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В.В. Концева 

ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Міський пасажирський транспорт є одним із найважливіших факторів, які забезпечують життєдіяльність міста, ефективність його функціонування, поєднуючи різні частини населеного пункту в єдиний складний організм. Пасажирський транспорт є також важливою складовою частиною промислової інфраструктури міста. Його стійке та ефективне функціонування виступає необхідною умовою стабілізації та підйому економіки міста, його структурної перебудови, забезпечення цілісності, а також покращення умов і рівня життя населення.

Характерною особливістю ринку пасажирських перевезень є те, що існуюча структура рухомого складу не відповідає вимогам, у першу чергу за класом автобусів міського типу, а це значно погіршує якість обслуговування населення та екологічну ситуацію регіону. 

На сучасному етапі становлення економіки України у підприємств пасажирського автотранспорту виникли такі проблеми як нестача інвестиційних ресурсів для оновлення та модернізації рухомого складу; наявність нерівноправних умов функціонування автотранспортних підприємств різних форм власності; відсутність адаптованого до сучасних умов економічно-організаційного механізму фінансування. Одним із напрямків ефективного вирішення цих проблем може бути знаходження оптимального поєднання приватного підприємництва і державного регулювання.

Серед наукових досліджень у даній сфері, які були проведені за останні роки, слід зазначити роботи учених Л.Л. Афанасьєва, А.В. Базилюк, Е. В. Будріної, В.Г. Варнавського, Ю.С. Вдовенка, В.А. Гудкова, В.І. Котелянца, Л.Б. Міротіна, В.Н. Парахіної, Ю.Б. Слободяник, І.В. Спіріна, А.В. Шабанова, Я.І. Шефтера, Дж. Форрестера. Однак слід зазначити, що у цих наукових дослідженнях не приділено уваги узгодженню інтересів усіх суб’єктів ринку пасажирських перевезень та розвитку організаційно-економічних механізмів фінансування міського пасажирського автотранспорту.

Тому дослідження проблеми організації функціонування міського пасажирського транспорту в місті шляхом розробки організаційно-економічного механізму фінансування на основі муніципально-приватного партнерства, який дозволяє гармонізувати інтереси держави, перевізника та споживача, представляється своєчасним та актуальним.

Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційну роботу виконано в рамках госпдоговірної теми 153/08 – “ТТ – МВиконком” “Удосконалення маршрутної системи пасажирського автотранспорту в м. Кременчуці” та внутрішньовузівської теми “Підготовка та проведення обстеження пасажиропотоків на маршрутах, обробка матеріалів обстеження та розробка заходів щодо організації та удосконалення пасажирських перевезень міста Кременчук на основі обстеження пасажиропотоків” (номер державної реєстрації 0100U001936).

Мета і задачі дослідження. Метою дисертаційного дослідження є розроблення моделі організації міського пасажирського автотранспорту, яка дозволяє якісно оновити рухомий склад, підвищити ефективність роботи підприємств перевізників та поліпшити надання транспортних послуг. Для досягнення поставленої мети було сформульовано та вирішено наступні задачі:
-
 визначити основні проблеми міського пасажирського транспортного комплексу;

·  проаналізувати досвід організації міського пасажирського транспорту і визначити основні тенденції організації міського пасажирського транспорту за кордоном;

· проаналізувати стан і динаміку ринку транспортних пасажирських послуг м. Кременчука та надати комплексну оцінку якісних та кількісних характеристик функціонування міського пасажирського автотранспорту;

· дослідити нові економічні відносини підприємств перевізників та виявити передумови та необхідність упровадження муніципально-приватних відносин на міському пасажирському автотранспорті; 
·  розробити організаційний механізм формування системи муніципально-приватної моделі організації пасажирського автотранспорту;
· запропонувати особливості реалізації муніципально-приватного партнерства у сфері пасажирських автоперевезень;

·  розробити методику муніципально-приватного фінансування міського пасажирського транспорту та визначити етапи фінансування забезпечення необхідним рухомим складом з урахуванням економічно-правових відносин.

Об’єктом дослідження є процес організації міського пасажирського автотранспорту.

Предметом дослідження є механізм реалізації муніципально-приватної моделі.
Методи дослідження. У дослідженні для досягнення поставленої мети застосовувались такі методи: спостереження і порівняння (при визначенні особливостей організації міського пасажирського транспорту – підрозділ 1.3); аналізу, синтезу, індукції, дедукції та причинно-наслідкового зв’язку (при дослідженні основних проблем міського пасажирського транспорту – підрозділ 1.2); систематизації та узагальнення (для уточнення тлумачення муніципально-приватного партнерства – підрозділ 1.4); економіко-статистичний та анкетний (для визначення показників якості транспортних послуг – підрозділ 2.3); математичного моделювання (при визначенні обсягу попиту на перевезення пасажирів – підрозділ 3.1); логічного моделювання (при розробці муніципально-приватної моделі організації пасажирського автотранспорту – підрозділ 3.2); абстрактно-логічний (при теоретичних узагальненнях і формулюванні висновків); табличний та графічний методи. 
Вихідною інформацією є результати обстежень пасажиропотоків на маршрутах міста, групування та порівняння отриманих даних, аналіз статистичних даних, результати існуючих робіт, які присвячені оптимізації транспортної системи міста, праці вітчизняних і зарубіжних учених, нормативно-правові документи, які пов’язані з темою роботи.

