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ВСТУП 

 

Стабільність розвитку національної економіки залежить від ступеня 

розвитку кожної з її галузей та інфраструктурних елементів. Розвиток 

залізничної галузі країни є передумовою для стабільного розвитку та підйому 

економіки країни, посилення її конкурентоспроможності, розширення 

зв’язків між підприємствами та захисту економічних інтересів держави, 

розширення зовнішньоекономічної діяльності у забезпеченні 

евроінтеграційного вектору розвитку України. Проте транспортна система 

країни, у тому числі залізничної галузі, все ще не відповідає стандартам, 

директивам, регламентам, нормам і вимогам Європейського Союзу (ЄС), 

відзначається суттєвим відставанням щодо законодавчої та нормативно-

технічної бази, інфраструктури, якості тягового рухомого складу, 

обладнання, спектру і якості сервісних послуг. 

Проблеми формування та розвитку потенціалу транспорту перебувають 

у центрі уваги сучасних дослідників. Дослідженням особливостей діяльності 

залізничного транспорту як складової транспортної інфраструктури країни 

присвячені праці багатьох учених. Серед них слід відзначити таких 

вітчизняних учених-економістів, як: В. Борщевський, М. Відякіна,                 

С. Максимова, Л. Медвідь, О. Пікулик, М. Потаєва,  О. Фастовець,             О. 

Омелян, Є. Кравцов, Р. Вецкаганс, Д. Козаченко, А. Рязанцев, С. Нікулін, А. 

Соболевський, Ю. Шункін, Д. Ломотько, Г. Ейтутіс, І.  Балаганська,         Є. 

Сич, А. Бутенко, О. Васильєв, М. Міщенко та ін. 

Метою написання роботи є дослідження проблем та перспектив 

підвищення конкурентоспроможності АТ «Регіональна філія Південно-

Західна залізниця». 

Предметом дослідження є особливості транспортної індустрії в 

забезпеченні конкурентоспроможності. 
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Об’єктом дослідження є процес забезпечення 

конкурентоспроможності транспортної індустрії. 

Для досягнення мети в роботі визначені такі завдання:: 

 провести аналіз міжнародного ринку залізничних перевезень. 

 проаналізувати фінансово-господарську діяльність АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця»; 

 здійснити діагностика зовнішнього середовища АТ «Регіональна 

філія Південно-Західна залізниця»; 

 провести оцінка рівня конкурентоспроможності АТ «Регіональна 

філія Південно-Західна залізниця»; 

 здійснити розробка комплексу заходів підвищення 

конкурентоспроможності АТ «Регіональна філія Південно-Західна 

залізниця»; 

 виконати прогнозну оцінку ефективності запропонованих заходів 

для АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця». 

Методи дослідження: метод аналізу і синтезу, метод статистики, 

метод порівняльного аналізу, методи дедукції, математичні методи. 

Інформаційною основою дослідження є теоретичні положення 

економічної науки, зокрема теорії менеджменту, ефективності виробництва й 

ресурсів, аналізу й оцінки діяльності підприємств залізничного транспорту, 

законодавчі й нормативні акти Верховної Ради України, Кабінету Міністрів 

України, Міністерства інфраструктури України щодо розвитку стратегічно 

важливих для економіки та обороноздатності держави галузей, зокрема 

залізничного транспорту. 

Практичне значення проведеного дослідження полягає у тому, що 

результати дослідження та розроблені пропозиції можуть бути використані в 

практичній діяльності АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця» в 

напрямку підвищення її конкурентоспроможності. 
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Апробація результатів дослідження. За результатами проведеного 

дослідження було підготовлено наукову статтю на тему «Транспортна 

інфраструктура у забезпеченні конкурентоспроможності України» і 

опубліковано у збірнику наукових праць студентів КНТЕУ. 

Структура випускної кваліфікаційної роботи. Робота складається з 

вступу, 3 розділів, висновків та пропозицій, списку використаних джерел та 

додатків. Загальний обсяг роботи 75 сторінок. 
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РОЗДІЛ 1 

ДОСЛІДЖЕННЯ СУЧАСНОГО СТАНУ АТ «РЕГІОНАЛЬНА ФІЛІЯ 

ПІВДЕННО-ЗАХІДНА ЗАЛІЗНИЦЯ» 

         1.1. Аналіз міжнародного ринку залізничних перевезень 

         Постачання залізничних послуг - це складна операція, яка потребує 

шляхової та сигнальної інфраструктури для руху поїздів, рухомого складу, 

електрифікації, сигналізації та зв'язку, систем управління, а також надання 

технічного обслуговування, будівництва та інженерних послуг з 

обслуговування операцій, запасних частин та підсистем  для постійного 

функціонування служби залізничного пасажирського та вантажного 

транспорту.  

Залізничні вантажоперевезення грають життєво важливу роль в 

створенні стійкого і конкурентоспроможного транспортного ринку.  

Збільшення завантаженості доріг на автомагістралях є істотним чинником, 

відповідальним за зростання ринку залізничної логістики. Крім того, 

зростання інвестицій, швидка еволюція регуляторної політики та мега 

інфраструктурні проекти в останні кілька років зміцнили ринок залізничної 

логістики. Крім того, доставка товарів через різні залізничні мережі зменшує 

кількість важких транспортних засобів, таких як вантажівки на дорозі, що, в 

свою чергу, зменшує затори і зменшує викиди вуглецю. 

Очікується, що збільшення урбанізації та індустріалізації, а також 

схильність до заторів на автомобільних дорогах розширять зростання ринку 

залізничної логістики протягом прогнозованого періоду. Залізничні 

перевезення є більш швидкими і недорогими поряд зі стійкістю в порівнянні 

з іншими видами транспорту, які стимулюють зростання ринку протягом 

2020-2026 років. 

          Розглянемо сегментацію світового ринку залізничних перевезень. 

Сегментація ринку залізничних вантажних перевезень по основним 

гравцям: 
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 Союз Тихоокеанської залізниці; 

 Канадська національна залізниця; 

 CSX Транспорт; 

 Норфолк Південна залізниця; 

 BNSF Залізниця; 

 Швейцарські федеральні залізниці; 

 DHl; 

 DB Cargo; 

 United Parcel Service (UPS); 

 Канадська тихоокеанська залізниця; 

 РЗД; 

 Джінез і Вайомінг Inc; 

 SNCF; 

 Індійські залізниці; 

 Японська Вантажна Залізнична Компанія (JR Freight). 

 Світовий ринок залізничних перевезень також сегментований за типом 

і географією. 

 За типом: ринок залізничних перевезень підрозділяється на 

пасажирські залізничні перевезення, залізничні вантажні перевезення 

пасажирів на середні відстані, пасажирські перевезення на великі відстані, 

пасажирські перевезення на короткі відстані, інтермодальні перевезення, 

вагони-цистерни, вантажні вагони. 

 За географією: глобальні залізничні перевезення сегментовані в 

Північну Америку, Південну Америку, Азіатсько-Тихоокеанський регіон, 

Східну Європу, Західну Європу, Близький Схід і Африку. Серед цих регіонів 

Азіатсько-Тихоокеанський регіон був найбільшим регіоном на світовому 

ринку залізничних перевезень, на його частку припадало 34% ринку в 2018 

році. Північна Америка була другим за величиною регіоном, на який 
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припадало 32% світового ринку залізничних перевезень. Африка була 

найменшим регіоном на світовому ринку залізничних перевезень 

Північна Америка домінує в світі по залізничним вантажоперевезенням 

з великою залізничною мережею протяжністю більше 200 000 миль. У 2018 

році Сполучені Штати Америки перевезли 2,448 млрд. метричних тон, що на 

5,3% більше, ніж в 2017 році. Китай також є одним з найбільших 

перевізників вантажів залізницею. У 2017 році загальний вантажообіг по 

залізниці в Китаї склав 3,689 млрд. тон і збільшився на 10,7% в порівнянні з 

2016 роком. 

 Більш того, завдяки амбітної ініціативи Китаю «Один пояс – один 

шлях», яка включає в себе транспортні коридори, що з'єднують схід і захід, 

очікується подальший розвиток залізничного транспорту в Центральній і 

Східній Європі поряд з Китаєм та іншими країнами Центральної Азії.  У 2017 

році залізничні вантажні перевезення в ЄС продемонстрували зростання на 

3,5%, тоді як в Росії спостерігався несподіваний ріст на 6,4% в порівнянні з 

2016 роком. 

Розглянемо тенденції глобальних пасажирських перевезень залізницею 

з 2012 по 2017 рік за регіонами (у мільярдах пасажиро-кілометрів) (табл.1.1). 

