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Позитивні риси кваліфікаційної бакалаврської роботи. Робота є комплексним і 
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перевезень (public service contract), а також удосконалення системи АСООП, що використовується в 

КП  «ЖТТУ». 

Наявність недоліків. Недоліків, які могли б вплинути на позитивну оцінку кваліфікаційної 
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першого (бакалаврського) освітнього ступеня, зі спеціальності 124 «Системний аналіз», за освітньо-
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ВСТУП 

Актуальність теми. Сучасне місто неможливо уявити без розвиненої 

системи громадського транспорту, яка є невід'ємною частиною міської 

інфраструктури та забезпечує мобільність населення. В умовах урбанізації та 

зростання населення великих міст ефективність функціонування громадського 

транспорту стає все більш актуальною. Оптимізація транспортних потоків, 

зменшення часу очікування на зупинках, підвищення безпеки та комфорту 

пасажирів — все це можливо завдяки впровадженню сучасних інформаційних 

систем управління громадським транспортом. 

Мета дослідження. Метою даної роботи є аналіз існуючих систем 

управління інформацією у сфері громадського транспорту, визначення їх 

основних компонентів та принципів роботи, а також розробка рекомендацій 

щодо підвищення ефективності цих систем. Особлива увага приділяється 

аналізу технологій, що використовуються для оптимізації маршрутів та 

розкладів, системам моніторингу та контролю за рухом транспорту, а також 

технологіям, які забезпечують взаємодію з пасажирами. 

Об’єкт дослідження. Об'єктом дослідження є системи управління 

інформацією, які застосовуються для організації, моніторингу та оптимізації 

роботи громадського транспорту в міських умовах. Це включає в себе 

інформаційні системи диспетчеризації, які координують рух транспорту, 

забезпечують зв'язок між водіями та диспетчерами, відслідковують 

місцезнаходження транспортних засобів в реальному часі. До цього також 

відносяться системи планування маршрутів та розкладів, що використовують 

алгоритми та програмні засоби для розробки оптимальних маршрутів і 

графіків руху громадського транспорту з урахуванням пасажиропотоку і 

дорожніх умов. Системи моніторингу та контролю забезпечують збір та аналіз 

даних про рух транспорту, включаючи GPS-навігацію, датчики, камери 

спостереження тощо. Пасажирські інформаційні системи інформують 
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пасажирів про розклад руху, затримки, маршрути через електронні табло, 

мобільні додатки, веб-сайти та інші канали комунікації. Крім того, системи 

оплати проїзду забезпечують безготівковий розрахунок за проїзд, 

використовуючи QR та електронні квитки, картки постійного клієнта чи 

мобільний банкінг. 

Предмет дослідження. Предметом дослідження є технологічні 

рішення, методи та інструменти, які застосовуються в системах управління 

інформацією у сфері громадського транспорту для забезпечення ефективного 

його функціонування, а також вплив цих систем на організацію транспортного 

процесу та задоволеність пасажирів. 

Завдання дослідження.  

1. Аналіз існуючих інформаційних систем управління громадським 

транспортом у невеликому місті. 

2. Визначення основних функціональних компонентів таких систем 

та їх взаємодії.  

3. Дослідження проблематики виконання комунальним 

перевізником Договору про організацію здійснення перевезень пасажирів 

міським електричним транспортом; 

4. Розробка рекомендацій щодо підвищення ефективності 

інформаційних систем управління громадським транспортом. 

Наукова новизна та практична значущість. Наукова новизна 

дослідження полягає у комплексному підході до аналізу систем управління 

інформацією у сфері громадського транспорту, що включає як технічні 

аспекти, так і питання взаємодії з користувачами. Практична значущість 

полягає в можливості застосування отриманих результатів для покращення 

існуючих систем управління громадським транспортом, що дозволить 

підвищити їх ефективність, зменшити витрати на обслуговування та 

покращити якість обслуговування пасажирів. 

Методи дослідження. У роботі використано методи системного 

аналізу, математичного моделювання, а також методи обробки та аналізу 
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великих даних. Застосовано сучасні програмні інструменти для моделювання 

та оптимізації транспортних процесів.  
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РОЗДІЛ 1  

ТЕОРЕТИКО-МЕТОДИЧНІ ЗАСАДИ УПРАВЛІННЯ ІНФОРМАЦІЄЮ 

У СФЕРІ ГРОМАДСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 

 

 

1.1 Концепції, принципи, методи та технології управління 

інформацією 

 

 

Однією з ключових концепцій даної роботи є поняття інформація. Під 

нею розуміють певну «властивість» спостережуваного об’єкта чи явища, яку 

можна відчути або сприйняти. Сама по собі інформація не є знанням, а 

виключно значенням, яке можна отримати внаслідок інтерпретації. Остання 

дозволяє знизити ступінь невизначеності про спостережуваний об’єкт або 

явище. 

Інформація може передаватися у дискретний (наприклад, написи та 

знаки) або неперервний спосіб (поширення звуків, потоків енергії і т.ін.). При 

цьому обробка інформації є послідовним процесом.  

Наступним кроком є поняття про інформаційні системи та управління 

інформацією, які базуються на Збірці знань з управління інформацією 

(IMBOK)[14]. 

У широкому розумінні, інформаційні технології (див. Рисунок 1.1) 

являють собою сукупність апаратного устаткування, програмного 

забезпечення і комунікаційних технологій. Інформаційні технології необхідні 

для створення інформаційних систем, які дозволяють обробляти, зберігати та 

переміщувати інформацію між окремими структурними елементами 

організації. Конкретна конфігурація інформаційних систем залежить від 

запитів та основних бізнес-потреб та впроваджується на основі окремих 

проєктів (наприклад, автоматизація виробництва).  
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Рисунок 1.1 - Домени ІМВОК[14] 

Завдяки наявності інформаційних систем спрощується впровадження 

практичних бізнес-змін, налагоджується співпраця між окремими 

структурними підрозділами та удосконалюються бізнес-процеси в межах 

організації. На цьому етапі вже починають говорити про використання 

управлінської інформації: інтерпретувати інформацію та дані задля прийняття 

управлінських рішень. Внаслідок цього мають удосконалюватися бізнес-

операції, зростати продуктивність роботи та підвищуватися ефективність 

використання ресурсів організації. Отже, організація починає генерувати 

певні бізнес-результати: розширення клієнтської бази, збільшення охоплення 

цільової аудиторії продуктом, збільшення обсягів продажів і т.ін. Такі 

результати, зазвичай, вже вимірюються на рівні організації та співставляються 

із її стратегічними цілями розвитку. Як результат, у зворотному напрямку 

Рисунку 1.1 ми отримуємо ланцюжок відповідності між:  

- стратегічними цілями організації; 

- її операційними цілями на рівні окремих бізнес-процесів; 

- користувацькими вимогами до інформаційних систем, якими 

користується організація; та  

- технічними вимогами до інформаційних технологій (системні 

вимоги). 

Систему управління інформацією можна зобразити графічно та 

співставити із спрощеною органіграмою підприємства (див. Рисунок 1.2). У 

такому випадку, на верхньому шаблі органіграми підприємства будуть старші 
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керівники, які опікуються питаннями досягнення стратегічних цілей та 

розвитком корпоративного управління. Сфера управління старшого 

керівництва полягає у спрямуванні роботи підприємства на досягнення цілей 

розвитку (наприклад, досягнення певної частки охоплення ринку). 

Рисунок 1.2 - Графічна презентація системи управління інформацією[15] 

Керівники середньої ланки управління опікуються управлінням 

ресурсами (персоналом, активами та інфраструктурою, інформацією та 

прикладними системами). На даний рівень управління стратегічні цілі 

компанії «транспонуються» у вигляді конкретних очікуваних результатів. 

Отже, сфера управління керівників середньої ланки полягає у досягненні 

запланованих результатів роботи (виконання бюджету, плану продажів, 

закупівель, навчання та утримання персоналу).  

На нижньому рівні органіграми підприємства перебувають операційні 

співробітники. Їхня сфера управління полягає у виконанні бізнес-операцій. 

Таким чином, на даному шаблі органіграми використовують наявні ресурси 

підприємства для виконання передбаченої діяльності та операцій. 

Серед основних методів та технологій управління ІМВОК виділяє: 

- управління портфелем застосунків; 

- управління проєктами; 

- управління портфелем інформації; та 

- управління ланцюгом вартості.  
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Технології та принципи управління портфелем застосунків. Не усі 

програмні застосунки підприємства є однаково важливими. При виборі того, 

які саме з них треба оновлювати, варто звертати увагу на поточну 

релевантність та майбутній потенціал застосунків (див. Рисунок 1.3). 

 

Рисунок 1.3 - Класифікація застосунків[14] 

Усі застосунки підприємства можна поділити на декілька груп:  

- «високий потенціал» містить програмні застосунки, які є менш 

важливими для використання зараз, проте мають потенціал у майбутньому. 

Такі продукти допомагають посилити конкурентну перевагу підприємства. 

Саме тому важливо правильно обрати сферу для розробки цих застосунків і 

продовжувати досліджувати яким чином їх можна відносно швидко 

удосконалити;  

- «стратегічні» включає застосунки, що є критичними для 

реалізації бізнес-стратегії підприємства як у майбутньому, так і зараз. Задля 

роботи із цими застосунками допускається певний рівень удосконалень; 

- «ключові для роботи» не дають підприємствам жодним переваг у 

майбутньому проте є важливими для їхнього функціонування зараз. Ця група 

застосунків не потребує доопрацювання; 

- «підтримка роботи» охоплює цінні, проте не критичні для успіху 

підприємства застосунки. Для вибору таких продуктів потрібен мінімальний 

аналіз. 
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Рисунок 1.4 - Схематична представлення реалізації проєкту розробки 

інформаційних систем[14] 

Технології та принципи управління проєктами. Як можна побачити 

на Рисунку 1.4 вище, управління проєктами передбачає створення 

інформаційних систем. Розробка таких проєктів починається зі створення 

вимог до інформаційної системи та розробки техніко-економічного (ТЕО) 

звіту. Після цього вже можна провести оцінку потреб та розробити більш 

детальні вимоги до системи. Наступним кроком йде створення специфікацій 

користувача та розробка технічного дизайну. І, зрештою, переходимо до 

системних специфікацій із наступним створенням системи.  