Наукова новизна одержаних результатів полягає у розвитку відомих та обґрунтуванні ряду нових теоретичних та практичних положень щодо підвищення ефективності функціонування міського пасажирського автотранспорту. Наукова новизна сформульованих та обґрунтованих у дисертації основних положень, висновків та рекомендацій полягає в такому:

уперше:
запропоновано застосування моделі муніципально-приватного партнерства в організації міського пасажирського автотранспорту, суть якої полягає у створенні спільного (приватно-державного) автотранспортного підприємства, з розмежуванням між його засновниками функцій щодо організації та контролю пасажирських перевезень, створенні належних умов роботи перевізників та реалізації змішаної моделі фінансування роботи цього підприємства на основі дольової участі кожної структури у прибутках. Така організація дозволить зробити ринок керованим, підвищити ефективність використання існуючого рухомого складу і створити умови для інвестування у придбання нової техніки, поліпшити якість транспортних послуг; 

розроблено методичні основи формування порядку фінансування міського пасажирського автотранспорту, суть якого полягає в об’єднанні доходів приватних перевізників і бюджетних асигнувань муніципальних органів влади та їх розподілі між перевізниками, виходячи з отриманих результатів і дольової участі кожного перевізника, з урахуванням ефективного використання рухомого складу. Використання методики забезпечить рівномірне формування фондів для розвитку рухомого складу та дозволить систематично оновлювати, оперативно реагувати на проблеми зношеності;

удосконалено:

принципи реалізації моделі муніципально-приватного партнерства за рахунок введення до складу керуючої структури муніципально-приватного підприємства третьої сторони, що представляє інтереси споживача транспортних послуг як спостерігача за обґрунтованістю умов надання послуг (тарифів, пільг, тощо) з правом погоджувального підпису. Це дозволить узгодити інтереси суб’єктів ринку пасажирських автотранспортних послуг і створити умови сталого розвитку транспортного потенціалу в місті;

порядок утворення інвестиційних ресурсів в оновлення рухомого складу за рахунок акумуляції в межах спільного підприємства амортизаційних відрахувань та їх цільове використання під контролем місцевих органів влади, що дозволить перерозподілити ці кошти та досягти необхідного рівня фінансування для придбання автобусів міського типу;

набуло подальшого розвитку:

поняття сутності муніципально-приватного партнерства, яке у запропонованому розумінні визначається як система відносин між органами місцевого самоврядування та приватними партнерами, при реалізації яких ресурси обох партнерів об’єднуються, з відповідним розподілом ризиків, відповідальності та винагород між ними, для взаємовигідної співпраці, спрямованої на досягнення загальних економічних цілей, на розв’язання актуальних соціально-економічних задач регіону у довгостроковій перспективі;

перелік резервів економії витрат за рахунок застосування для приватно-муніципального підприємства схеми мінімізації оподаткування відповідно до норм діючого законодавства щодо використання податкової пільги для підвищення ефективності роботи цих підприємств та оновлення матеріально-технічної бази.

Практичне значення одержаних результатів полягає в тому, що їх використання транспортними організаціями та міською владою створює умови, які забезпечать стабільну роботу транспортних підприємств за рахунок об’єднання основних засобів, з метою розвитку міського пасажирського транспорту шляхом реструктуризації джерел фінансування для забезпечення оптимальним рухомим складом.

Результати дисертаційної роботи використані при розробці виконкомом міської ради «Програми розвитку транспортного комплексу міста Кременчука» (акт упровадження від 25.11.2010 №13-17/194), а також результати дисертаційної роботи реалізовані в практичній діяльності підприємств-перевізників ВАТ «Кременчуцьке АТП-15307» (акт упровадження від 18.01.2011 № 04/08-12), ПП «Євротранс-сервіс» (акт упровадження від 11.01.2011), що дозволило сформувати економічну стратегію удосконалення рухомого складу з метою підвищення якості послуг.

Особистий внесок здобувача. Дисертаційна робота є виконаним самостійно дослідженням. Науковий доробок у статтях, написаних у співавторстві, наведено в списку опублікованих праць. 

Апробація результатів дисертації. Основні положення і висновки дисертації пройшли апробацію на таких наукових конференціях: Всеукраїнській  науково-технічній конференціях молодих учених і спеціалістів «Актуальні проблеми життєдіяльності суспільства» Кременчук (2009 – 2011 рр.), Міжнародній науково-практичній конференції «Диверсифікація інноваційного розвитку національного господарства в контексті реалізації глобалізацій них процесів» (22 – 23 квітня 2010 р. м. Кременчук), ІІ міжнародна науково-практична конференція «Проблеми розвитку транспортних систем і логістики» Євпаторія, 4 – 8 травня 2011 р.

Публікації результатів дослідження. За результатами дисертаційного дослідження опубліковано 10 робіт, що відображають основний зміст дисертації, загальний обсяг складає 6,5 ум. друк. арк. Із них шість, у тому числі три – одноосібні, у фахових виданнях загальним обсягом 5,4 ум. друк. арк.

Структура дисертації. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів основної частини, висновків, додатків і списку використаних джерел. Обсяг роботи становить 175 сторінок, що включає 28 таблиць, 27 рисунків, з них 4 – на окремих сторінках; 5 додатків; список використаних джерел нараховує 130 найменувань.
ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РОБОТИ

У вступі обґрунтовано актуальність теми дослідження, сформульовано мету, завдання, об’єкт і предмет дослідження, методи дослідження, розкрито наукову новизну і практичну значущість отриманих результатів, наведено результати їх упровадження у практику.

