
Економічна теорія та загально-транспортні проблеми 
 

 

Вісник економіки транспорту і промисловості № 38, 2012 

103 

Найбільш докладно дана проблема висвітлена у 
праці Д.В. Ломотько, де розглянуто основні 
принципи транспортно-експедиційного 
обслуговування та сформовано схему взаємодії 
залізничного транспорту з вантажовласниками, але 
не висунуто пропозицій щодо універсальних 
рекомендацій для різних видів вантажу та місцевих 
умов. 

Транспортно-експедиційне обслуговування 
клієнтів повинно задовольняти потреби споживачів 
транспортних послуг, враховувати світовий досвід 
та відповідати вимогам комплексності, точності та 
своєчасності виконання, безпечності та 
екологічності, забезпечення схоронності вантажу, 
етичності обслуговуючого персоналу, естетичності 
умов обслуговування та інформативності, це 
свідчить про необхідність доопрацювання даного 
напрямку з метою розробки чітких схем 
обслуговування клієнтів на місцях.  

Дослідження показали, що організація 
виконання майже всіх перелічених вимог 
здійснюється організаціями-посередниками, 
прибуток яких не є прибутком залізничного 
транспорту, не зважаючи на те, що фактично 
операції виконуються його працівниками. Звідси 
випливає, що є необхідність організації роботи 
залізничного транспорту з вантажовласниками 
напряму з метою збільшення прибутків залізниць 
(збільшення спектру послуг, а відповідно й 
збільшення грошових потоків) та скорочення витрат  
вантажовласників (за рахунок відсутності оплати 
послуг посередників). 

Пропонується розглянути процес 
транспортування, як функціональний цикл з 
виділенням окремих ланок. Запропоновано цільову 
функцію часу виконання функціонального циклу 
ТЕО вантажовласників залізничним транспортом, 
спрямовану на зменшення. Пріоритетним завданням 
при приведенні значення  min є організація взаємодії 
всіх учасників до такої , що забезпечувала б 
відсутність міжопераційних інтервалів або, навіть, 
паралельне виконання деяких операцій.  
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Процеси реформування залізничної галузі 
ще більше загострили питання втрати залізничним 
транспортом сегменту ринку вантажних 
залізничних перевезень. Адже введений в дію з 
2012 року механізм використання рухомого складу 
Укрзалізниці не забезпечив покращення 

показників його використання та необхідність його 
техніко-технологічного оновлення.  

Існуючі на сьогоднішній день тенденції на 
ринку вантажних залізничних перевезень 
зумовлені рядом факторів, найвагомішим серед  
яких є дефіцит інвентарного парку Укрзалізниці, 
забезпечити своєчасне оновлення  та технічну 
придатність якого не можливо лише за рахунок 
проведення ремонтно-відновлювальних робіт. Він  
потребує залучення величезного обсягу 
інвестиційних ресурсів. Це обумовило ситуацію, 
коли великі вантажовідправники – промислові 
підприємства змушені формувати власні компанії-
оператори для уникнення збоїв в поставці 
продукції, тим самим збільшуючи величину 
власних витрат. Зокрема, 32 тис. піввагонів 
належить вітчизняним підприємствам, тоді як в 
інвентарному парку Укрзалізниці перебуває 47.7 
тис. напіввагонів.  

Керівництво Укрзалізниці вихід з ситуації, 
яка довгі роки триває в залізничній галузі, зокрема, 
у вагонному господарстві, вбачає в зміні статусу 
інвентарного парку рухомого складу (в його 
передачі на баланс державних підприємств, які 
підпорядковані Укрзалізниці) та утворенні 
Державного підприємства «Український 
транспортно-логістичний центр» в складі 
Укрзалізниці. Однак, розпочаті з січня 2012 року 
заходи внесли збій в уже відрегульовану раніше 
систему вантажних перевезень, не забезпечивши ні 
відновлення його техніко-технологічної бази, ані 
зростання обсягів перевезень. Результатом 
проведених реформ є створення УТЛЦ, діяльність 
якого в умовах відсутності дієвого механізму  
нормативно-правового забезпечення ефективності 
функціонування вантажних перевезень, обумовила 
формування шести комерційних компаній –
посередників з організації роботи вантажних 
перевезень на 6 залізницях України, 
функціонування яких стимулює зростання тарифів 
на вантажні перевезення в середньому по 
експорту-імпорту – на 30%,  по транзиту – до 40-
50%. 

Отже, отримані лише на першому етапі 
реалізації Програми реформування залізничного 
транспорту результати свідчать про необхідність 
подальшого доопрацювання питань доцільності 
передачі недержавним структурам організації 
перевезень на залізницях, права управління 
залізничним рухомим складом та доцільність 
розробки ефективного юридично відпрацьованого  
механізму використання рухомого складу 
Укрзалізниці, який забезпечить рівні умови 
доступу до ринку вантажних залізничних 
перевезень і сприятиме розвитку конкурентного 
середовища. 

 
 
 


