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У статті розглянуто основні проблеми, які вплинули на діяльність комунальних транспортних підприємств 
з 2018 року. Окрім пандемії та військового вторгнення існує ряд неприйнятих евроінтеграційних законодав-
чих зміни, які необхідні для набуття Україною членства в ЄС та для створення можливостей для місцевих 
організаторів перевезень перейти на сучасні принципи замовлення та фінансування послуг громадського 
транспорту. Регулювання системи тарифоутворення Міністерством інфраструктури обмежує можливості міс-
цевих органів самоврядування в інтеграції новаторських підходів у тарифоутворенні, що негативно впливає 
на фінансовий стан транспортних підприємств. Оскільки постійні витрати залишаються відносно не змінними, 
а пасажиропотік зменшується, то виникає додаткова необхідність зростання тарифів на проїзд, яка пов’язана 
не так зі збільшенням вартості ресурсу (наприклад електроенергії), а зі зростанням саме частки постійних ви-
трат, які тиснуть на формування тарифу. Управління тарифоутворенням, орієнтоване на споживача, полягає 
в комплексному врахуванні його потреб у якісному транспортному обслуговуванні з визначеним обсягом і 
тривалістю. З одного боку, це дозволяє сформувати доходи, які достатні для покриття витрат на перевізну ді-
яльність та містять інвестиційну складову для розвитку та підвищення якості транспортного обслуговування. 
З іншого боку, це управлінське завдання, вирішення якого сприяє позитивним наслідкам для всіх зацікавле-
них сторін. PEST-аналіз міського транспорту в Україні виявляє низку важливих факторів, які впливають на 
його функціонування та розвиток, а відповідно і на формування тарифів і на фінансову стійкість комуналь-
них підприємств. Політична підтримка, економічна стабільність, соціальні потреби, технологічні інновації є 
ключовими аспектами, які необхідно враховувати для забезпечення ефективної та стійкої роботи міського 
транспорту в Україні. Модель забезпечення фінансової стійкості комунального транспорту в умовах воєнного 
стану повинна бути гнучкою та адаптивною до змін у зовнішньому середовищі. Вона має включати комплекс 
заходів, спрямованих на оптимізацію витрат, підвищення доходів, забезпечення державної підтримки та за-
лучення міжнародної допомоги.

Ключові слова: комунальний транспорт, тарифи, пасажиропотік, тарифоутворення, фінансова стійкість.

In the article, the main issues that have affected the operations of municipal transport enterprises since 2018 are 
examined. Besides the pandemic and military invasion, there are a number of unadopted Euro-integration legislative 
changes necessary for Ukraine to gain EU membership and create opportunities for local transport organizers to 
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transition to modern principles of ordering and financing public transport services. Regulation of the fare-setting 
system by the Ministry of Infrastructure limits the capabilities of local self-government bodies in integrating innovative 
approaches to fare-setting, which negatively impacts the financial condition of transport enterprises. Since fixed 
costs remain relatively unchanged while passenger traffic decreases, there is an additional need for fare increases, 
which is not so much related to the increased cost of resources (such as electricity) but to the rising proportion of fixed 
costs that pressure fare formation. Consumer-oriented fare management involves a comprehensive consideration 
of the need for quality transport services with specified volume and duration. On one hand, this allows for the 
formation of revenues sufficient to cover transportation activities' costs and includes an investment component for 
development and quality improvement of transport services. On the other hand, it is a managerial task, the solution 
of which promotes positive outcomes for all stakeholders. A PEST analysis of urban transport in Ukraine reveals 
several important factors influencing its operation and development, and consequently, fare formation and financial 
stability of municipal enterprises. Political support, economic stability, social needs, and technological innovations 
are key aspects that need to be considered to ensure effective and sustainable operation of urban transport in 
Ukraine. The model for ensuring the financial stability of municipal transport under martial law conditions must be 
flexible and adaptive to changes in the external environment. It should include a set of measures aimed at cost 
optimization, revenue enhancement, securing state support, and attracting international aid.

Keywords: municipal transport, fares, passenger traffic, fare-setting, financial stability.

Постановка проблеми. Військовий кон-
флікт в Україні призвів до значних проблем у 
функціонуванні багатьох секторів економіки, 
включаючи систему комунального транспорту. 
Забезпечення безперебійного та безпечного 
транспортного обслуговування в умовах воєн-
ного стану є критично важливим завданням. 
Потреба в комунальному завжди вагома, 
оскільки він є основним засобом пересування 
для багатьох громадян, включаючи тих, хто 
вимушено переселився всередині країни.

