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Анотація. Проведено аналіз впливу пасажиромісткості автобусів на ефективність міських 
пасажирських перевезень. Доведено, що на напружених пасажиропотоках при використанні 
автобусів великої й особливо великої пасажиромісткості значно знижується собівартість 
перевезень, порівняно з автобусами малої пасажиромісткості. 
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Вступ 
Упродовж останніх років автомобільна 

транспортна система України відстає від 
транспортних систем розвинених країн світу 
за найважливішими показниками, а саме [1]: 

– надмірно велика частка транспортної 
складової в собівартості продукції, яка виро-
бляється (в 6 разів більша, ніж у США); 

– низький рівень продуктивності праці на 
підприємствах автомобільного транспорту (в 
6 разів менша, ніж у США, і понад 4 рази, 
ніж у Франції); 

– прогресуюче старіння автомобільних 
транспортних засобів та їх граничне зношен-
ня. Середній вік транспортних засобів скла-
дає понад 10 років (в 1,5–2 рази більший, ніж 
у розвинених країнах світу), а частка техніки, 
яка виробила ресурс, досягає 60 %. 

Суттєво знизились рівень комфортності і 
безпека пасажирських перевезень. На-
повнення салонів автобусів сягає 6 осіб/м2, 
що практично удвічі перевищує світові по-
казники; інтервали руху стали перевищувати 
20 хв., середня швидкість руху міського 
транспорту становить 18–21 км/год. 

У табл. 1 наведено характерний приклад 

структури деяких автобусних парків станом 
на кінець 2018 р. У наведеній таблиці бачи-
мо, що, по-перше, відсутня спеціалізація 
приватних АТП за видами перевезень; по-
друге, у структурі рухомого складу приват-
них АТП для міських перевезень використо-
вуються тільки автобуси малого класу. У 
першому випадку це призводить до викори-
стання в одному АТП автобусів багатьох мо-
делей, що негативно впливає на уніфікацію 
ремонтного фонду запасних частин і техно-
логічних процесів технічного обслуговуван-
ня і ремонту. У другому випадку викори-
стання на міських маршрутах лише автобусів 
малого класу призводить до виникнення 
наведених вище проблем із комфортних умов 
і безпеки перевезень пасажирів. 

Експлуатація в межах міської вуличної 
мережі автобусів малого класу, замість вели-
ких і особливо великих, об’єктивно призво-
дить до збільшення їх кількості. Це, у свою 
чергу, збільшує щільність міських транс-
портних потоків, породжує тисняву на авто-
бусних зупинках, що негативно впливає на 
комфортність перевезення пасажирів і безпе-
ку руху. 

 
Таблиця 1– Приклад структури сучасних автобусних парків 

 

АТП 
Призначення 
експлуатації  
автобусів 

Структура парку автобусів, % 
Всього особливо 

великі 
великі середні 

малі та особ-
ливо малі 

ПАТ «Тернопільське 
АТП 16127» 

місто – – – 20 20 
примісто – – – 31 31 
міжмісто – 9 5 13 13 

ПАТ «Львівське АТП 
14630» 

місто – – – 88 88 
примісто – – – 20 20 
міжмісто – 31 – 31 31 

Львівське комунальне 
АТП №1 

місто  95 38 – 133 
примісто – – – – – 
міжмісто – – – – – 
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Однією з вагомих причин цих негативних 
явищ, що склалися у системі автобусного 
пасажирського транспорту, є те, що через її 
приватизацію транспортна система практич-
но вийшла зі сфери наукового обслуговуван-
ня профільних кафедр вищих навчальних 
закладів і спеціалізованих науково-дослідних 
організацій. Приватні перевізники не 
аналізують як складових витрат для техніч-
ного обслуговування і ремонту, з метою їх 
зниження, так і впливу структури автобусних 
парків на собівартість пасажирських переве-
зень. Всі фінансові проблеми «вирішуються» 
просто регулярним періодичним підвищен-
ням тарифів на міські пасажирські переве-
зення. Як показує практика останніх років, 
підвищення тарифів практично не впливає на 
якість міських автобусних перевезень. Так, у 
Львові з початку лютого 2019 р. вартість 
проїзду у міських автобусах зросла на 40 %. 
Однак на цей час, наприклад, як завжди, на 
маршрути виходять не більше 75 % від за-
планованої штатної кількості міських авто-
бусів. 

