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систем, объединяющих все задачи управления. Прогнозирование  систем 

поддержки принятия управленческих решений, по существу, является пер-

вым шагом для планирования. Прогнозы рассчитываются как приближѐнные 

оценки будущего спроса на продукцию и ресурсы, необходимые для его 

удовлетворения. Одним из критически важных решений, которое нужно 

принять в отношении любой системы поддержки принятия управленческих 

решений – выбор процессов, моделей и объектов, позволяющих интегриро-

вать множество подразделений в единую структуру, координировать их дея-

тельность для удовлетворения возрастающих требований со стороны клиен-

тов и конкуренции. 
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Предложены новые показатели интенсивности конкуренции пассажирских перево-

зок на рынке транспортных услуг, которые учитывают вред, наносимый разными вида-

ми транспорта обществу, и инвестиции на содержание и развитие их инфраструктуры.  

В настоящее время при определении конкурентоспособности и сравнения 

между собой различных видов транспорта не учитываются расходы на лик-

видацию последствий от вреда, который наносят различные виды транспорта 

обществу, и инвестиции государства на развитие и текущее обслуживание их 

инфраструктуры. Это привело к тому, что железнодорожный транспорт на-

ходится в неравных условиях и теряет от этого свою конкурентоспособ-

ность. 

В настоящий момент согласно приказа Укрзализныци № 016-Ц от 

20.01.12 г. происходит подготовка к реформированию железнодорожной 

отрасли, которое предусматривает образование в 2012–2013 гг. филиалов АО 

«Укрзализныця» по разным видам пассажирских перевозок. Самостоятель-

ная работа этих структур без дотаций правительства приведет к их сущест-

венной убыточности, поскольку эти перевозки относятся к социально на-

правленным. 

Отдельные задачи данной проблемы в разные периоды решали советские и 

украинские ученые А. П. Абрамов, И.  В. Белов, В.  Г. Галабурда, В. М. Гур-

нак, О. В. Дмитренко, М. У. Дмитриев, Ф. П. Кочнев,  М. В. Правдин, Н. Г. Сме-

хова, В. Л. Дикань, Ю. Ф. Кулаев, М. В. Макаренко, Е. Н. Сыч, Ю. М. Цветов, 

А. М. Новикова, О. Г. Дейнека, И. М. Аксенов, Н. М. Колесникова, В. М. Сам-

сонкин, А. А. Покотилов, А. Н. Пшинько, Ю. С. Бараш, Ю Е. Пащенко, 

Н. В. Гненный, О. Н. Гненный, В. П. Гудкова, О. М. Гудков, К. В. Шерепа 

О. М. Кривопишин, О. В. Семенцова и др., но только в работах Ю. С. Бараша 

и И. П. Корженевича [1–5] эта проблема решалась с позиции устойчивого раз-

вития общества. 

В условиях акционирования железнодорожной отрасли изменяется орга-

низационная структура управления пассажирским хозяйством, ликвидирует-

ся субсидирование пассажирских перевозок за счет грузовых, что потребует 

дотаций от Правительства страны в поддержку социально направленных 

железнодорожных перевозок. Величина дотации правительства должна учи-

тывать показатели интенсивности конкуренции всех видов транспорта для 

создания равноправных условий функционирования на рынке пассажирских 

транспортных услуг. Именно определению показателей интенсивности кон-

куренции пассажирских перевозок разными видами транспорта посвящена 

данная статья. 

Учитывая сказанное, нужно разработать научно обоснованный подход к 

определению новых показателей интенсивности конкуренции для того, что-

бы пассажирские железнодорожные перевозки были конкурентоспособными 

на рынке транспортных услуг. 
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Для определения конкурентоспособности пассажирских перевозок любо-

го вида транспорта автором в работах [1] был предложен новый обобщаю-

щий показатель конкуренции: 

5
опдррінвшк КККККУПК   ,                 (1) 

где 
шкК  – показатель интенсивности конкуренции учитывает вред, который 

данный вид транспорта наносит окружающей среде и здоровью людей. Этот 

показатель позволяет снизить конкурентоспособность любого вида транс-

порта, поскольку он негативно влияет на общество. В основном этот показа-

тель снижает конкурентоспособность автомобильного и авиационного 

транспорта. 