В умовах воєнного стану, запровадженого 
в Україні, система комунального транспорту 
зіткнулася з рядом серйозних викликів, які 
впливають на її функціонування та фінансову 
стабільність. Основною проблемою є забез-
печення безперервності транспортних послуг 
при одночасному збереженні доступних тари-
фів для населення, яке постраждало від воєн-
них дій, незважаючи на зростання вартості 
енергоносія. 

Актуальність дослідження проблем тари-
фів та забезпечення фінансової стійкості 
комунального транспорту полягає в наступ-
них аспектах:

– Умови воєнного стану призвели до 
погіршення економічного становища бага-
тьох громадян. Важливо забезпечити доступ-
ність комунального транспорту через розумну 
тарифну політику, щоб кожен громадянин міг 
скористатися необхідними послугами.

– Зміни в економічній ситуації, збіль-
шення витрат на енергоресурс, ремонт та 
безпеку, а також зменшення доходів через 
зниження платоспроможності населення 
вимагають пошуку нових моделей фінансової 
стійкості для комунального транспорту, що 
вимагає як державної підтримки, так і залу-
чення міжнародних фондів.

– В умовах воєнних дій, безпека пасажи-
рів та працівників транспорту, а також надій-
ність транспортних послуг є першочерговими 
завданнями. Важливо розробити стратегії, які 
дозволять забезпечити безперервну роботу 
транспорту в кризових умовах.

– Комунальний транспорт відіграє клю-
чову роль у підтримці соціальної стабільності. 
Він забезпечує доступ до робочих місць, 
медичних закладів, освітніх установ та інших 
важливих соціальних інфраструктур. Відсут-
ність надійного транспорту може спричинити 
додаткові соціальні напруження та усклад-
нити ситуацію в регіонах, що постраждали від 
воєнних дій.

Таким чином, дослідження тарифів та 
забезпечення фінансової стійкості комуналь-
ного транспорту в Україні в умовах воєнного 
стану є надзвичайно актуальним, оскільки 
від його результатів залежить не лише якість 
транспортних послуг, але й соціально-еконо-
мічна стабільність країни в цілому.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Серед дослідників, котрі займалися пробле-
мами міського транспорту та тарифною систе-
мою, можна виділити наступних: Фалович Н., 
Шевчук О., Попович Д., Попович П., Буряк 
М., Розум Р., Чорна О. [1], які досліджували 
формування системи громадського тран-
спорту міських агломерацій та здійснили їх 
оцінювання з позиції вартості експлуатації 
та надійності, проблеми кадрового забезпе-
чення, які виникли разом із процесами пере-
міщення та мобілізації розглядав Захаров Д. 
[2], аналіз тенденцій розвитку міського гро-
мадського транспортного середовища здій-
снили Мурашковська В. П., Подзолкіна А. П., 
Скляр В. М., Сиводід О. С. [3]. Борозенець 
М. І. Розглядає вплив глобалізації на міське 
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транспорте середовище [4], автори цієї статті 
досліджували фінансові чинники розвитку 
транспортної інфраструктури України [5],  
Федчук Ю. А. визначив основні особливості 
організації роботи міського пасажирського 
транспорту та здійснив аналіз систем тарифів 
послуги з пасажирських перевезень [6].

Виділення невирішених раніше частин 
загальної проблеми. Незважаючи на значну 
кількість досліджень існує потреба в аналізі 
та перегляді тарифів на комунальний тран-
спорт. Звичайно це може бути не «на часі» 
в період воєнного стану, але комунальні під-
приємства потребують перегляду своєї діяль-
ності та стратегій розвитку. Тому важливим є 
ідентифікація проблем фінансової стійкості 
та визначення алгоритму її відстеження та 
побудови.

Формулювання цілей статті (поста-
новка завдання). Метою статті є визначення 
алгоритму забезпечення фінансової стійкості 
комунальних транспортних підприємств в 
умовах війни шляхом зʼясування низки важ-
ливих факторів, які впливають на їх функціо-
нування та розвиток.