Зрозуміло, що пріоритетне використання 
приватними перевізниками автобусів малого 
класу для міських перевезень обумовлене, 
по-перше, порівняно малою початковою 
вартістю цих автобусів; по-друге, їх викори-
стання дозволяє перевізникам повністю кон-
тролювати оплату пасажирів за проїзд, забо-
роняти або значно обмежувати перевезення 
окремих категорій пасажирів, які згідно за-
конодавства мають право на пільговий 
проїзд, встановлювати підвищений тариф. 

 
Аналіз публікацій 

Організації міських пасажирських переве-
зень присвячена низка наукових публікацій. 
У роботі [1] висвітлено загальні ор-
ганізаційні проблеми автомобільного транс-
порту в постприватизаційний період.  

В публікації [2] проаналізовано проблеми 
застосування різномарочного рухомого скла-
ду на маршруті міського пасажирського ав-
тобусного транспорту. Запропоновано 
варіанти використання різномарочного ру-
хомого складу, які дозволяють істотно зни-
зити сумарні затрати на перевезення, задо-
вольнити потреби населення, знизити 
навантаження на дорогах.  

У роботі [3] запропоновано підхід щодо 
вибору автотранспортного засобу для роботи 
на маршрутах міського пасажирського 
транспорту, який дозволяє транспортним 
підприємствам забезпечити конкурентос-

проможність транспортних послуг на ринку 
міських пасажирських перевезень з 
урахуванням вимог пасажирів, через змен-
шення їх транспортної стомлюваності, у разі 
цього не зашкодивши своїм економічним ін-
тересам. Розроблено математичну модель 
вибору раціональної пасажиромісткості ав-
тотранспортного засобу, що враховує інтере-
си як пасажира, так і автотранспортного 
підприємства. Зокрема враховується стом-
лення пасажира внаслідок поїздки, період 
окупності інвестиційного проекту та еко-
номічно обумовлена величина періоду окуп-
ності основних активів підприємства в умо-
вах ринкової економіки з урахуванням 
законодавчої бази. Для обслуговування місь-
ких маршрутів пропонується обирати той 
транспортний засіб, який найменше стомлює 
пасажира при задоволенні економічних ви-
мог перевізника до маршруту. 

У публікації [4] виявлені характерні про-
блеми в системі пасажирського транспорту. 
Вивчено мотивацію споживачів послуг місь-
кого транспорту та розроблено рекомендації 
для усунення монополізації маршрутних 
таксі на ринку пасажирських перевезень. 
Відзначено, що до невирішених проблем 
міського пасажирського транспорту відно-
ситься нераціональний розподіл видів транс-
порту, відсутність єдиного координаційного 
центру, деталізованої схеми руху транспорту 
на маршруті із зазначенням розкладу руху, 
надмірне завантаження в години пік та нере-
гулярність у вечірні години. 

У роботі [5] розкрито проблеми 
функціонування міського пасажирського 
транспорту. Запропоновано шляхи удоскона-
лення його функціонування. Проведений 
аналіз показав, що існують ефективні шляхи 
удосконалення функціонування міського па-
сажирського транспорту, але для кожної ло-
кальної цілі повинні бути визначені критерії 
оцінки, обмеження та основні напрями ре-
алізації.  

У публікації [6] розглянуто організаційно-
економічні основи розвитку пасажирських 
перевезень. Визначено напрями вдоскона-
лення транспортної системи міста. Наголо-
шено, що вибір автобуса для роботи в місті, 
за інших рівних умов, доцільно виконувати 
на основі їх паливної економічності. Відзна-
чено, що у зв’язку з ефективнішим викори-
станням палива автобусами більшої місткості 
виникає питання про раціональну структуру 
міського пасажирського транспорту, яка доз-
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воляла б максимально ефективно використо-
вувати автобуси великої місткості. 

У статті [7] наведено аналіз структури ру-
хомого складу, який здійснює пасажирські 
перевезення, пасажиропотоків на маршрутах 
та характеристик маршрутів на прикладі м. 
Кременчук. Визначено, що перспективним 
напрямом удосконалення транспортної си-
стеми міста є визначення оптимальної струк-
тури транспортних засобів, яка передбачає 
введення в експлуатацію автобусів великого 
та середнього класів, які виконують більші 
обсяги перевезень, забезпечують комфортні 
умови перевезень пасажирів. 

У монографії [9] висвітлено загальні пи-
тання організації автобусних перевезень, ви-
ходячи із розмірів пасажиропотоків і паса-
жиромісткості автобусів. 