Для определения этого показателя предложена формула 
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1
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где ШК  – значение расходов на ликвидацию вреда, который наносит обще-

ству железнодорожный, авиационный и автомобильный транспорт (млрд 

грн), определяется по таблице [3]; 
инвК  – показатель интенсивности конку-

ренции учитывает необходимость вкладывания инвестиций на развитие дан-

ного вида транспорта. Величина этого показателя указывает на необходимость 

вкладывания инвестиций в развитие любого вида транспорта на прогнозный 

период для взглядов перевозчика, отрасли и общества. Он относится к показа-

телям, которые снижают конкурентоспособность транспорта: 
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іИнв – инвестиции в развитие конкретного виду транспорта на прогнозные 

годы, млрд грн; зИнв – инвестиции в развитие всех видов транспорта вместе 

на прогнозные годы, млрд грн.; рК  –  показатель интенсивности конкурен-

ции учитывает рентабельность перевозок данного вида транспорта на ринке. 

Этот показатель позволяет повысить конкурентоспособность любого вида 

транспорта,  

                                              
В

П
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    Р – рентабельность любого вида транспорта в долях, которая в свою оче-

редь зависит от прибыли (П) и расходов (В), которые измеряются в млн грн.; 

дрК – показатель интенсивности конкуренции существенно повышает кон-

курентоспособность любого вида транспорта на рынке транспортных услуг, 
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іПП  – количество пассажиров, перевезенных за отчетный год данным видом 

транспорта, чел.; зПП  – количество пассажиров, перевезенных за отчетный 

год всеми видами транспорта, чел. 

Для определения доли рынка отдельного перевозчика на определенном 

направлении или полигоне рассчитывается количество перевезенных пасса-

жиров именно на этом направлении или полигоне. Для определения доли 

рынка отрасли в целом эти показатели рассчитываются именно для этой от-

расли и ее конкурентов. 

Показатель интенсивности конкуренции  (
опК ) учитывает темпы роста 

объемов перевозок данного вида транспорта на рынке за последние 10 лет. 

Этот показатель позволяет повысить конкурентоспособность любого вида 

транспорта:  
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где і

пПП  – количество пассажиров, перевезенных за первый год десятилет-

него периода данным видом транспорта, чел.;    і

кПП  – количество пассажи-

ров, перевезенных за десятый год десятилетнего периода данным видом 

транспорта, чел. 

С целью правильного определения величины обобщающего показателя 

интенсивности конкуренции для заданного направления или полигона сле-

дует все показатели рассчитывать для данного конкретного полигона, а если 

УПК определяется для отрасли в целом, то соответствующие показатели 

следует рассчитывать для всей отрасли. Перед тем, как конкретно обосно-

вать значение всех показателей интенсивности конкуренции, которые входят 

в формулу (1), следует определить удельный вес каждой из них. Для этого 

был использован метод экспертных оценок. Наилучшая конкурентоспособ-

ность определенного вида транспорта будет при минимальном значении  

обобщающего показателя УЗК по формуле  

 

5
опопдрдрррінвінвшкшк 10)]К()К()К()К()К[(УПК  jjjjj ,                (7) 

где шкj , інвj , рj , дрj , опj  – удельный вес каждого показателя интенсивно-

сти конкуренции. Величина 10 введена в формулу для повышения значения 

показателей. 

 Исследование показателя 
шкК  было приведено в статье [4], а показателя ин-

тенсивности конкуренции 
рК представлено ниже. 

