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Постановка проблеми. Міський пасажирський 
транспорт відіграє значну роль у пасажирських пере-
везеннях як розвинених країн, так і країн, що розви-
ваються. Проте не існує єдиних підходів до організації 
ринку пасажирських перевезень автомобільним тран-
спортом у світі. 

Перед тим, як змінювати наявну або вибрати іншу 
систему організації міського пасажирського тран-
спорту, необхідно проаналізувати діяльність підпри-
ємства. Для цього аналізу необхідно знати не тільки 
внутрішнє середовище діяльності, а і те, як воно вза-
ємодіє із державними та приватними організаціями, 
фінансовими закладами тощо, які утворюють його 
зовнішнє середовище. Розглянемо дані статистики, які 
представлені на таблиці 1. 

З табл. 1 видно, що послугами пасажирського 
транспорту скористалися 3447,2 млн пасажирів, при 
цьому послугами автомобільного пасажирського 

транспорту скористалася найбільша частка пасажирів 
(1506,1 млн). Тому організація ефективної транспорт-
ної системи перевезення населення є одним із найваж-
ливіших завдань у багатьох містах України. 

Суттєвими проблемами пасажирського транспорту 
є значна застарілість рухомого складу; територіальна 
нерівномірність розвитку транспортної інфраструк-
тури у різних містах країни; низька пропускна можли-
вість автомобільних доріг; низька якість пасажирських 
перевезень; рівень тарифу, що не покриває операцій-
них витрат діяльності транспортних підприємств [2; 3]. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Роз-
глядом цього питання займалися як вітчизняні, так і 
зарубіжні дослідники. Вчені С.А. Ширяєв, О.С. Коди-
ленко, А.С. Кодиленко дослідили моделі державного 
регулювання діяльності пасажирського транспорту 
в різних країнах залежно від економічних та соці-
альних особливостей [4, с. 218]. В. Волик розглянув 
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моделі управління міським пасажирським транспор-
том на прикладі провідних країн Європи та визначив, 
що сьогодні не існує єдиного підходу до вибору най-
більш ефективної моделі його управління [5, с. 20]. 
О.І. Амоша та О.С. Філіппова виявили роль міського 
транспорту в економіці Європейського Союзу та осно-
вні тенденції його сучасного розвитку і визначили 
основні особливості організації роботи міського паса-
жирського транспорту в країнах-членах ЄС [6, с. 179]. 
Дослідженням питання ефективної організації та 
управління системою міського пасажирського тран-
спорту також займалися такі вчені, як І.О. Башинська 
[7–8], В.Ю. Філіппов [7], В.В. Димченко, М.Ю. Рад-
ченко, М.Н. Стоянова тощо. 

Формулювання цілей статті. Метою статті є 
дослідження світового досвіду організації системи 
міського пасажирського транспорту та аналіз систем 
визначення тарифу на пасажирські перевезення. Від-
повідно до поставленої мети завданнями цього дослі-
дження є: проаналізувати досвід зарубіжних країн 
та транспортних компаній щодо організації міського 
пасажирського транспорту; дослідити системи визна-
чення тарифу провідних країн світу на автобусні паса-
жирські перевезення; провести порівняльний аналіз 
наявних систем управління міським пасажирським 
транспортом. 

Виклад основного матеріалу. Розглянемо більш 
детально організацію міських пасажирських переве-
зень провідних країн Європи.

У Польщі частка поїздок на громадському тран-
спорті становить майже 60% [10], при цьому міські 
перевезення становлять основну частину пасажир-
ських перевезень. Обсяг пасажирських перевезень 
автобусами в Польщі з 2006 по 2015 рік представлено 
на рисунку 1.