Виклад основного матеріалу дослі-
дження. Приватні та комунальні транспортні 
компанії знаходяться на межі виживання 
через тривалі кризові умови, що почалися у 
2020 році з пандемії COVID-19 і лише поси-
лилися у 2022–2023 роках. Це призвело до 
постійного і швидкого погіршення якості та 
надійності послуг громадського транспорту. 
Найбільш постраждали від цього малі гро-
мади, особливо в сільській місцевості, де 
автобусні перевезення повністю зупиняються 
через збитковість і неможливість юридично 
забезпечити їх фінансування.

В умовах обмеженого фінансування тран-
спортної галузі під час воєнного стану, кому-
нальні шляхово-експлуатаційні підприємства 
здійснюють лише поточний (дрібний) ремонт, 
спрямований на ліквідацію аварійних ям, 
а також підтримують роботи з утримання 
і ремонту вулично-дорожньої мережі, щоб 
забезпечити належний рівень безпеки дорож-
нього руху та його санітарно-технічний стан.

Важливою проблемою є пошкодження 
дорожньо-транспортної інфраструктури міста, 
викликане військовою агресією російської 
федерації. Повномасштабна війна, що роз-
почалася в лютому 2022 року, призвела до 
перебоїв у наданні транспортних послуг спо-
живачам, пошкодження багатьох об’єктів 
транспортної інфраструктури столиці, упо-
вільнення темпів виконання робіт, вимуше-

ного простою підрядних будівельних органі-
зацій та відтоку робочої сили з транспортних 
підприємств.

16 вересня 2014 року Україна ратифікувала 
Угоду про асоціацію з Європейським Союзом, 
тобто цього року відзначатиметься 10-річчя 
цієї події. Отримання Україною статусу канди-
дата на вступ до ЄС не скасовує необхідності 
виконання зобов'язань, передбачених в Угоді 
про асоціацію. Навпаки, ВРУ та уряд, окрім 
цих зобов'язань, мають розробити й затвер-
дити численні додаткові документи щодо дер-
жавної політики, зокрема у сфері транспорту. 
Таким чином, виконання пунктів Угоди про 
асоціацію в транспортній галузі залишається 
надзвичайно важливим та обов'язковим для 
ВРУ, Кабміну та інших центральних органів 
державної влади.

У 2023 році Україна лише на 2% наблизи-
лася до виконання своїх зобов'язань щодо 
євроінтеграції в транспортній галузі, збіль-
шивши частку впровадження європейських 
директив із 53% до 55%. Такі результати було 
отримано, проаналізувавши інформацію з 
урядового сайту «Пульс Угоди» за підсумками 
2023 і 2022 років.

Згідно з даними сайту, Кабінет Міністрів 
України підвищив свій показник впровадження 
європейських норм з 56% до 58%, додавши 
два відсоткові пункти. Водночас, Комітет Вер-
ховної Ради України з питань транспорту та 
інфраструктури не показав жодного прогресу 
за рік, залишаючись на рівні 19%. Найбіль-
ший прогрес продемонстрували Міністерство 
розвитку громад, територій та інфраструктури 
України та інші центральні органи виконавчої 
влади у транспортній сфері, підвищивши свій 
спільний показник виконання Угоди про асоці-
ацію з 33% до 42%.

Серед євроінтеграційних законопроєктів, 
які не були розглянуті транспортним коміте-
том ВРУ минулого року, знаходиться імпле-
ментація Регламенту 1370/2007/ЄС. Пакет із 
п'яти законопроєктів (5149 та доповнювальні 
5150, 5151, 5152 і 5185) був зареєстрований 
ще три роки тому, задовго до початку повно-
масштабного вторгнення росії в Україну.  
Ці законодавчі зміни необхідні для набуття 
Україною членства в ЄС та для створення 
можливостей для місцевих організаторів пере-
везень перейти на сучасні принципи замов-
лення та фінансування послуг громадського  
транспорту.

Згідно із Законом України «Про місцеве 
самоврядування в Україні» до повноважень 
виконавчих органів сільських, селищних, місь-
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ких рад належить «встановлення в порядку і 
межах, визначених законодавством, тари-
фів на побутові, комунальні (крім тарифів на 
теплову енергію, централізоване водопоста-
чання та водовідведення, перероблення та 
захоронення побутових відходів, послуги з 
централізованого опалення, послуги з центра-
лізованого постачання холодної води, послуги 
з централізованого постачання гарячої води, 
послуги з водовідведення (з використанням 
внутрішньобудинкових систем), які встанов-
люються національною комісією, що здійснює 
державне регулювання у сфері комунальних 
послуг), транспортні та інші послуги».