В последние годы основные конкуренты на рынке пассажирских перево-

зок – железнодорожный и автомобильный транспорт, учитывая действия 
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мирового финансово-экономического кризиса конца 2008 года, стали не 

обоснованно определять свои тарифы. Каждый из конкурентов поднял цены 

на пассажирские перевозки для исключения падения эффективности их ра-

боты и как следствие потерял значительную часть пассажиров и пассажиро-

оборота на рынке транспортных услуг.  

Уменьшение пассажиропотока и пассажирооборота в кризисном периоде 

объясняются существенным снижением подвижности населения Украины в 

связи с  падением уровня жизни населения. В свою очередь авиатранспорт за 

2010 год полностью восстановили свои докризисные объемы перевозок пас-

сажиров за счет внедрения существенных скидок, которые иногда достигали 

55 %. В то же время железнодорожный транспорт наоборот в 2011 году по-

высил цены на пассажирские перевозки в фирменных поездах, что привело к 

увеличению цен на некоторых направлениях в купейном вагоне до цены 

авиационного билета.  

Такая экономически необоснованная политика на перевозку пассажиров 

в поездах позволила воздушному транспорту захватить часть перевозок во 

внутреннем и международном сообщениях. 

Для повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта в 

отдельных секторах транспортного рынка цены на пассажирские перевозки 

должны формироваться с учетом таких показателей: 

− расстояние перевозок; 

− скорость пассажирских поездов; 

− ритмичность перевозок пассажиров в данном направлении и удобство 

отправления и прибытия поездов; 

− комфортность перевозок; 

− качество обслуживания и спектр предоставленных услуг; 

− основные конкуренты и их показатели в каждом отдельном секторе 

транспортного рынка. 

В зависимости от этих показателей тарифы на железнодорожные пасса-

жирские перевозки необходимо постоянно изменять. К этому следует доба-

вить, что после реформирования железнодорожной отрасли будет прекраще-

но субсидирование пассажирских перевозок за счет грузовых, а Правитель-

ство страны должно взять на себя ответственность за предоставление дота-

ций пассажирскому хозяйству для частичного погашения их убыточности. 

Аналогичные мероприятия должны проводить местные администрации 

для содержания пригородных пассажирских перевозок, поскольку эти пере-

возки слишком убыточны. Они могут предоставлять дотации, для частично-

го погашения убыточности, или сами принимать участие в организации при-

городных пассажирских перевозок как совладелец пригородной пассажир-

ской компании. 

В киевской городской администрации был проведен эксперимент, со-

гласно которому все доходы от пригородных перевозок поступали в бюджет 
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города, а все расходы по организации перевозок, содержанию соответст-

вующей инфраструктуры и подвижного состава оплачивались также из ме-

стного бюджета. После нескольких месяцев сотрудничества этот экспери-

мент был прекращен, поскольку это было не выгодно администрации города. 

Учитывая сказанное выше можно заключить, что пригородные железно-

дорожные пассажирские перевозки, как социально направленные, всегда 

будут убыточными, но их эффективность значительно повысится, когда они 

будут получать дотации на уровне автомобильных перевозок для содержа-

ния железнодорожной инфраструктуры в части, которая АО «Укрзализны-

цей» будет отнесена на пригородные перевозки в данном регионе. 

Кроме дотаций из центрального и местных бюджетов убыточность пас-

сажирских перевозок в дальнем и пригородном соединении должна пога-

шаться за счет современных организационных мероприятий: 

− внедрение подвижного состава нового поколения;  

− существенного повышения скорости движения поездов; 

− распределения грузового и пассажирского движения по отдельным на-

правлениям; 

− внедрения большего количества дневных поездов;  

− определения рентабельности отдельного пассажирского поезда и ис-

ключения из действующего расписания очень убыточных поездов; 

− внедрения новой организации движения пассажирских поездов (коль-

цевание поездов на несколько направлений и сокращение сроков их просто-

ев на станциях формирования и оборота);  

− правильного распределения расходов между грузовыми и пассажир-

скими перевозками на содержание железнодорожной инфраструктуры и ус-

луг локомотивного хозяйства. 