Наступним кроком є перехід до етапу тестування як окремих модулів, 

так і системи в цілому. У цьому процесі перевіряється відповідність технічним 

вимогам та оцінці потреб замовника. Після прийомки готова інформаційна 

система передається замовнику, який використовує її задля отримання 

бажаних результатів (наприклад, економія витрат, покращення взаємодії між 

структурними підрозділами і т.ін.). 

Технології та принципи управління портфелем інформації є 

подібним до управління застосунками. У випадку управління інформацією до 

уваги беруться джерело та структура даних (див. Рисунок 1.5). 

10



 

Рисунок 1.5 - Класифікація інформації[14] 

Робота з інформацією передбачає виконання декількох послідовних 

кроків: 

- Крок 1. Використання публічної інформації; 

- Крок 2. Попередня класифікація та маркування інформації; 

- Крок 3. Просіювання та аналіз інформації; 

- Крок 4. Впорядкування інформації. 

При плануванні використання даних пріоритет надається зовнішнім 

структурованим, а потім зовнішнім неструктурованим даним.  

Технології та принципи управління ланцюгом вартості. Діяльність 

підприємства складається із основної та допоміжної діяльності (див. Рисунок 

1.6). Завдяки основній діяльності підприємство генерує додану вартість, у той 

час як допоміжна діяльність допомагає підприємству це робити. Виходячи з 

цього, створення інформаційних систем повинно пріорітизувати:  

- підтримку основної діяльності, зокрема зв’язки з клієнтами та 

постачальниками; 

- усунення «вузьких місць» в основній діяльності; 

- удосконалення роботи допоміжних сфер роботи підприємства. 
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Рисунок 1.6 - Схематичне представлення створення ланцюга вартості[14] 

Моделі зрілості ІТ процесів (методологія COBIT) 

Співзвучною до ІМВОК є методика COBIT (версія 4.1) розроблена у 

2007 році IT Governance Institute. Спочатку методика СОВІТ була побудована 

суто навколо ІТ застосунків у сфері бухгалтерського обліку та аудиту. Від того 

часу методика поступово еволюціонувала у напрямку управління ІТ 

технологіями та корпоративного ІТ врядування.  

Одним з компонентів СОВІТ є моделі зрілості ІТ процесів (див. 

Рисунок 1.7). Оцінюючи останні можна зробити висновок про те наскільки 

добре здійснюється управління підприємством у сфері ІТ. Для цілей даної 

роботи, інструмент оцінки зрілості ІТ процесів є необхідним задля визначення 

етапу інформаційної зрілості підприємства-перевізника. 
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Рисунок 1.7 - Графік представлення моделей ІТ зрілості[17] 

Застосування моделей ІТ зрілості до діяльності підприємства 

передбачає визначення: 

- поточного стану (статусу) підприємства; 

- мети підприємства або такого стану, у якому підприємство планує 

опинитися; та 

- шляху або стратегії розвитку. 

Сфери застосування моделей зрілості найбільш прийнятні саме для 

забезпечення цінності підприємства та управління його ресурсами.  

Інституційна теорія 

Разом із СОВІТ та ІМВОК дуже добре резонує інституційна теорія, яка 

здобула свого активного розвитку наприкінці 1990-тих. З точки зору цієї 

теорії, «інститути» являють собою певні «правила гри» (як нормативно-

правові акти, так і соціальні норми), які визначають принципи взаємодії у 

суспільстві. Ефективні «інститути» сприяють координації учасників, а отже 

усувають інформаційну асиметрію та знижують «транзакційні витрати».  

З точки зору інституційної теорії інформація є «транзакційною 

витратою», оскільки для її збору потрібен час, зусилля та витрати. Окрім того, 

інформація володіє такими характеристиками «транзакційних витрат»: 

- частота обміну, оскільки за наявності великої кількості учасників 

ринку між ними відбуватиметься активніша взаємодія; 
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- опортунізм, оскільки є мотивація учасників не розкривати усієї 

інформації; 

- специфічність або унікальність інформації, які обмежують обмін 

нею. 

Із запровадженням інформаційних та комунікаційних технологій 

можна знівелювати дію таких чинників в межах організацій, бо такі технології 

полегшують збір, обробку та передачу інформації. Отже, такі технології 

знижують транзакційні витрати. 

Теорія медійного багатства (media richness theory) 

Ще одна важлива теорія стосується вибору засобу комунікації (або 

медіа). Йдеться про теорію багатства медіаможливостей, яка повертає нас на 

початок цього розділу де представлено визначення інформації та зазначено 

про те, що наявність інформації знижує ступінь невизначеності. З точки зору 

даної теорії, медійне багатство інформації полягає у її здатності впливати на 

розуміння протягом певного проміжку часу.  

На продовження цієї думки, теорія медійного багатства звертає увагу 

на фактори невизначеності (uncertainty) та двозначності (equivocality). Чим 

простішим (зрозумілішим та більш однозначним) є повідомлення, тим менш 

вибагливим може бути канал його поширення. І, навпаки, чим менш 

зрозумілим та більш двозначним є повідомлення, тим більш вибагливим та 

медійно багатим має бути канал поширення. Йдеться, зокрема про те, що менш 

зрозумілі та більш складні повідомлення вимагають більших зусиль для 

«обробки» та інтерпретації. Отже, використання декількох форм комунікації 

та інформування користувачів про послугу збільшує їхнє охоплення та 

використання самої послуги. 
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1.2 Особливості управління інформацією на підприємствах 

громадського транспорту 

 

 

Основні принципи роботи транспорту визначені Законом України «Про 

транспорт». Даний закон визначає транспорт як одну зі сфер суспільного 

виробництва, на яку покладено функцію «задовільняти потреби населення та 

суспільного виробництва в перевезеннях». Окрім того, у структурі транспорту 

традиційно розрізняють пасажирський та вантажний рух (перевезення), а за 

видами транспорту виділяють автомобільний, залізничний, трубопровідний, 

морський, річковий та авіаційний. Сфера громадського транспорту 

залишається звуженою до «перевезень пасажирів за допомогою групових 

поїздок, доступних для використання широким загалом». 

Згідно даних Державного комітету статистики України у 2021 році 

було перевезено 4130 млн. пасажирів (див. Рисунок 1.8). З них на 

автомобільний пасажирський транспорт у 2021 році припадало 26% 

пасажирських перевезень, а на міський електротранспорт – 36%. Таким чином, 

можна зробити висновок про те, що до війни найбільша кількість пасажирів 

переміщувалася саме в межах міст. 

 

Рисунок 1.8 - Структура пасажирського транспорту України у 2021 році, млн. 

пасажирів[13] 

Якщо подивитися на пасажирські переміщення в межах міста (див. 

Рисунок 1.9), можна помітити істотне домінування приватних авто над іншими 
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видами міського транспорту. Так, у містах-мільйонниках більше половини 

переміщень здійснюється приватними авто, тоді як на громадський транспорт 

припадає трохи більше 26%. Частка приватного транспорту у понад 70% 

переміщень переважає у великих містах Америки, Австралії та Азії. Таку 

тенденцію можна пов’язати із великим рівнем автомобілізації, переважною 

схильністю громадян до використання приватного транспорту та, подекуди, 

відсутністю належної пропозиції послуг громадського транспорту. 

 

Рисунок 1.9. Структура використання видів транспорту для міст з населенням 

понад 1 млн.[11] 

На відміну від приватного транспорту, який може використовуватися 

за потреб їхніх власників, без будь-яких особливих обмежень, окрім безпеки 

руху, громадський транспорт має декілька особливостей управління 

інформацією: 

- Маршрутна мережа проєктується з урахуванням генеральних 

планів розвитку міста, містобудівельних розрахунків, запитів громадськості на 
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послуги транспортного забезпечення. Періодичні зміни та удосконалення 

транспортної мережі вносяться на основі проведення транспортних 

досліджень, які дозволяють певним чином оптимізувати його роботу 

(інтервали руху, пасажиромісткість транспортних засобів та подовження/зміна 

маршрутів руху); 

- Інфраструктура громадського транспорту передбачає наявність 

зупиночних комплексів для висадки та посадки пасажирів. Усі зупинки 

повинні бути обладнані графіком руху та інформацією про маршрути. Окрім 

того, для міського електротранспорту потрібна кабельна мережа (або зарядні 

станції) для забезпечення електроживлення, а у випадку трамваїв та 

метрополітену ще також колії; 

- Графік руху включає години роботи громадського транспорту та 

інтервал між рейсами. Останній може варіюватися між годинами «пік», яким 

характерний найбільший пасажиропотік, та іншими годинами руху; 

- Робочі зміни водіїв. Робочі години для більшості маршрутів 

становлять з 6:00 по 22:00. Це означає, що для обслуговування громадського 

транспорту потрібні щонайменше дві зміни тривалістю по 8 робочих годин; 

- Диспетчеризація та безпека руху громадського транспорту, яка 

дозволяє відстежувати дотримання транспортними одиницями встановленого 

графіку руху завдяки встановленим на транспорті бортовим GPS приймачам. 

Диспетчеризація дозволяє підприємству перевізнику управляти випуском 

транспорту на лінії та часом роботи екіпажів і контролювати безпеку руху; 

- Інформування пасажирів, яке згідно директив ЄС повинно 

відбуватися до подорожі, на зупинках та під час подорожі. Завдяки 

встановленим на громадському транспорту бортовим GPS приймачам 

з’явилася можливість відстежувати рух транспорту як в онлайн застосунках, 

так і на інформаційних табло зупинок громадського транспорту; 

- Пункти придбання проїзних квитків, які у наш час 

трансформуються від традиційних кіосків із придбанням разових квитків до 
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бортових валідаторів із електронною оплатою за проїзд транспортною або 

банківською картою.  