Таблиця 1.1 

Глобальні пасажирські перевезення залізницею з 2012 по 2017 рік за 

регіонами (у мільярдах пасажиро-кілометрів) 

Регіони світу 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Відхи-

лення, +/-

,2017/2012 

Відхи-

лення, %, 

2017/2012 

Азія / Океанія / 

Близький Схід 
2171,7 2173 2380,9 2278,9 2195 2236,5 64,8 2,98% 

частка в загальному 

обсязі, % 
75,76% 75,84% 77,55% 77,20% 77,47% 77,58% 1,82%   

Європа 480 476,1 475,3 462,3 463,5 475,7 -4,3 -0,90% 
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Продовження табл.1.1 

частка в загальному 

обсязі, % 
16,75% 16,62% 15,48% 15,66% 16,36% 16,50% -0,24%   

Російська 

Федерація 
144,6 144,6 128,8 120,4 124,5 120,8 -23,8 -16,46% 

частка в загальному 

обсязі, % 
5,04% 5,05% 4,20% 4,08% 4,39% 4,19% -0,85%   

Америка 20,9 22,3 21,7 27,5 27,5 27,8 6,9 33,01% 

частка в загальному 

обсязі, % 
0,73% 0,78% 0,71% 0,93% 0,97% 0,96% 0,24%   

Африка 49,3 49,3 63,5 62,8 23 22 -27,3 -55,38% 

частка в загальному 

обсязі, % 
1,72% 1,72% 2,07% 2,13% 0,81% 0,76% -0,96%   

Джерело: складено за даними офіційного сайту 

https://www.statista.com/markets/ [20] 

           Динаміка глобальних пасажирських перевезень залізницею в 2012-

2018 роки наведена на рис.1.1.` 
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Рис.1.1. Динаміка глобальних пасажирських перевезень залізницею в 2012-

2018 роки, млрд. пасажиро-кілометрів   

Джерело: складено за даними сайту https://www.mordorintelligence.com [2] 

https://www.statista.com/markets/
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Як бачимо з рис.1.1, лідерами перевезень є регіон Азії, Океанія та 

Близький Схід. Їх часта з 2012 року по 2018 рік збільшилась на 1,82% та 

склала 77,58%. 

 

Розглянемо середньорічний дохід на залізничному транспорті в світі в 

2016-2018 роках. 
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Середньорічний дохід на залізничному транспорті в світі в 2016-2018 роках,
млрд.євро

 

Рис.1.2. Середньорічний дохід на залізничному транспорті в світі в 

2016-2018 роках, млрд.євро  

 Джерело: складено за даними офіційного сайту 

https://www.statista.com/markets/ [20] 

         З рис.1.2 бачимо, що в 2017, 2018 роках обсяги доходів на залізничному 

транспорті збільшуються. 

        Розглянемо тенденції пасажирських перевезень на залізничному 

транспорті в 2016-2018 роках (рис.1.3). 

https://www.statista.com/markets/
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          Рис.1.3. Динаміка пасажирських перевезень на залізничному транспорті 

в 2016-1018 роках, млрд..дол. 

Джерело: складено за даними офіційного сайту 

https://www.statista.com/markets/ [20] 

        Світовий ринок пасажирських залізничних перевезень був оцінений в 

265 млрд доларів в 2017 році. Азіатсько-Тихоокеанський регіон був 

найбільшим географічним регіоном, на який припадає $ 130,38 млрд., або 

49,20% світового ринку. А Китай був найбільшою країною, на яку 

приходиться 50,35 млрд. доларів або 19% світового ринку пасажирських 

залізничних перевезень [20]. 

Світовий ринок залізничних вантажних перевезень в 2018 році 

оцінювався в 302,05 млрд доларів США.  Північна Америка лідирує на 

світовому ринку залізничних вантажних перевезень, і очікується, що 

Азіатсько-Тихоокеанський регіон обжене Північну Америку протягом 

прогнозованого періоду.  Крім того, зростання світової торгівлі і різні торгові 

угоди стимулюють глобальні торговельні потоки. Неконтейнерні вантажі і 

наливні вантажі домінують над типом вантажів, що перевозяться залізницею, 

в той час як зростання інтермодальних перевезень стимулює перевезення 

https://www.statista.com/markets/
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контейнерних вантажів.  За оцінками, інтермодальні вантажі будуть 

демонструвати високий ріст протягом прогнозованого періоду. Аналогічним 

чином, з ростом міжнародної торгівлі і визнанням країнами переваг 

залізничних вантажних перевезень, транскордонні залізничні вантажні 

перевезення набирають величезні обороти в різних частинах світу[2]. 

У 2018 році між Китаєм і Європою пересувалось 6 363 контейнерних 

поїзда, що вказує на зростання на 73% порівняно з 2017 роком. За даними 

China Railway, 59 міст Китаю мають залізничні вантажні повідомлення з 49 

містами Європи в 15 країнах. У 2018 році залізничні вантажоперевезення з 

Європи в Чунцін у Китаї вперше перевищили рух у західному напрямку. 

Кількість поїздів, що прямують з європейських країн в південно-західні 

китайські міста, становило 728 з 1442 вантажних поїздів в обох напрямках. 

Згідно з деякими джерелами, трафік між китайським містом і Європою став 

свідком різкого збільшення обсягу перевезень на 117%. Трафік в західному 

напрямку між Китаєм і Європою традиційно становив більшу частину 

перевезень по Новому шовковому шляху. Повернення порожніх контейнерів 

у Китай став для операторів дилемою, оскільки це дорога процедура, що 

вимагає оптимального використання китайських інструментів фінансування. 

Створення балансу між рухом в східному та західному напрямках було 

однією з основних цілей операторів, діючих на Новому шовковому шляху[2]. 

Розглянемо продуктивність залізничного транспорту у всьому світі та 

CAGR за сегментами (рис.1.4). 

Отже, найбільші обсяги перевезень припадають на вантажні 

перевезення. 

В пасажирських перевезеннях у розвинених країнах виділяється два 

сегменти: комерційний і соціально значимий. Соціально значимий сегмент 

субсидується за рахунок державного і місцевих бюджетів. Тариф на такі 

перевезення регулюється або державою, або місцевою владою з метою 

забезпечення доступності транспортної послуги для громадян. Натомість 
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у сегменті регіональних і приміських перевезень, окрім державної DB Regio 

та інших підрозділів DB, працює багато приватних компаній [2]. 
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Рис.1.4. Продуктивність залізничного транспорту у всьому світі та 

CAGR за сегментами, млрд. пасажиро-кілометрів  

Джерело: складено за даними офіційного сайту 

https://www.statista.com/markets/ [20] 

         Оскільки клієнти все більше дізнаються про безконтактні банківські 

карти і мобільні платежі, то очікується, що впровадження технологій 

віртуальних платежів значно зросте. 

 Залізничні станції перетворюються з традиційного транзитного пункту 

в об'єкт, що пропонує розважальні послуги. Деякі з послуг, пропонованих 

залізничними перевізниками, включають автоматичні квиткові каси, 

вертолітні майданчики та об'єкти з ергономічним дизайном. Залізничні 

станції також служать важливою сполучною ланкою між комерційними, 

розважальними і житловими приміщеннями та, таким чином, 

перебудовуються для отримання додаткових доходів для залізничних 

операторів. 

          

https://www.statista.com/markets/
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          1.2. Аналіз фінансово-господарської діяльності АТ «Регіональна 

філія Південно-Західна залізниця» 

         Публічне акціонерне товариство «Українська залізниця» було 

зареєстроване 21 жовтня 2015 року і розпочало господарську діяльність 1 

грудня 2015 року.  

Основними видами діяльності ПАТ «Українська залізниця»  є надання 

послуг з транспортування вантажів та перевезення пасажирів залізничним 

транспортом, послуг з доступу до інфраструктури залізничного транспорту, 

логістичних послуг, послуг з ремонту та обслуговування рухомого складу 

тощо. 

ПАТ «Українська залізниця» являється основним перевізником 

вантажів та пасажирів, що становить 81,7% від загального вантажопотоку 

(без врахування трубопровідного) та 36,1% пасажиропотоку в країні. 

Перевезення вантажів і пасажирів залізничним транспортом в Україні 

здійснюється за державними регульованими цінами та деякі послуги, 

пов’язані з перевезеннями, надаються за ринковими цінами. Разом з цим АТ 

«Укрзалізниця» у процесі діяльності надає широкий спектр допоміжних 

послуг та робіт, виробляє та реалізує продукцію за нерегульованими 

державою цінами.  

Після тимчасової окупації Автономної Республіки Крим Російською 

Федерацією в результаті збройної агресії в квітні 2014 року Група припинила 

свою діяльність в регіоні. Незважаючи на збройну агресію, Група змогла 

забезпечити здійснення залізничних перевезень із залученням тимчасово 

окупованих територій Донецької та Луганської областей до 15 березня 2017 

року. 

Парк вантажних вагонів власності ПАТ «Українська залізниця» станом 

на 01.01.2017 складає: 

 вантажні вагони – 103843 од., в тому числі: 

 на балансі регіональних філій – 28683 од.; 
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 на балансі філій, що входять до складу ПАТ «Укрзалізниця» – 

75160 од. 

