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МЕТОДИЧНИЙ ПІДХІД ДО ОЦІНЮВАННЯ 
КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ПАСАЖИРСЬКОЇ 

АВТОТРАНСПОРТНОЇ ПОСЛУГИ 

Запропоновано методичний підхід до оцінювання рівня конкурентоспроможності па-
сажирської автотранспортної послуги, який полягає в зіставленні результатів оцінювання 
послуги з позиції перевізника та пасажира. Конкурентоспроможность пасажирської автот-
ранспортної послуги з позиції перевізника запропоновано визначати за процесом пропозиції 
послуги, її надання та внутрішньої діяльності, з позиції пасажира — за результатами анке-
тування.  

Постановка проблеми 
У сучасних умовах спостерігається інтенсивний розвиток сфери послуг, а також поси-

лення її ролі в економіці. Насичення ринку різноманітними послугами, в тому числі й автот-
ранспортними, викликає посилення конкуренції між їх виробниками. Здатність виробника 
виживати, розвиватись та лідирувати в конкурентній боротьбі забезпечується конкурентосп-
роможністю послуг, які надаються споживачам. Визначення і регулювання рівня конкурен-
тоспроможності проводиться за результатами його оцінювання. На сьогоднішній день у нау-
ковій та навчальній літературі методичний підхід до оцінювання конкурентоспроможності 
пасажирської автотранспортної послуги (КПАП) є відсутнім. У зв’язку з цим його розробка є 
актуальною задачею.  

Мета статті 
Метою статті є розробка методичного підходу до оцінювання конкурентоспроможно-

сті пасажирської автотранспортної послуги з позиції перевізника і пасажира. 

Аналіз публікацій 
У сучасній науковій та навчальній літературі запропоновано методичні підходи до 

оцінювання конкурентоспроможності в галузі матеріального виробництва [1, 2, 3], сфері по-
слуг [4] та сфері транспорту [5, 6, 7]. 

Проведемо аналіз методичних підходів до оцінювання конкурентоспроможності в га-
лузях матеріального виробництва.  

У роботі Лисенко Н.О. [1] конкурентоспроможність підприємства запропоновано ви-
значати методом середньозваженої арифметичної: 

 0,15 0,29 0,23 0,33 ,КПП ЕП ФП ЕЗ КТ= + + +   (1) 

де ЕП – значення групового показника ефективності виробничої діяльності; 
ФП – значення групового показника фінансового становища підприємства; 
ЕЗ – значення групового показника ефективності організації збуту та просування товару; 
КТ – значення групового показника конкурентоспроможності товару. 
Розглянутий метод дозволяє отримати конкретну, чисельно визначену оцінку конку-

рентних позицій виробника, але не враховує інтереси споживача.  
Хрущ Н.А. у своїй роботі [2] пропонує визначати інтегральний показник конкуренто-

спроможності підприємства з використанням методу відстаней. Розроблена методика дозво-
ляє побудувати геометричну інтерпретацію результатів розрахунків, але її недоліком є той 
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факт, що оцінювання проводиться з позиції виробника і не враховує задоволеність потреб 
споживача, що призводить до неможливості зробити цілісні висновки щодо рівня конкурен-
тоспроможності. 

У роботі Лепи Р.М. [3] основою процесу оцінювання конкурентоспроможності проду-
кції є порівняльний аналіз відповідних параметрів виробників-конкурентів, які є визначаль-
ними у формуванні попиту, на основі аналізу запитів споживачів. Інтегральний показник 
конкурентоспроможності продукції визначається як відношення показника корисного ефекту 
до ціни споживання. Кращим пропонується вважати товар, що характеризується досягнен-
ням максимального ефекту на одиницю витрат. 

Розглянута методика дозволяє врахувати інтереси споживачів, але її недоліками є те, 
що, по-перше, оцінювання здійснюється через порівняння відповідних параметрів виробни-
ків-конкурентів, по-друге, результати оцінювання за двома показниками не можуть дати по-
вного і всебічного уявлення про конкурентоспроможність. 

