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У статті досліджується питання вибору населенням раціонального способу пересування у містах на 
підставі таких параметрів як доступність, час пересування та коефіцієнт психологічної оцінки 
витрат. У сучасних умовах розвитку міст мобільність населення має визначальний вплив на рівень їх 
соціально-економічного та просторового розвитку. Таким чином, можна стверджувати, що розвиток 
міст і мобільності є взаємопов’язаними процесами. Для задоволення своїх потреб у мобільності 
населенням у містах може бути використано три основні способи пересування: піший рух, 
громадський та особистий транспорт. Кожен із наведених способів пересування має свої переваги та 
недоліки. Здійснення пішого руху не передбачає потреб у витратах, пов’язаних із пересуванням, проте 
вимагає наявності необхідної якісної інфраструктури. Громадський транспорт є основним способом 
пересування населення у містах. Проте використання даного способу пересування, окрім наявності 
інфраструктури, передбачає здійснення населенням часових та грошових витрат, а саме: підходу до 
зупиночного пункту, очікування прибуття транспортного засобу для здійснення посадки, рух до 
пункту прибуття, оплата транспортного тарифу. Використання особистого легкового автомобіля 
також передбачає необхідність здійснення ряду часових та грошових витрат. У даному випадку 
також існує необхідність у здійсненні пішого підходу до автомобіля та руху до місця призначення. 
Проте, на відміну від двох попередніх способів пересування, використання особистого легкового 
автомобіля передбачає здійснення значно більших витрат, які пов’язані із придбанням та утриманням 
транспортного засобу. Беручи до уваги вищевказане можливо констатувати, що використання 
запропонованого підходу до вибору населенням раціонального способу пересування із урахуванням 
наведених особливостей видів мобільності дозволить підвищити точність оцінки транспортної 
поведінки за рахунок комплексного врахування таких параметрів як доступність, час пересування та 
коефіцієнт психологічної оцінки витрат. 
Ключові слова: піший рух; громадський транспорт; особистий легковий автомобіль; відстань 
пересування; витрати часу; групи витрат. 
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Вступ. Протягом останніх десятиліть вимоги основних учасників перевізного процесу 

(муніципалітет, перевізники та населення) до мобільності підвищилися. Одним із ключових 
драйверів даного процесу є активна імплементація сучасних концепцій транспортного 
планування як на державному, так і місцевому рівнях. Дані концепції відображені у 
Національній транспортній стратегії України на період до 2030 року, Національній стратегії 
зі створення безбар’єрного простору в Україні до 2030 р., Планах сталої міської мобільності 
(ПСММ) тощо. 

Наразі головною ціллю населення є задоволення власних потреб у мобільності із 
урахуванням високого рівня якості транспортних послуг та доступності тарифів. У той же 
час оператори громадського транспорту зацікавлені в отриманні максимального прибутку від 
здійснення перевізної діяльності при мінімальних витратах. Основною ціллю муніципалітету 
є збільшення кількості пересувань населення сталими видами мобільності, що значною 
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мірою сприяє досягненню завдань, визначених національними і місцевими стратегічними 
документами. 

У даному випадку слід звернути особливу увагу на той факт, що цілі всіх 
вищевказаних учасників перевізного процесу можуть бути досягнені лише за умови високого 
рівня якості транспортних послуг [1, 2, 3]. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Задачі, що стосуються дослідження 
пересувань населення у містах вирішуються багатьма вітчизняними та закордонними 
науковцями. Суттєвий вклад у дослідження даного питання здійснено П. Горбачовим, 
Є. Нагорним, В. Вдовиченко, О. Россоловим, С. Свічинським, Є. Любим, Б. Скоробогатовим, 
А. Редзюком, Й. Буткявічусом, Д. Копитковим, H. Leonard, S. Stouffer, A. Fotheringham, 
A. Voorhees, T. Fratar, P. Newman, J. Korte, J. Pucher, F.Lehner та ін. 

Результати проведеного аналізу підходів щодо вибору населенням способу 
пересування у містах свідчать про можливість їх удосконалення за рахунок комплексного 
врахування таких параметрів як доступність, час пересування та коефіцієнт психологічної 
оцінки витрат. 