Відповідно до законодавства України, на 
центральний орган виконавчої влади, що від-
повідає за формування та реалізацію держав-
ної політики у сфері транспорту, покладено 
обов'язок затвердження порядку та методики 
розрахунку тарифів на послуги міського елек-
тричного та автомобільного транспорту.

Варто зауважити, що тарифи є ключовими 
для ринкової оцінки розвитку попиту та про-
позиції у пасажирському транспорті і мають 
великий вплив на фінансову стабільність 
транспортних підприємств, особливо в умо-
вах жорсткої конкуренції.

Регулювання системи тарифоутворення 
Міністерством інфраструктури обмежує мож-
ливості місцевих органів самоврядування в 
інтеграції новаторських підходів у тарифоут-
воренні, що негативно впливає на фінансовий 
стан транспортних підприємств.

З метою реалізації Коаліційної угоди 
Мінінфраструктури розроблено проект закону 
«Про внесення змін до деяких законів Укра-
їни щодо тарифоутворення у сфері міського 
електричного та автомобільного транспорту», 
який передбачає делегування місцевим орга-
нам самоврядування повноважень з установ-
лення порядку розрахунку тарифів на послуги 
міського електричного та автомобільного 
транспорту[7].

Це сприятиме:
– впровадженню інноваційних підходів 

у тарифоутворенні, враховуючи особливості 
соціально-економічної ситуації регіонів;

– збільшенню можливостей підприємств 
щодо задоволення потреб споживачів, залу-
ченню інвестицій у розвиток транспорту та 
досягненню стійких економічних умов;

– сприянню конкуренції та появі нових 
учасників на ринку міського транспорту;

– забезпеченню балансу між платоспро-
можним попитом та витратами на надання 
послуг;

– забезпеченню стабільності, прозорості 
та передбачуваності тарифів;

– захисту інтересів малозабезпечених 
громадян;

– вирішенню питань, пов'язаних з меха-
нізмом субсидування витрат транспортних 
підприємств з місцевих бюджетів.

На жаль проєкт так і лишився проєктом. 
Хоча його реалізація сприяла б розробці меха-
нізму установлення тарифів на перевезення 
пасажирів міським транспортом з урахуванням 
специфіки соціально-економічного контексту 
кожного регіону чи міста шляхом делегування 
відповідальності органам місцевого самовря-
дування у питаннях визначення та схвалення 
процедур розрахунку тарифів на міський елек-
тричний та автомобільний транспорт.

Загалом, якщо розглядати механізм роз-
рахунку тарифу, наприклад, на електротран-
спорт, то він визначається на основі повної 
собівартості перевезень у прогнозному (пла-
новому) періоді з урахуванням інвестиційної 
складової за формулою:

� � � � � � � � � � � � � � � �Т
S R IC D

Qпас �
�� � � �1

,               (1)

де, S – повна собівартість перевезень усіх 
категорій пасажирів;

D – чистий дохід, отриманий підприєм-
ством від інших видів діяльності, грн;

R – планова рентабельність підприємства;
Q – запланований обсяг загальних пасажи-

роперевезень.
Цим же Наказом передбачено, що «у разі 

зміни ставок податків і зборів (обов'язкових 
платежів), мінімального рівня заробітної 
плати, ставок орендної плати, цін і тарифів на 
паливно-енергетичні та матеріальні ресурси, 
які не залежать від господарської діяльності 
підприємств, але впливають на рівень повної 
собівартості з операційної діяльності підпри-
ємств, тарифи на послуги міського електрич-
ного транспорту переглядаються в установ-
леному законодавством порядку» [8]. Проте 
дане підвищення можливе лише після публіч-
ного обговорення. 

Під час військового стану виникає дві ситу-
ації з одного боку – підвищення тарифу при-
зводить до зростання змінних операційних 
витрат, але за рахунок зниження пасажиропо-
току зменшується необхідність кількості тран-
спортних засобів на маршруті, що фактично 
може компенсувати приріст змінних витрат на 
роботу транспорту. 

З іншого боку – виникає ситуація зі співвід-
ношенням частки постійних – змінних витрат, 
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коли змінюються змінні витрати частка постій-
них витрат в свою чергу зростає, що тисне на 
фінансову стійкість підприємств.