У першому розділі «Теоретичні засади формування ринку пасажирського автотранспорту» визначено основні проблеми та завдання вдосконалення організаційного забезпечення функціонування автомобільного транспорту, досліджено параметри попиту транспортних послуг і формування їх ринку, виконано аналіз досвіду організації та управління транспортним обслуговуванням населення в зарубіжній практиці; проаналізовано та узагальнено теоретичні положення до розгляду категорії «приватно-державного партнерства», запропоновано вдосконалене визначення поняття «муніципально-приватного партнерства».

Кожна з моделей організації міського пасажирського транспорту має свої переваги і недоліки. В умовах вільного ринку розвивається конкуренція, що забезпечує скорочення собівартості перевезень, зменшення бюджетних витрат, збільшення обсягу послуг, але виникають проблеми соціального характеру: тарифи сформовані транспортними підприємствами, не завжди відповідають можливостям споживачів, відсутність стабільності роботи перевізників і контролю технічного стану. Організація централізованого управління міським пасажирським транспортом дозволяє координувати та контролювати перевезення, установлювати тарифи і пільги з оплати за проїзд, ураховувати інтереси розвитку міста в цілому.

Світовий досвід показує, що в більшості країн організація функціонування міського пасажирського транспорту є предметом постійної уваги і турбот влади, знаходження засобів на його фінансування, включаючи й інвестиції. При обмеженості бюджетних ресурсів багато задач можна ефективно розв'язуватися за допомогою залучення приватного капіталу у вигляді, змішаних і муніципально-приватних підприємств, а взаємовідносини між ними і міською адміністрацією будують на договірній (контрактній) основі з різною часткою держави від 10 до 100%. 

Сьогодні в Україні умови функціонування на ринку пасажирських автотранспортних перевезень сприятливі для приватних перевізників – фізичних осіб – та дуже несприятливі для великих підприємств, що призводить до поступового зникнення останніх з ринку. Наслідком цього є втрата контролю з боку держави за кількістю та якістю послуг, технічним станом рухомого складу перевізників, а також відмова приватних перевізників надавати безоплатні послуги пільговим категоріям населення. Тому здійснення адміністративних методів впливу на автомобільний транспорт сьогодні з боку державних структур дуже ускладнене. Державні органи повинні створити для підприємців певні умови діяльності, щоб ці умови були дієвими, під час їх розробки мають бути враховані інтереси всіх без винятку учасників процесу автотранспортних перевезень – як перевізників, так і пасажирів.

Установлено, що в українському законодавстві не визначено термін “муніципально-приватне партнерство”. Тому на підставі аналізу наукових праць зарубіжних і вітчизняних учених було запропоновано визначення муніципально-приватного партнерства (МПП), як система відносин між органами місцевого самоврядування та приватними партнерами. Ефективна організація МПП дозволить використати переваги обох сторін для вирішення проблем якісних перевезень пасажирів. 

У другому розділі «Аналіз системи організації міського пасажирського автотранспорту» досліджено систему організації та управління міським пасажирським автотранспортом; виконано аналіз стану та динаміки ринку транспортних пасажирських послуг м. Кременчук; визначено показники якості, транспортного обслуговування міським пасажирським автотранспортом.
Організація міського пасажирського транспорту в м. Кременчуці відбувається таким чином, що переважна частина перевезень здійснюється автобусами середньої, малої, особливо малої місткості, що належать приватним власникам. Основним видом міського пасажирського транспорту є автобус і тролейбус.

Залучення до перевезень значної кількості автобусів особливо малої місткості (у тому числі приватних підприємців) є вимушеним заходом, оскільки за останні роки парк автобусів великої місткості практично не оновлювався. Це пояснюється недостатнім фінансуванням підприємств, що виконують перевезення пасажирів автобусами у звичайному режимі руху. Фінансове забезпечення транспортного комплексу здійснюється переважно з трьох основних джерел – міського бюджету, власних доходів транспортних підприємств та субвенції.

Як видно з рис. 1, кількість автобусів малого та особливо малого класів стрімко зросла 2002 року, а 2004 року майже повністю витіснили автобуси великого класу.
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Рис 1. Динаміка структури рухомого складу м. Кременчук

Перевезення пільгових категорій громадян у місті Кременчук на компенсаційній основі виконують лише три перевізники. Інші перевізники, які працюють на міських маршрутах, перевозять усі пільгові категорії громадян без компенсаційних виплат, із наданням одного місця в салоні автобуса. 

Існуюча форма організації та оподаткування підприємства приватних перевізників ускладнює їм можливість отримувати державну субвенцію на перевезення пільгових категорій громадян. Для того, щоб претендувати на отримання державної компенсації необхідно шукати інші форми організації економічної діяльності підприємств, що надавало б можливість готувати пакет документів на отримання даної компенсації.

У роботі транспорту можна виділити такі найбільш гострі проблеми: недостатня кількість автобусів великої та середньої місткості; недостатнє оновлення рухомого складу.

Економічно-правова ситуація в регіоні сприяла розвитку малих підприємств, збільшенню кількості рухомого складу і зменшенню його класу. Проведені дослідження вказують, що існуюча структура рухомого складу не відповідає вимогам для міста даної категорії, у першу чергу за класом автобусів міського типу, це значно погіршує якість обслуговування населення та екологічну ситуацію регіону. Відсутність централізованого управління організацією перевезень пасажирів різними перевізниками призводить до зменшення ефективності роботи кожного окремо.