Исследования, которые были проведены автором, показали, что в распи-

сании движения пассажирских поездов дальнего и пригородного сообщения 

не всегда учтены удобные для пассажира время отправления и прибытия 

поезда, а также ритмичность их отправления. 

В качестве примера можно привести перевозку пассажиров в пригородном 

сообщении из Симферополя в Евпаторию летом. Основные конкуренты – 

маршрутные такси и автобусы отправляются из Симферополя и в обратном 

направлении каждые 15 минут. В то же время электропоезда в данном на-

правлении отправляются с интервалом 2-3 часа, а длительность поездки со-

ставляет почти в два раза больше чем автобусами. 

Возникает вопрос, как может железнодорожный транспорт конкуриро-

вать на этом направлении с автомобильным? В конце концов, вынужденное 

снижение стоимости поездки железной дорогой не приводит к желаемому 

результату. В этих условиях следует принять  другую стратегию: 
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1) пустить на этом направлении рельсовый автобус и увеличить количе-

ство его рейсов в течение суток;  

2) организовать на данном направлении движение скоростных электро-

поездов с минимальным количеством секций и остановок; 

3) перехватить основной пассажиропоток на данном направлении у ав-

томобильного транспорта за счет внедрения в курортной зоне электромоби-

лей, или автобусов, на электрическом питании, которые будут принадлежать 

пассажирской железнодорожной компании. 

Аналогичная ситуация в пассажирских перевозках дальнего следования. 

Характерным примером являются железнодорожные поездки между Днеп-

ропетровском и Харьковом. На данном направлении курсирует два пасса-

жирских скорых поезда Днепропетровск – Москва и Москва – Николаев, но 

ни первый ни второй не удобные для поездки, поскольку первый отправля-

ется из Днепропетровска в 14 часов 9 минут и прибывает в Харьков почти в 

7 часов вечера, а второй отправляется из Днепропетровска в 20 часов 21 ми-

нуту, а прибывает ночью в два часа. В обратном направлении только поезд 

Москва – Николаев удобен для поездки. 

Для устранения такого неудобства был организован электропоезд повы-

шенной комфортности Днепропетровск – Харьков № 803/804, но он не ре-

шил указанную проблему, поскольку отправляется из Днепропетровска поч-

ти в десять часов и отправляется из Харькова в 15 часов 11 минут. Этим по-

ездом удобно ехать из Харькова студентам в пятницу. После станции Лозо-

вая населенность поезда значительно падает. 

В то же время из Харькова в пятницу, да и в другие дни недели автобусы 

идут полностью заполненные пассажирами и взять билеты на них очень 

сложно. Автобусы на этом направлении отправляются с интервалом 1–1,5 

часа. 

Из сказанного выше следует, что на заданном направлении железнодо-

рожный транспорт полностью проиграл пассажирские перевозки автомо-

бильному транспорту, поскольку между этими городами установлена не-

удобная железнодорожная связь.  

Можно предложить такие мероприятия относительно повышения эффек-

тивности перевозок в данном направлении: 

1 Изменить график движения поезду 803/804 по такому расписанию:  

− из Днепропетровска отправления в 6 часов 30 минут, прибытие в Харь-

ков в 10 часов 10 минут;  

− из Харькова отправления в 18 часов 30 минут, прибытие в Днепропет-

ровск в 21 час 45 минут. 

− Закольцевать пассажирский поезд 89/90 Симферополь – Днепропет-

ровск на направление Днепропетровск – Харьков по такому расписанию:  
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− из Днепропетровска отправления в 6 часов 50 минут, прибытие в Харь-

ков в 10 часов 30 минут;  

− из Харькова отправления в 17 часов 10 минут, прибытие в Днепропет-

ровск в 20 час 45 минут. 