Основним видом міського транспорту в Польщі є 
автобуси, кількість яких становить приблизно 11,5 тисяч 
[10], які забезпечуються в основному муніципальними 
операторами. При цьому є приватні транспортні компа-
нії, частка на ринку яких коливається від декількох до 
кількох десятих відсотка, які працюють на певних лініях 
за угодою з місцевою владою. У Варшаві вся мережа 
громадського транспорту обслуговується одним під-
приємством – Варшавським управлінням громадського 
транспорту (ZTM або Zarząd Transportu Miejskiego) [10]. 
Завдяки цьому у Варшаві діє єдиний квиток, користу-
ватися яким можна у всьому місті. У Варшаві тарифи 
в міському громадському транспорті визначаються 
залежно від пройденої відстані [10]. Відповідно до 
цього існують дві системи розрахунку тарифу:

– фіксована система, в якій тариф не залежить від 
відстані;

Рис. 1. Обсяг пасажирських перевезень автобусами в Польщі  
з 2006 по 2015 рік (в мільйонах пасажиро-кілометрів) [11]

Таблиця 1
Пасажирські перевезення в Україні в січні-вересні 2017 р. [1]

Пасажирооборот Перевезено пасажирів

млн. пас. км у % до 
січня–вересня 2016 млн у % до 

січня–вересня 2016
Транспорт 74 557,5 108,0 3447,2 100,2
залізничний 21 284,6 103,2 126,2 98,7
автомобільний 26 335,3 102,3 1506,1 100,1
водний 25,3 98,5 0,5 132,0
авіаційний 15 547,3 136,7 8,2 132,2
трамвайний 2907,7 96,0 501,3 95,4
тролейбусний 4426,3 101,8 778,8 101,7
метрополітенівський 4031,0 103,3 526,1 103,3
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– змішана (диференціальна) система, в якій зміна 
тарифу відбувається залежно від позначених тран-
спортних зон, у межах яких відбувається руху пасажи-
рів. Ця система є основною під час визначення рівня 
тарифу. 

Варшава розділена на дві транспортні зони: strefa 
1 і strefa 2. Перша зона включає переміщення в межах 
міста, а друга зона – це гміни (міста, села або група сіл 
і міст) [10], які підписали із ZTM спеціальну угоду, що 
дозволяє їх жителям користуватися міським транспор-
том столиці. Відповідно до цих зон відбувається дифе-
ренціювання тарифів, які представлені в таблиці 2. За 
даними НБУ станом на 01.12.2017 року офіційний курс 
польського злотого щодо до гривні становив 7,67 [12].

Стокгольм має дуже розвинену мережу міського 
транспорту. Міські автобуси обслуговують маршрути 
на всій його території. Організацією всього місь-
кого транспорту займається муніципальна компанія 
Storstockholms Lokaltrafik AB, або SL [14]. Оплата про-
їзду здійснюється за допомогою SL Access card, якою 
можна користуватися протягом шести років. Водії 
автобусів і трамваїв не мають право продавати квитки 
пасажирам.

Транспортна система Стокгольма була розділена 
до 2016 року на 3 територіальні зони – А, В, С. Зона 

А включала переміщення містом та передмістями, 
зона В – переміщення в комунах, а зоною С курсували 
електрички, місцеві автобуси, і автобуси, що з'єднують 
центр і область. Зональні квитки використовувалися 
на всіх видах транспорту протягом однієї години з 
моменту їх першого використання. Проте з січня 
2017 року стокгольмська транспортна система змінила 
систему транспортних зон на фіксовану тарифну сис-
тему [14].

Відповідно до цієї системи існують три види 
квитків: 

– проїзний (access card) – це пластикова картка дов-
готривалого користування. На картці існує депозит, 
який можна постійно поповнювати, і з кожною поїзд-
кою списується її вартість. Чим більше пасажир корис-
тується карткою, тим дешевша вартість проїзду; 

– туристична картка, розрахована на коротший тер-
мін користування (24/48/72 години або 7 днів);

– одноразовий квиток, що діє на всі види транспорту 
впродовж 75 хвилин з моменту першого користування. 