 

Мета і постановка завдання 
Метою роботи є обґрунтування техніко-

економічної доцільності використання авто-
бусів відповідної пасажиромісткості, у зале-
жності від величини пасажиро-потоків. 

 
Результати досліджень 

Техніко-економічна ефективність роботи 
автобусів та якість перевезень пасажирів у 
значній мірі визначаються структурою парку 
автобусів за пасажиромісткістю. 

Спеціалістами науково-дослідного інсти-
туту Державтотрансндіпроект (м. Київ) 
обґрунтовано оптимальну структуру авто-
бусного парку в містах (табл. 2) [1]. 

 
 
 

Таблиця 2 – Оптимальна структура автобусного парку в містах за пасажировмістимістю 
 

Кількість жителів міста, 
тис. осіб 

Структура парку автобусів, % 
особливо великі великі середні малі та особливо малі 

від 1000 і більше 25,0 15,0 25,0 15,0 
від 500 до 1000 20,0 30,0 30,0 20,0 
від 250 до 500 15,0 25,0 35,0 25,0 

до 250 10,0 20,0 40,0 30,0 
 

Детально оптимальна структура автобус-
ного парку для кожного конкретного міста 
розраховується на основі інформації щодо 
пасажиропотоків і враховує наявність інших 
видів пасажирського транспорту загального 
користування: метро, трамвай, тролейбус. 

Для наочності розглянемо вплив структу-
ри автобусного парку на собівартість міських 
автобусних перевезень. Для цього насампе-
ред були проведені випробування для визна-
чення експлуатаційних витрат палива деяки-
ми моделями міських автобусів в умовах 
реальної експлуатації. Випробування прово-
дилися на міських і приміських маршрутах 
міст Києва і Львіва в умовах руху на штатних 
службових маршрутах автобусів, які експлу-
атуються у міських автобусних парках. Для 
випробувань були залучені міські автобуси 
середньої місткості ЛАЗ-А1414, міські авто-
буси великої місткості ЛАЗ-52528 і особливо 
великої місткості (дволанкові) ЛАЗ-А291. 
Міські автобуси ЛАЗ-А1414 і автобуси ЛАЗ-
52528 випробовувалися в експлуатації на 
дев’яти маршрутах, а особливо великої міст-
кості ЛАЗ-А291 – на одному. 

Перед випробуваннями з автобусів злива-
лося все паливо і у паливні баки заливали 
певні об’єми (строго фіксовані значення) па-
лива. Після декількох (не менше трьох) пов-

них заїздів на експлуатаційних маршрутах 
залишки палива повністю зливали і заміряли 
його кількість. Експлуатаційні витрати пали-
ва розраховували за формулою: 

 
G100 = (Q–Qзал)100/lв  л/(100км),      (1) 

 

де Q – об’єм палива, залитого перед випро-
бувальними заїздами на експлуатаційних 
маршрутах, л; Qзал – залишок палива після ви-
пробувань, л; lв – пробіг у процесі випробу-
вань за показами спідометра, км. 

У техніко-економічному аспекті парамет-
рами оптимізації експлуатаційних показників 
автобуса, поряд із мінімізацією експлуата-
ційних витрат палива G100, доцільно розгля-
дати мінімізацію питомих витрат палива на 
одиницю корисного навантаження, у даному 
випадку – на одного пасажира: 

 
Gп пас = G100/ппас л/(100 км·пас), (2) 

 
де ппас – номінальна пасажиромісткість авто-
буса. 

Результати випробувань визначалися для 
кожної моделі як середні значення за всіма 
заїздами та наведені у табл. 3 і на рис. 1. Для 
порівняння, дані по автобусах малої пасажи-
ромісткості Еталон А079 взято згідно до-
слідних матеріалів [8]. 



Автомобільний транспорт, вип. 45, 2019 
 

 

65

Таблиця 3 – Експлуатаційні витрати палива на випробувальних маршрутах 
 

Модель  
автобуса 

Клас  
автобуса 

Пасажиро-
місткості  ппас, 

осіб 

Експлуатаційні 
витрати палива 
G100, л/100 км 

Питомі витрати палива на 
одного пасажира Gп пас,  

л/(100 км·пас) 
А079 Еталон малий 38 21,0 0,553 
ЛАЗ-А1414 середній 67 29,6 0,440 
ЛАЗ-А52528 великий 97 33,42 0,344 

ЛАЗ-А291 
особливо 
великий 

183 47,7 0,260 

 