Перевезення пасажирів приватними перевізниками, з одного боку – дуже ускладнює організацію та управління міським пасажирським транспортом, а з іншого – свідчить про те, що сфера громадського транспорту стає інвестиційно-привабливою через можливість повного збору плати за проїзд та отримання швидких грошей. Ці об’єктивні умови необхідно враховувати у процесі вдосконалення організації пасажирських перевезень у м. Кременчуці. Основне завдання, яке необхідно вирішувати місцевим органам влади, при залученні приватних перевізників до перевезення пасажирів, полягає у забезпеченні якості та ефективності перевезень. Умови на перевезення для приватних перевізників повинні бути гнучкими та враховувати соціальний характер перевезень.

Здійснення управління міським пасажирським автотранспортом і розробка заходів щодо поліпшення якості транспортних послуг, що задовольняють вимоги споживачів, вимагає об'єктивного оцінювання рівня пасажирського обслуговування населення, здійсненого на основі опитування та показаного в табл. 1. У роботі було використано комплексний показник рівня пасажирського сервісу, запропонований А.В. Шабановим, розрахований для м. Кременчука. Всі показники окремо і їх комплексне значення повинні наближатися до одиниці (умова ідеального функціонування пасажирського автотранспорту). Показник якості транспортного обслуговування має нормативні значення, з якими порівнюється підсумкове значення, отримане за результатами розрахунків. 

Якісні характеристики функціонування міського пасажирського транспорту свідчать, що належним чином виконуються лише показники безпеки. Інші показники, серед яких були проаналізовані надійність переміщення точно за графіком (час поїздки); доступність (частота руху громадського транспорту); комфортність (якість поїздки); вартісний показник (величина транспортного тарифу); показник інформаційного сервісу (рівень інформаційного забезпечення) висвітлюють незадовільну роботу як власне транспорту загального користування, так і його організації. Відповідно ці якісні критерії вимагають розробки низки заходів, спрямованих на покращення роботи пасажирського автобусного транспорту.

Таблиця 1

Показники якості обслуговування населення міським пасажирським автотранспортом м. Кременчука

	Показник
	Умовне позначення
	Розрахункове значення показника

	Надійність переміщення точно за графіком (час поїздки)
	S1
	1,685

	Доступність (частота руху громадського транспорту)
	S2
	0,5

	Безпека (вірогідність безвідмовної роботи громадського транспорту)
	S3
	0,998

	Комфортність (якість поїздки)
	S4
	0,56

	Вартісний показник (величина транспортного тарифу)
	S5
	0,488

	Показник інформаційного сервісу (рівень інформаційного забезпечення)
	S6
	0,56

	Комплексний показник
	S
	0,13


Проведений комплексний аналіз рівня якісних і кількісних характеристик функціонування пасажирського автотранспорту в м. Кременчуці свідчить про те, що перевезення пасажирів приватними перевізниками автобусами малого класу не відповідають необхідному рівню транспортного обслуговування населення. Тому вдосконалення організації пасажирських перевезень автомобільним транспортом є стратегічним завданням органів влади, що базується на розробці сучасних фінансових механізмів, які здатні в умовах обмеженого бюджетного фінансування забезпечити оновлення рухомого складу автобусами міського типу.
У третьому розділі «Методичні основи формування системи фінансування в умовах муніципально-приватної моделі організації міського пасажирського автотранспорту» розроблено організаційний механізм реалізації моделі муніципально-приватного партнерства; розроблено методичні основи формування порядку фінансування міського пасажирського автотранспорту; запропоновано систему економії витрат; порядок утворення інвестиційних ресурсів в оновлення рухомого складу.

Система організації пасажирського автотранспорту не дозволяє вирішити стратегічне завдання підвищення якості та безпечності пасажирських перевезень. У зв’язку з цим виникає потреба вдосконалення організаційної системи надання транспортних послуг, яка б забезпечувала акумуляцію коштів на розвиток проблеми оновлення рухомого складу, більш ефективного його використання. Тому в роботі запропоновано створення оптимальної моделі щодо організації функціонування громадського пасажирського транспорту. З проведеного аналізу випливає, що організація міських автобусних пасажирських перевезень має базуватись на змішаній участі муніципального і приватного капіталів.

Позитивних результатів при організації функціонування міського пасажирського транспорту можна досягти шляхом створення тристоронньої структури управління міським пасажирським автотранспортом, що базується на принципах ефективного і раціонального управління процесом перевезень та врахуванні інтересів усіх учасників процесу автотранспортних (рис. 2). 

Метою тристороннього партнерства є гарантоване та ефективне задоволення потреб у безпечному і якісному транспортному обслуговуванні населення, а також створення умов сталого розвитку транспортного потенціалу в місті.
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Рис. 2. Організаційна структура управління міським пасажирським автотранспортом

Реалізація структури тристороннього партнерства пропонується шляхом створення асоціації управління транспортом. Асоціація є регіональним органом управління, що об’єднує приватних перевізників, представників держави та споживачів (інтереси споживачів можуть представляти профспілкові організації).

Правова основа функціонування асоціації визначається нормативною документацією місцевого рівня, в якій вказують повноваження, функціональні права та обов’язки сторін, завдання, які вирішує асоціація. Регулювання функціонування міського пасажирського автотранспорту включає нормативно-правову, тарифну, ліцензійну, фінансову та податкову сфери.