Такое кольцевание поезда 89/90 позволит ликвидировать его неэффек-

тивный простой в Днепропетровске и сэкономить один электропоезд повы-

шенной комфортности Днепропетровск – Харьков № 803/804, который будет 

исключен из движения.  

Таких примеров можно навести много, поскольку расписание движения 

пассажирских поездов не предусматривает программную оптимизацию ко-

личества поездов с учетом существующего подвижного состава. 

Влияние качества предоставленных услуг на общую рентабельность 

перевозок    

Перед тем, как исследовать этот вопрос необходимо определить – что та-

кое качество перевозки пассажиров.   

В экономической энциклопедии [3, т 3, с. 924] качество товара (услуги) 

определяется так – «это комплекс характеристик продукта труда, которые 

определяют его полезность (прежде всего для потребителей)…». Основными 

характеристиками качества товара является: 

− технико-экономическая; 

− экономическая;  

− социальная;  

− экологическая; 

− эргономичная; 

− эстетичная.  

Технико-экономическая характеристика железнодорожных перевозок – 

это технико-экономические параметры и характеристики подвижного соста-

ва и железнодорожного пути, а именно:   

− динамические характеристики подвижного состава и железнодорожно-

го пути;  

− конструктивная скорость движения;  

− конструктивные параметры подвижного состава;  

− сопротивление движения;  

− плавность хода и др. 

Эти характеристики подвижного состава и железнодорожного пути су-

щественно влияют на комфортность путешествия и на самих пассажиров, 

поскольку вибрация, тряска и шум вызывают у них чувства неприязни и ус-

талость. 

В качестве примера можно привести движение скоростных поездов 

«Столичный экспресс» по железнодорожному пути от Киева до Днепропет-

ровска. Подвижной состав, рассчитанный на скорость движения до 160 км/ч, 

при средней скорости движения до 100 км/ч. бросает пассажира с одной сто-
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роны в другую во время «передвижения» по вагону. Говорить о норматив-

ной плавности движения этих поездов не представляется возможным. 

Экономическая характеристика предоставленной железнодорожной ус-

луги – это стоимость путешествия. Она и ее влияние на рентабельность пе-

ревозок была описана выше. К этой характеристике относится стоимость 

дополнительных платных услуг (стоимость комплекта белья, чайной торгов-

ли, газет и журналов, комиссионного сбора и др.). 

Социальная характеристика услуги – это услуги, которые предоставля-

ются бесплатно и имеют социальную направленность. К ним следует отне-

сти стандартные размеры купе, наличие электрооборудования для зарядки 

мобильных телефонов, биологические туалеты, кондиционирование воздуха, 

удобство пользования верхней полкой но др. 

Экологическая характеристика услуги – это в первую очередь использо-

вание материалов, которые нельзя поджечь, санитарные нормы обслужива-

ния пассажиров, биологические туалеты, чистота питьевой воды, периодиче-

ская санитарная обработка матрасов, подушек и др.  

В последние годы подвижной состав обновляется очень медленно, а ста-

рые вагоны не удовлетворяют европейским санитарным нормам, потому 

страны дальнего зарубежья не довольны состоянием украинского подвижно-

го состава и не желают его видеть в своих странах. 

Эргономичные характеристики – это характеристики, которые отвечают 

за физические, нервные и психические нагрузки на пассажиров и поездную 

бригаду во время перевозок.  

По этому поводу есть много сетований на негативное влияние на пасса-

жиров условий путешествия в вагонах старого и нового поколения.   

Во-первых, это усталость в обычных пассажирских поездах, поскольку 

их путешествие длится много времени.   

Во-вторых, это большое количество остановок во время путешествия с 

малым сроком, что не позволяет немного отдохнуть от поездки. 

В-третьих, это отсутствие кондиционирования воздуха в старом подвиж-

ном составе.  

В-четвертых, это обычные туалеты, которые постоянно закрывают про-

водники на остановках.  