Постановка проблеми у загальному вигляді. У сучасних умовах розвитку міст, 
мобільність має значний вплив на функціонування як муніципального господарства, так і 
підприємств усіх форм власності. Цей факт пояснюється тим, що транспортна система є 
сукупністю транспортних засобів та шляхів сполучення, які щоденно використовуються 
десятками тисяч користувачів для забезпечення високої ефективності функціонування міст. 
Наразі такі параметри як доступність, час пересування та коефіцієнт психологічної оцінки 
витрат не враховуються комплексно при дослідженні вибору способу пересування населення. 
Комплексне врахування вищевказаних параметрів дозволить підвищити точність оцінки 
вибору способу пересування населення у містах і створити підґрунтя для подальшого 
використання отриманих результатів при дослідженні потенційної транспортної поведінки [4]. 

Мета дослідження. Метою дослідження є формалізація залежностей, використання 
яких дозволить підвищити точність оцінки вибору способу пересування населення у містах 
за рахунок комплексного врахування таких параметрів як доступність, час пересування та 
коефіцієнт психологічної оцінки витрат. 

Методи дослідження. Для досягнення мети дослідження використовувалися методи 
системного аналізу, абстрагування та формалізації. 

Виклад основного матеріалу. Сучасний рівень розвитку транспортних систем міст 
створює можливості для використання населенням різних альтернативних видів транспорту з 
метою здійснення пересувань. Кількість альтернативних видів транспорту залежить від двох 
основних факторів, а саме: рівень розвитку відповідної інфраструктури та економічної 
доступності. Графічну інтерпретацію основних видів транспорту, які можуть 
використовуватися населенням для здійснення пересувань у містах представлено на   
рисунку 1 [5].  

Відповідно до інформації, представленої на рисунку нижче, для здійснення 
пересувань населенням у містах можуть використовуватися наступні основні види 
транспорту [6]: 

‒ піший рух; 
‒ громадський транспорт; 
‒ особистий транспорт. 
Як правило, при виборі способу пересування населення намагається мінімізувати 

власні часові та грошові витрати. Величина вищевказаних витрат залежить від ряду факторів, 
що характеризуються технічними, технологічними та економічними показниками. Чим 
меншим є значення часових та грошових витрат, тим вища ймовірність вибору відповідного 
способу здійснення пересування населенням [7]. 

У даному випадку критерій вибору населенням способу пересування у містах 
можна формалізувати наступним чином: 
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(1) 

де  – витрати часу, які залежать від відстані пересування, год; 
 – витрати часу на одиницю довжини пересування, год/км; 
 – вартість одиниці довжини пересування, грн/км; 
 – витрати, незалежні від довжини пересування, грн; 

 – відстань пересування, км; 
 – дохід суб’єкта пересування, грн/год. 

 
Рисунок 1 – Основні види транспорту, які можуть використовуватися  

населенням при здійснені пересування у містах 

Пропонований підхід до визначення значень коефіцієнтів  для кожного із 
способів пересування, що представлено на рисунку 1, наведено нижче. 

Піший рух. Використання даного способу пересування не передбачає потреб у 
здійсненні грошових витрат та часу на підхід/відхід до/від місця посадки в транспортний 
засіб. Таким чином, у даному випадку, значення коефіцієнтів , , та  дорівнюють 
нулю. У той же час значення коефіцієнта  є обернено пропорційним величині швидкості 
пішого руху і прямо пропорційне психологічній оцінці витрат часу при використанні даного 
способу пересування: 

(2) 

де  – швидкість пішого руху, км/год; 
 – коефіцієнт психологічної оцінки витрат часу при пішому русі. 

Громадський транспорт. Використання даного способу пересування передбачає 
потребу в здійсненні додаткових часових витрат, пов’язаних із пішим підходом/відходом 
до/від місця посадки в транспортний засіб. Вказані часові витрати є зворотними до щільності 
маршрутної мережі, та також коригуються шляхом використання коефіцієнта . Таким 
чином, час пішого підходу/відходу до/від місця посадки в транспортний засіб  може 
бути формалізовано наступним чином: 

(3) 

де – щільність маршрутної мережі, км/км2. 

Потреба в 
переміщені

Піше переміщення Громадський 
транспорт

метро, автобус, 
трамвай, 

тролейбус, такси, 
маршрутне таксі

Особистий 
транспорт

Автомобіль, 
мотоцикл
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При дослідженні вибору даного способу пересування також є необхідним врахування 
часу очікування пасажиром транспортного засобу на зупиночному пункті. Як правило, 
величина цього показника визначається як 1/2 інтервалу руху транспортних засобів на 
маршруті [7]. Із урахуванням коефіцієнта , час очікування транспортного засобу на 
зупиночному пункті маршруту громадського транспорту  може бути визначено 
наступним чином: 

(4) 

де  – коефіцієнт психологічної оцінки часу очікування транспортного засобу; 
 – інтервал руху транспортних засобів на маршруті, год; 
 – сумарна довжина маршруту, км; 

 – кількість одиниць рухомого складу, що експлуатуються на маршруті од.; 
 – експлуатаційна швидкість руху транспортних засобів, км/год. 