У сфері послуг Павлова Н.Н. [4] пропонує враховувати в загальному показнику кон-
курентоспроможності послуги вимоги споживачів до послуги та конкурентоспроможність 
маркетингової діяльності фірми: 

 K = f (вимоги споживачів + конкурентоспроможність маркетингу фірми).  (2) 

Розроблена методика надає можливість виявити слабкі місця в функціонуванні вироб-
ника, визначити його конкурентні позиції, врахувати вимоги споживачів до послуги, але її 
недоліком є те, що основою процесу оцінювання є порівняльний аналіз відповідних показни-
ків виробників-конкурентів. 

Проведемо аналіз методичних підходів до оцінювання конкурентоспроможності в 
сфері транспорту. 

Абалонін С.М. [5] пропонує показник конкурентоспроможності послуги розраховува-
ти з використанням коефіцієнтів якості (Кякості ), іміджу (Кіміджу) та ціни (Кціни), що визнача-
ються із застосуванням експертного методу: 

   (3)  

До недоліків цього оцінювання можна віднести відсутність критеріїв оцінки. 
В роботах Шинкаренко В.Г. [6] і Бондаренко Г.С. [7] оцінювання конкурентоспромо-

жності автотранспортних послуг пропонується проводити за стадіями обслуговування спо-
живачів. Інтегральний показник конкурентоспроможності визначають як суму добутків гру-
пових індексів конкурентоспроможності на їх значущість. 

Дані методики орієнтовані на задоволеність споживача, їх недоліками є відсутність 
урахування позиції перевізника, можливість застосування тільки з метою визначення конку-
рентоспроможності транспортних послуг із вантажних перевезень. 

Таким чином, на сьогоднішній день у науковій та навчальній літературі не існує мето-
дичного підходу до оцінювання конкурентоспроможності пасажирської автотранспортної 
послуги з позиції пасажира та перевізника. 

Основні результати дослідження 
Узагальнення матеріалів комплексного дослідження існуючих методів оцінювання кон-

курентоспроможності на автомобільному транспорті дозволяє зробити наступні висновки: 
1) Дотепер відсутня єдина технологія оцінювання; система показників і вимог до їх 

формування; підхід до оцінювання КПАП безпосередньо її споживачами – пасажирами. 
2) Існуючі методи і особливості оцінювання конкурентоспроможності розглядаються 

стосовно «перевезення вантажів», але не «пасажирської автотранспортної послуги». 
Виявлені недоліки дозволяють сформулювати основні шляхи їх усунення. Оскільки 

процес пропозиції послуги, її надання, внутрішня діяльність і задоволеність споживачів є ос-

.ціниіміджуякості KKKК ⋅⋅=
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новними елементами оцінювання, яке дозволить виявити резерви підвищення КПАП, а та-
кож результативність і ефективність їх надання, пропонуємо зіставити параметри процесів, 
на підставі яких визначимо КПАП із позиції перевізника, із результатами оцінювання паса-
жирами конкурентоспроможності наданої послуги (рис. 1).  

 
Рис. 1. Схема процесу оцінювання конкурентоспроможності пасажирської автотранспортної 

послуги 

Основою процесу оцінювання КПАП є оцінювання задоволеності споживачів, що до-
зволяє вищому керівництву прийняти рішення на підставі фактів. У цьому випадку об'єктом 
дослідження є думка споживачів. І від того, як перевізник задовольняє запити й очікування 
пасажирів, залежить його ефективність роботи та сьогоднішня позиція на ринку пасажирсь-
ких автотранспортних послуг. Оцінювання задоволеності споживачів дозволить дати відпо-
відь на питання не тільки про КПАП, але й про самого перевізника. Тому метою оцінювання 
задоволеності споживачів є одержання й аналіз інформації для прийняття рішень, спрямова-
них на задоволення їх вимог і запитів. 