Основою реалізації обраної моделі організації міського пасажирського автотранспорту є запропонована модель фінансування міського пасажирського транспорту (рис. 3). В основу цієї моделі покладено взаємодію замовника і перевізника транспортних послуг на основі створення спільного підприємства з метою якісного обслуговування пасажирів послугами міського транспорту. 
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Рис. 3. Муніципально-приватна модель фінансування міського пасажирського транспорту

В умовах сьогодення велике фінансування не може на себе покласти ні приватні перевізники, ні муніципалітет. Тому за цією моделлю пропонується заміну старого парку автобусів здійснювати поетапно. 

На першому етапі порівнюємо існуючий парк автобусів із необхідною структурою, залишаємо певну кількість автобусів з існуючого рухомого складу, цей рухомий склад, буде становити перший відсоток у необхідній структурі. Другий етап: з амортизації рухомого складу, що залишився передбачається отримати кошти, за рахунок яких будуть закуплені нові автобуси великого та середнього класу.

Одержати нові автобуси необхідної місткості також пропонується за рахунок приватних підприємців на умовах лізингу. З цією метою використовуються вивільнені кошти в результаті отримання податкової пільги. Ці автобуси будуть складати третій відсоток у необхідній структурі.

На останньому етапі решту необхідних автобусів може придбати муніципалітет за рахунок бюджетних коштів і поставити їх на баланс муніципального підприємства – це буде четвертий відсоток. Таким чином ми можемо одержати необхідну структуру рухомого складу. Всі відсотки в сумі повинні складати сто, тобто нову кількість автобусів. 

За умовами даної моделі передбачається розподіл доходів, отриманих від реалізації транспортних послуг, розподіляти відповідно до відсотків, вкладених у фінансування даного підприємства, відповідно до схеми рис. 4. 
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Рис. 4. Схема формування та розподілу спільного фонду фінансування

Для реалізації запропонованої моделі фінансування міського пасажирського транспорту в дисертаційній роботі розроблено алгоритм формування фінансування необхідної структури рухомого складу (рис. 5). Ним передбачено обов’язкове обстеження пасажиропотоків, розрахунок необхідної структури і кількості рухомого складу та порівняння його з фактичним, визначення обсягів капіталовкладень, поетапне формування грошових потоків за рахунок амортизації, лізингу та бюджетного фінансування.

Розрахунки, результати яких наведено у табл. 2, показали, що необхідне фінансування на придбання рухомого складу парку автобусів, що відповідають умовам якісного перевезення пасажирів у місті Кременчуці, відбувається за чотири роки.

Для створення муніципально-приватного підприємства приватних перевізників обирають на конкурсній основі. За результатами конкурсу укладають договір, у якому зазначають умови інвестування, розподіл прибутку, обов’язки сторін, а також методи і правила контролю за діяльністю організації з боку місцевих органів влади.

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Рис. 5. Алгоритм формування фінансування необхідної структури рухомого складу

Таблиця 2

Узагальнена методика та результати розрахунків обсягу фінансування міського пасажирського транспорту

	Показник
	Розрахункова формула
	Умовні позначення

	Визначення складових фінансування

	Розрахунок необхідної структури і кількості рухомого складу
	За даними обстежень пасажиропотоків
	–

	Капіталовкладення
	К = ∑ С∙Qa;
К=45230930 грн
	К – обсяг капітальних вкладень, грн;
С  – ціна автобуса певної марки, грн.;
Qa   – кількість автобусів відповідної марки, грн

	Вартість існуючого рухомого складу
	С = Спер - З;

С = 40902000 грн.
	С – залишкова вартість, грн;

Спер – первісна вартість, грн; З – знос автобусів, грн

	Вартість рухомого складу, що задовольняє умовам якості
	За даними порівняння 

Сз = 8694000 грн.
	Сз – вартість рухомого складу

	Амортизація
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	А– річна сума амортизаційних відрахувань, грн;

На – норма амортизаційних відрахувань, 20%

	Лізингові платежі на основі вигоди від податкової пільги
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L=1078803
	L – лізинговий платіж, грн;

Р – первісна вартість предмета лізингу, грн;

S – залишкова (викупна) вартість предмета лізингу, грн;

n – кількість періодів;

і  – процентна ставка для вказаного періоду;

	Бюджетне фінансування
	Сб = К – А – L 
	

	Визначення обсягів і строку фінансування

	Обсяг фінансування
	Qf = A + L + Сб
Qf  = 8697920 грн
	Qf  – обсяг фінансування за рік, грн

	Період
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П = 4 роки
	П – період за який відбувається повне фінансування, роки


Відповідно до функцій, що покладені на обидві сторони підприємства, приватна сторона забезпечує основне фінансування та менеджмент підприємства, зі свого боку місцеві органи влади забезпечують умови для організації пасажирських перевезень та роботи підприємств перевізників. Приватні перевізники виконують збір платні за перевезення та технічне обслуговування транспортних засобів. Органи виконавчої влади забезпечують контроль за виконанням перевізником умов договору, та в разі порушення ним цих умов договір можуть розірвати. Таким чином досягається високий контроль за цільовим використанням амортизаційних відрахувань.
Для реалізації муніципально-приватної моделі організації перевезень, можна об’єднати приватних перевізників у спільне підприємство на основі наступних умов.

Система оподаткування, що існувала до 2011 року (а саме можливість створення підприємства на автомобільному транспорті, яке немає власного рухомого складу, а лише управляє маршрутами перевезень пасажирів та зареєстроване на єдиному податку), не стимулювала розвиток власної виробничої бази підприємства та заміни автобусів на більш продуктивні.