Проведемо аналіз основних фінансово-економічних показників 

діяльності ПАТ «Укрзалізниця» в 2014-2018 р.р. (табл. 1.2). 

Як бачимо, обсяги реалізованих послуг виросли на 5 років на 68,64%. 

Динаміка доходів від надання послуг наведено на рис.1.5. 
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Рис.1.5. Динаміка доходів від надання послуг, 2014-2018 р.р., тис.грн. 

Джерело: складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

 

       Як бачимо, з 2014 по 2016 рік обсяги доходів зростали, а в 2017 році 

знизились на 9,97% порівняно з 2016 роком та в 2018 році виросли на 25,28% 

порівняно з 2017 роком. 

Собівартість надання послуг виросла за 5 років на 68,64%, а чистий 

дохід виріс на 101,32%. При цьому прибутковими стали тільки 2016 та 2018 

роки (рис.1.6). 

http://uz.gov.ua/
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Таблиця 1.2 

Динаміка основних фінансово-економічних показників діяльності ПАТ «Укрзалізниця» в 2014-2018 р.р. 

Показник 

Роки   Відхилення 2018/2014 

2014 2015 2016 2017 2018 "+,-" % 

Чистий дохід від реалізації товарів, 

робіт, послуг., тис. грн. 49 455 619 60 125 598 66 570 164 73 938 151 83 402 407 33 946 788 68,64% 

Собівартість реалізованої продукції, 

тис. грн. 45 858 013 44 798 177 63 696 856 67 346 681 80 859 599 35 001 586 76,33% 

Чистий прибуток, тис. грн. -15 443 802 -16 781 920 -7 322 041 114 549 203 854 15 647 656 101,32% 

Витрати на 1 грн наданих послуг, 

тис. грн. 0,93 0,75 0,96 0,91 0,97 0 4,56% 

Вартість необоротних активів 67 108 849 260 698 821 249 078 750 251 108 547 253 490 466 186 381 617 277,73% 

Вартість основних засобів, тис. грн. 62 352 975 253 839 733 182 867 268 196 247 811 191 869 762 129 516 787 207,72% 

Фондовіддача грн/грн. 0,79 0,24 0,36 0,38 0,43 -0,36 -45,20% 

Фондомісткість 1,26 4,22 2,75 2,65 2,30 1,04 82,47% 

Продуктивність праці, тис.грн/особа 190 228 239 270 298 107,44 56,44% 

Джерело : складено автором за даними балансу та фінансової звітності ПАТ «Укрзалізниця» 
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Рис.1.6. Динаміка чистого доходу від надання послуг, 2014-2018 р.р., 

тис. грн. 

 Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

         Отже, діяльність ПАТ «Укрзалізниця», в 2014-2015 роках була 

збитковою, після реорганізації, в 2015 році компанія отримала прибутки, але 

внаслідок підвищення тарифів та цін постачальників, в 2016 році компанія 

знов працювала збитково, але внаслідок підняття тарифів компанії, в 2018 

році було отримано прибуток 203854 тис.грн. 

Основними причинами, що вплинули на фінансовий стан компанії 

стали: напруженість у геополітичних відносинах з Російською Федерацією; 

високий рівень інфляції, зростання цін на послуги постачальників; 

прискорення трудової еміграції та низький рівень залучення інвестицій. 

Розглянемо рентабельність роботи ПАТ «Укрзалізниця» в 2014-2018 

роках (табл.1.3). 

З табл.1.3 бачимо, що ефективність власного капіталу в 2018 році 

виросла на 100,17% та склала 0,1. 

Рентабельність продукції та послуг збільшилась за 5 років на 100,75% 

та склала 0,25. 

http://uz.gov.ua/
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Таблиця 1.3 

Динаміка рентабельності ПАТ «Укрзалізниця» в 2014-2018 р.р. 

Показник 
Роки 

Відхилення 

2018/2014 

2014 2015 2016 2017 2018 "+,-" % 

Рентабельність 

власного капіталу, % 
-55,61 -7,69 -3,47 0,05 0,10 55,71 100,17% 

Рентабельність 

продукції та послуг, % 
-33,68 -37,46 -11,50 0,17 0,25 33,93 100,75% 

Рентабельність 

продажу % 
-31,23 -27,91 -11,00 0,15 0,24 31,47 100,78% 

Джерело: складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

         Рентабельність продаж збільшилась за 5 років на 100,78% та склала 

0,24. 

Отже, ПАТ «Укрзалізниця» працювала рентабельно тільки в 2016 та 

2018 роках. 

 

Висновки до розділу 1 

 

На міжнародному ринку залізничних перевезень лідерами за обсягами 

перевезень є регіони Азія, Океанія, Близький Схід. Азіатсько-

Тихоокеанський регіон був найбільшим регіоном на світовому ринку 

залізничних перевезень, на його частку припадало 34% ринку в 2018 році. 

Світовий ринок залізничних вантажних перевезень в 2018 році 

оцінювався в 302,05 млрд доларів США. 

В пасажирських перевезеннях у розвинених країнах виділяється два 

сегменти: комерційний і соціально значимий. 

Залізничний транспорт України є провідною галуззю в дорожньо-

транспортному комплексі країни, який забезпечує майже 82% вантажних і 

36% пасажирських перевезень, здійснюваних всіма видами транспорту. 

Діяльність ПАТ «Укрзалізниця», в 2014-2015 роках була збутковою, 

після реорганізації, в 2015 році компанія отримала прибутки, але внаслідок 

http://uz.gov.ua/
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підвищення тарифів та цін постачальників, в 2017 році компанія знов 

працювала збитково, але внаслідок підняття тарифів компанії, в 2018 році 

було отримано прибуток 203854 тис.грн. 

Було виявлено, що в період 2014-2018 роки ПАТ «Укрзалізниця» 

працювало рентабельно тільки в 2016 та 2018 роках. 
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РОЗДІЛ 2 

ДОСЛІДЖЕННЯ РІВНЯ КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ АТ 

«РЕГІОНАЛЬНА ФІЛІЯ ПІВДЕННО-ЗАХІДНА ЗАЛІЗНИЦЯ» 

 

2.1 Діагностика зовнішнього середовища АТ «Регіональна філія 

Південно-Західна залізниця»  

 

Регіона-льна філлія «Пів-денно-Захід -на залізни-ця» АТ «Укрзалізниця» є 

однією з провідних територ -іальних філ -ій в тран-спортній інфраструктурі 

держави. Біля 20% основн -их виробни-чих фон-дів ПАТ «Укрзалізниця» 

знаходиться у віданнні цієї ре -гіональної фі-лії. 

Регіональна філ -ія «Південно-Західн -а залізни-ця» обслугов-ує територію 

з розвинутою промис -ловістю і інтенсивн -им сільсь-ким господар -ством. Серед 

відправляємих вант -ажів перше місце займаю -ть мінеральн -і будівельні 

матеріали (майже 47%), на слідуючих місця -х – продукц -ія харчової 

промисловості (цуко -р, борошно, комбі-корм) та сільського г -осподарства 

(цукровий буряк), а в прибуваючих – кам’яне вугілля, ліс -ові вантажі, 

нафтопродукти та чо-рні метали. 

У загал-ьному об -сязі перевезен -ь 78% с -кладає транз -ит. Головні 

транзитні ван-тажі – зал-ізна руда, наф -топродукти, кам’яне ву-гілля, чорні 

метали, будіве -льні матер -іали,  продукц -ія сільськ-ого, лісового г -осподарств, 

промисловості. У тепе -рішній час фу-нкціонують ряд мі-ждержавних 

транспортних к -оридорів, які проходять че -рез тер-иторію залізн -иці. 

Регіонал-ьна філія «Півден -но-Західна залізниц -я» надає комплекс 

транспортно – експедиційних пос -луг, пов’язаних з орг -анізацією вантажних 

перевезень (дод.Б). 

Регіонал-ьна філія «Південн -о-Західна залізниця» за -ймає друге мі-сце по 

обсягу переве -зень серед шести філій ПАТ «Укрзалізн -иця». В загал -ьному 
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обсязі вантажн -их перевезень Укр -аїни кожна шоста тон -на припадає на частку 

Регіональної ф -іліії «Південно-Західної Залізниці». 

Біля тр-етини від загал -ьного об’є -му пас -ажирообігу України 

забезпечується залізничниками Регіональн -ої філі-ї «Південно-Західна 

залізниця», в т-ому числі значна ч-астка міжна -родних п -еревезень. 

Основни -ми завданнями Залізниці є забезп -ечення транзитних 

перевезень, як внутрішньодержавн -их так і міждержавн -их в направленн-і країн 

Євросоюзу.  