Найбільш важливим каналом зв'язку зі споживачами послуг є їх анкетне опитування 
щодо конкурентоспроможності наданих послуг, яке повинно: виявити очікувані стандарти 
споживчих вимог шляхом надання можливості тому, хто заповнює анкету, по її завершенні 
зробити власні зауваження і пропозиції з поліпшення конкурентоспроможності транспортно-
го обслуговування перевізником; виявляти фактори, що викликають падіння параметрів на-
даних послуг нижче визначеного рівня. 

До анкети пропонуємо включити як критерії виміру задоволеності пасажирів автотра-
нспортною послугою, в якості яких були прийняті основні характеристики КПАП (напов-
нення салону автобусів пасажирами, комфортабельність перевезення, безпека перевезень, 
швидкість сполучення, схема маршруту), що формують уявлення споживачів про КПАП під-
час користування нею, так і критерії виміру задоволеності співробітництвом із перевізником 
(регулярність руху, відношення персоналу до споживача, тарифна політика, інформатив-
ність).  

Оцінювання КПАП з позиції перевізника пропонуємо проводити в наступній послідо-
вності: 

1. Визначення фактичних значень показників КПАП та оцінювання їх у балах за до-
помогою запропонованих критеріїв (табл. 1). 

Висновки щодо КПАП пропонуємо робити за узагальнюючим показником КПАП, 
який складається з показників першого та другого рівня узагальнення. Перший рівень харак-
теризує процес пропозиції послуги (К1), її надання (К2) та внутрішньої діяльності перевізни-
ка (К3) (табл. 1). Другий рівень — це показники, що характеризують фактори конкурентосп-
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роможності пасажирської автотранспортної послуги і є приватними оцінками показників 
першого рівня (табл. 1).  

Кількісна оцінка рівня КПАП проводиться за допомогою відповідних критеріїв за 
спеціально розробленою шкалою: 1 бал відповідає незадовільному рівню КПАП; 2 бали – за-
довільному; 3 бали – доброму; 4 бали – зразковому. 

Таблиця 1 
Показники КПАП та критерії їх оцінювання 

Показник 
1-го рівня 

Показник  
2-го рівня Бали Критерії оцінювання 

1 2 3 4 
Показник 
пропозиції 
послуги (К1) 

Стан рухомого 
складу, що пода-
ється 

1 Незадовільний: забрудненість кузову, салону, 
сидінь автобусу, пошкодження транспортного 
засобу та ін. 

2 Задовільний: відсутність пошкоджень транспор-
тного засобу, незначні недоліки салону 

3 Добрий: відсутність пошкоджень транспортного 
засобу, чистота кузову, салону 

4 Зразковий: новий автобус, чистота кузову, сало-
ну, охайність об’яв і т.п. 

Характеристики 
персоналу 

1 Незадовільний: грубість, неохайний вигляд водія 
2 Задовільний: наявність незначних недоліків у 

поведінці водія 
3 Добрий: виконання водієм своїх обов’язків, 

охайний вигляд 
4 Зразковий: ввічливість водія, охайний вигляд, 

пунктуальність, робота без збоїв за якістю 
Рівень інформа-
ційного обслуго-
вування пасажи-
рів 

1 Незадовільний: відсутність інформаційного об-
слуговування пасажирів  

2 Задовільний: наявність екіпіровки рухомого 
складу 

3 Добрий: наявність екіпіровки рухомого складу, 
об’яви на зупинках 

4 Зразковий: інформаційне забезпечення автобусів 
та зупинок відповідно до нормативних вимог, 
інформування про зупинки, час прибуття на зу-
пинки, надання корисної інформації  

Показник 
пропозиції 
послуги (К1) 

Рівень тарифів 1 Незадовільний: соціально неприйнятний тариф 
2 Задовільний: соціально прийнятний, нестабіль-