Оскільки постійні витрати залишаються 
відносно не змінними, а пасажиропотік змен-
шується, то виникає додаткова необхідність 
зростання тарифів на проїзд, яка повʼязана не 
так зі збільшенням вартості ресурсу (напри-
клад електроенергії), а зі зростанням саме 
частки постійних витрат, які тиснуть на фор-
мування тарифу.

Це потребує або ж перегляду тарифу на 
проїзд з урахуваннях різних обставин зміни 
собівартості за рахунок змінних витрат або ж 
пошуку шляхів зниження постійної складової 
витрат комунальних транспортних підпри-
ємств.

Управління тарифоутворенням, орієнто-
ване на споживача, полягає в комплексному 
врахуванні його потреб у якісному транспорт-
ному обслуговуванні з визначеним обсягом і 
тривалістю. З одного боку, це дозволяє сфор-
мувати доходи, які достатні для покриття 
витрат на перевізну діяльність та містять 
інвестиційну складову для розвитку та підви-
щення якості транспортного обслуговування. 
З іншого боку, це управлінське завдання, вирі-
шення якого сприяє позитивним наслідкам 
для всіх зацікавлених сторін. 

Система управління таким тарифоутво-
ренням базується на плануванні фінансово-
економічних показників, діагностиці склад-
ного процесу транспортування та врахуванні 
можливостей для покращення якості окремих 
його складових, а також на всебічній інформа-
тивності щодо характеристик основної тран-
спортної послуги та супутніх послуг.

Основними принципами тарифоутворення 
на пасажирські перевезення автотранспорт-
ними підприємствами є: прозорість і обґрунто-
ваність (споживач має розуміти основи фор-
мування та застосування тарифу), орієнтація 
на споживача та необхідний рівень якості 
транспортного обслуговування (передбачає 
альтернативність пропозицій послуг на основі 
співвідношення тариф-якість), забезпечення 
ефективності діяльності (для відтворення 
ресурсів і розвитку транспортно-виробничої 
системи), ситуативність і гнучкість (система 
повинна передбачати можливість встанов-
лення обґрунтованих знижок та адаптацію до 
змін зовнішнього середовища).

З 2018 року встановлена вартість про-
їзду у київському метро становить вісім гри-
вень. Тоді витрати на електроенергію скла-
дали 466 мільйонів гривень. Підвищення 

ціни до 20 гривень планувалося на початок 
2022 року, але через початок повномасштаб-
ного вторгнення рішення було відкладене.  
За оцінками комунальних перевізників, еконо-
мічно виправданий тариф для метро стано-
вив 21 гривню, а для наземного транспорту – 
25 гривень. Сьогодні, у 2024 році, витрати на 
електроенергію вже досягли 1,6 мільярда гри-
вень, що робить обґрунтованим тариф понад 
30 гривень.

Варто зазначити, що за даними рис. 1, 
можна побачити чітку тенденцію до змен-
шення обсягів внутрішньоміського переве-
зення пасажирів усіма видами транспорту 
в Україні. Статистичні дані однозначно вка-
зують на значний спад пасажирообігу всіх 
видів транспорту у 2020–-2021 роках, що 
спричинено глобальною пандемією COVID-
19 та урядовими обмеженнями на пере-
сування в межах міст. Відсутність даних за 
2022–2023 рік не дає зробити висновків, щодо 
стану міського пасажиропотоку в Україні, але 
можемо припустити, що зростання навряд чи 
відбулось, адже багато населення емігрувало 
в інші країни. До того ж перебої з електропос-
тачанням також негативно відбиваються на 
попиті на громадський транспорт, особливо 
це стосується електротранспорту.

Міський громадський транспорт Києва 
забезпечує понад 50% пасажирських пере-
везень. Однак надмірна автомобілізація та 
зношеність транспортної інфраструктури, 
включаючи рухомий склад, спричинили змен-
шення кількості пасажирів у громадському 
транспорті. 

З 2019 по 2022 роки пасажиропотік у гро-
мадському транспорті скоротився більше ніж 
удвічі через карантинні обмеження, запро-
ваджені через пандемію COVID-19, а також 
внаслідок військової агресії з боку росій-
ської федерації проти України. У 2022 році 
громадським транспортом було перевезено 
306,4 млн пасажирів, що становить 54,3% 
від рівня 2021 року, коли було перевезено 
564,4 млн пасажирів (рис. 2). Отже, також 
спостерігаємо зменшення пасажиронаванта-
ження, а відповідно і доходу, що також впли-
ває на зменшення ресурсного використання 
транспорту, проте постійні витрати – залиша-
ються незмінними.