Після набуття чинності нового Податкового кодексу ситуація дещо змінилася, оскільки за умовами статті 139, пункт 1.12 не включаються до складу витрат – витрати, понесені у зв’язку із придбанням послуг та інших матеріальних і нематеріальних активів у фізичної особи підприємця, який сплачує єдиний податок, тобто підприємство повинно виплачувати винагороду за користування автобусом фізичної особи з прибутку, що, вочевидь, є невигідним. 

Таким чином, існування організації транспортного процесу на основі спрощеної системи оподаткування стає неможливим для підприємства-перевізника. За таких умов при недостачі власних транспортних засобів підприємство змушене орендний рухомий склад ставити на баланс підприємства.

За таких обставин приватним підприємствам-перевізникам пропонується об’єднатися в спільне підприємство перевізників з метою підвищення ефективності діяльності підприємств, кращого використання рухомого складу під контролем місцевих органів влади. Об’єднання пропонується виконати на базі існуючих підприємств, що мають відповідні потужності.

Застосування такої форми організації дає можливість для підприємств отримувати податкову пільгу, вивільнені кошти, у свою чергу, спрямовуються на оновлення матеріально-технічної бази. 

Умова оновлення матеріально-технічної бази передбачається нормативами Податкового кодексу для підприємств, зареєстрованих платниками єдиного податку. Так, статтями 154.6 та 154 передбачається податкова ставка в 0 % за умови, що суми коштів, які не перераховані до бюджету при застосуванні ставки податку нуль відсотків, спрямовуються на переоснащення матеріально-технічної бази. Таким чином, в результаті створення спільного підприємства й отримання при цьому можливості податкової пільги додатково очікується отримати  1078803 грн за рік на придбання автобусів міського типу. 

Об’єднання перевізників у спільне підприємство, дозволяє акумулювати амортизаційні кошти одразу від усіх транспортних засобів та перерозподіляти їх на придбання автобусів великого та середнього класів. За п’ять років маємо отримати 40 млн 92 тис. грн.

Організація транспортного процесу на основі створення спільного підприємства дозволяє підприємствам більш ефективно виконувати свою діяльність в умовах зміни податкового законодавства; отримання податкової пільги дає можливість вивільняти кошти на оновлення рухомого складу, при цьому виділення коштів не впливає суттєво на собівартість та, відповідно, на тариф, а також акумулювати та перерозподіляти амортизаційні відрахування на придбання автобусів середнього та великого класів.

Проаналізувавши отримані результати досліджень, можна зробити висновок, що запропонована модель організації міського пасажирського автотранспорту дозволяє забезпечити фінансування необхідної структури парку транспортних засобів за кількістю автобусів міського типу. Заміна старого рухомого складу має здійснитися поетапно за чотири роки. Новий парк рухомого складу задовольнить попит на пасажирські перевезення в м. Кременчуці, забезпечить високий рівень транспортного обслуговування населення, економічну ефективність.

ВИСНОВКИ

У результаті проведеного дисертаційного дослідження зроблено такі висновки та пропозиції:

1. Аналіз теоретичних положень показав, що кожна з моделей організації міського пасажирського транспорту має свої переваги і недоліки. Орієнтація на ринкові механізми забезпечує гнучкішу й оперативну реакцію транспортних підприємств на потреби населення, скорочення собівартості перевезень, зменшення бюджетних витрат. Але виникають проблеми соціального характеру: тарифи, сформовані транспортними підприємствами, не завжди відповідають можливостям споживачів, немає стабільності роботи перевізників та контролю за технічним станом. Організація централізованого управління міським пасажирським транспортом дозволяє координувати та контролювати перевезення, установлювати тарифи і пільги з оплати за проїзд, ураховувати інтереси розвитку міста в цілому. 

2. Світовий досвід показує, що в більшості країн організація функціонування міського пасажирського транспорту є предметом постійної уваги і турбот влади, знаходження засобів на його фінансування, включаючи й інвестиції. При обмеженості бюджетних ресурсів багато задач можна ефективно розв'язати за допомогою залучення приватного капіталу. В Україні при організації міського пасажирського транспорту слід застосувати позитивний досвід розвинених країн. Проте необхідно враховувати вітчизняні умови, тому застосувати та скопіювати всі механізми не вважаємо за доцільне.

3. Організація міського пасажирського транспорту в м. Кременчуці відбувається таким чином, що переважна частина перевезень здійснюється автобусами середньої, малої, особливо малої місткості, що належать приватним власникам. Основним видом міського пасажирського транспорту (виключаючи легкові автомобілі-таксі) є автобус і тролейбус. Наявність на ринку багатьох транспортних операторів – власників маршрутних таксі суттєво ускладнює процес управління громадським транспортом. Необхідне створення програми розвитку пасажирського автомобільного транспорту, яка б передбачала розвиток виробничих баз підприємств, розробку механізмів фінансування оновлення рухомого складу сучасними автобусами середнього і великого класів та передбачення державної допомоги в їх придбанні на пільгових умовах.