ний тариф 
3 Добрий: соціально прийнятний, стабільний та-

риф 
4 Зразковий: тариф, який задовольняє пасажирів 
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 Продовження табл. 1 

1 2 3 4 
Показник пе-
ревізного 
процесу (К2) 

Коефіцієнт ре-
гулярності руху  

1 Незадовільний: фактична кількість виконаних рей-
сів складає < 93 % нормативної  

2 Задовільний: фактична кількість виконаних рейсів 
дорівнює 93-94,9 % нормативної  

3 Добрий: фактична кількість виконаних рейсів дорі-
внює 95-99 % нормативної  

4 Зразковий: фактична кількість виконаних рейсів до-
рівнює нормативній 

Коефіцієнт від-
носних витрат 
часу на очіку-
вання автобусу 
(відношення но-
рмативного часу 
очікування до 
фактичного) 

1 Незадовільний: рівень витрат часу на очікування 
< 0,5 

2 Задовільний: рівень витрат часу на очікування 
0,5-0,75 

3 Добрий: рівень витрат часу на очікування 0,76-0,99 
4 Зразковий: рівень витрат часу на очікування 1 і ви-

ще 
Коефіцієнт, який 
враховує ком-
форт посадки та 
виходу з рухо-
мого складу  

1 Незадовільний: менше 80% облікової вартості авто-
бусів відповідають вимогам до підніжок та поручнів 

2 Задовільний: 80-89,9% облікової вартості автобусів 
відповідають вимогам відносно підніжок та поруч-
нів 

3 Добрий: 90-99,9% облікової вартості автобусів від-
повідають вимогам відносно підніжок та поручнів 

4 Зразковий: всі автобуси відповідають вимогам від-
носно підніжок та поручнів 

Коефіцієнт від-
носних витрат 
часу на проїзд 
(відношення но-
рмативного часу 
на проїзд до фа-
ктичного) 

1 Незадовільний: рівень витрат часу на проїзд <0,75 
2 Задовільний: рівень витрат часу на проїзд 0,75- 0,89 
3 Добрий: рівень витрат часу на проїзд 0,9-0,99 
4 Зразковий: рівень витрат часу на проїзд 1 і вище 

Відносний кое-
фіцієнт викори-
стання місткості 
рухомого складу  

1 Незадовільний: коефіцієнт використання місткості 
дорівнює 1 

2 Задовільний: коефіцієнт використання місткості 
0,88-0,99 

3 Добрий: коефіцієнт використання місткості 
0,78-0,87 

4 Зразковий: коефіцієнт використання місткості < 0,78 
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Продовження табл. 1 

1 2 3 4 
 Зручність 

схеми марш-
руту 

1 Незадовільний: незручний підхід до зупиночних пу-
нктів, наявність більш зручних для пасажирів видів 
транспорту, що йдуть за цим маршрутом; 

2 Задовільний: незручний підхід до зупиночних пунк-
тів, відсутність більш зручних для пасажирів видів 
транспорту на суміжних ділянках, складна схема ма-
ршруту; 

3 Добрий: зручний підхід до зупиночних пунктів, від-
сутність більш зручних для пасажирів видів транс-
порту на суміжних ділянках з іншими маршрутами, 
складна схема маршруту;  

4 Зразковий: зручний підхід до зупиночних пунктів, 
відсутність більш зручних для пасажирів видів тран-
спорту на суміжних ділянках з іншими маршрутами, 
нескладна схема маршруту. 