Серед важливих технологій, які стимулювали розвиток ІТ-продуктів 

для громадського транспорту можна назвати поширення мобільних телефонів 

та GPS систем. Це дозволило полегшити завдання із визначення координат 

гео-позиціонування користувачів мобільних телефонів та транспортних 

засобів, обладнаних GPS системами. Таким чином, з’явилися продукти для 

навігації транспорту та мобільні застосунки для пасажирів. Друга важлива 

технологія для розвитку транспорту стосувалася розвитку смарт-карт. Це 

дозволило запровадити технології роботи цифрових тахографів, які 

дозволяють реєструвати швидкість руху, відстань переміщення та режим 

роботи водіїв, що є важливим для забезпечення безпеки руху. Окрім того, 

безконтактні смарт-картки виявилися корисними для проведення оплати на 

транспорті через систему бортових валідаторів. 

Задля управління транспортом необхідні технології отримання 

інформації про транспортний засіб. Це завдання значним чином полегшилося 

завдяки використанню декількох технології: 

- індукційні детектори це пристрої, які вмонтовуються у дорожнє 

полотно та дозволяють збирати інформацію про транспортні засоби. 

Показники, які можна збирати таким чином, стосуються кількості транспорту, 

швидкості руху та його інтенсивності, а також вагу; 

- ультразвукові, інфрачервоні та радарні сенсори розміщуються 

на підвищеннях або окремих баштах. Ці пристрої вловлюють хвилі від 

транспорту та дозволяють отримати інформацію про кількість рухомого 

складу та швидкість руху; 

- детектори відеозображень, які дозволяють фіксувати наявність 

транспорту, його швидкість на напрямок руху, кількість пасажирів в авто, 

номерні знаки і та ін. 

Окрім цього для обробки зібраної інформації важливо мати 

контрольний центр, у якому здійснюватиметься моніторинг руху транспорту 
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та прийматимуться рішення щодо покращання умов руху. Такі центри є у 

переважній більшості підприємств-перевізників. Для підприємств 

громадського транспорту такі центри виконують здебільшого функцію 

диспетчеризації та безпеки руху. 

 

 

1.3 Аналіз ринку систем управління інформацією на 

громадському транспорті 

 

 

Приклади застосунків для управління інформацією на підприємствах 

транспорту можуть включати такі компоненти або рішення: 

- системи гео-позиціонування (GPS) поширені майже для усіх 

видів транспорту і дозволяють визначати розташування транспортного засобу, 

яке надалі використовується для цілей навігації. Дана технологія дозволяє 

збирати та записувати відомості про транспорт. Також завдяки «дослідним 

транспортним засобам» обладнаним передавачами можна отримувати 

інформацію про умови дорожнього руху (наявність дорожніх «корків») та 

вибір пасажирами видів транспорту. Окрім того, гео-позиціонування може 

бути корисним з точки збору інформації про пасажирів та їхні способи 

пересування; 

- інформаційні системи для пасажирів включають системи для 

відображення руху транспорту як у реальному часі, так і прогнозовані умови 

(наприклад, очікуваний час прибуття). Це дозволяє пасажирам обрати 

найбільш прийнятний вид транспорту та/або маршрут руху; 

- системи попередження зіткнень знижують кількість зіткнень 

транспортних засобів з вини водія. Завдяки цьому можна скоротити кількість 

смертей та травм внаслідок аварій, запобігти травмам та пошкодженню майна. 

Дана технологія використовує розпізнання об’єктів, попереджає про 
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можливість зіткнення та пропонує заходи автоматизованого управління 

транспортом для попередження таких випадків; 

- системи управління рухомим складом спирається на технологію 

гео-позиціонування і дозволяє планувати, контролювати та оптимізувати 

використання транспортних засобів. 

Серед систем управління інформацією підприємств-перевізників є 

декілька комерційних рішень: 

- «ДОЗОР» (Україна); 

- ТОВ «Українські геоінформаційні системи» (Україна); 

- «EasyWay» (Україна); 

- «IVU» (Німеччина). 

Система громадського транспорту «ДОЗОР» охоплює 26 

українських міст та пропонує зручний інтерфейс як для користувачів 

громадського транспорту, так і для перевізників. Система «ДОЗОР» 

опрацьовує сигнали GPS-приймачів та має низку переваг щодо 

диспетчеризації та автоматизації роботи транспортних підприємств. Дана 

система громадського транспорту дозволяє: 

• контролювати пересування транспорту в режимі реального часу; 

• контролювати витрати палива, роботу виконавчих механізмів та 

датчиків; 

• відстежувати історії переміщення транспорту за обраний період 

часу; 

• перевіряти дотримання швидкісних режимів, часу зупинок, 

стоянок; 

• створювати автоматичні розклади для транспортних засобів, 

розподіляти їх за маршрутами, контролювати інтервали проходження 

контрольних точок маршрутів; 

• обліковувати «нульові рейси» та «рейси подачі», фіксувати 

порожній пробіг транспорту; 
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• відстежувати пасажиропотік та завантаженість транспортних 

засобів. 

З точки зору формування звітності система «ДОЗОР» надає 

можливість: 

• проводити план-фактний аналіз виконання кількості рейсів та 

виконання графіків; 

• формувати автоматичні звіти робочого часу екіпажів, звіт за 

пробігом, роботою двигуна та витратами палива. 

Система «ДОЗОР» має можливість інтеграції із системами 

бухгалтерського обліку, що допомагає транспортним підприємствам 

спростити облік їхніх витрат та надходжень. 

Користувачам громадського транспорту система «ДОЗОР» пропонує 

такі можливості: 

• мобільний додаток для спостереження за пасажирським 

транспортом в режимі реального часу і прогнозом його прибуття на обрану 

зупинку; 

• трансляція прогнозу прибуття на електронних табло на зупинках; 

• голосове та візуальне оповіщення зупинок пасажирського 

транспорту; 

• підключення системи електронного платежу. 
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Рисунок 1.10 - Приклади застосування інформаційної системи «ДОЗОР» 

доступних перевізникам[24] 

 

 

Рисунок 1.11 - Приклади застосування інформаційної системи «ДОЗОР» 

доступних пасажирам[24] 
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Система громадського транспорту ТОВ «Українські 

геоінформаційні системи» пропонує інструменти автоматизації роботи 

транспортних підприємств. Фунціонал рішень ТОВ «УГС» фокусується на 

рішенням моніторингу та диспетчеризації транспорту, інформування 

пасажирів, організації та обліку оплати проїзду, обліку пасажиропотоку, 

оптимізації маршрутної мережі. Компанія працює на ринку з 2015 року та 

обслуговує щонайменше 200 підприємств сфери регулярних пасажирських 

перевезень. Судячи з новин компанії, переважна більшість її клієнтів 

знаходиться у західних регіонах України. 

Система громадського транспорту «EasyWay» орієнтована 

виключно на інформування пасажирів. Система «EasyWay» охоплює 73 міст в 

Україні та 36 закордоном (Греція, Туреччина, Болгарія, Сербія, Хорватія, 

Польща, Молдова, Казахстан та Узбекистан). Задля візуалізації даних про 

розташування транспорту, система «EasyWay» використовує дані GPS-

приймачів, розташованих на засобах громадського транспорту. Провайдер 

послуг має партнерську угоду із Google Maps, що спрощує пошук інформації 

про планування подорожей для пасажирів.  

 

Рисунок 1.12. Приклад інформаційної системи «EasyWay» у веб- та 

мобільних застосунках[25] 

Система громадського транспорту «IVU» створена для підтримки 

управління підприємств-перевізників. Дане рішення достатньо широко 

використовується як для залізничного, так і міського громадського 

транспорту. Подібно до попередніх систем, рішення базується на передачі 

GPS-даних. 
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Рисунок 1.13. Рішення IVU для управління інформацією на громадському 

транспорті[26] 

 

 

Рисунок 1.14. Приклад можливого рішення IVU для управління інформацією 

(електробуси)[26] 

Рішення IVU пропонує можливості для: 

- управління роботою депо; 

- планування екіпажів та графіків руху громадського транспорту; 

- контролю за використанням робочого часу транспорту; та 

- роботи системи електронного квитка. 
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РОЗДІЛ 2  

АНАЛІЗ СТАНУ ІНФОРМАЦІЙНОЇ ПІДТРИМКИ ДІЯЛЬНОСТІ 

КОМУНАЛЬНОГО ПІДПРИЄМСТВА «ЖТТУ» 

 

2.1 Загальна характеристика підприємства 

 

 

КП «ЖТТУ» засноване 23.01.1992 року. Підприємство діє на підставі 

Статуту затвердженого рішенням Житомирської міської ради від 02.09.2022 

№566 (надалі Статут). Згідно Статуту метою діяльності КП «ЖТТУ» є 

«здійснення перевезень пасажирів міським електротранспортом, автобусами 

та електробусами, з застосуванням автоматизованої системи оплати проїзду, і 

забезпечення соціально-економічних потреб членів трудового колективу на 

основі отриманого прибутку (доходу)». Засновником підприємства виступає 

територіальна громада міста Житомир, яку уособлює Житомирська міська 

рада. Органом управління майном підприємства виступає виконавчий комітет 

Житомирської міської ради. 

Статутний капітал підприємства становить 757 737 002,08 грн. Згідно 

відкритих джерел даних, станом на 01.01.2024 на балансі КП «ЖТТУ» 

перебували: 

- контактні мережі трамвая (17,5 км) та тролейбуса (101,6 км); 

- трамвайні колії (17,5 км); 

- депо трамвайне (1 од.) та тролейбусне (1 од.); 

- тягові підстанції (11 од.); та 

- рухомий склад (23 пасажирських трамваї, 148 пасажирських 

тролейбуси та щонайменше 37 пасажирські автобуси). 