Найбільшими перевізниками залізниці є ТОВ «ІНЖЕРІНГ», ТОВ 

«Мелагрейн», ТОВ «ТЕП Траско», ТОВ «АЛЬЯНС ОЙЛ УКРАЇНА», ТОВ 

«Західна нафтогазова компанія», ТОВ «УКрТрансОіл-2009», ТОВ «ВОГ 

ТРЕЙДИНГ», ПП «Окко-Бізнес», ТОВ «Перша логістична компанія». 

Регіональна філія «Південно-Західна залізниця» обслуговує 8 областей 

регіону центральної та північно-східної частини України: Київську, 

Чернігівську, Сумську, Житомирську, Хмельницьку, Вінницьку, Полтавську 

та Черкаську області з населенням близько 20 млн. чоловік. 

Географічне положенн -я і конфігурація напрямків і ді -льниць Залізниці 

визначають її велике транз -итне значе -ння. «Південно-За -хідна залізниця» 

зв’язує залізн-иці України з залізни -цями країн Євро -союзу через 6 

прикордонних переходів. О -сновними завданнями Залізни -ці є своєчасне та 

якісне здійсне -ння перевез -ень вантаж-у, пасажирів та вантажобагажу. 

Функціонує вде -нь і вночі, не залежить в-ід пори року і ат-мосферних умов. 

Допомагає дост-авляти ванта -жі у важкодо-ступні райони.  - 

Стратегічними напрямками розвитку Залізниці є якісне забезпечення 

перевезень, безпека руху поїздів, зниження негативного впливу транспорту 

на навколишнє середовище, електрифікація основних напрямків, оновлення 

рухомого складу, модернізація і придбання нових основних засобів, 

інформатизація та автоматизація технологічних процесів на залізниці.  
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Сьогоднішні умови функціонування залізничного транспорту та 

мінливість зовнішнього середовища ставлять перед ним нові вимоги. 

Зовнішнє середовище залізниці складається з таких факторів:  економічні, 

екологічні, політичні, правові  та соціальні. 

Економічні фактори 

Фактори, що входять в групу економічних, на сучасному етапі 

проявляються таким чином:  

- втрата традиційних ринків, у першу чергу блокування російського 

ринку збуту, зміна напрямків транзиту та втрата значної частки транзитних 

потоків (із Євросоюзу в країни Митного союзу, транзит Казахстану), зокрема 

зниження обсягів російського транзиту (80…90 % всього транзиту без 

трубопровідного транспорту), який протягом останніх років мав тенденцію 

до зменшення через низьку якість транспортних послуг та невигідні 

економічні умови. Це прямо вказує на необхідність підвищення якості 

перевезень. Наразі виникає необхідність збільшення пропускної 

спроможності та зв’язаності європейського напрямку з метою збереження за 

Україною її транзитного потенціалу та, безперечно, пошук шляхів для 

залучення альтернативного транзиту;  

- зниження експортно-імпортних операцій загалом, що призвело до 

зміни пріоритетів розвитку вантажних коридорів; 

- зниження обсягів виробництва реального сектору економіки, а 

відповідно й зниження реального ВВП;  

- економічні втрати внаслідок анексії АР Крим й деградації структури 

господарської системи двох східних регіонів;  

- тривала девальвація національної валюти стала наслідком 

невідповідності тарифів на внутрішні прямування з вартістю перевезень;  

- неодноразове подорожчання продукції для потреб галузі, зокрема 

підвищення цін на енергоносії та ремонт рухомого складу й інфраструктури 



23 

 

призвело до зростання витрат галузі та, відповідно, підвищення собівартості 

перевезень;  

- зменшення обсягів перевезень при зменшенні статичних показників 

транспортної інфраструктури – зменшенні довжини залізничної мережі, 

руйнуванні вокзалів, станцій, мостів, пішохідних переходів, шляхопроводів, 

пасажирських та вантажних вагонів, тепловозів, службових будівель тощо 

потребує оптимізації перевізних процесів та максимального використання 

наявних ресурсів в умовах подальшого реформування галузі;  

- відбулося скорочення обсягів інвестицій через дуже повільні темпи 

просування реформування, а також несприятливий інвестиційний клімат, що 

призводить до постійної нестачі інвестиційних ресурсів;  

- спостерігається зменшення фінансових можливостей населення, що 

має наслідком низький пасажиропотік та вимагає збереження цінової 

доступності; 

- тощо. 

Такий прояв факторів конкурентоспроможності залізничного 

транспорту негативним чином відбивається на його функціонуванні та 

потребує підвищення експлуатаційних можливостей та 

конкурентоспроможності залізничного транспорту на ринку перевезень. 

Екологічні фактори 

Нині природоохоронна діяльність «Укрзалізниці» здійснюється 

відповідно до державної стратегії України у сфері охорони довкілля і 

забезпечення сталого розвитку у взаємозв’язку з економічними та 

екологічними пріоритетами, а також у відповідності до вимог Закону України 

«Про охорону навколишнього середовища». 

Існують такі тенденції впливу екологічних факторів: земельні ресурси 

під будівництво та розвиток залізничного транспорту використовують 

неекономно; корисні копалини освоюються повільно: шельф Чорного моря, 

видобуток урану та золота, видобуток сланцю для виготовлення з нього 
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побутового газу; в країні існує потреба в енергетичних ресурсах: газі, нафті 

та вугіллі для потреб промисловості; низькопродуктивне сільське 

господарство;  значну частину сільськогосподарських земель не задіяно;  ліси 

спостерігаємо в занедбаному стані, їх безсистемно вирубують, а вони слабо 

відновлюються;  флора і фауна знищується, зовсім щезають окремі їх види, 

які занесені в Червону книгу;  недостатньо на території України рекреаційних 

зон для населення та заповідників;  забруднення повітряного басейну в 

багатьох районах країни перевищує допустимі норми;  відновлення 

забрудненого природного середовища в багатьох випадках не здійснюється. 

Протягом 2013 року у м.Вінниця стаціонарними джерелами викинуто 

2947,8 т забруднюючих речовин; м.Жмеринка – 105,2 т; м.Козятин – 861,8 т; 

м.Ладижин – 125261,8 т, м.Могилів-Подільський – 652,7 т та м.Хмільник – 

496,1 т. Обсяги викидів зросли по всіх містах, крім м. Вінниця та м. 

Жмеринка (дод.А). Найвища щільність викидів забруднюючих речовин в 

розрахунку на квадратний кілометр припадає на місто Ладижин – 1407,4 т, та 

на місто Козятин – 71,8 т. На душу населення в середньому по області 

припадає 92,2 кг викинутих у повітря шкідливих речовин. 

Політичні фактори 

Політичні фактори, що впливають на конкурентоспроможність 

залізниці: 

- негативний фон України на міжнародній арені - зростання 

напруженості у відносинах з Росією, що приводить до  скорочення та зміни 

напрямів пасажиропотоків; 

-  зміна конфігурації доставки вантажів; 

-  виконання гуманітарної місії; 

-  зміна акцентів електрифікації; 

-  приєднання до Конвенції про міжнародні залізничні перевезення. 

Правові фактори: наявність неузгодженостей з міжнародним 

транспортним правом. 
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Побудова нового рівня взаємовідносин Укрзалізниці з державою є 

однією з необхідних умов, особливо щодо виконання обов’язків, оскільки 

Укрзалізниця виконує свої обов’язки з перевезень за соціально низькими 

тарифами і на пільгових умовах, тоді як держава не фінансує оновлення 

рухомого складу, як це передбачено законодавством. Недостатня 

компенсація витрат на перевезення пасажирів пільгових категорій – одна з 

причин збитковості пасажирських перевезень. Тарифи на ці перевезення, що 

регулюються державою, затверджуються на рівні, що не тільки не забезпечує 

прибутковість перевезень, але й не відшкодовує витрат залізниць на 

здійснення цих перевезень. Норма законодавства про відшкодування різниці 

в тарифах, затверджених нижче економічно обґрунтованого рівня органами, 

що встановили ці тарифи (ст. 9 Закону України «Про залізничний 

транспорт»), не працює [8]. 

Соціальні фактори 

- Соціальні фактори, що впливають на конкурентоспроможність 

залізниці: 

- потреби населення України в пасажирських та вантажних 

перевезеннях не повністю задовольняються;  

- якість обслуговування пасажирів на залізниці не завжди задовільна;  

- невисока якість інформаційного забезпечення пасажирів та населення 

щодо графіків руху поїздів, умов перевезення вантажів і пасажирів, 

можливих варіантів зручних пересадок,  

- порушення графіка руху поїздів;  

- незадовільна безпека населення на переході та переїздах залізничних 

колій;  

- недостатньо уваги приділяють шумозахисту населення та довкілля від 

рухомого складу залізниць. 