На основі вищевказаного можливо визначити значення коефіцієнта  наступним 
чином: 

(5) 

Слід зазначити, що у даному випадку, значення коефіцієнта  є зворотним до 
значення швидкості сполучення на маршруті. Таким чином, значення коефіцієнта  для 
громадського транспорту становить: 

(6) 

де  – швидкість сполучення на маршруті, км/год. 
Значення коефіцієнта  для міського громадського транспорту дорівнює нулю. Це 

пояснюється тим фактом, що у переважній більшості випадків для пасажирів діє тариф, що 
передбачає здійснення оплати за поїздку. Беручи до уваги формулу (1), можливо 
констатувати, що величина тарифу для населення за користування послугами міського 
громадського транспорту буде еквівалентною значенню коефіцієнта  [8, 9]. 

Особистий легковий автомобіль [10]. У разі використання даного виду транспорту, 
витрати часу, які не пов’язані з відстанню пересування , будуть дорівнювати часу пішого 
руху до місця паркування транспортного засобу та від нього до пункту призначення. Таким 
чином, значення коефіцієнта  може бути формалізовано наступним чином: 

(7) 

де  – середня відстань підходу/відходу до/від особистого легкового автомобіля, км. 
Перелік та склад основних витрат, які пов’язані з експлуатацією особистого 

легкового автомобіля [11] представлено у таблиці нижче. 
При використанні особистого легкового автомобіля, витрати часу на одиницю 

довжини пересування  є оберненим до швидкості руху транспортного потоку, 
коригуються на значення коефіцієнта психологічної оцінки часу руху і визначаються 
наступним чином: 

(8) 

де  – коефіцієнт психологічної оцінки часу руху в особистому легковому автомобілі; 
 – швидкість руху транспортного потоку, км/год. 
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Таблиця 1 – Перелік основних витрат, які пов’язані з експлуатацією особистого легкового авто 
Група 
витрат Категорія витрат Стаття витрат 

А Витрати, що залежать від відстані, але не 
здійснюються під час пересування 

‒ паливно-мастильні матеріали; 
‒ гума; 
‒ запасні частини та розхідні 
матеріали; 
‒ оплата послуг станцій технічного 
обслуговування та ремонту. 

Б Витрати, які не залежать від відстані та 
здійснюються під час пересування 

‒ платне паркування; 
‒ проїзд платною ділянкою дороги; 
‒ платні в’їзди. 

В Витрати, що не залежать від кількості 
пересувань (постійні витрати) 

‒ придбання автомобіля; 
‒ податки і страховка; 
‒ інші державні збори. 

Витрати, що представлені у таблиці 1 (група А) збільшуються пропорційно довжині 
пересування. У даному випадку, грошова вартість одиниці довжини пересування дорівнює 
значенню змінних витрат на 1 км пробігу особистого легкового автомобіля з урахуванням 
коефіцієнта психологічної оцінки цих витрат. Відповідно, значення коефіцієнта  може 
бути розраховано наступним чином: 

(9) 

де  – коефіцієнт психологічної оцінки витрат, що залежать від відстані, але не 
здійснюються під час пересування. 

 – змінні витрати за 1 км пробігу, грн/км. 
Витрати, що наведено у групі Б не залежать від відстані пересування, але пов’язані з 

ним. Ці витрати також впливають на прийняття рішення щодо вибору способу пересування і 
тому мають бути інтегрованими до відповідного критерію без будь-яких коригувань [12, 13, 
14]. 

Витрати, які включено до групи В не пов’язані з експлуатацією особистого легкового 
автомобіля, проте для даного способу пересування вони є обов’язковими. Їх величина 
залежить від платоспроможності власника транспортного засобу та ставок зборів і податків, 
встановлених на державному рівні [15]. 