На початок 2024 року підприємство обслуговувало 1 трамвайний, 11 

тролейбусних та 2 автобусних маршрутів. Згідно останніх даних, у 2022 році 

КП «ЖТТУ» виконало: 
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- 25 937 рейсів комунальних автобусів; 

- 22 589 рейсів трамваями; та 

- 166 938 рейсів тролейбусами. 

Основним кодом економічної діяльності КП «ЖТТУ» є 49.31 

«Пасажирський наземний транспорт міського та приміського сполучення». 

Згідно відкритих даних, у 2023 році КП «ЖТТУ» надало послуги 

пасажирських перевезень (трамваї та тролейбуси) 32,37 млн. пасажирам.  

Рисунок 2.1 - Організаційна структура КП «ЖТТУ»[2] 

Згідно звіту чисельність персоналу КП «ЖТТУ» у 2023 році становила 

628 осіб. Структура підприємства включає такі основні підрозділи: 

- трамвайно-тролейбусне депо; 

- автобусний парк; 

- служба електрогосподарства; 

- дільниця колії; 

- автотранспортний цех; 

- ремонтна майстерня; 

- відділ безпеки та організації руху; 

- служба збору виручки; 

- навчально-виробничий центр; 

- ремонтно-будівельна дільниця. 
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За даними, наведеними на Рисунку 2.1 видно що, у структурі КП 

«ЖТТУ» відсутній окремий відділ ІТ. Обов’язки ІТ фахівців покладені на 

фахівців відділу безпеки та організації руху, оскільки вони відповідають за 

диспечеризацію та безпеку на транспорті.  

 

 

2.2 Аналіз стану інформатизації КП «ЖТТУ» 

 

 

За інформацією наданою підприємством, п'ятнадцять комп’ютерів 

(робочих станцій) обладнано програмним забезпеченням M.E.Doc. 

З огляду на функціонал M.E.Doc, найбільш логічно припустити, що 

даним програмним забезпеченням оснащені такі структурні підрозділи 

підприємства: 

- бухгалтерія (8 одиниць згідно організаційної структурної 

підприємства); 

- планово-економічний відділ (3 одиниці); 

- відділ організації праці та заробітної плати (3 одиниці); та 

- головний бухгалтер.  

Завдяки програмному забезпеченню M.E.Doc підприємство має змогу 

формувати: 

- річну та квартальну фінансову звітність (звіти про фінансові 

результати, баланс, рух коштів та звіт про капітал). Основними користувачами 

цієї звітності є податкові органи та служба статистичної звітності. Такі звіти 

відсутні у відкритому доступі; 

- річні та квартальні звіти про виконання фінансових планів. 

Основними користувачами таких звітів є Житомирська міська рада (ЖМР) та 

виконавчий комітет ЖМР. Такі звіти є відкритими до доступу та розміщені як 

на веб-сторінках підприємства та ЖМР. 
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Окремою практикою КП «ЖТТУ» є підготовка звіту про управління 

підприємством. Документ охоплює основні показники результативності 

роботи підприємства та його операційні ризики. У відкритому доступі є 

наявним звіт лише за 2019 рік. 

За інформацією КП «ЖТТУ», підприємство використовує у своїй 

роботі: 

- програмне забезпечення системи «Дозор» (10 обладнаних 

комп’ютерів), яка надає можливість проведення обліку наданих транспортних 

перевезень на основі автоматизованої системи оплати проїзду і системи 

контролю та моніторингу електротранспорту. Таке програмне забезпечення 

може бути встановлене на робочих станціях диспетчерів відділу безпеки та 

організації руху. Усього КП «ЖТТУ»  налічує 4 диспетчерські пункти; 

- інформаційна база даних «Управління Транспортом» (26 обладнаних 

комп’ютерів).  

Обидві системи використовують у своїй роботі інформацію GPS-

трекерів про розташування транспортних засобів, проте: 

- для системи «Дозор» гео-позиціонування рухомого складу важливе 

для складання звітів про виконані рейси, розрахунку пробігу транспортних 

засобів. Система має більш прикладний застосунок та допомагає підтвердити 

обсяги транспортних перевезень на маршрутах;  

- для інформаційної бази даних «Управління Транспортом» така саме 

інформація призначена суто для потреб користувачів громадського 

транспорту та використовується ними переважно для планування власних 

подорожей. 

Також, за інформацією КП «ЖТТУ» використовує програмне 

забезпечення 1С:Підприємство для ведення бухгалтерського обліку. У 

найближчому майбутньому очікується заміна програмного забезпечення 1С на 

український або європейський аналог.  

Окрім того, в м. Житомир з грудня 2019 року запроваджена та 

функціонує система електронного квитка (Рішення Виконавчого комітету 
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Житомирської міської ради №1316 від 05.12.2019). Увесь рухомий склад КП 

«ЖТТУ» обладнаний стаціонарними та мобільними валідаторами 

електронних квитків. Останні переміщують рухомим складом кондуктори 

підприємства. 

Виходячи з опису вище та спираючись на методологію COBIT, можна 

цілком стверджувати, що інформаційна зрілість КП «ЖТТУ» дорівнює 3, що 

відповідає рівню «визначений» (див. Рисунок 2.2). На підтвердження цієї 

позиції, можна навести такі аргументи:  

- Підприємство чітко усвідомлює необхідності покращувати наявні 

інформаційні системи. Сфера управління комунікаціями управління є більш 

формалізованою та структурованою; 

- Підприємство використовує «найкращі практики». Можна 

стверджувати, що його процеси, політики та процедури добре стандартизовані 

та документовані; 

- Підприємство використовує стандартизовані інструменти 

управління. Такі інструменти переважно призначені для автоматизації 

управління процесом та моніторингу найважливіших операцій та заходів 

контролю; 

- Вимоги до кваліфікації персоналу підприємства є визначеними та 

добре документованими. Розроблені плани формального навчання, які 

спираються на оцінку індивідуальних потреб; 

- На підприємстві визначена відповідальність та підзвітність за 

процеси управління інформацією;  

- На підприємстві визначено цілі та метрики ефективності. Зокрема, 

вони є визначеними у Договорі між КП «ЖТТУ» та ЖМР, та стосуються 

кількості транспортних одиниць на лінії щодня, максимального інтервалу та 

регулярності рейсів. 
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Рисунок 2.2 - Графік представлення моделей ІТ зрілості КП «ЖТТУ» 

Джерело: розроблено автором на основі[17] 

Як видно з Рисунку 2.2, поточний рівень ІТ зрілості КП «ЖТТУ» 

оцінюється рівнем 3. Найкраща практика підприємства знаходиться на рівні 4, 

завдяки використанню таких інформаційних систем як АСООП та «Дозор». 

 

 

2.3 Поточна ситуація на КП «ЖТТУ» із реалізацією Договору про 

організацію здійснення перевезень пасажирів міським електричним 

транспортом 

 

 

У 2018 році КП «ЖТТУ» отримало кредитне фінансування 

Європейського Банку Реконструкції на Розвитку (ЄБРР) у розмірі 10 млн. євро 

на оновлення тролейбусного парку. Однією з основних умов кредитування 

підприємства з боку ЄБРР було укладання Договору про надання послуг 

пасажирських перевезень (або англійською “public service contract”). 

Історія договорів надання послуг пасажирських перевезень (надалі 

Договір або Договори) виходить до Директиви ЄС 2007/1370, яка запровадила 

практику їхнього укладання для підприємств сфери пасажирських перевезень 

автомобільного (автобуси та тролейбуси) і залізничного транспорту (трамваї, 
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фунікулери, метро та залізниці). По суті, даний Договір покликаний 

врегулювати: 

- зобов’язання державних та комунальних органів влади укладати 

такі Договори із надавачами послуг пасажирських перевезень; 

- принципи присудження Договорів (головним чином, на засадах 

відкритого конкурентного відбору серед потенційних учасників та умови 

відхилення від такої практики1); та 

- правила нарахування компенсацій за надані послуги пасажирських 

перевезень, які мають автоматично усувати надмірну або недостатню 

компенсацію надавача послуг пасажирських перевезень. 

Окрім того, Директива ЄС 2007/1370 закріплює можливість укладання 

Договорів на період до 10 років для автобусних перевезень та до 15 років – для 

залізничних.  

Щодо реалізації Договорів в Україні, така практика вже існує в Україні 

з 2012 року. Саме в цей період Кабінет Міністрів України (КМУ) затвердив 

Постанову №1045 від 14.12.2012, яка містить Типовий договір про організацію 

надання транспортних послуг з перевезень міським електричним транспортом. 

Для автомобільних (автобуси та тролейбуси) пасажирських перевезень 

аналогічного нормативно-правового акту не існує2. Відповідно до 

затвердженої типової форми Договір має містити такі елементи: 

- предмет Договору разом із зазначенням обсягів та загальної 

вартості транспортних послуг (назва та види); 

- порядок та строки проведення розрахунків; 

- права та обов’язки сторін, а також їхня відповідальність у випадку 

невиконання умов Договору; 

- порядок розв’язання спорів; 

 
1 Так, наприклад, Директивою ЄС визначено умови, за яких вважається недоцільним проведення 

конкурентних торгів: незначна протяжність мережі та, відповідно, пробіг транспорту (до 300 тис. км для 

автобусних перевезень та до 500 тис. км – для залізничних) та середньорічний оборот за контрактом (до 1 

млн. євро для автобусних перевезень та 7.5 млн. євро – для залізничних).  
2 Попри це варто зазначити про те що зараз в межах старту електронного квитка у м. Львів Львівська міська 

рада планує розробити, погодити та укласти Договори із приватними перевізниками (автобусні міські 

пасажирські послуги).  
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- обставини непереборної сили; 

- строк дії Договору; 

- інші умови та додатки. 