Отже, кожна складова, а саме: економічна, екологічна та соціальна, 

ставить певні вимоги до залізничного транспорту, а той, своєю чергою, 
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ставить свої вимоги. Тільки тоді, коли ці вимоги будуть взаємозадоволеними, 

збалансованими, внутрішнє середовище буде знаходитися в стані гомеостазу, 

тобто рівноваги між процесами, що відбуваються всередині системі, та 

процесами, що відбуваються у навколишньому середовищі. Йдеться про 

досягнення рівноваги відкритої системи у процесі її взаємодії зі зовнішнім 

середовищем. 

Отже, на обсяг перевезень постійно впливають певні макроекономічні, 

мікроекономічні та експлуатаційні фактори. Дію таких факторів на  АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця» розглянемо в дод.В. 

Отже, ефективність діяльності компанії АТ «Регіональна філія 

Південно-Західна залізниця» в сучасних ринкових умовах значною мірою 

залежить від факторів зовнішнього середовища. Основним завданням 

менеджменту АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця» в умовах 

ринку є вибір оптимальної стратегії розвитку на міжнародних ринках, з 

урахуванням всіх факторів зовнішнього середовища. 

 

2.2. Оцінка рівня конкурентоспроможності АТ Регіональна філія 

Південно-Західна залізниця  

 

За обсяг -ами пасажирооборо -ту найбільш -им та найпотужнішим 

конкурентом за -лізниці є автомобільн -ий транспорт. За даними Держслужби 

статистики за січень-вересень 20-18 року зал-ізничний транспорт за 

пасажирооборо -том напрацював 218,33 млрд. пас.-км. (28 %), у той час як 

автомобільний транспорт напрацюва -в 258,25 (33 %). 

Для того щ -об оцінити основні можливості ПА-Т «Укрзалізни -ця» та його 

сильні сторони перед конкурентам -и використову-ють ситуаційн -ий аналіз. 

Аналіз SWOT (ан -аліз ситуаційний) є одним з етапі-в процесу планування, на 

якому здійснюєт-ься оцінка зовніш -нього та вн -утрішнього середовища 
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організації [2]. SWOT-аналіз АТ «Регіональна філія Південно-Західна 

залізниця» наведен-о в дод.Г. 

Прове-дений аналіз дозво -ляє констатуват-и, що ПА -Т «Укрзалізниця» 

повинна ак-тивно використову-вати своє вигід -не геогра -фічне положення, 

розгалуженість мережі д -ля того щоб не лише ста -ти лідеро -м на українському 

ринку, а й вийти на ринки є -вропейських кр-аїн. Поси-лення фінансових 

інвестицій в г -алузь допоможе оновити застар -ілий рух-омий склад, стати 

більш конкуре -нтоспроможним на ринку послуг з переве -зення та зменшити 

ризики виникн -ення аварій внасл -ідок зношення о -сновних фондів. 

Укрзаліз-ниця має досит-ь низькі фінансо -ві резул-ьтати порівняно з 

показниками європейських к -раїн, а також російськ-ого залізничного 

транспорту. П -оказник частки EB-ITDA на одного працівни -ка в ПАТ 

«Укрзалізниці» в понад 7 разів нижчий, ніж анал -огічний показни -к німець -

кого залізничного транспорту, і в понад 4 рази ниж-чий, ніж російсь-кого. 

Основні причини наявног -о фінансового стану - це неефективність 

управління р-есурсами залізнич -ного транспорт -у, низьк-і тарифи, які не 

дозволяють ін-вестувати в рухом -ий склад та інф -раструктуру, і корупційна 

складова. Під впливом цих ф -акторів держа -ва й бі-знес не можуть 

акумулювати д -остатній розмір інв-естицій і держав-них видатків на 

стратегічні та інфраструкт -ури проекти. Як нас -лідок, вироб -ництво у країні не 

зростає, як і добробут насе -лення. Тобто інши -ми словам-и, не інвестуючи в 

залізницю тепер, ми втрач -аємо можливості но-рмального та стабільного 

розвитку країни в перспективі. 

Залізничн -ий транспорт є стра -тегічним пріоритето -м с-еред інших видів 

транспорту Ук-раїни, оскільки бе -ре безп-осередню уч-асть у перевезенні 

пасажирів та ван-тажів. Домінуванн -я залізни-ці в транспор-тній інфраструктурі 

успадковане Ук-раїною від Радя-нського Союзу. Пер -евага цього виду 

транспорту була -зумовлена планов -ою еконо-мічною систе -мою та потребами 

військового сект-ору у мобільном -у транспо-ртуванні. 
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За даними - звіту про гло -бальну конкурентоспр -оможність (Global 

Competitiveness Report 2018), ро-зрахованого за метод -икою Всесвітнього 

економічного фо -руму, Україна п -осідала 23 позицію серед 140 країн у 

рейтингу щі-льності залізнич-них шл -яхів (35,8 км шл-яхів/к-м2) по-рівняно з 

93,4 км шлях-ів/км2 у Німе -ччині (5 позиція), 58,9 км ш -ляхів/км2 у Поль-щі (12 

позиція), 54,7 км ш -ляхів/км2 у Франц -ії (15 по-зиція) і 55,7 км шл-яхів/км2 у 

Італії (14 пози -ція).  

Водн-очас за еф -ективністю послуг за -лізничного трансп -орту (Efficiency 

of train services) 2018 p. Німечч -ина займал -а 9 пози-цію, Фран-ція -14 позицію, 

Україна - 37 позиці-ю. Це свідчить про те, що залізничн -ий транспорт в 

Україні при на -явній р-озгалуженій інфраст-руктурі надає менш - якісні по -слуги, 

ніж європейські країн -и. 
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Рис. 2.1. Порівня-ння щільності залізничн-их колій, 2018 р., км доріг/1 км2 

Джерело: складено за даними офіційного сайту 

https://www.statista.com/markets/ [20] 

 

Зал-ізничний т -ранспорт Укра -їни на 2017 рік за -безпечив 81% 

вантажообігу (192 мл-рд ткм) та здійсни -в 65% вантажоперевез -ень (339 млн т). 

https://www.statista.com/markets/
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Укрза -лізниця є одни-м із найбільш -их роботода -вців, що забезпечує 

роботою 263 тис. пра -цівників станом на 1 г-рудня 2018 року, а також одним із 

найбільших вантаж -них та пасажирсь-ких перевізникі -в. Залізничний 

монополіст 2017 рок-у контр-олював 81 % та 50 % переве -зень відповідно. 

Компанія має в розпор -ядженні 3,9 тис. оди-ниць локомотив-ів, а так-ож понад 

65 тис. вантажних ваго-нів станом на 31.12.2017. 

Тож Укрзалізниц -я має страте -гічне з-начення для еко -номіки - сплачені 

податки та зб -ори до Де -ржавного бю-джету України становл -ять 17,5 млрд грн 

за 2017 рік. Використо -вуючи залізничну ін -фраструктуру, е -кспортери можуть 

поповнювати В -ВП У-краї-ни. Одн-ак нееф -ективність ро -боти залі-зничного 

транспорту призводит-ь до збільш -ення ло-гістичних витрат, що спричиняє 

здорожчання продук-ції, зменшенн -я її конкурентоспро -можності на 

глобальних ринках. 

Загал-ьна структ -ура доходів УЗ та структу -ра доходів 

за вант-ажними перев-езеннями наведена на рис.2.2. 

9,90%

81,30%

8,80%

Пасажирські перевезення Вантажні перевезення
Інші доходи

10%

90%

Транзит Перевезення в межах України

 

Рис.2.2. Загал-ьна структ -ура доходів УЗ та структу -ра доходів 

за вант-ажними перев-езеннями, 2017 р.,% 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

 

Згід -но з р-ис.2.2, паса -жирські перевезен -ня створюю-ть близ -ько 10 % 

загальних доход -ів, вантаж-ні перевезен -ня - по-над 81 %, ін -ші ет-апі доходів 

становлять до 9 %. Ная -вна с-труктура до -ходів м -ає ви-соку чут-ливість до зміни 

http://uz.gov.ua/
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кон’юнктури на ван -тажні п-еревезення і може при -звести д -о недоотр -имання 

доходів Укрзаліз -ницею. 

Аналіз стру -ктури вант-ажних перевезен -ь (рис.2.2) вказ -ує на те, що 90 % 

доходів отримую -ться внаслі -док здійсне -ння п-еревезень ван -тажів тер-иторією 

України, а інші 10 % надход -ять від міжнарод -ного транзи -ту вантажів. 

На ринку за -лізничних п-еревезень Держа -вна адмініст-рація заліз -ничного 

транспорту Укра -їни, як-ій пі-дпорядкована АТ «Регіональн-а фі-лія Південно-

Західна залізниц -я» , не ма -є кон-курентів, т -ому А-Т «Регіональн -а фі-лія 

Південно-Західна залізниц -я» висту-пає п-риродним моно -полістом у тих об -

ластях, які обслуговує: К -иївській, Ч-ернігівській, Сумській -, Жит-омирській, 

Хмельницькій, Ві-нницькій. 