 
 

Рис. 1. Залежність експлуатаційних витрат палива G100 та питомих витрат палива на одного 
пасажира Gп пас від пасажиромісткості досліджуваних автобусів 

 
Промоделюємо ефективність використа-

ння автобусів різної пасажирської місткості 
за заданого, чи статистично відомого обсягу 
транспортної роботи автобусів та при коефі-
цієнті використання місткості γ = 1. При 
цьому приймаємо наступне: умови руху на 
одному і тому ж маршруті зі статистично ві-
домим розподілом кількості пасажирів і кое-
фіцієнт змінності пасажирів ηзм на даному 
маршруті однаковий для автобуса будь–якої 
пасажиромісткості. 

При техніко-економічному аналізі вико-
ристання автобусів різної пасажирської міст-
кості необхідно врахувати наступне: дохід 
від перевезення пасажирів; витрати на що-
денне обслуговування (ЩО), перше (ТО-1) і 
друге (ТО-2) технічні обслуговування і пото-
чний ремонт (ПР); витрати палива для пере-
везення пасажирів; вартість придбання авто-
бусів; відрахування на окупність вартості 
автобуса; витрати на заробітну платню воді-
їв; питомі витрати на запасні частини, шини 
й експлуатаційні матеріали.  

Якщо розглядати конкретний маршрут, то 
кількість перевезених пасажирів автобусом 
великої місткості за пробіг Lв(км) буде ста-
новити: 

Qn = ппас вγηзмLв/lм, (3) 

де ппас в – номінальна пасажиромісткість ав-
тобуса великого класу;  ηзм – коефіцієнт 
змінності пасажирів на маршруті; lм – дов-
жина маршруту, км. 

Аналогічно, ця ж кількість перевезених 
пасажирів автобусом іншої місткості на роз-
глядуваному маршруті потребує пробігу Lі і 
буде становити: 

 
Qn = ппас іγηзмLі/lм,  (4) 

 
де ппас і – номінальна пасажиромісткість авто-
буса іншого класу. 

Звідки, за формулами (3 і 4), необхідний 
пробіг автобуса іншої місткості: 

 
Lі = Lвппас в/ппас і.  (5) 

 
Дохід від перевезення на маршруті паса-

жирів за певний пробіг Lв (км), виходячи із 
формул (3), (4), (5), можна визначити за 
формулою: 

 
D = QnЦб = Цбппас іηзмLі/lм = 

 
= Цбппас і ηзмппас вLв/(ппас іlм) = 

 
= Цбппас вηзмLв/lмгрн,  (6) 
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де Цб – тарифна вартість проїзду одного па-
сажира, грн. 

Як випливає з формули (6), дохід від пе-
ревезення на маршруті певної кількості па-
сажирів Qn не залежить від пасажиромісткос-
ті використовуваних автобусів. 

Кількість ЩО (NЩО), ТО-1 (NТО1) і ТО-2 
(NТО2), за пробіг Lі, будуть становити: 

 

i cдi nac

в nacв
i ЩО ln

nL
N  ;  (7) 

i ТО2i nac

в nacв
i ТО2 ln

nL
N  ;  (8) 

TO2i
ТО1inaci

nacвв
ТО1i N

ln

nL
N  , (9) 

 
де lсді – середньодобовий пробіг автобуса, км;  
lТО1і i lТО2і – відповідно нормативні пробіги до 
ТО-1 і ТО-2 [10], км. 

Витрати на технічне обслуговування і по-
точний ремонт будуть визначатися як добу-
ток кількості технічних обслуговувань пев-
ного виду (формули 7, 8, 9) на їхню 
трудомісткість та вартість. Тоді, на основі 
формул (5, 7, 8, 9), витрати на технічне об-
слуговування і поточний ремонт за певний 
пробіг розглянутих автобусів на заданому 
маршруті можна розраховувати за форму-
лою: 
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де ВЩОі, ВТО1і, ВТО2іі ВПРі – відповідно 
вартість однієї нормогодини ЩО, ТО-1, ТО-2 
і ПР, грн; ТЩОі, ТТО1іі ТТО2і – відповідно нор-
мативна трудомісткість одного ЩО, ТО-1 і 
ТО-2; ТПРі – нормативна трудомісткість ПР, 
люд·год/1000 км [6]. 