Невід’ємними частинами Договору також є такі документи та додатки: 

- показники транспортних послуг на пасажирські перевезення 

(перелік маршрутів із зазначенням кількість одиниць випуску транспортних 

засобів на лінію та пробігу). Такі показники можуть варіюватися від одного 

місяця до іншого; 

- величина затвердженого розрахункового тарифу (грн за 1 км 

пробігу) на транспортні послуги, який зазначається окремо для кожного виду 

транспорту. Такий тариф, зазвичай розраховується для року в цілому та для 

кожного кварталу окремо; 

- завдання перевізнику щодо обсягу доходів від продажу проїзних 

документів. Зазвичай тут включається інформація про надходження доходів 

від збору плати за проїзд та додаткові3 доходи перевізників 

Станом на кінець 2021 року Договори реалізувалися на 12 

підприємствах сфери комунального пасажирського електротранспорту 

України. Усього на цей час в Україні налічувалося 32 підприємства міського 

електротранспорту. Одним з них є КП «ЖТТУ», де такі Договори із 

Житомирською Міською Радою укладають починаючи з 2017 року.  

Виходячи з динаміки розрахунків за 2021 рік можна побачити, що 

комунальні підприємства міського електротранспорту компенсували за 

рахунок реалізації квитків за проїзд від 3% до 34% загальних витрат. При 

цьому на суму чистих доходів від інших видів діяльності припадало від 0,3% 

до 21%. Щодо оплати наданих послуг за Договором, серед підприємств, які 

його уклали частка отриманих виплат за Договором компенсувала від 3% до 

88% витрат комунальних підприємств. Таким чином, можна побачити, що для 

комунальних пасажирських підприємств України Договір виступає дієвим 

 
3 Йдеться про доходи від неосновної діяльності підприємства.  
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інструментом, який дозволяє забезпечити роботу підприємств сфери 

громадського транспорту.  

Відповідно до ЗУ «Про міський електричний транспорт» перевезення 

пасажирів міським електричним транспортом здійснюється на Договору. У 

2021 році між Житомирською міською радою (ЖМР) та КП «ЖТТУ» укладено 

такий Договір. Чинний Договір (№1 від 13.01.2021) діє до 31.12.2030. 

Облік наданих транспортних перевезень проводиться на основі 

автоматизованої системи оплати проїзду (далі – АСООП) та системи контролю 

та моніторингу електротранспорту «Дозор». Згідно з рішенням виконавчого 

комітету ЖМР «Про впровадження єдиного квитка на території Житомирської 

міської об’єднаної територіальної громади» від 05.12.2019 №1316 окреме КП 

«Житомиртранспорт» уповноважено на: 

- збір та обробку даних про місцезнаходження об’єктів за допомогою 

системи глобального позиціонування (GPS), як диспетчерського пункту; 

- контроль за оплатою проїзду в міському пасажирському транспорті 

загального користування, як служби контролю.  

Рухомий склад обладнано пристроями спостереження за рухомим 

об’єктом - GPS трекерами. Дані щодо руху транспорту ретранслюють в режимі 

он-лайн з доступом до них за посиланням 

https://city.dozor.tech/ru/zhytomyr/city, що додатково підвищує якість послуг 

для пасажирів. 

Рішенням виконкому КП «Житомиртранспорт» передано 

повноваження КП «ЖТТУ» щодо визначення місцезнаходження транспортних 

засобів та контролю за оплатою проїзду. Задля цього між КП «ЖТТУ» та КП 

«Житомиртранспорт» укладено: 

- договір про надання послуг з визначення місцезнаходження 

об’єктів від 09.04.2021 № 16/21;  

- договір про організацію та забезпечення справляння плати за 

транспортні послуги від 21.01.2021 № 2101; а також  
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- договір комісії про продаж електронних квитків, налагодження і 

забезпечення роботи пунктів їх видачі, продажу із застосуванням АСООП від 

05.02.2021 №42. 

Розрахунковий тариф на транспортні перевезення визначається за 

формулою [4]: 

(𝑆заг + 𝑅𝑂𝑆 + 𝑃𝐼𝐶) − 𝑋

𝑇𝑃
 (1.1) 

де,  Sзаг – загальна сума фінансування передбачених договором обсягів 

транспортних перевезень; 

ROS – планова рентабельність; 

PIC – планова інвестиційна складова; 

X – завдання, тобто обсяг планових надходжень; 

ТР - обсяг транспортних перевезень на маршрутах згідно із 

замовленням. 

Коло основних проблем на КП полягає із імплементацією Договору: 

- виконання завдання щодо збору виручки; 

- підтвердження невиконання транспортної роботи не з вини 

Перевізника. 
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РОЗДІЛ 3  

ПРОПОЗИЦІЇ ЩОДО УДОСКОНАЛЕННЯ СИСТЕМИ 

ІНФОРМАЦІЙНОГО УПРАВЛІННЯ КП «ЖТТУ» 

 

 

3.1 Система АСООП, процедури реалізації квитків та збору 

виручки КП «ЖТТУ» 

 

 

Місто Житомир придбало систему АСООП (автоматизована система 

оплати проїзду) у 2017 році. Як наслідок, Житомирська Міська Рада прийняла 

рішення відділити функцію Перевізника, який надає послуги пасажирських 

перевезень, від функції Оператора АСООП, який займається збором виручки, 

аналізом та технічним супроводом цієї системи. Функція Перевізника за 

рішенням ЖМР була передана КП «ЖТТУ», а функція Оператора АСООП - 

окремому підприємству - КП «Житомиртранспорт». З 23.10.2023 року 

обов’язки Оператора АСООП передано ТОВ «Сіті Кард Сістемс – Житомир».  

Система АСООП включає в себе сервер, програмний комплекс, 

стаціонарні та мобільні валідатори, які належать Оператору (раніше КП 

«Житомиртранспорт», а з 2023 року – ТОВ «Сіті Кард Сістемс - Житомир»). 

При цьому Перевізники (КП «ЖТТУ») на договірних засадах технічно 

використовує АСООП у процесі збору виручки.  

Процес збору виручки включає в себе декілька механізмів: продаж 

разових квитків та проїзних, QR-код, банківська карта. Розглянемо нижче ці 

варіанти. 

Виручка від продажу разових квитків підприємства. У 2022 році на 

продаж разових квитків припадало 73% від загальних доходів КП «ЖТТУ». 

Розрізняються процедури збору виручки з користувачів електротранспорту та 

автобусів КП «ЖТТУ». Оплата може здійснюватися декількома способами: 

безпосередньо водію, готівкою, банківською карткою, транспортною карткою 
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через елемент системи АСООП (валідатор) або за допомогою QR-коду через 

застосунок «Приват24».  

Оплата проїзду QR-кодом. З метою диверсифікації шляхів оплати, а 

також надання зручної альтернативної можливості розрахунку за проїзд в місті 

Житомир, окрім оплати банківською карткою було запроваджено оплату за 

допомогою QR кодів. Для співпраці було залучено ПАТ КБ «ПриватБанк» та 

компанію ТОВ «Універсальні платіжні рішення». Механізм реалізації цього 

рішення виглядає таким чином:   

- У кожному транспортному засобі, таких  як електротранспорт, 

автобуси КП «ЖТТУ» розташовані унікальні закріплені саме за цим бортом 

QR-коди, завдяки яким користувачі «Приват 24» можуть швидко оплатити 

разовий проїзд.  

- Після придбання квитка він діє 1 годину, при перевірці 

демонструється смартфон і додаток «Приват24».  

- Кошти отримані від пасажирів на наступний день у повному обсязі 

зараховуються на окремий рахунок КП «ЖТТУ», відкритий у ПАТ КБ 

«ПриватБанк». Комісію у розмірі 5% оплачують користувачі послуги.  

Оплата проїзду банківською картою. Для оплати проїзду за 

допомогою банківської картки технічно використовуються елементи системи 

АСООП (валідатори), а у якості процесінгу та програмної основи 

використовується еквайринг компанії ТОВ «Універсальні платіжні рішення». 

За свої послуги ТОВ «УПР» отримує 3% від обсягу платежів, які пройшли 

через еквайринг.  

Частка користувачів, які користуються для оплати банківською 

карткою залишається незмінною. Зараз вартість оплати банківською картою 

прирівняна до готівкової оплати, проте раніше частка такого виду розрахунку 

була меншою. Це було пов’язане із тим, що знижку на проїзд надавала лише 

транспортна карта.  

Зараз частка використання транспортної картки у місті Житомирі 

продовжує зростати. Все більша частина житомирян продовжує переходити на 
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такий вид розрахунку. Згідно інформації з відкритих джерел даних, станом на 

березень 2024 року у Житомирі налічувалося виданими понад 170 тисяч 

транспортних карток. Даний показник є достатньо високим для міста з 

населенням у 260 тисяч осіб. 

Контроль за рівнем виручки КП «ЖТТУ» здійснюється на усіх рівнях 

управління. До моменту впровадження на підприємстві системи АСООП 

переважна більшість її працівників була задіяна у зборі виручки, тоді як решта 

здійснювала її прийом та моніторинг. Підготовкою аналітики та основних 

звітів були відповідальні планово-економічний відділ підприємства та відділ 

збору виручки підприємства.  

До впровадження АСООП відповідальною за збір виручки на КП 

«ЖТТУ» була служба збору виручки. На даний час через запровадження 

системи АСООП та скорочення усіх кондукторів служба збору виручки була 

реформована у відділ збору виручки. Раніше служба збору виручки 

нараховувала до 130 чоловік. Із запровадженням АСООП чисельність 

персоналу відділ збору виручки нараховує не більше 10 осіб: начальник 

відділу, 4 старших касирів та 5 касирів. Сам відділ зберігає безпосереднє 

підпорядкування заступнику начальника управління КП «ЖТТУ» з 

економічних питань. При цьому, з огляду на специфіку роботи з готівковою та 

касою, відділ має лінійне підпорядкування головному бухгалтеру КП 

«ЖТТУ».  