Беручи до уваги вищевказане, можливо визначити значення коефіцієнта  за 
групами витрат наступним чином: 

(10) 

де  – середня вартість особистого легкового автомобіля, грн; 
 – середня тривалість життєвого циклу особистого легкового автомобіля, рік; 
 – річні постійні витрати на експлуатацію особистого легкового автомобіля, грн; 
 – середня кількість пересувань на рік, од.; 
 – коефіцієнт психологічної оцінки здійснених витрат; 

 – величина постійних витрат під час пересування, грн. 
Середня річна кількість пересувань особистим легковим автомобілем протягом року 

може бути визначена наступним чином: 

(11) 

де  – середньорічний пробіг особистого легкового автомобіля, км; 



Науковий вісник Херсонської державної морської академії  № 2 (29), 2024 

ISSN-print 2313-4763; ISSN-online 3041-1939  
дд 

183 

 – середня відстань одного пересування, км. 
Формули для розрахунку коефіцієнтів  для трьох альтернативних варіантів 

пересування наведено в таблиці 2. 

Таблиця 2 – Формули для розрахунку коефіцієнтів  для трьох альтернативних 
варіантів пересування [12] 

Коефіцієнт критерію Піший рух Громадський 
транспорт 

Особистий легковий 
автомобіль 

А1 0   

А2    

А3 0 0  

А4 0 тариф за проїзд  

Висновки. 
1. Використання пропонованих залежностей дозволяє здійснювати комплексний 

аналіз процесу вибору населенням способу пересування у міському сполученні серед таких 
видів мобільності як піший рух, громадський транспорт та особистий легковий автомобіль. 

2. Пропоновані критерії враховують ряд економічних та технічних параметрів, які 
дозволяють здійснити ґрунтовний аналіз перспективних варіантів розвитку мобільності в 
містах з урахуванням поточного та перспективного станів транспортної системи та 
економіки. 

3. Отримані результати дослідження процесу вибору населенням способу 
пересування у міському сполученні з урахуванням пропонованих параметрів можуть також 
використовуватися для розробки заходів щодо розвитку сталих видів пересувань, оскільки 
описують ключові складові транспортного процесу. 

4. Подальша практична апробація наведених результатів дослідження може створити 
підґрунтя для здійснення розрахунку частки пересувань населення у містах шляхом 
проведення короткого соціологічного опитування респондентів замість використання 
класичних «щоденників минулих поїздок». 

Перспективи подальших досліджень. З метою перевірки запропонованої концепції 
розрахунку значень критеріїв вибору раціонального способу пересування населення у містах 
є доцільним проведення соціологічного опитування. Це дасть можливість встановити 
функціональні залежності між визначеними коефіцієнтами та, за потреби, уточнити 
пропоновану концепцію. Таким чином, першочерговим завданням для подальшого 
дослідження є розробка концепції проведення соціологічного опитування населення 
стосовно транспортної поведінки з урахуванням демографічної та економічної ситуації. 
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Voytovych O. A., Lubyanyi P. V., Mospan V. M., Kuzmenko I. O. THE MODEL FOR CALCULATING 
TRANSPORTATION MODE CHOICES BASED ON AFFORDABILITY CRITERIA 
Abstract. The article investigates the issue of the population’s choice of a rational mode of transportation in 
cities based on parameters such as affordability, travel time and the psychological assessment of expenses. In 
modern urban development, population mobility significantly impacts socio-economic and spatial development 
levels. Thus, it can be stated that urban development and mobility are interrelated processes. To meet their 
mobility needs, urban population can use three main modes of transportation: walking, public transport and 
personal vehicle. Each this mode of transportation has several advantages and disadvantages. Walking incurs 
no transportation expenses but requires well-developed and high-quality infrastructure. Public transport is the 
primary mode of transportation for the population in cities. However, using public transport requires both time 
and monetary expenses. In addition to having access to infrastructure, the population must travel to the stop, 
wait for the vehicle to arrive for boarding, commute to their destination and pay the fare. Using a personal 
vehicle also involves various time and monetary expenses. In this case, there is also a need to walk to the 
vehicle and commute to the destination. However, unlike the two previous modes of transportation, using a 
personal vehicle involves significantly higher costs related to its purchase and maintenance. Considering the 
above-mentioned, it can be stated that employing the proposed approach to assessing the population choice of 
a rational mode of transportation by accounting for the features of each mobility type will enhance the 
accuracy of evaluating transport behaviour. This is achieved through a comprehensive consideration of 
parameters such as affordability, travel time, and the psychological assessment of expenses. 
Key words: walking; public transport; personal vehicle; travel distance; time expenditures; groups of 
expenses. 
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