В-пятых, значительная усталость пассажиров во время путешествия в 

дневных, скорых и скоростных поездах со сроком поездки более чем 4 часа.  

Все перечисленные факторы существенно влияют на негативное отноше-

ние пассажиров к железнодорожным перевозкам. 

Эстетичные характеристики – это факторы, которые связаны с оформ-

лением, дизайном пассажирского салона подвижного состава, купе, туале-

тов, коридоров и внешнего вида вагона. Если анализировать пластик, кото-

рым оформлены стены пассажирского вагона, то он темного цвета, который 

подавляет, освещение купе, коридоров и туалетных комнат не отвечает но-
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вым нормативным требованиям.   

Вагоны нового поколения имеют более эстетичный вид и полностью 

удовлетворяют европейским нормам, но отечественные вагоны по этому 

показателю все-таки уступают зарубежному подвижному составу.  

На основе исследований, выполненных в данной научной работе, можно 

сделать следующие выводы:  

1 После реформирования железнодорожной отрасли и образования само-

стоятельных структур по управлению пассажирскими перевозками в разных 

видах сообщений прекратится субсидирование этих перевозок за счет грузо-

вых. Поскольку все эти перевозки социально направленные и в данные вре-

мя являются убыточными, для их равноправного функционирования на рын-

ке транспортных услуг необходимы дотации от правительства, величина 

которых зависит от показателей интенсивности конкуренции. 

2 Для решения проблемы равных условий работы железнодорожных пас-

сажирских перевозок на рынке транспортных услуг автор предложила новый 

теоретико-методический подход к определению обобщающего показателя 

интенсивности конкуренции, который дополнительно включает два показа-

теля, один учитывает вред, который наносят пассажирские перевозки обще-

ству, а второй – величину инвестиций на их содержание и развитие их ин-

фраструктуры. 

3 Приведены математические выражения для расчета всех составляющих 

обобщающего показателя интенсивности конкуренции, которые полностью 

отображают конкурентоспособность любого вида пассажирских перевозок 

на рынке транспортных услуг. 

4 Ценовая политика пассажирских железнодорожных компаний сущест-

венно влияет на рентабельность пассажирских перевозок как в сторону ее 

снижения, так и в сторону повышения. 

5 Цены на пассажирские перевозки следует экономически обосновывать 

для каждого сектора транспортного рынка с учетом цен основных конкурен-

тов.  

6 Цены на пассажирские перевозки должны формироваться с учетом час-

тичной компенсации расходов на перевозку:  

− из центрального и местных бюджетов;  

− за счет комплекса организационных мероприятий пассажирской желез-

нодорожной  компании и ПАО «Укрзализныця».  

7 Расписание движения пассажирских поездов в дальнем и пригородном 

сообщении нуждается в существенной оптимизации с помощью ЭВМ с уче-

том удобного срока поездки на каждом направлении движения, наличного 

количества подвижного состава и необходимого количества поездок в тече-

нии суток.  

8 Оптимизация движения пассажирских поездов приведет к увеличению 

объемов перевезенных пассажиров, доходов, уменьшению расходов на пере-
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возку и как результат – к повышению рентабельности пассажирского хозяй-

ства, или пассажирской компании.  

9 Пассажирские поезда по качеству предоставленных услуг значительно 

уступают сервису, который предоставляется в поездах  европейских стран. 

Кроме того, на малых расстояниях курсирования железнодорожные пасса-

жирские перевозки в Украине уступают автобусам класса люкс, а на боль-

шее расстояние – авиационному транспорту.  

10 Для ликвидации предвзятого отношения значительной группы пасса-

жиров к качеству железнодорожных услуг необходимо существенно повы-

сить интерес к путешествиям в железнодорожном поезде за счет приобрете-

ния вагонов нового поколения, в которых будут отсутствовать значительная 

часть негативных факторов. 
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