До 01.06.2024 процес збору виручки мав декілька складових: 

- Збір виручки за участі системи АСООП (орієнтовно 65% 

виручки). У цьому процесі КП «ЖТТУ» не бере безпосередньої участі, окрім 

контролю роботи елементів АСООП (валідаторів) та стану їх вигрузки. 

- Збір готівкових коштів (орієнтовно 35% виручки). До останнього 

моменту за збір готівкових коштів відповідали водії КП «ЖТТУ». Не 

зважаючи на те, що водії безпосередньо підпорядковуються керівникам депо, 

вони ефективно співпрацювали із працівниками відділу збору виручки. У 
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цілях мотивації водії отримували частину від зібраних готівкових коштів 

(орієнтовно між 5% та 10% суми).  

Починаючи із 01.06.2024 планується замінити готівковий розрахунок 

виключно QR-кодами. На Рисунку 3.1 зображена система обліку збору 

виручки АСООП, яка існує нині. 

 

Рисунок 3.1 - Процесу збору виручки КП «ЖТТУ» 
Джерело: розроблено автором на основі [5] 

Як можна побачити на Рисунку 3.1, у процесі збору виручки від КП 

«ЖТТУ» задіяні (1) водії комунального транспорту (автобуси та 

електротранспорт), та (2) відділ збору виручки разом із касами.  

Система звітності збору виручки пов’язана з усіма суб’єктами, 

задіяними у цей процес. Щоденно, щотижнево та щомісячно відділ збору 

виручки та планово-економічний відділи отримують звіти від ТОВ «Сіті Кард 

Сістемс – Житомир», ПАТ КБ «Приватбанк», ТОВ «УПР». Відділ збору 

виручки повідомляє бухгалтерію та планово-економічний відділ підприємства 

про зараховані суми виручки та відсоток виконання плану. За результатами 

отриманих даних проводяться аналітичні висновки та приймаються 

управлінський рішення.  
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На початку зміни водії, які виходять на маршрути, отримують шляхові 

листи, а від старшого касира відділу збору виручки - стрічку та мобільний 

валідатор. Останній буде знаходитися у кабіні транспортного засобу та 

працювати при оплаті проїзду готівкою та 200 гривень розмінної монети. При 

запуску транспортного засобу водій потрібен перевірити справність бортових 

валідаторів, відкрити зміни кожного стаціонарного та мобільного валідаторів. 

Загалом, у роботі КП «ЖТТУ» перебувають в роботі близька 110 мобільних 

валідаторів, а на транспортних засобах встановлені близька 330 стаціонарних 

валідаторів.  

По завершенню зміни водії здають касиру служби збору виручки 

зібрану готівку у депо. Виручка приймається згідно контрольного звіту, 

роздрукованого з мобільного валідатора. Сам валідатор перевіряється та 

здається старшому касиру у сховище для зарядки, вигрузки та зберігання. 

Також здається шляховий лист.  

З боку касирів служби збору виручки процес відбувається так:  

- прийом готівки в касу проводиться касирами (чотири каси) по 

відомості касових надходжень з занесенням даних до книги обліку 

розрахункових операцій; 

- наприкінці робочого дня касир готує супровідний касовий ордер 

до сумки з цінностями на загальну суму відповідно до відомостей та передає 

інкасаторську сумку старшому касиру;  

- старший касир веде журнал реєстрації прибуткових та видаткових 

касових документів, журнал реєстрації касових відомостей, касову книгу в 

електронній формі за допомогою комп’ютерних засобів. Він також передає 

сумки із готівкою до інкасації Банку;  

- після цього гроші надходять на рахунок підприємства.  

На рисунках нижче наведено графічне зображення систем 

управлінської інформації КП «ЖТТУ»: система збору виручки (Рисунок 3.2); 

система фіксації пробігу (Рисунок 3.3). 
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Рисунок 3.2 - Схема збору виручки з користувачів 

Джерело: розроблено автором на основі [5] 

Рисунок 3.3 - Схема фіксації пробігу транспортними засобами 

Джерело: розроблено автором на основі [5] 
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Як можна побачити з рисунків 3.2 та 3.3 вище, до інформаційних 

систем КП «ЖТТУ» інтегровані системи обліку збору виручки АСООП та 

фіксації пробігу транспорту «Дозор». 

 

 

3.2 Пропоновані зміни у системі управління інформацією КП 

«ЖТТУ» задля покращення імплементації умов Договору  

 

 

Як можна побачити із попередніх розділів, КП «ЖТТУ» має 

довготермінову та усталену практику впровадження Договору. Наявні 

інструменти управління інформацією дозволяють підприємству формувати 

звіти: 

- випуску рухомого складу на лінії; 

- пробігу транспортних засобів на лінії (як кожною одиницею 

окремо, так і в розрізі маршрутів). 

В межах існуючої на КП «ЖТТУ» системи управлінської інформації 

(див. рисунки 19-21 вище) виявлено такі можливі сфери покращення: 

- блок «збір виручки з користувачів». Як зазначалося вище, 

частка покриття операційних витрат КП «ЖТТУ» за рахунок збору плати з 

користувачів станом на кінець 2021 року становила 27%. Задля збільшення 

коефіцієнту покриття витрат було вирішено розробити тарифні плани для 

користувачів громадського транспорту, які би дозволили їм отримувати 

істотні знижки за умови внесення довготермінової оплати (наприклад, за 

період від півроку до одного року). Таким чином, можна розширити лінійку 

існуючих «програми лояльності» для частих користувачів та запропонувати 

додаткові форми проїзних квитків; 

- блок «фіксація фактичного пробігу». На даний момент фіксація 

фактичного пробігу електротранспорту КП «ЖТТУ» відбуваються в системі 

«Дозор». Інформація збирається за допомогою бортових GPS-трекерів, сигнал 
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яких передається та реєструється на сервері КП «ЖТТУ». У випадку 

відхилення фактичного пробігу від планового не з вини Оператора наразі не 

існує іншого способу задокументувати об’єктивну причину такого відхилення 

окрім як актом (див. Додаток 5 Типового Договору). Вивчення актів, перевірка 

і дослідження зазначених у них причин та обставин займають час. Отже, часто 

виникає затримка часу, протягом якої Оператор не може отримати кошти за 

належно виконаний обсяг транспортних послуг; 

- блок «розрахунки з бюджетом міста» в цілому має 

унеможливлювати надмірну сплату послуг Оператора з бюджету міста. На 

цьому етапі варто передбачити проведення аудиту рахунків Оператора, яке 

зазвичай має на меті підтвердження цільового використання бюджетних 

коштів та відсутності надмірно сплачених Оператору виплат. Окрім того, 

Договір може містити деякі якісні показники надання послуг пасажирських 

перевезень, наприклад, регулярність рейсів та дотримання інтервалів руху 

громадського транспорту. Така своєрідна «система бонусів та штрафів» 

повинна була би бути інтегрована до формули розрахункового тарифу. Проте 

саме відсутність такої формули на рівні затвердженого нормативно-правового 

акту унеможливлює нарахування бонусів і штрафів Оператору у випадку 

успішного (або неуспішного) виконання транспортної роботи.  

Окрім очевидних переваг для Оператора кожна із зазначених вище 

сфер покращення може бути пов’язаною із ризиками для Замовника послуг 

(тобто міської ради): 

- блок «збір виручки з користувачів». Замовник намагатиметься 

уникнути (а) переоцінки у бік збільшення операційних витрат Оператора, (б) 

недооцінки ним обсягу збору плати за проїзд. Обидва ці наслідки можуть 

нести для Замовника зростання обсягів зобов’язань міського бюджету; 

- блок «фіксація фактичного пробігу». З точки зору бюджетної 

дисципліни важливим обмеженням зобов’язань Замовника виступає загальна 

вартість транспортних послуг. Зазвичай її значення визначається у предметі 

Договору та слугує для формування відповідного паспорту бюджетної 
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програми міської ради. Таким чином, будь-яке перевищення Оператором 

планових значень річного пробігу може потенційно нести за собою збільшення 

бюджетних зобов’язань міста перед Оператором і, отже, вимагатиме 

жорсткого контролю з боку Замовника. Окрім того, недовиконання планових 

показників транспортних послуг з боку Оператора також вимагає контролю з 

боку міста, оскільки за таких умов Замовник має право на скорочення обсягу 

своїх зобов’язань з оплати отриманих послуг; 

- блок «розрахунки з бюджетом міста». У розрахунках між 

Оператором та Замовником за фактично надані послуги пасажирських 

перевезень достатньо частою є практика затримок проведення платежів. 

Справа в тому, що у даному випадку усі заявки на оплату обробляються через 

Державне Казначейство. Отже, терміни оплати виставлених рахунків, так само 

як і суми оплати, залежать від наявності коштів на казначейському рахунку на 

момент проведення такої оплати. Оскільки Замовник не контролює наявність 

необхідної суми на казначейському рахунку, існує достатньо висока 

імовірність затримки та/або неповної оплати послуг Оператора.  

У відповідь на існуючі ризики Оператора та Замовника можна 

запропонувати такі варіанти виходу: 

- блок «збір виручки з користувачів». Задля розширення 

можливості Оператора для збору коштів з користувачів пропонується 

запровадити додаткові тарифні плани (проїзні тривалістю понад 90 днів). Це 

надасть користувачам можливість економії за рахунок оплати більшої 

кількості поїздок. Натомість, залучення додаткової виручки дозволить 

підвищити частку покриття витрат Оператора за рахунок збору від продажу 

квитків. Альтернативою цьому може бути запровадження безкоштовного 

проїзду на громадському транспорті, реалізація якого є достатньо коштовною 

та залежатиме виключно від можливостей міського бюджету; 

- блок «фіксація фактичного пробігу». З метою підтвердження 

обставин недотримання Оператором встановлених вимог до послуг (плановий 

пробіг і таке ін.) пропонується інтегрувати інші міські служби (наприклад, 
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диспетчерську службу міста, поліцію, електропостачання, Житомиравтодор) 

до інформаційного обміну із системою «ДОЗОР». Це дозволити своєчасно 

підтвердити обставини ненадання послуг Оператором з незалежних від нього 

обставин та пришвидшити розгляд і прийомку відповідних актів Замовником. 