Залізничн -ий тран-спорт н-еможливо розгляда -ти нез-алежно від 

автомобільного та річ -кового. По-трібно обо-в'язково -врахувати м -ожливу 

конкуренцію м -іж різн-ими вида -ми трансп-орту. На р-инку ван -тажних 

перевезень Укр -аїни автомобільн -ий трансп-орт є осн -овним конку-рентом 

залізничного; у майбут -ньому так-им конкур-ентом мо-же стат-и й рі-чковий 

транспорт. 
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Рис. 2.3. Темп-и росту обс -ягів перевез -ень за о-сновними видами 

транспорту, за пе -ріод 2014-2018 рр. % 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

http://uz.gov.ua/
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Рис. 2.3 сві-дчить про те, що з -а пер-іод 2014-2017 р-оків тем -пи зро-стання 

обсягів вантажн -их перевезе -нь авт -омобільним трансп -ортом ст -али п-омітно 

вищими й у 2016-2017 рр. склад -ають 5% на рік. В-одночас заліз -ничний 

транспорт має від'є -мні темпи зр -остання обсягів ва -нтажних пере -везень, 

починаючи з 201 -4 ро -ку. 

Однією з о-сновних прич -ин т-акої динаміки є проб -леми української 

залізниці (дефіци -т ваг -онів, тя -ги, з-нос інфраструктури), унас -лідок чого 

частина вантажн -их перевезе -нь п-ереорієнтувалася на авто -мобільний 

транспорт. Якщо з -алізничний трансп -орт у 2017 році пере -возить п-ереважно 

товари з низь-кою д -оданою вартіст -ю (зазв-ичай це сировинн -і матері-али, як-то 

руди, вугіл -ля, ме -тали), то авто -транспорт - тов-ари з в-исокою доданою 

вартістю (сільсько -господарська продукція, харч -ові виро -би та продукти 

нафтопереробки).  

Окрім т-ого, водний тран-спорт застос -овують дл -я комбінованих 

вантажів, які м -ожуть бути заванта -жені в контей-нери. 

Узагальн-юючи, нин -і зал-ізницею пер-евозять м -асові вантажі, 

транспортуван -ня яких можл-иве викл -ючно ванта-жними ваго -нами. Вод -ночас 

автомобільний тра -нспорт є г -нучкішим щодо то-варів, які ни-м перевозяться. 

Автономність р -оботи, широк-ий сег -мент спожив-ання та низь-ка кон-центрація 

ринку дозволяю-ть автомобіл-ьним перевізник-ам розвиватис -я бі-льш вільно, 

аніж залізниці, у г -алузі якої існує монополі-я на колії у виг -ляді державної 

компанії. Одни -м із ключ -ових фактор-ів для вантажо-відправників є 

своєчасність та по-внота вико-нання обс -ягів перевезень, а також можливість 

оперативно план -увати графі-к поставок. 

В Укрзаліз-ниці замов-лення на п -еревезення формую-ться на місяць 

уперед, тоді як переве -зення а -втотранспортом можна запланув-ати й виконати 

протягом декільк -ох дн-ів. Як на -слідок, пр-отягом наступних ро -ків усе більше 

споживачів мож -уть розгляд -ати авто-мобільний транспо -рт як кращу 

альтернативу залізнич -ному, що призвед -е не лише до втрат -и залізни -цею її 
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частки на ринку перев-езень, а й до неспр -оможності вийти н -а нові с -егменти 

ринку. 

Тарифн-а по-літика залізни -чного тра -нспорту залежит -ь від вироб -ничої 

товарної стр -уктури Укра -їни. С -таном на- 2018 р. в Укрз -алізниці діють 4 

вантажних та -рифи: тариф -и пер-шого (пе -ревезення залізн -ої руд -и, вугілля, 

марганцева р -уда, вапно, г -лина, цем -ент тощ -о), друг -ого (з -ерно к -окс, лісові 

матеріали, си-ра нафта тощ -о) і тре-тього (чо-рні метал -и, світл -і нафт-опродукти 

тощо) кл-асів в-антажів, а та -кож по-закласні (ще -бінь, грандвідсів, ш -лаки, сіль) 

вантажі (рис.2.4). Сл-ід зазначит-и, що ч-астка перш -ого к-ласу в загальній 

структурі вант-ажообігу 2017 р. ст-ановила п-онад 60 %, тоді як дру-гого класу 

менше ніж 20 %-, трет-ього - мен-ше ніж 10 % і позакласних- ванта -жів менше 

ніж 10 %. 
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Позакласні вантажі 1й клас 2й клас 3й клас

 

            Щебінь                            Залізна руда                           Зерно                                   Чорні метали 

                   Гранвідсів                       Вугілля                                   Кокс                                    Світлі нафтопродукти 

                   Шлаки                             Обкотиші                               Глинозем                            Лом чорних металів  

                   Сіль                                 Марг. Руда                             Шрот 

                                                            Вапно                                     Лузга 

                                                            Глина                                     Лісо-матер. 

                                                            Цемент                                   Сира нафта 

Рис. 2.4. Дискримін -ація окремих кл -асів вантажів за раху -нок тарифу на 

перевез-ення в 2018 роц -і 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

 

http://uz.gov.ua/
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Динамі-ка зміни тарифі-в за класам -и ва-нтажів з 2013 по 2017 р -оки чітко 

демонструє з -агальну тенден -цію, яка ск-лалася на р -инку перевез -ень. У 2015 

році спостері-галося пік-ове зр-остання за усіма класа -ми, проте вж-е 2017 року 

значення нор -малізувалися й з -агалом пов-ернулися д -о рівня 2013 р -оку. Пікове 

зростання та -рифів відбулос -я в сегмент-і зернов-их -культур (33 % протягом 

двох років), а на -йбільших змі-н за останн -і 4 р-оки заз-нав сегм -ент залізної 

руди. 

Оскільк-и тарифи є одни -м з ключ-ових джерел д -оходів залізничного 

транспорту, в-ід них прям -о зале -жить рент-абельність діял -ьності перевізника. В 

Україні тариф -и на заліз -ничні перевезен-ня е набагато н -ижчими за тарифи 

європейських кра -їн. Зокрем -а, у 2017 році вон -и були у 3 ра -зи нижчи -ми, ніж у 

Німеччині, та пр -иблизно у 2 рази нижч-ими, ніж у Поль-щі. Ви -ща плата за 

послуги дозво -ляє європейс -ьким перевізн-икам реінвестува -ти отр -имані доходи 

в розширення і модерніз -ацію колії, щ -о призв-одить до зрос -тання якості 

надання серв-ісів. Аналіз-уючи інозем -ну прак -тику, п-ідняття тарифів є 

необхідним за-ходом для У-краї-ни, а зро -стання вир-учки д -озволить вкладати 

більше кошті-в у оновленн-я залі-знични -х колій. 

У жовт-ні 2018 року Укрзалізниц -я огол-осила про ч-ергове підвищення 

тарифу на пе -ревезення зер -новозами. За проек-том фінансо -вого пла -ну на 2019 

рік Укрзаліз-ниця передба -чає поступо -ве під -вищення т -арифів на вантажні 

перевезення: на 16,6 % із л -ютого 2019-го, на 2,5 % із квіт-ня, 5 % із ли-пня й на 

7,5 % із жов -тня 2019 рок-у. Т -аке підвищ -ення не є достатнім для забезпеч -ення 

необхід -ного розмір-у інвест -ицій у залі-зничний тра -нспорт. 

Стан і обсяг парк -у вантажни-х вагоні-в є одни-м із най -важливіших 

факторів ефе -ктивної робо-ти залізниц-і. 

Згідн -о з р-ис. 2.5, Укр -аїна ма -є в 4,5 раз -и більше в-антажних вагон -ів, ніж 

Білорусь, т-а в 6 ра -зів мен -ше, ні-ж РФ. Зага -льний обс -яг вантаж-ного парку в 

Україні протяг -ом останн-іх років мав спа -дну тенд -енцію (12 % н-а рік), 

що вик-ликано поступов-им вивед -енням із експл -уатації вагонів чере -з досягн -
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ення кр-итичного вік -у, списанн-ям неро-бочих вагонів замість капіт -ального 

ремо-нту та недостатн -ьою закупів -лею нових ваго -нів для покриття поп -иту з 

боку бі-знесу. 
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Порівняння загального парку вагонів України і країн СНД, станом на
01.12.2018, тис. од

 

 

Рис. 2.5. Порі-вняння загал -ьного пар -ку ваго-нів України 

і країн СНД, стан -ом на 01.12.2018, тис. од 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

         Укрзалі-зниця була й за -лишається найбільш -им власник-ом парку 

вантажних ва -гонів в Укр -аїні, п-роте її ч-астка протя -гом останн-іх 2 років 

зменшилася н -а 2,5 % від -носно па-рку вантаж -них вагонів у приватній 

власності і ста -новить 61% (р -ис.2.6). 

