, 
значительное влияние оказывают и другие показатели, а именно: длина сред‐
ней ездки одного пассажира (которая зависит от длины маршрута), номиналь‐
ная пассажировместимость автобусов,  коэффициент использования пассажи‐
ровместимости и пробега, коэффициент сменности. 

Маршруты  г.  Днепропетровска  обладают  большим  разнообразием  рас‐
смотренных выше показателей. Графически все разнообразие маршрутов г. 
Днепропетровска по длине представлено на рисунке 3. Короткие маршруты 
(до 10 км) составляют 18,5% от всех маршрутов, средние (10‐20 км) – 59,2%, 
а длинные (более 20 км) – 22,3%. 

На  рисунках  4‐6  представлено  распределение  маршрутов  соответ‐
ственно по величине средней длины ездки пассажиров, эксплуатационной 
скорости и коэффициента сменности в зависимости от длин маршрутов. 
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Рисунок 3 – Распределение маршрутов г. Днепропетровска по протяжен‐
ности 

 

 
Рисунок 4 – Распределение значений средней длины ездки пассажира в 

зависимости от длины маршрута 
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Рисунок 5 – Распределение значений эксплуатационной скорости в зави‐

симости от длины маршрута 

 
Рисунок 6 – Распределение значений коэффициента сменности в зависи‐

мости от длины маршрута 
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Таким  образом,  необходимо  создание  универсальной  модели  для 
определения себестоимости перевозочного процесса пассажиров. Прини‐
мая во внимание результаты всех проведенных экспериментальных и рас‐
четных  исследований,  авторами  предлагается  обобщенная  модель  для 
определения себестоимости перевозки одного пассажира на  i‐том рейсе, 
которая максимально учитывает большинство ТЭП и основные калькуляци‐
онные статьи перевозочного процесса (грн/пасс.): 
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где  мL  – длина маршрута, км;  ГК  – коэффициент, учитывающий работу 

автобуса в городском цикле, связанную с остановками перед светофорами, 
с заторами и т.п.;  кН  – контрольный расход топлива автобуса на высшей 

передаче (постоянный стандартный параметр), л/100 км;  остп  – количество 

остановок на маршруте;  ТЦ  – цена одного литра топлива, грн/л;  рQ  – коли‐

чество пассажиров, перевезенных за рейс, пасс.; а , b  – эмпирические коэф‐
фициенты. 

Согласно [5], тариф в таком случае будет рассчитываться следующим 
образом: 

 RSТ i
пасс

i
пасс  111 ,  (3)

 
где R – рентабельность (в соответствии с [6], обычно составляет 15%). 

Наибольшей достоверности полученных результатов можно добиться 
путем  проведения  комплексного  обследования  пассажиропотоков  на 
маршрутах. С помощью проведения такого обследования на типовом марш‐
руте в течение суток можно получить данные о неравномерности количе‐
ства перевезенных пассажиров и маршрутного расхода топлива в течение 
суток. 

Располагая этими данными, можно создать более экономически обос‐
нованную модель для определения среднего тарифа на городских автобус‐
ных маршрутах: 
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где  і
пассS1   –  себестоимости  перевозки  одного  пассажира  на  i‐том  рейсе, 

грн/пасс.;  i
рQ  – количество пассажиров, перевезенных за рейс, пасс.; n – ко‐

личество рейсов автобуса на маршруте в течение определенного времени 
(суток, недели, месяца, года). 

Вывод. Таким образом, разработанная модель описывает значение та‐
рифа на услуги городского автобусного транспорта как функцию от длины 
маршрута, контрольного расхода топлива, цены топлива, количества оста‐
новок, количества пассажиров, перевезенных за рейс, и может быть приме‐
нена для формирования тарифной политики на любом городском автобус‐
ном маршруте. 
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