Альтернативою цьому може бути політика «lasser-faire» (або ігнорування), яка 

може погіршити фінансовий стан Оператора, що є вкрай небажаним з огляду 

не обслуговування кредиту ЄБРР; 

- блок «розрахунки з бюджетом міста». На жаль, контроль 

наявності коштів на казначейському рахунку Замовника є поза межами 

можливого охоплення системи управління інформацією Оператора. Єдиним 

виходом із ситуації є варіант альтернативи - політика «lasser-faire» (або 

ігнорування). Хоча з точки зору ЄБРР такий розвиток подій є вкрай 

несприятливим, проте ЖМР – власник КП «ЖТТУ» має інші інструменти 

погашення заборгованості перед Оператором (до фінансування капіталу і 

т.ін.). Зрозуміло, що таке рішення може залишатися дієвим лише до моменту 

інтеграції до законодавства України вимог Директиви ЄС 2007/1370. 

Проведений аналіз дозволив виявити недоліки системи управлінської 

інформації в КП «ЖТТУ» (див. Табл.3.1) 

Таблиця 3.1 - Недоліки існуючої системи управлінської інформації КП 

«ЖТТУ» 

 Збір виручки з 

користувачів 

Фіксація фактичного 

пробігу, підтвердження 

обсягів транспортної 

роботи актами 

Розрахунки з 

бюджетом міста 

Існуючі інструменти: • Е-квиток 

• АСООП 

• ДОЗОР 

 

• Обмін звітами через 

систему 

Державного 

Казначейства 

РИЗИКИ Оператора • Відносно невисока 

частка покриття 

операційних витрат 

Оператора за 

рахунок збору від 

продажу квитків (до 

30%) => відсутність 

лояльності серед 

користувачів та брак 

їхньої мотивації 

«інвестувати 

наперед» та 

заощаджувати за  

• Система фіксує 

пробіг кожного 

транспортного 

засобу за кожним 

окремими 

маршрутом. Разом 

із тим, система не 

фіксує відомості 

про причини 

«вимушених 

простоїв» 

транспорту через 

незалежні від  

• Затримки у 

розрахунках із 

містом 

• Існує імовірність 

неотримання повної 

плати фактично 

наданих послуг 

через брак коштів  
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Продовження Таблиці 3.1 

1 2 3 4 

 рахунок кількості 

поїздок 

Оператора 

обставини 

(наприклад, 

проведення ремонту 

автомобільного 

полотна/колій, ДТП, 

технічні обриви на 

лінії електромереж, 

підтоплення 

проїзної частини 

через розлив води з 

комунікацій і т.ін.) 

=> недоплата 

належних сум за 

надані Оператором 

послуги 

 

РИЗИКИ Міста • Завищення 

оперативних витрат 

Оператора 

• Заниження доходів 

від збору виручки 

=> Зростання обсягу 

зобов’язань міського 

бюджету 

• Ризик потенційних 

перевищення витрат 

понад встановлений 

річний бюджет => 

жорсткий контроль 

бюджетних ресурсів 

• Фінансові та 

бюджетні ризики 

(напр., реєстрація 

зобов’язань за 

Договором у 

Державному 

Казначействі) 

ВАРІАНТИ ВИХОДУ • Розробка додаткових 

довготермінових 

тарифних планів 

(проїзні тривалістю 

понад 90 днів) 

• Інтеграція 

інформації інших 

служб міста до 

системи 

інформаційного 

управління 

Оператора (час 

початку та усунення 

інциденту із 

зазначенням місця 

його локалізації) 

• Контроль наявності 

коштів на 

казначейському 

рахунку Замовника 

є поза межами 

можливого 

охоплення системи 

управління 

інформацією 

Оператора 

АЛЬТЕРНАТИВА Зробити громадський 

транспорт безкоштовним 

Lasser-faire => затримки 

у виплаті бюджетних 

коштів 

Lasser-faire => брак 

бюджетної дисципліни 

 

Джерело: розроблено автором на основі [3, 5, 24] 

У Таблиці 3.1 узагальнені основні напрямки удосконалення системи 

управління інформацією КП «ЖТТУ». Розглянемо окремі зміни архітектури 

інформаційних систем КП «ЖТТУ», які можна буде запровадити на 

підприємстві для реалізації необхідних рішень. 

Блок «збір виручки з користувачів» 

Згідно рішень Виконавчого комітету ЖМР №597 від 28.05.2020 та 

№480 від 28.03.2024, передбачена така вартість проїзду у громадському 

транспорті міста Житомир: 

- повна вартість при оплаті: 
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- транспортною карткою (8 грн для електротранспорту та 13 грн 

для автобусних маршрутів); 

- банківською карткою (10 грн для електротранспорту та 14 грн для 

автобусних маршрутів); 

- готівкою, а з 01.06.2024 лише разовий паперовий QR-квиток (15 

грн для усіх видів транспорту); 

- пільгова вартість для: 

- пенсіонерів за віком та осіб з інвалідністю ІІІ групи лише за 

пільговою карткою або Карткою житомирянина до 01.06.2024 безкоштовно, а 

з 01.06.2024 безкоштовно лише з 10:00 до 16:00 та 5 грн в інший час; 

- учнів шкіл та інших загальноосвітніх навчальних закладів лише за 

транспортною карткою (5 грн для електротранспорту та 7 грн для автобусних 

маршрутів). 

Разом із цим діють такі форми проїзних квитків для: 

- електротранспорту з терміном дії: 

o 30 днів (Учнівський 30 вартістю 45 грн, Студентський 30 – 90 грн, 

Безліміт 30 – 180 грн); 

o 90 днів (Учнівський 90 вартістю 125 грн, Студентський 90 – 250 

грн, Безліміт 90 – 500 грн); 

- усіх видів транспорту терміном дії 365 днів (Учнівський, 

Студентський та Гаманець) вартістю до 500 грн. 

За виключенням опції Гаманець доступної на 365 днів лінійка проїзних 

квитків для населення працездатного віку міста Житомир обмежується 

тривалістю 90 днів (Безліміт 90). При цьому відсутні інші проїзні квитки, які 

могли би зацікавити користувачів громадського транспорту оплачувати свої 

майбутні подорожі наперед в обмін на відчутну знижку їхньої вартості.  

Для реалізації такого функціоналу, підприємству буде потрібна 

інформація для кожного користувача про:  

- кількість подорожей громадським транспортом (протягом року, в 

розрізі місяців та на добу); 
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- види громадського транспорту, якими користувався.  

Така інформація може бути доступною завдяки використанню системи 

АСООП в м. Житомир. Діюча система дозволяє обліковувати використання 

(валідацію) носіїв електронного квитка, наприклад, QR-коду, проїзного 

квитка, банківської або транспортної картки, картки житомирянина. Отже, 

завдяки опрацюванню масиву таких даних, КП «ЖТТУ» зможе приймати 

управлінські рішення щодо можливих тарифних планів (видів проїзних 

квитків та їхньої вартості для користувачів). На Рисунку 3.4 графічно 

представлений пропонований варіант організації інформаційної системи, який 

дозволить підприємству виконувати такі задачі. 

Рисунок 3.4 - Пропозиція для удосконалення блоку збору виручки 

Джерело: розроблено автором на основі [5] 

За попередньою оцінкою реалізація пропонованого функціоналу 

системи АСООП може коштувати 508,9 тис. грн та включатиме додаткові 

елементи інформаційної інфраструктури (див. Таблиці 3.2).  
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Таблиця 3.2 - Оцінка капітальних витрат, грн 

Додаткові компоненти Вартість, гривень 

vCore (Windows Servers* + MSSQL 2019 

Standard) 

4140 

vCore (Linux) 22860 

RAM (Windows Server) 15552 

RAM (Linux) 69300 

SSD 282624 

Підключення до мережі Інтернет з 

пропускною спроможністю 1Гбіт/с, 

виділення зовнішньої (статичної) IP- 

адреси 

1080 

Ліцензії MicroSoft  

Microsoft SQL Server Standard (2 Core Pack) 80000 

Windows Server Datacenter WinSvrDCCore 

ALNG LicSAPk MVL 2Lic CoreLic 

18900 

Джерело: розроблено автором на основі даних компанії Egis Україна 

Очікується, що завдяки запровадженню нових тарифних планів обсяги 

реалізації послуг КП «ЖТТУ» зростуть на 204,5 тис. грн на рік. 

Згідно даних дослідницької компанії «ГФК», у 2018 році 60% 

користувачів громадського транспорту оплачували проїзд разовим квитком, 

який купували у водія, кондуктора або в інший спосіб. У той час вартість 

разового квитка становила 3 грн для електротранспорту та 5 грн для автобусів 

(див. Таблиця 3.3). Отже, з урахуванням відносно доступної вартості разового 

квитка можна стверджувати що більшість користувачів не планували поїздки 

заздалегідь. І вибір виду транспорту залежав переважно від його наявності на 

маршруті та часу здійснення поїздки.  