Отже, а -наліз діяльно-сті приват-них перевізн -иків є ключо-вим у 

формуванні п -рогнозів для залізн -ичної га -лузі. До на -йбільших при-ватних 

компаній у сфе -рі залізнични -х перевезен-ь відносят-ься Т-ОВ «Лемтранс», ТОВ 

«Укрметалургт-ранс», ПрА-Т «Укренерг -отранс», ДП «Т-рансгарант-Україна» 

та ТОВ «Металургтранс». 

http://uz.gov.ua/
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          Рис. 2.6. Співв -ідношення па -рків АТ «Укр-залізниця» і прива-тних 

компан-ій з прогнозо-м до 2030 року, тис шт 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

         Найбільш-им приватн-им перевіз-ником є ТОВ «Лемтранс», за -лізничний 

парк яког -о ста-новить пон-ад 20 тис. напіввагонів. Значи-мість приватних 

перевізників д -ля де -ржави п-олягає в тому, що ва -гони так-их ко -мпаній мають 

нижчий рівен-ь зн-осу (нап-риклад Т-ОВ «Лемтранс» має 43 % вагонів у 

власному пар -ку, вік яки-х не перев-ищує 5 років), і п -риватні перевізники 

впливають на демонопол -ізацію рин-ку, знижую-чи варт -ість п-еревезень для 

бізнесу та пок -ращуючи якість послу-ги переве -зення за -галом. 

-Основно-ю заг-розою розвитк-у парку приватн -их перев -ізників є 

зменшення кіл -ькості локомо-тивів У -крзалізниці при збіл-ьшенні п-опиту на 

вагони з бо-ку бізн-есу. Стан -ом на 1 сер -пня 2018 року че -рез відсутніс -ть тяги в 

Україні простоюв-ало при-близно 2000 вагонів. Т -аким чи-ном, еф -ективність 

використання ваго -нів значно знижуєт-ься, що роб -ить інв-естиції в оновл -ення 

приватного вагонн -ого парку нерезультативними. 

http://uz.gov.ua/
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Зага-лом стру-ктура вантажног -о парку Укр-аїни у 2018 ро -ці в-иглядає 

таким чин -ом: найбі-льшу ча -стку, як у парку Укрзал -ізниці, так і в п -риватному, 

станом на жовте -нь 2018-го займают -ь піввагони (б -лизько 53 % в-сіх ная -вних 

вантажних ваг -онів в Україні), а цисте -рни й зерново-зи посіли дру -ге міс -це (по 

11% па-рку ві-дповідно). Основн -ою причиною лід -ерства півва -гону є його 

здатність пере -возити одразу декіл -ька класів вантажі-в: вуг -ілля, ру-да, щ -ебінь і 

подібне. 
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Рис. 2.7. Струк-тура найбільши -х приват -них перев-зників за розмірами 

вагонних па -рків, 2017 р. % 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

          Одн-им із основн -их факто -рів, що вп-ливають на змі-ни в структу-рі парку, 

е його мор-альний і фіз -ичний зн -оси. Сере -дній те -рмін екс -плуатації ван-тажного 

вагону ста -новить від 27 до 30 р -оків, прот-е слід -зважати н -а те, що різ-ні класи 

вантажних вагонів ма-ють різн-ий термі-н експл-уатації (ри -с.2.8). 

Анал -із вагонно-го парк -у Укрзалізн-иці пока -зує, що част-ка ва -нтажних 

вагонів ко -мпанії з пр -остроченим термін -ом експлуатаці -ї вища, ні-ж частка 

вагонів, я -кі перебува -ють в р -амках терм -іну експлуатац -ії. Зокрем -а, 4 з 5 

основних ви -дів ванта -жних в-агонів Укрз -алізниці перева -жно прос -трочені. 

http://uz.gov.ua/
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Щодо клю-чових виді-в вагон -ів, а са -ме напіввагонів і зер -новозів, відсот-ок 

одиниць з перевище -ним тер-міном експ -луатації склада -є 72 % і 86 % 

відповідно, що знач-но вп-ливає на здат-ність Укрзал -ізниці доставлят-и товари 

цими вагон-ами. 
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           Рис. 2.8. Загаль-ний сере -дній вік ваго-нів в Укр-аїні, станом на 

31.10.2018 року, роки 

 Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

          Отже, пров-едемо узаг -альнену оцінку рівня конкур -ентоспроможності 

АТ «Регіональна ф -ілія Півде -нно-Західна залізниця» (табл.2.1). 

Таблиця 2.1 

Оцінка рів -ня конкурен -тоспроможності АТ «Регіональна філія 

Південно-Західна залізни-ця»  

Показники 
Вагомість 

параметра 
2016 2017 2018 

Фінансовий стан 0,20 2 2 2 

Тарифна політика 0,15 2 2 3 

Обсяги рухомого складу 0,10 5 5 5 

Технічний стан рухомого складу 0,10 3 3 3 

Обсяги перевезень, % до загальних перевезень 

в країні залізничним транспортом 
0,20 5 4 4 

Рівень розвитку логістики 0,10 2 2 3 

Конкуренція з боку приватних перевізників 0,15 5 4 4 

Інтегральний показник 

конкурентоспроможності  
1,00 3,45 3,10 3,35 

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

http://uz.gov.ua/
http://uz.gov.ua/
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         З табл.2.1 бачимо, що АТ «Регіональна філія Південно-Західна 

залізниця» має середній рівень конкурентоспроможності, 3,35 балів з 5 в 

2018 році.  

Складемо багатокутник конкурентоспроможності для АТ «Регіональна 

філія Південно-Західна залізниця»  на основі таблиці 2.1. 

 

 

 

Рис.2.9. Багатокутник конкурентоспроможності для АТ «Регіональна 

філія Південно-Західна залізниця»   

Джерело : складено за даними офіційного сайту http://uz.gov.ua/ [18] 

         Отже, сильними сторонами в формування конкурентоспроможності АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця» є обсяг рухомого складу та 

обсяги перевезень. 

 

http://uz.gov.ua/
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         Висновки до розділу 2 

 

Ефективність діяльності компанії АТ «Регіональна філія Південно-

Західна залізниця» в сучасних ринкових умовах значною мірою залежить від 

факторів зовнішнього середовища. Основним завданням менеджменту АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця» в умовах ринку є вибір 

оптимальної стратегії розвитку на міжнародних ринках, з урахуванням всіх 

факторів зовнішнього середовища. 

АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця»  має середній 

рівень конкурентоспроможності, 3,35 балів з 5 в 2018 році.  

АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця» має такі 

конкурентні переваги як обсяг рухомого складу та обсяги перевезень, 

здійснених рухомими складами АТ «Регіональна філія Південно-Західна 

залізниця». 
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РОЗДІЛ 3 

ШЛЯХИ ПІДВИЩЕННЯ КОНКУРЕНТОСПРОМОЖОСТІ АТ 

«РЕГІОНАЛЬНА ФІЛІЯ ПІВДЕННО-ЗАХІДНА ЗАЛІЗНИЦЯ»  

 

3.1. Розробка комплексу заходів підвищення 

конкурентоспроможності АТ «Регіональна філія Південно-Західна 

залізниця»  

На сучасному етапі розвитку ринкових відносин серйозні вимоги 

висуваються до транспортного комплексу, особливо до ринку операторів 

рухомого складу, які полягають у підвищенні рівня його експлуатаційної 

діяльності. 

Рефор-ма залізнич-ної гал -узі – од -ин з прі-оритетних напр -ямків роботи 

Міністерства інфрастру -ктури. Головн-ою мето-ю змін є лібера -лізація ринку 

залізничних перевезень та запров -адження ринк-ової мод -елі фу-нкціонування 

галузі. Мініс -терство роз-робило пр-оект Зако-ну «Про залізнични-й транспорт», 

який впрова -дить нови -й підхід до організац -ії пе-ревезень: лібе -ралізує ринок 

залізничних перевезен-ь, кардинал -ьно зміни-ть п-ринципи тарифоутворення, 

введе понят-тя соціал -ьних перев-езень. Ці захо -ди сприятим -уть розвитку 

конкуренції та покращенн -ю інвест -иційної приваб -ливості галу -зі. 

Створення конкурентних відносин на транспорті, особливо 

залізничному, полягає насамперед у реалізації механізму лібералізації 

доступу. Коли кожне підприємство, оператор, що відповідає встановленим  

вимогам має можливість реалізовувати експлуатаційну діяльність на 

маршруті, використовуючи певну залізничну інфраструктуру. Складним 

питанням, не зважаючи на відповідну Директиву є встановлення плати за 

доступ до інфраструктури. 