Показник 
внутрішньої 
діяльності 
(К3) 

Кількість 
скарг за пері-
од, що розгля-
дається 

1 Незадовільний: наявність скарг пасажирів, 
пов’язаних зі значними порушеннями, які призвели 
до значного морального або матеріального збитку  

2 Задовільний: наявність скарг пасажирів щодо пору-
шень які призвели до незначного морального або ма-
теріального збитку 

3 Добрий: наявність скарг пасажирів щодо незначних 
порушень у діяльності перевізника 

4 Зразковий: відсутність скарг пасажирів 
Коефіцієнт 
потенціалу 
послуг  

1 Незадовільний: якісний потенціал послуг на марш-
руті < 93% виконаного потенціалу 

2 Задовільний: якісний потенціал послуг на маршруті 
становить 93-94 % виконаного потенціалу 

3 Добрий: якісний потенціал послуг на маршруті ста-
новить 95-99% виконаного потенціалу 

4 Зразковий: якісний потенціал послуг на маршруті 
дорівнює виконаному потенціалу 

Коефіцієнт 
фінансової 
стійкості 

1 Незадовільний: вартість власних засобів становить 
менше 50% вартості майна 

2 Задовільний: вартість власних засобів дорівнює 
50-74% вартості майна 

3 Добрий: вартість власних засобів дорівнює 75-99% 
вартості майна 

4 Зразковий: вартість власних засобів дорівнює варто-
сті майна 
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Продовження табл. 1 

1 2 3 4 
Показник 
внутрішньої 
діяльності 
(К3) 
 

Коефіцієнт, 
який враховує 
остаточну вар-
тість автобусів  

1 Незадовільний: рівень остаточної вартості менше 50% 
первісної вартості 

2 Задовільний: рівень остаточної вартості дорівнює 50 – 
74% первісної вартості 

3 Добрий: рівень остаточної вартості дорівнює 75 – 99% 
первісної вартості 

4 Зразковий: рівень остаточної вартості дорівнює 100% 
первісної вартості 

Коефіцієнт, що 
враховує до-
тримання тер-
мінів поста-
чання  

1 Незадовільний: перевищення фактичного часу достав-
ки ресурсів над нормативним становить більше 15% 

2 Задовільний: перевищення фактичного часу доставки 
ресурсів над нормативним становить 11 – 15% 

3 Добрий: перевищення фактичного часу доставки ре-
сурсів над нормативним становить до 10% 

4 Зразковий: фактичний час доставки ресурсів дорівнює 
нормативному 

Коефіцієнт те-
хнічної надій-
ності рухомого 
складу  

1 Незадовільний: кількість автобусів, які фактично від-
робили на лінії, становить менше 85 % кількості авто-
бусів, що вийшли на лінію 

2 Задовільний: кількість автобусів, які фактично відро-
били на лінії, становить 85 – 89% кількості автобусів, 
що вийшли на лінію 

3 Добрий: кількість автобусів, які фактично відробили 
на лінії, становить 90 – 99% кількості автобусів, що 
вийшли на лінію 

4 Зразковий: кількість автобусів, які фактично відроби-
ли на лінії, дорівнює кількості автобусів, що вийшли 
на лінію 

Кількість ДТП 
за період, що 
розглядається 

1 Незадовільний: наявність ДТП, що призвели до заги-
белі, поранень людей, нанесення значного матеріаль-
ного або морального збитку 

2 Задовільний: наявність порушень без травмування 
людей з нанесенням невеликого матеріального або 
морального збитку 

3 Добрий: наявність незначних порушень без травму-
вання людей і нанесення матеріального або морально-
го збитку 

4 Зразковий: відсутність ДТП та різних порушень з вини 
водіїв  

2. Встановлення значимості показників першого та другого рівня робітниками переві-
зника (10 – 15 інженерно-технічними працівниками) методом експертного опитування. 
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3. Розрахунок показників першого рівня (Кі), а саме показника пропозиції послуги 
(К1), її надання (К2) та внутрішньої діяльності (К3) за формулою: 

 
1

,
i

i i

i

n

i k k
k

К П
=

= α∑   (4) 

де in  – число показників другого рівня КПАП перевізника в рамках і-го показника 
першого рівня; 

ikα  – значимість k-го показника другого рівня в утворенні і-го показника першого рівня; 

ikП – фактичне значення k-го показника другого рівня, який є одною з приватних оці-
нок і-го показника першого рівня, бали.  