4. Проведений комплексний аналіз рівня якісних і кількісних характеристик функціонування пасажирського автотранспорту в м. Кременчуці свідчить про те, що перевезення пасажирів приватними перевізниками автобусами малого класу, не відповідають необхідному рівню транспортного обслуговування населення. Тому вдосконалення організації пасажирських перевезень автомобільним транспортом є стратегічним завданням органів влади, що базується на розробці сучасних фінансових механізмів, які здатні в умовах обмеженого бюджетного фінансування забезпечити оновлення рухомого складу автобусами міського типу.
5. Для ефективного функціонування пасажирського транспорту запропоновано муніципально-приватну модель організації міського пасажирського транспорту, що базується на створенні тристоронньої структури управління міським пасажирським автотранспортом. Для практичної реалізації обраної моделі організації міського пасажирського автотранспорту розроблено методику фінансування міського пасажирського транспорту, яка базується на поетапному формуванні фінансування забезпечення необхідним рухомим складом.

6. Запропоновано для впровадження обраної моделі організації міського пасажирського автотранспорту створення спільного (приватно-державного) автотранспортного підприємства з розмежуванням між його засновниками функцій щодо організації та контролю за пасажирськими перевезеннями, створення належних умов роботи перевізників та реалізації змішаної моделі фінансування роботи цього підприємства на основі об’єднання доходів приватних перевізників і бюджетних асигнувань муніципальних органів влади та їх розподілі між перевізниками, виходячи з отриманих результатів і дольової участі кожного перевізника. 

7. Поведені розрахунки показали, що необхідне фінансування на придбання рухомого складу парку автобусів, що відповідають умовам якісного перевезення пасажирів у місті Кременчуці, потребує не менш ніж чотирі роки. Тому запропонована модель фінансування є реальною для застосування в Україні.
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АНОТАЦІЯ

Мороз О.В. Муніципально-приватна модель організації міського пасажирського автотранспорту. – Рукопис.

Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата економічних наук за спеціальністю 08.00.04 – економіка та управління підприємствами (автомобільний транспорт і дорожнє будівництво). – Національний транспортний університет, Київ, 2011.

Дисертацію присвячено комплексу питань, пов’язаних з удосконаленням процесів організації функціонування економічної діяльності підприємств пасажирського автотранспорту. Розроблено організаційно-економічний механізм регулювання елементів транспортного процесу; оцінено якість функціонування міського пасажирського автотранспорту, а також показники рівня транспортного обслуговування населення. Запропоновано систему фінансування міського пасажирського автотранспорту на основі поєднання коштів приватних перевізників і муніципальних органів влади; розроблено методичні основи формування порядку фінансування міського пасажирського автотранспорту, що полягає в поетапному визначенні обсягів фінансування, в залежності від формування складових; удосконалено модель муніципально-приватного партнерства за рахунок введення тристоронньої домовленості замовника, перевізника та споживача транспортних послуг з приводу роботи підприємств міського пасажирського автотранспорту з метою узгодженості інтересів усіх учасників; розроблено організаційний механізм реалізації моделі муніципально-приватного партнерства, суть якого полягає у створенні спільного автотранспортного підприємства, що об’єднує приватних перевізників та виконавчі органи місцевого самоврядування; розглянуто сутнісні характеристики муніципально-приватних відносин, які адаптовані до сучасних умов функціонування підприємств пасажирського автотранспорту.

Ключові слова: міський пасажирський автотранспорт, модель, етапи фінансування, якість транспортних послуг.

АННОТАЦИЯ

Мороз Е.В. Муниципально-частная модель организации городского пассажирского автотранспорта. – Рукопись.

Диссертация на соискание ученой степени кандидата экономических наук по специальности 08.00.04 – экономика и управление предприятиями (автомобильный транспорт и дорожное строительство). – Национальный транспортный университет, Киев, 2011.
Диссертация посвящена комплексу вопросов, связанных с совершенствованием процесса организации экономической деятельности предприятий пассажирского автотранспорта, в частности, нахождения средств на его финансирование.

Показано, что существующая структура и система организации экономической деятельности предприятий перевозчиков не удовлетворяют требованиям качественного обслуживания населения города пассажирскими перевозками и усложняют обновление подвижного состава, отвечающего современным технологиям и характеристике пассажиропотока. Поэтому были проведены исследования новых экономических отношений предприятий перевозчиков с учетом Налогового кодекса Украины, который вступил в силу с 1 января 2011 года.

Исследованы система организации городского пассажирского автотранспорта; выполнен анализ состояния и динамики рынка пассажирских транспортных услуг; определены показатели качества транспортного обслуживания городским пассажирским автотранспортом. В результате установлено, что условия функционирования на рынке пассажирских автотранспортных перевозок благоприятные для частных перевозчиков – физических лиц и – неблагоприятные для крупных предприятий, что приводит к постепенному исчезновению последних с рынка. Следствием этого является потеря контроля со стороны государства за количеством и качеством услуг, техническим состоянием подвижного состава перевозчиков, а также отказ частных перевозчиков предоставлять бесплатные услуги льготным категориям населения.

Построена модель объема спроса на перевозки пассажиров автомобильным транспортом во внутригородском сообщении с использованием математического моделирования. Полученная модель позволит прогнозировать транспортную подвижность населения для формирования соответствующих организационно-экономических решений и обеспечение на этой основе высокой эффективности и качества пассажирских перевозок.

Предложено создание усовершенствованной модели организации функционирования общественного пассажирского автотранспорта. Из проведенного анализа следует, что организация городских автобусных пассажирских перевозок должна быть основана на смешанном участии частного капитала и бюджетов органов местного самоуправления. Данная задача решается путем создания совместного автотранспортного предприятия.