У Стокгольмі існує «віртуальний» квиток, отри-
мати який можна у національного оператора мобіль-
ного зв'язку, при цьому ціна проїзду буде включена у 
вартість зв'язку [14]. Вартість проїзду у Стокгольмі 
представлено в таблиці 3. За даними НБУ станом на 

Таблиця 2
Транспортні зони та вартість проїзду у Варшаві [13]

Вид квитка** Зони дії Стандартний 
тариф 50%*

Вартість проїзду в залежності від часу проїзду

1 Квиток (на одну людину), який дає право на необмежену кількість поїздок 
на період, який не перевищує 20 хвилин з моменту його підтвердження 1 2 3,40 1,70

2

Квиток (на одну людину), який дає право на необмежену кількість поїздок 
на період, що не перевищує 75 хвилин після його підтвердження, або дає 
право на одноразову поїздку до зупинки або станції, яка є останньою на 
маршруті

1 2 4,40 2,20

3

Квиток (на одну людину), який дає право на необмежену кількість поїздок 
на період, що не перевищує 90 хвилин після його підтвердження, або дає 
право на одноразову поїздку до зупинки або станції, яка є останньою на 
маршруті

1 2 7,00 3,50

4

Квиток (на групу осіб, яка не перевищує 10 чоловік), який дає право на 
необмежену кількість поїздок на період, що не перевищує 90 хвилин після 
його підтвердження, або дає право на одноразову поїздку до зупинки або 
станції, яка є останньою на маршруті

1 – – 22,0

Вартість проїзду залежно від кількості днів проїзду

1 Одноденний квиток дає право на необмежену кількість подорожей протя-
гом 24 годин після його підтвердження 1 – 15,00 7,50

2 Одноденний квиток дає право на необмежену кількість подорожей протя-
гом 24 годин після його підтвердження 1 2 26,00 13,00

3 Триденний квиток дає право на необмежену кількість подорожей протягом 
72 годин після його підтвердження 1 – 36,00 18,00

4 Триденний квиток дає право на необмежену кількість подорожей протягом 
72 годин після його підтвердження 1 2 57,00 28,50

5 Квиток вихідного дня (на одну людину) дає право на необмежену кількість 
подорожей протягом тижня з 19:00 п’ятниці до 8:00 понеділка 1 2 24,00 12,00

6
Квиток вихідного дня (на групу осіб, яка не перевищує 10 чоловік) дає 
право на необмежену кількість подорожей протягом тижня з 19:00 п’ятниці 
до 8:00 понеділка

1 2 40,00 –

*На території Варшави є пільгові категорії пасажирів, які мають право на 50-відсоткову знижку або мають право на без-
коштовний проїзд відповідно до Постанови, яка визначає право окремих громадян на скорочення вартості проїзду міським 
пасажирським транспортом [13]
** Крім класифікації квитків, які представлені в таблиці 2, існують 30-денні та 90-денні квитки, які діють відповідно 30 і 90 
днів з моменту їх підтвердження, квитки для дитини із багатодітної сім’ї та пенсійні квитки [13]. 
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01.12.2017 року офіційний курс шведської крони щодо 
гривні становив 3,24 [12].

Вся транспортна система Лондона контролюється 
публічно-правовою корпорацією Transport for London 
(TfL), яка є функціональним підрозділом адміністра-
ції Великого Лондону [16]. Транспортна компанія, яка 
буде здійснювати автобусні перевезення, визначається 
в межах тендерної системи на основі встановленої 
ціни за відповідний маршрут. Ці контракти діють про-
тягом п’яти років із дворічним переглядом на основі 
виконання показників ефективності. 

Для того щоб здійснити поїздку, необхідно при-
дбати й активувати квиток або скористатися проїзною 
карткою, а також можна скористатися кредитною карт-
кою для оплати проїзду. Якщо пасажир користується 
проїзною карткою, то наприкінці поїздки необхідно 
знову використати картку для того, щоб із картки було 
списано кошти за фактичну, а не за максимально мож-
ливу поїздку. 

Система оплати проїзду в Лондоні зазнала суттєвих 
змін з появою смарт-карт Oyster, які використовують 

в громадському транспорті для оплати перевезення 
та зберігання інформації про проїзд. Ця картка діє 
як спосіб оплати на всіх видах транспорту: в автобу-
сах, метро, трамваях, DLR («легкі» залізничні пере-
везення) [15]. При цьому з кожною поїздкою вартість 
проїзду буде дешевшою. Тарифи на проїзд у Лондоні 
представлено в таблиці 4. За даними НБУ станом на 
01.12.2017 року офіційний курс фунту стерлінга щодо 
гривні становив 36,57 [12].