Витрати палива для перевезення паса-
жирів за певний пробіг на маршруті Lі розра-
ховуємо за формулою: 

 

i nac

100iв  nacв
і п 100

B
n

GnL
 .  (11) 

 
Витрати на запасні частини, шини й 

експлуатаційні матеріали визначаємо за 
формулою: 

 

i nac

i ш зчв nacв
i ш зч 1000

B
B

n

nL
 ,  (12) 

 
де Взч ш і – питомі витрати на запасні частини, 
шини й експлуатаційні матеріали, грн/1000 
км, згідно статистичних даних конкретного 
АТП. 

Відрахування на окупність вартості авто-
буса: 

 

i naci н

в nacвi a
i a

B
A

nL

nL
 ,  (13) 

 
де Ваі – початкова вартість автобуса; Lні – 
нормативний пробіг автобуса до списання, 
км. 

Витрати на заробітну платню водіїв ЗПі, у 
залежності від пасажиромісткості автобуса, 
за заданого, чи статистично відомого обсягу 
транспортної роботи, можна визначити за 
формулою: 

 

і ві cдi nac

в  nacвi в
i α30

ЗП
ЗП

ln

nL
 ,  (14) 

 
де ЗПві – статистична місячна заробітна 
платня одного водія з усіма нарахуваннями;  
αві – середнє значення коефіцієнта випуску 
автобусів на лінію за розглянутий період. 

У загальному, економічна доцільність за-
стосування автобусів того чи іншого класів 
за певний пробіг Lі буде визначатися залеж-
ністю: 

 
Еі= D – ВΣі,  (15) 

 
де ВΣі – сумарні витрати під час експлуатації 
автобусів на маршруті, що визначаються за 
формулою: 
 

ВΣі = ВΣТО і + Впі + ВΣзчі+Ааі + ЗПΣі.   (16) 
 

При цьому перевагу матиме ця модель ав-
тобуса, для якої значення Еі → мах. 

Для відносного порівняння, щодо витрат 
на технічне обслуговування і поточний ре-
монт, у залежності від пасажиромісткості 
автобусів використаємо нормативні дані що-
до трудомісткості ЩО, ТО-1, ТО-2 і ПР 10]. 
Вказані дані наведено у табл. 4. 

Як приклад, розглянемо за формулою (10) 
порівняльні витрати на технічне обслуго-
вування і поточний ремонт та за формулою 
(11) витрати палива за певний пробіг авто-
бусів особливо великої, великої й малої па-
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сажиромісткості, при перевезенні однакової 
кількості пасажирів, використавши дані табл. 
3 на заданому маршруті й табл. 4 [10]: 
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Таблиця 4 – Нормативи трудомісткості робіт з ТО і ПР автобусів 

 

Пасажировмістимість 
автобуса, осіб 

Трудомісткість 
люд·год на одне обслуговування ПР, 

люд·год/1000 км ЩО ТО-1 ТО-2 
Мала 0,7 5,5 18,0 5,5 
Велика 1,4 10,0 40,0 9,0 

Особливо велика 1,8 13,5 47,0 11,0 
 

У наведених вище розрахункових форму-
лах індекси стосуються, відповідно, «ов» – 
автобусів особливо великої, «в» великої й 
«м» – малої пасажиромісткості. 

Виходячи з того, що вартість однієї нор-
могодини ЩО, ТО-1, ТО-2 і ПР у одному і 
тому ж АТП є практично однаковою під час 
обслуговування автобусів різної пасажиромі-
сткості, як бачимо із результатів розрахунків, 
при перевезенні однакової кількості паса-
жирів витрати на технічне обслуговування і 
поточний ремонт, наприклад, автобусів ве-
ликої пасажиромісткості потенційно є мен-
шими, порівняно з автобусами малої пасажи-
ромісткості, по всіх складових витрат. 
Особливо вражаючими є порівняльні витрати 
палива – у разі використання автобусів вели-
кої пасажиромісткості, наприклад, вони по-
тенційно в 1,6 разів менші, ніж у випадку 
використання автобусів малої пасажиро-
місткості. Сказане пояснюється простою за-
кономірністю: при перевезенні однакової 
кількості пасажирів (при коефіцієнті на-
повнення автобусів γ = 1), чим менша паса-
жиромісткість автобусів, тим більший за-
гальний пробіг вони повинні виконати. 