Проблема доступності для людей з інва-
лідністю та маломобільних груп населення 
стає все більш важливою з кожним роком. 
З початком війни ця проблема набула осо-
бливої актуальності, оскільки тисячі укра-
їнців отримали травми внаслідок бойових 
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дій і зараз змушені адаптуватися до нових  
умов життя.

Наразі, зокрема в столиці спостерігається 
нестача громадського транспорту з низь-
кою підлогою – лише 51,9% (981 одиниця) 
з низькою підлогою беруть участь у переве-
зенні пасажирів. Цей транспорт обладнано 
зовнішніми та внутрішніми звуковими інфор-
маторами для повідомлення номерів марш-
рутів і зупинок, а також засобами візуалізації 
в салоні (інформаційна стрічка) для доступ-
ності для осіб з інвалідністю та маломобіль-

них груп населення. Висота посадкових май-
данчиків часто не відповідає рівню підлоги 
громадського транспорту, що створює додат-
кові перешкоди. У підземних пішохідних пере-
ходах встановлено звукові орієнтири, але їх 
кількість недостатня.

Нагальною залишається потреба в прове-
денні капітального ремонту станцій метропо-
літену, щоб забезпечити вільний доступ для 
маломобільних груп населення. Це дозво-
лить покращити якість обслуговування паса-
жирів, зробити станції доступними для всіх,  

Рис. 1. Перевезення пасажирів внутрішньоміського сполучення за видами сполучення 
окремими видами транспорту, млн пас [9]
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створити безбар’єрне середовище та підви-
щити ефективність роботи транспортної інф-
раструктури, яка перебуває у комунальній 
власності міста Києва.

У зв'язку з повномасштабною агресією 
росії на території України виникла необхід-
ність підвищення ефективності заходів у 
сфері цивільного захисту населення, зокрема 
використання станцій метро як об'єктів подвій-
ного призначення із відповідними захисними 
властивостями. На виконання вимог воєнного 
часу та з метою покращення рівня цивіль-
ного захисту населення передбачені заходи 

з капітального ремонту (з поліпшенням) 
об'єктів спеціального призначення та будівни-
цтва окремих об'єктів цивільного захисту, що 
дозволить забезпечити захист населення та 
персоналу метрополітену як у мирний, так і у 
воєнний час, а також у разі виникнення над-
звичайних ситуацій техногенного характеру 
(повінь, підтоплення, пожежа тощо).

Розвиток комунального транспорту міста 
Києва знаходиться в тісному взаємозв'язку 
з внутрішнім середовищем і зовнішнім ото-
ченням. Проведемо PESTEL-аналіз, який 
полягає у виявленні й оцінці впливу факторів 

Таблиця 1 
PESTEL-аналіз міського транспорту в Україні

Політичні фактори (Political)
  - Політична стабільність та підтримка комунального транспорту на державному рівні.
  - Закони і регулювання, що стосуються функціонування міського транспорту.
  - Вплив воєнного конфлікту на транспортну інфраструктуру та безпеку пасажирів.
  - Забезпечення безперебійної роботи транспорту в умовах кризи.
  - Державні програми субсидування та фінансова підтримка для оновлення рухомого 
складу і інфраструктури.
  - Роль місцевих органів влади у регулюванні і фінансуванні міського транспорту.

Економічні фактори (Economic)
  - Вплив загальної економічної ситуації на платоспроможність населення і доходи 
транспортних підприємств.
  - Зміни цін на паливо та енергоносії, що впливають на експлуатаційні витрати.
  - Залежність від платоспроможності населення та готовності платити за транспортні 
послуги.
  - Можливості залучення внутрішніх та зовнішніх інвестицій у розвиток транспортної 
інфраструктури.
  - Вплив інфляції та коливань валютних курсів на витрати на обслуговування транспорту 
та імпорт запчастин.

Соціальні фактори (Social)
  - Зміни у структурі населення, зокрема старіння населення, що може вплинути на потреби 
у транспортних послугах, а також значний відтік населення.
  - Важливість комунального транспорту для населення, зокрема для соціально 
незахищених верств населення.
  - Збільшення попиту на швидкий, надійний та доступний транспорт у великих містах.
  - Рівень освіченості населення щодо переваг використання громадського транспорту 
для зменшення заторів та екологічного навантаження.
  - Вимоги пасажирів до якості та комфорту перевезень.