Предложена муниципально-частная модель организации городского пассажирского транспорта. В основу этой модели положено взаимодействие заказчика, перевозчика и потребителя транспортных услуг с целью согласования их интересов и качественного обслуживания пассажиров городского транспорта. Реализация трехстороннего партнерства предлагается путем создания ассоциации управления транспортом, представляющей собой местный орган управления, который объединяет представителей частных перевозчиков, органов местного самоуправления и пассажиров.

Правовая основа функционирования ассоциации определяется нормативной документацией местного уровня, в которой указывают полномочия, функциональные права та обязанности сторон. Регулирование деятельности общественного автотранспорта включает нормативно-правовую, лицензионную, финансовую и налоговую сферы.

Для практической реализации выбранной модели организации управления городским пассажирским автотранспортом предлагается методика финансирования городского пассажирского транспорта, позволяющая определить этапы финансирования обеспечения необходимым подвижным составом с учетом экономическо-правовых отношений. Этапы финансирования определяются исходя из формирования составляющих, а именно: имеющегося подвижного состава, который удовлетворяет оптимальным условиям, целевых средств, полученных от амортизации автобусов, приобретенных на условиях лизинга, и бюджетных средств. Использование методики позволяет обеспечить равномерное формирование фондов для развития и обновления подвижного состава автобусами городского типа.

Результаты диссертационной работы использованы при разработке исполкомом городского совета "Программы развития транспортного комплекса города Кременчуга" (акт внедрения от 25.11.2010 №13-17/194), а также реализованы в практической деятельности предприятия перевозчиков ОАО «Кременчугское АТП–15307», ЧП "Евротранс-сервис", что позволило сформировать экономическую стратегию развития подвижного состава с целью повышения качества услуг.

Ключевые слова: городской пассажирский автотранспорт, модель, этапы финансирования, качество транспортных услуг.

ANNOTATION

Moroz O.V. Municipal-private model of urban passenger transport. – Manuscript. 

The dissertation for the scientific degree of candidate of economic sciences, specialty 08.00.04 - economics and management (road transport and road construction). – National transport university, Kiev, 2011. 

The dissertation is devoted to the complex issues related to improving the functioning of economic processes of enterprises of passenger transport. The organizational-economic mechanism of regulating elements of the transportation process, assessed the quality of operation of urban passenger transport and transport service level indicators of population development, it seems timely and relevant. 

A municipal-private model of urban passenger transport and developed stages of financing the necessary rolling stock, including economic relations, to solve the problem of optimal performance of passenger vehicles in the city.

The model of determining the volume of demand for road passenger transport in the inner city, combined with the mathematical simulation model can predict the received transport mobility for the region's population of relevant organizational and economic decisions and on this basis to ensure high efficiency and quality of passenger transport. 

Improved concept of transport complex of Kremenchug, in which the help of the rolling stock of public passenger transport by type, number and distribution of the traffic network of the city, and conducted economic evaluation of the proposed measures. Using an advanced structure enhances the quality of public services of public passenger vehicles. 

Key words: public passenger vehicles, model, stages of financing, quality of transport services.
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Pofora Bukonana ua xadenpi ekoHomiku i MmenemkmeHTy KHiBCHKOT mepxaBHOL akaneMmil
BOIHOro Tpaucropry imei rerbmana lletpa Konawwepnua-Caraiinaudoro Minicrepcrsa
OCBITH i HaykH Y KpaiHH.

HayxoBuii kepiBHHK  HOKTOp €KOHOMIYHUX Hayk, rpodecop,
3acIyKeHUH Hisy HAYKH 1 TeXHikH Y KpaiHu
Ko6a Bsiuecsias I'puroposuy,
KuiBcpka nepiaaBHa akafeMis BOIHOTO TPAHCIIOPTY
imeni reremana [lerpa Konamesnua-Caraiizausoro,
3aBinyBau kadeApH eKOHOMIKH i MEHEIDKMEHTY.

Odiujiini ononenTH:  JOKTOp EKOHOMIMHHX HayK, rrpodecop
JloxayeBcoka Onena MuxaiiiiBHa,
HanioransHui aBiauifiHuii yHIBEpCHTET
MisictrepcTBa OCBITH | HAYKH Y KpaiHu,
3aBigyBau kadenpu MbKHapOAHOT EKOHOMIKH;

KaHAKHAAT EKOHOMIYHMX HayK

Yen’wox Jrogmuna Mukosaisna,

Hauionansuuif TpaHcnopTHuil yHiBepcuTeT

MinictepcTBa 0¢BiTH | Hayku YV kpaiku,

JoueHT Kadenpn TPaHCHOPTHOTO Npasa, CUCTEMHOIO aHATI3Y
Ta JIOTICTHKH.

3axucr BinOynmetrbea 11 rpyada 2007 p. o 13 roxwsi Ha 3acinanHi cneuianizoBaHol BUeHOT
pamu JI 26.059.04 no 3axucty muceprauiil Ha 3m00yTTS HAYKOBOrO CTYIEHA AOKTOPA
(xaHmMnaTa) ekoHoMiyHMX Hayk y HamioHanbHOMY TpamcrnopTHOMY YHIBEpCHTETI 3a
anpecoro: 01010, m. Kuis, Byn. Cysoposa, 1.

3 nuceprauield MoxHA O3HaioMmutuch y 6Gibmioreni HamioHanbHOrO TPaHCIOPTHOTO
yHiBepcuTety 32 anpecoro: 01103, m. Kuie, pyn. Kiksiaze, 42.
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