Представимо узагальнену інформацію щодо сис-
тем організації міського пасажирського транспорту у 
таблиці 5.

Висновки. Отже, було проведено аналіз світового 
досвіду з організації міського пасажирського тран-
спорту, а також представлено системи формування 
тарифів на перевезення. Розгляд світового досвіду 
регулювання системи пасажирських перевезень, в тому 
числі детальний аналіз методів державного втручання 
в транспортну систему, дасть змогу більш збалансо-
вано розвивати транспортну систему міста, а також 
транспортну систему країни загалом. 

Таблиця 3
Тарифна система у Стокгольмі [14]

Критерій

Вид квитка

Зони (до 2017) Вартість проїзду  
до 2017 року**

Вартість проїзду
з 09.01.2017 року***

«А» «В» «С»
Повна ціна Ціна зі 

знижкою

Д
ор

ос
ли

й 
кв

ит
ок

С
ту

де
нт

сь
ки

й 
кв

ит
ок

П
ен

сі
йн

ий
 

кв
ит

ок

Одноразовий квиток
+ – – 36,0 20,0

43,0 29,0+ + – 54,0 30,0
+ + + 72,0 40,0

SL Access card*
+ – – 25,0 15,0

30,0 20,0+ + – 37,5 22,5
+ + + 50,0 30,0

Туристична картка*
– на 24 години + + + 115,0 – 120,0 80,0
– на 3 доби + + + 230,0 – 240,0 160,0
– на тиждень + + + 300,0 – 315,0 210,0

*Для того щоб користуватися цими видами квитків, необхідно придбати безконтактну картку SL Access card, депозит за яку 
становить 20 крон, яку можна поповнювати впродовж кількох років з моменту першого використання.
**Право на проїзд із знижкою мали діти/молодь від 6 до 20 років, а такж пенсіонери віком від 65 років. Діти до 6 років мають 
право на безкоштовний проїзд.
***За новою системою терміни «повна ціна» та «ціна зі знижкою» змінилися на терміни «дорослий» (для людей віком від 20 
до 65 років), «пенсійний» та «студентський» квитки. Діти до 6 років мають право на безкоштовний проїзд.

Таблиця 4
Білети та вартість проїзду у Лондоні [16]

Вид білету Вартість проїзду
Одноразовий білет 1,50
Проїзний на 6 поїздок 6,00
Bus Passes на один день 3,50
Bus Passes на тиждень 13,50
Оплата смарт-картою Oyster у будні дні з 7:00 до 9:30 1,00
Оплата смарт-картою Oyster у інший час 0,80
Діти до 16 років (дітям, які старші 14 років, необхідно мати при собі 
смарт-карту Oyster із фотографією) безкоштовно
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Таблиця 5
Порівняльна таблиця систем організації міського пасажирського транспорту

Місто, Країна 

Критерій
Варшава, Польща Стокгольм, Швеція Лондон, Великобританія

Забезпечення функціону-
вання міського пассажир-
ского транспорту

Zarząd Transportu Miejskiego 
w Warszawie, або ZTM

Storstockholms Lokaltrafik 
AB, або SL

Transport for London,  
або TfL

Тарифна система Диференційована (залежно 
від зон проїзду та терміну 

дії квитка/проїзного)
Фіксована система

Диференційована (залежно 
від терміну користування 

квитка/картки)
Система оплати проїзду ZTM tickets system SL Access Card Oyster Card
Вид білету Безконтактна картка Безконтактна картка Безконтактна картка
Технологія обробки білетів магнітна стрічка та NFC* NFC RFID*
Система мобільного  
обслуговування відсутня присутня мобільне обслуговування 

введено с 2015 року
* NFC (від англ. Near Field Communication) – технологія бездротового високочастотного зв'язку малого радіусу дії «за один 
дотик», яка дає можливість обміну даними між пристроями, насамперед безконтактними платіжними терміналами, що пере-
бувають на відстані близько 10 см [17].
* RFID (від англ. Radio Frequency IDentification) – радіочастотне розпізнавання квитка, яке здійснюється за допомогою закрі-
плених за об'єктом спеціальних міток, що несуть ідентифікаційну та іншу інформацію [17].