Таблиця 3.3 - Зміна ринку пасажирських перевезень 

Показники Одиниці виміру 2021 2024 

Чисельність населення міста чол. 261,624 261,624 

Середня кількість переміщень за 

добу переміщень/люд. 2.40 2.40 

%  електротранспорту у 

пасажирських переміщеннях % 16% 16% 

Вартість разового квитка (повна 

вартість готівкою) для 

електротрансопрту грн 8 15 

Вартість разового квитка (повна 

вартість готівкою) для автобусів грн 10 15 
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Продовження Таблиці 3.3 

1 2 3 4 

Витрати домогосподарства на 

електротранспорт 

(середньозважене) 

грн на 1 

домогосподарство на 

місяць 191 357 

Частка щомісячних витрат 

домогосподарств на 

електротранспорт % щомісячних витрат 2.0% 2.8% 

Витрати домогосподарства на 

інші види транспорту 

грн на 1 

домогосподарство на 

місяць 271 382 

Частка витрат на інші види 

транспорту % щомісячних витрат 2.8% 3.0% 
 

Джерело: розроблено автором на основі даних компанії Egis Україна 

У 2024 році вартість проїзду на усіх видах транспорту в місті Житомир 

становить 15 грн для разової поїздки. Окрім того, варто взяти до уваги що 

громадський транспорт не надає послуг у період оголошення повітряної 

тривоги. Також варто підкреслити що електротранспорт є вразливим до 

відключень електрики у період блекаутів. Отже, аби гідно конкурувати із 

іншими видами транспорту стає актуальним надання знижок на поїздки (у 

випадку придбання довготермінових проїзних квитків).  

Згідно даних КП «ЖТТУ», у 2021 році частка пасажирів, які 

користувалися проїзними квитками становила 11%. Отже 89% пасажирів 

продовжували купувати разові квитки. У таблиці 4 нижче наводимо оцінку 

окупності пропонованого проєкту.  

Таблиця 3.4 - Окупність нового проєкту удосконалення блоку «збору 

виручки з користувачів» 

Показники 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031... ...2035 

Капітальні 

витрати проєкту, 

млн. грн 

0.509         

Операційні 

витрати проєкту, 

млн. грн 

0.005 0.005 0.005 0.005 0.005 0.005 0.005 0.005 0.005 

Приріст 

операційних 

доходів, млн. грн 

0.205 0.205 0.205 0.205 0.205 0.205 0.205 0.205 0.205 

Чистий грошовий 

потік, млн. грн 

-

0.309 
0.199 0.199 0.199 0.199 0.199 0.199 0.199 0.199 
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Продовження Таблиці 3.4 

Ставка 

дисконтування, % 

річних 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 25% 

Чистий 

дисконтований 

грошовий потік, 

млн. грн 

-

0.309 0.160 0.128 0.102 0.082 0.065 0.052 0.042 0.017 

Чиста приведена 

вартість проєкту, 

млн. грн 0.419 

Норма 

прибутковості 

проєкту, % 31% 
 

Джерело: розроблено автором на основі даних компанії Egis Україна 

Як видно з розрахунків, проєкт чиста приведена вартість проєкту за 

період 2024-2035 становитиме 419 тис. грн. При цьому проєкт 

забезпечуватиме 31% норми прибутковості, що істотно перевищує ставку 

дисконтування (25%). Отже, такий проєкт є комерційно привабливим.  

Блок «фіксація фактичного пробігу» 

За умовами Договору КП «ЖТТУ» отримує оплату за виконаний обсяг 

транспортної роботи (пробіг рухомого складу на лініях), який перемножується 

на зазначений у документі розрахунковий тариф. Отриманий в результаті 

цього добуток становить вартість наданих місту транспортних перевезень.  

Виконаний обсяг транспортної роботи КП «ЖТТУ» підтверджує 

щомісячними звітами. Така інформація готується на основі витягів з 

інформаційної системи «ДОЗОР». Ця система відстежує пересування 

рухомого складу перевізника за даними встановлених бортових GPS-трекерів. 

У системі «ДОЗОР» ведеться облік випуску одиниць транспорту на лінію, час 

роботи/простою, час початку/завершення руху, кількості рейсів та пробігу. 
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Рисунок 3.5 - Приклад функціоналу інформаційної системи «ДОЗОР» 

Джерело: розроблено автором на основі [23] 

Інформація про транспортну роботу, які КП «ЖТТУ» не змогло 

виконати з незалежних від нього причин фіксується за допомогою актів 

відшкодування збитків, наведених у Додатку 5 до Договору (див. Рисунок 3.6). 

Отже, для складання такого акту буде потрібна інформація про час простою, 

невиконані рейси та пробіг транспорту, номери маршрутів та дату події. Уся 

ця інформація є доступною у функціоналі «ДОЗОР». 

 

Рисунок 3.6 - Приклад акту для відшкодування збитків[3] 

Задля пришвидшення приймання актів та полегшення перевірки 

наведеної інформації можна запропонувати об’єднати інформаційні потоки 
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диспетчерського центру та інших служб міста. Таке об’єднання можна 

провести на основі інформаційних сервісів ГІС (ArcGIS, QGIS або інші 

аналоги). Це дозволить візуалізувати мережу громадського транспорту міста, 

на яку у вигляді ГІС об’єктів накладатимуться повідомлення про надзвичайні 

події із зазначенням атрибутів:  

- часу настання та завершення,  

- прив’язки до номеру маршруту; 

- координат ділянок та протяжності маршрутів, що зазнали впливу; 

- короткого опису з міста події. 

Наявність такої інформації має полегшити проведення перевірки 

інформації КП «ЖТТУ» зазначеної в актах. На Рисунку 3.7 графічно 

представлений можливий варіант організації інформаційної системи, 

направлений на пришвидшення прийомки актів відшкодування збитків. 

Рисунок 3.7 - Пропозиція для удосконалення блоку фіксації пробігу (акт 

відшкодування збитків) 

Згідно умов укладеного із ЖМР Договору, у 2021 році КП «ЖТТУ» 

повинно було надати послуг пасажирських перевезень в обсязі 4612,6 тис. км. 

Натомість відповідно до інформації з відкритих джерел обсяг фактично 

наданих послуг підприємством становив 4363,0 тис. км.  
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Якби підприємство мало технічну можливість довести той факт, що 

фактично надані ним послуги були на 0,5% більше, у такому випадку оплата 

за Договором могла би згенерувати підприємству додаткових 1,1 млн. грн (в 

межах визначеної Договором загальної вартості транспортних перевезень на 

2021 рік). Вартість річної підписки на програмне забезпечення ArcGIS 

варіюється від 37,4 до 282,2 тис. гривень. Отже період окупності такого 

рішення може становити до пів року.  
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ВИСНОВКИ 

 

 

Як можна побачити з попередніх розділів, поточний рівень 

інформаційної зрілості КП «ЖТТУ» за методологією СОВІТ можна оцінити як 

«визначений». Тобто процеси підприємства є добре задокументованими та 

пов’язаними між собою. 

Серед програмних продуктів, які зараз використовує КП «ЖТТУ» є: 

- застосунки для «підтримки роботи» (М.Е.Doc та 1С). Так, 

наприклад, за допомогою М.Е.Doc підприємство подає звітність податковим 

органам, а за допомогою 1С – веде бухгалтерський облік, управляє запасами 

на складах, проведенням закупівель та контрактами із постачальниками; 

- застосунки, що є «ключовими для роботи» (наприклад, Управління 

Транспортом»). Завдяки інформаційній базі «Управління Транспортом» 

користувачі громадського транспорту мають змогу планувати свої подорожі. 

Отже, для підприємства важливо аби пасажири завжди були обізнані про 

маршрути, наявність рухомого складу на лініях, інтервал руху та вартість 

поїздки; 

- застосунки, які мають «стратегічний» характер для підприємства 

(наприклад, система «Дозор»). Інформаційна система «Дозор» допомагає 

підприємству відстежувати роботу рухомого складу на лініях та забезпечувати 

безпеку руху. Окрім того, даний застосунок важливий також для виконання 

Договору (Договору про організація здійсненні перевезень пасажирів міським 

електричним транспортом), оскільки система «Дозор» має увесь необхідний 

функціонал для формування звітів для Житомирської міської ради (замовника 

послуг).  

Дана робота присвячена способам покращення імплементації умов 

Договору шляхом внесення змін до системи управління інформацією КП 

«ЖТТУ». За результатами проведеного дослідження пропонуються такі 

напрямки удосконалення інформаційної підтримки підприємства: 
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- додати можливість моделювання довготермінових (понад 90 

днів) тарифних планів для користувачів. Така пропозиція дозволить 

підприємству залучити більше нових користувачів, а також створити своєрідні 

«програми лояльності» для частих користувачів громадського транспорту; та 

- доповнити функціонал формування звітів інформаційної системи 

«Дозор» геоінформаційним модулем та можливістю включати до нього дані 

про аварії та інші надзвичайні події міста. На нашу думку, такий функціонал 

дозволить пришвидшити затвердження звітів підприємства, особливо якщо 

йдеться про перевірку актів для відшкодування збитків на транспортну роботу, 

яка була невиконана не з вини КП «ЖТТУ». 

За попередніми висновками, пропозицій щодо розробки 

довготермінових тарифних планів може бути комерційно-окупною особливо, 

якщо окрім вже існуючих користувачів громадського транспорту залучити 

сегмент власників авто. Задля цього пропонується сформувати для власників 

авто послугу «park and ride» (з англійської «паркуйся та їдь»), яка 

мотивуватиме автомобілістів залишати автівки на парковках на в’їзді у 

Житомир та пересідати на громадський транспорт. 

Аби така пропозиція насправді спрацювала, згідно теорії медійного 

багатства, необхідно буде поширити інформацію про цю пропозицію через 

декілька інформаційних каналів. У випадку успішного поширення та 

сприйняття цієї інформації цільовою аудиторією, можна очікувати на 

окупність проєкту у період до 10 років (див. Таблиця 3.4).  

Щодо запровадження геоінформаційного модулю для полегшення 

обміну інформацією із диспетчерськими службами міста, окупність такого 

заходу можу становити до пів року. Відповідно до інституційної теорії 

викладеної на початку роботи, запровадження такого механізму 

інформаційного обміну має сприяти зниженню «транзакційних витрат» та 

покращувати роботу КП «ЖТТУ» та Житомирської міської ради.  
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