Тут виникає питання: а як же бути у 
періоди доби із малими пасажиропотоками.  
Відповідь може бути лише одна – управління 
міським пасажирським транспортом потре-
бує логістичного підходу, при якому, на ос-
нові вивчення пасажиропотоків на маршру-

тах у залежності від часу доби, на маршрути 
направляються автобуси відповідної пасажи-
ромісткості: у години «пік» – особливо ве-
ликі й великі, в інші години – середні та малі. 

Далі, щодо структури автобусних парків 
згідно рекомендацій, наведених у табл. 2, то 
очевидно, що у міській транспортній струк-
турі доцільно мати спеціалізовані АТП (чи їх 
структурні підрозділи) за пасажиромісткістю 
автобусів. Порядок виходу автобусів із таких 
АТП на маршрути повинен управлятися єди-
ним міським логістичним центром. 

 
Висновки 

1. Розроблено математичні моделі, які 
дозволяють оцінити ефективність викори-
стання автобусів різної пасажирської містко-
сті на одному і тому ж маршруті. 

2. У містах із напруженими пасажиропо-
токами, за однакової кількості перевезених 
пасажирів, витрати на технічне обслуго-
вування, поточний ремонт і паливо автобусів 
тим менші, чим більша пасажиромісткість 
автобусів. 

3. Доведено, наприклад, що, у разі переве-
зення однакової кількості пасажирів на од-
ному і тому ж маршруті, порівняльні витрати 
палива при використанні автобусів особливо 
великої пасажиромісткості потенційно є у 2, 
а великої пасажиромісткості в 1,6, разів 
менші, ніж при використанні автобусів малої 
пасажиромісткості. 
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4. Для забезпечення високої ефективності 
міських автобусних перевезень перевізницька 
інфраструктура потребує радикальної ор-
ганізаційної модернізації й повинна управ-
лятися єдиним міським логістичним центром. 
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Effectiveness of urban passenger transportation 
depending on the bus capacity 
Abstract. Problem.In the recent years, there has been 
a sharp decline in the key indicators of automobile 
transport infrastructure of Ukraine, with respect to 
the transport infrastructure of the developed coun-
tries. The level of quality and safety of civil passen-
ger traffic have declined substantially. The capacity 
of a passenger compartment reaches the number of 6 
persons per square metre which is practically twice 
the worldwide average; the transport runs with the 
intervals of 20 minutes; the average speed of public 
transport in cities is 18-21 km/h. Goal. The aim of 
this paper is justification of the technical and eco-
nomic expediency of the use of buses with the corre-
sponding capacity depending on the passenger vol-
ume. Methodology. Experimental studies of the fuel 
consumption by buses with different (seating and 
standing) capacity. Theoretical processing of statisti-
cal data on the fuel consumption and labour intensity 
of maintenance of buses. Results. The analysis has 
been carried out on the influence of bus capacity on 
the efficiency of urban transportation. It has been 
proven that with the heavy ridership when high and 
extra high capacity buses are used, the cost of trans-
portation is declining substantially in comparison to 
the buses of lower capacity. The mathematical mod-
els have been developed which help estimate the effi-
ciency of the use of buses with different capacity on 
the same route. In the cities with heavy passenger 
traffic when the same number of passengers are on 
board the cost of maintenance, operating repair and 
fuel of buses are lower when the bus capacity is 
higher. It is proven, for instance, that when trans-
porting the same number of passengers on the same 

route, with the use of buses of extra high passenger 
capacity the comparative fuel consumption can po-
tentially be twice less, and with the high passenger 
capacity 1.6 times less than when using lower ca-
pacity passenger buses. To provide the high efficacy 
of urban bus transportation the transport infrastruc-
ture needs radical organizational modernization and 
should be supervised by the single urban transport 
logistic centre. Practical value. One of the effective 
ways of reducing the cost of urban passenger trans-
portation has been determined. 
Key words: buses, civil passenger traffic, the struc-
ture of bus garages, the effectiveness of bus perfor-
mance, scientific service of transport system. 
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Эффективность городских пассажирских  
перевозок в зависимости от  
пассажировместимости автобусов  
Проведен анализ влияния пассажиро-
вместимости автобусов на эффективность го-
родских пассажирских перевозок. Доказано, что 
на напряженных пассажиро-потоках при исполь-
зовании автобусов большой и особенно большой 
пассажиро-вместимости значительно снижает-
ся себестоимость перевозок, по сравнению с ав-
тобусами малой пассажировместимости.  
Ключевые слова: автобусы, пассажирские пере-
возки, структура автобусных парков, эффектив-
ность работы автобусов, научное обслуживание 
транспортной системы. 
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