В результаті отримаємо значення показника пропозиції послуги (К1), її надання (К2) та вну-
трішньої діяльності перевізника (К3), діапазон зміни яких знаходиться в межах від 1 до 4 балів.  

4. Отримання узагальнюючого показника КПАП за формулою: 

 
3

1
і і

і
К К

=

= φ∑ ,  (5) 

де іφ  – значимість і-го показника першого рівня в утворенні узагальнюючого показ-
ника КПАП. 

З урахуванням значень показників, що відповідають зразковому, доброму, задовіль-
ному та незадовільному рівню КПАП, встановлено діапазони значень показників К1, К2, К3 та 
узагальнюючого показника К для кожного рівня КПАП (табл. 2). 

Таблиця 2 
Діапазони значень показників К1, К2, К3 та узагальнюючого показника К, бали 

Рівень КПАП К1 К2 К3 К 
Зразковий 4 4 4 4 
Добрий 3…3,99 3…3,99 3…3,99 3…3,99 
Задовільний 2…2,99 2…2,99 2…2,99 2…2,99 
Незадовільний 1…1,99 1…1,99 1…1,99 1…1,99 

5. Аналіз отриманих результатів, на першому етапі якого визначимо загальну зміну 
рівня конкурентоспроможності ∆К [6]: 

 maxК К КΔ = − ,  (6) 

де К  – отриманий рівень КПАП, бали; 
maxК – зразковий рівень КПАП, бали. 

На другому етапі визначаємо роль окремих факторів у зміні загального рівня КПАП. 
Вплив зміни окремих показників конкурентоспроможності першого рівня на узагальнюючий 
показник КПАП: 

 Пі
і іК ПΔ = φ Δ ,  (7) 

де іПΔ – зміна і-го показника першого рівня підчас розрахунку узагальнюючого пока-
зника КПАП, бали; 

 max iі іП П ПΔ = − ,  (8)  
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де іП  – отримане значення і-го показника, бали; 

1 0n ≠  – зразкове значення і-го показника, бали. 
На наступному етапі визначаємо вплив зміни окремих k-х показників конкурентосп-

роможності другого рівня, які є приватними характеристиками і-х показників першого рівня, 
на узагальнюючий показник КПАП: 

 ki

і

П
k і i kК ПΔ = α φ Δ ,  (9)  

де 
іkПΔ  – зміна k-го показника підчас розрахунку узагальнюючого показника КПАП, 

бали; 

 maxі і k ik kП П ПΔ = − ,  (10) 

де 
іkП  – отримане значення k-го показника, бали; 

max k i
П  – зразкове значення k-го показника, бали. 
За отриманими даними робимо висновки щодо зміни показника КПАП в цілому та за 

окремими його показниками. 
Співставлення отриманих оцінок КПАП із позиції перевізника та пасажира дозволяє 

виявити різницю між ними, встановити її причини і розробити управлінські рішення з їх усу-
нення.  

Аналіз отриманих оцінок рівня КПАП за кожним фактором з позиції перевізника до-
зволяє визначити їх відхилення від нормативних, причини відхилень та напрямки підвищен-
ня КПАП підприємства. 

Виводи 
Таким чином, запропоновано методичний підхід до оцінювання рівня КПАП, який 

полягає в зіставленні результатів оцінювання КПАП із позиції перевізника та пасажира. Оці-
нювання КПАП з позиції перевізника запропоновано здійснювати за процесом пропозиції 
послуги, її надання та внутрішньої діяльності, з позиції пасажира — за результатами анкету-
вання. Зіставлення отриманих оцінок дозволяє виявити різницю між ними, встановити її 
причини і розробити заходи з усунення.  
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