Технологічні фактори (Technological)
  - Впровадження нових технологій, таких як електробуси, гібридні транспортні засоби 
та інтелектуальні транспортні системи.
  - Використання електронних систем оплати проїзду, систем відстеження транспорту 
в реальному часі.
  - Розвиток та модернізація інфраструктури для підтримки транспорту.
  - Впровадження новітніх технологій для підвищення безпеки пасажирів та зниження ризиків 
аварій.
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макросередовища на результати поточного та 
майбутнього функціонування комунального 
транспорту.

PEST-аналіз міського транспорту в Україні 
виявляє низку важливих факторів, які впли-
вають на його функціонування та розвиток, 
а відповідно і на формування тарифів і на 
фінансову стійкість комунальних підприємств. 
Політична підтримка, економічна стабіль-
ність, соціальні потреби, технологічні інно-
вації є ключовими аспектами, які необхідно 
враховувати для забезпечення ефективної та 
стійкої роботи міського транспорту в Україні.

Висновки. У результаті проведеного ана-
лізу можна відзначити, що забезпечення 
фінансової стійкості комунальних транспорт-
них підприємств в Україні в умовах воєнного 
стану потребує всебічного аналізу економіч-
них, соціальних та технічних аспектів. 

Тож пропонуємо аналізувати наступні 
складники, які включають ключові компо-
ненти, які разом утворюють інтегровану сис-
тему забезпечення фінансової стійкості.

1. Аналіз складової витрат та дохо-
дів транспортного комунального підприєм-
ства, що включатимуть операційні витрати: 
витрати на паливо, зарплати, технічне обслу-
говування, ремонт транспортних засобів; 
капітальні витрати: витрати на модернізацію 
інфраструктури, оновлення рухомого складу; 
витрати на безпеку: забезпечення захисту 
пасажирів та персоналу, додаткові заходи 
безпеки у зв'язку з воєнним станом.

В розрізі доходів: доходи від продажу квит-
ків, субсидії та гранти від уряду, фінансова 
допомога від міжнародних організацій та 
партнерів, рекламні доходи, інші комерційні 
послуги.

2. На наступному етапі здійснюється 
оптимізація тарифної політики через дифе-
ренціацію тарифів: на соціально орієнтовані 
тарифи: знижки для соціально незахищених 
верств населення (пенсіонери, студенти, інва-
ліди); динамічні тарифи: адаптація тарифів 
залежно від часу доби, дня тижня та попиту 
на транспортні послуги.

3. Урахування державної підтримки та 
міжнародної допомоги: субсидії та дотації 
(забезпечення часткового покриття витрат на 
функціонування транспорту); пільгові кредити 
(надання пільгових умов для кредитування 
комунальних транспортних підприємств); 
гранти та кредити від міжнародних організа-
цій (залучення фінансування від міжнародних 
фінансових інституцій (ЄБРР, Світовий банк, 
ЄС)); співпраця з міжнародними партнерами 
(обмін досвідом та технологіями з іноземними 
партнерами).

4. Підвищення ефективності та зниження 
витрат:

– аналіз та оптимізація існуючих марш-
рутів для забезпечення ефективного викорис-
тання ресурсів та зниження експлуатаційних 
витрат;

– впровадження енергоефективних транс- 
портних засобів (електробуси, гібридні авто-
буси);

– використання новітніх технологій для 
підвищення ефективності експлуатації та тех-
нічного обслуговування транспорту.

5. Моніторинг та аналіз:
– впровадження системи моніторингу 

фінансових показників та ефективності 
роботи транспорту;

– регулярний аналіз даних для при-
йняття обґрунтованих управлінських рішень;

– проведення регулярних аудитів фінан-
сової діяльності;

– прозора звітність перед громадою та 
зацікавленими сторонами.

Модель забезпечення фінансової стійкості 
комунального транспорту в умовах воєнного 
стану повинна бути гнучкою та адаптивною 
до змін у зовнішньому середовищі. Вона 
має включати комплекс заходів, спрямова-
них на оптимізацію витрат, підвищення дохо-
дів, забезпечення державної підтримки та 
залучення міжнародної допомоги. Тільки так 
можна забезпечити надійну та безперебійну 
роботу комунального транспорту, яка є жит-
тєвоважливою для населення в умовах війни 
та кризи.
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