Основною метою реформування залізничного транспорту є розвиток 

конкуренції на ринку залізничних перевезень та підвищення ефективності 
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діяльності галузі. Основні напрямки реформування залізничного транспорту 

України представлений на рис.3.1. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 3.1. Напрямки реформування залізничного транспорту України  

Джерело: складено автором за даними офіційного сайту 

https://mtu.gov.ua [19] 

Активізація транскордонного співробітництва пропорційно залежить 

від наявної інфраструктури, яка повинна забезпечити по можливості 

НАПРЯМКИ РЕФОРМУВАННЯ ЗАЛІЗНИЧНОГО 

ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ ВІДПОВІДНО ДО НОРМ ЄС 

Мета – розвиток конкуренції на ринку залізничних 

перевезень та підвищення ефективності діяльності галузі 

Утворення та забезпечення 

функціонування структурного 

підрозділу з питань залізничного 

транспорту у складі центрального 

органу виконавчої влади 

Удосконалення номенклатури 

витрат господарської діяльності у 

сфері залізничного транспорту 

Формування вертикально 

інтегрованої системи 

господарського управління 

залізничним транспортом 

Запровадження державної підтримки 

пасажирських перевезень та 

ліквідація їх фінансування за 

рахунок доходів від інших видів 

діяльності залізниць 

Удосконалення роботи технічних, 

прикордонних і припортових 

залізничних станцій 

Удосконалення системи оцінки 

господарської діяльності у сфері 

залізничного транспорту 

Удосконалення процесу управління 

перевезеннями із застосуванням 

новітніх інформаційних технологій 

Формування системи маркетингу 

залізничних послуг 

Приведення стандартів залізничного 

транспорту у відповідність з 

вимогами ЄС 

Впровадження автоматизованої 

системи корпоративного управління 

у сфері залізничного транспорту, 

єдиної автоматизованої системи 

управління фінансами та ресурсами, 

планування та здійснення 

перевезень вантажів 

https://mtu.gov.ua/
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найширший спектр маркетингових послуг, консалтингу та логістики. Таким 

чином, актуальним є належне реформування залізничного транспорту 

відповідно до стандартів ЄС та його облаштування відповідно до сучасних 

європейських стандартів безпеки та якості надання послуг.  

Отже, активізація єврорегіонального співробітництва може стати 

ефективним засобом імплементації зазначеної частини Угоди про асоціацію 

між Україною і ЄС за умови створення належного законодавчого, 

інституційного та економіко-організаційного поля. 

Директиви ЄС накладають вимоги щодо обмеження управлінської 

моделі залізничного транспорту в країнах, що їх імплементували. Основними 

інструментами, через які впроваджуються норми обмеження управлінської 

моделі, є: лібералізація, об’єднання мереж, недискримінаційний доступ до 

інфраструктури. 

Всі ці заходи направлені на зменшення ризиків, з якими зіткнулись 

залізничні компанії європейських країн під час реформування, та зменшення 

їх впливу на економіку України. Результатом повинна стати поступова та 

виважена зміна фінансової та організаційної моделі ринку залізничних 

перевезень. 

Процес реформування і розвитку системи залізничного транспорту 

повинен передбачати інноваційні методи розвитку, що забезпечують 

конкурентноздатну логістику перевезень, зниження сукупних витрат 

національної економіки і інтересах суспільства і держави, а також ефективну 

інтеграцію вітчизняної системи залізничного транспорту в світовий 

транспортний простір. 

Підвищення якості транспортного обслуговування, в першу чергу, 

відображається на підвищенні завантаження виробничих потужностей і 

поліпшенні використання оборотних коштів суб’єктів ринку залізничних 

перевезень. 
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Поліпшуючи такі показники, як середня тривалість обороту і 

коефіцієнти оборотності, починається змінюватися структура оборотних 

коштів. 

Скорочення рівня виконання терміну постачання дозволяє 

підприємству-вантажоодержувачеві збільшити число виробничих циклів за 

одиницю часу, в результаті чого відбудеться зростання річного прибутку. 

У нових умовах господарювання виникає потреба використання інших 

способів і технологій доставки вихідної сировини, напівфабрикатів та готової 

продукції, що базується на концепції логістики. Даний підхід до економічної 

оцінки виробничо-транспортно-збутової системи має місце в обов’язковому 

аналізі всіх систем руху товарів, їхніх зовнішніх і внутрішніх взаємозв’язків 

на залізницях. 

За організацію забезпечення матеріальними ресурсами на залізницях 

України несе Служба матеріально-технічного постачання. Вона організовує 

роботи з матеріально-технічного забезпечення служб та структурних 

підрозділів залізниці товарно-матеріальними цінностями (далі ТМЦ), а саме: 

узагальнює потребу підприємств залізниці у ТМЦ, проводить моніторинг 

можливих постачальників продукції, здійснює проведення процедур 

закупівель та укладання договорів на поставку ТМЦ, а також їх розподіл по 

залізниці. 

Основою матеріальних потоків на залізничному транспорті 

матеріально-технічна база: 

- залізничні колії; 

- штучні споруди залізниць; 

- станції та розподільчі пункти; 

- ремонтне господарство; 

- рухомий склад; 

- вагони й вагонне господарство; 

- локомотиви й локомотивне господарство; 
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- вантажне й вагонне господарство, товарні контори тощо. 

Технічне та технологічне переоснащення і розвиток локомотивного 

господарства залізниць України – є одним із пріоритетних напрямків роботи 

залізничної галузі. В цілому стан локомотивного парку відіграє важливу роль 

у перевізній спроможності залізничного транспорту України, тому 

зменшення рівня його зношеності є одним зі стратегічних завдань та 

необхідною умовою задоволення потреб економіки країни у перевезеннях. 

Модернізація – це оновлення об'єкта, приведення його у відповідність з 

новими вимогами і нормами, технічними умовами, показниками якості. 

Оновлення основних фондів, зокрема парку рухомого складу, є одним із 

пріоритетів роботи Укрзалізниці. 

Гострою проблемою залізничного транспорту України є постійне 

старіння основних фондів. Станом на кінець 2018 року фізичний знос 

основних фондів залізниці становить майже 90%, тягового рухомого складу – 

94%. Вантажні вагони зношені на 83%, а колійне господарство – на 84,6%. 

Одним з основних заходів антикризової програми є економія 

експлуатаційних витрат. Значний вплив на них робить використання 

рухомого складу. Його ефективному використанню сприяє організація й 

впровадження прогресивних технологій, удосконалення технології 

перевезення пасажирів та вантажів на малодіяльних дільницях. Поліпшення 

транспортного обслуговування населення в зоні тяжіння малодіяльних 

дільниць перешкоджає відсутність необхідного рухомого складу - з високими 

показниками прискорення і уповільнення. 

У зв’язку із запровадженням «Програми енергозбереження на 

залізничному транспорті України», а також з урахуванням «Державна 

цільова програма реформування залізничного транспорту» та інтенсивності 

старіння парку рухомого складу (локомотивів та пасажирських вагонів) 

необхідним є дослідження існуючих варіантів та вибір найбільш 

оптимальних з них для забезпечення перевезень пасажирів на 
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вищезазначених ділянках з можливістю використання дизельної та 

електричної тяги. Вирішення даного питання дозволить значно скоротити 

витрати паливо-енергетичних ресурсів та дасть можливість зберегти, 

підтримувати низьконапружені ділянки залізниці в діючому стані та 

забезпечить обслуговування пасажиропотоку. 

Інноваційним рішенням для малодіяльних дільниць у пасажирському 

русі на залізничному транспорті України може стати експлуатація 

маломістного рейкового автобусу. 

 

3.2 Прогнозна оцінка ефективності запропонованих заходів для АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця»  

 

Рейкові автобуси використовуються на тих маршрутах, де є невеликий 

пасажиропотік. Укрзалізниця активно продовжує впроваджувати даний 

найсучасніший вид залізничного транспорту у приміському сполученні. На 

Львівській залізниці курсує рейсовий автобус за маршрутом Львів-Ворохта, а 

на Південної залізниці - між містом Суми, Білопіллям і Краснопіллям. 

Обґрунтування доцільності не викликає сумніву, оскільки маломісний 

пасажирський рухомий склад характеризується економічністю. 

Пасажиронаселеність такого рухомого складу близька до 100%, що робить 

його рентабельним засобом переміщення. Крім того, рейкові автобуси є 

достатньо економічним транспортом.  

В Європейських країнах рейкові автобуси (рельбуси) 

використовуються досить широко. В цих країнах приміські пасажирські 

перевезення на невеликі відстані практично повністю здійснюються 

«залізничним трамваєм», бо приміське сполучення, яке базується на 

використанні рейкових автобусів, економічно ефективніше. Незважаючи на 

свою компактність (два-три вагони), цей рухомий склад може перевозити до 

600 пасажирів, розвиваючи швидкість 110-160 км/год. Тим паче, що він за 
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лічені секунди набирає швидкість і легко гальмує, як і електропоїзд, що є 

раціональним у приміському сполученні. 

Рейковий приміський транспорт має кращі показники порівняно з 

конкурентами за частотою порушення стабільності руху, кількістю аварій і 

катастроф та за величиною завданої шкоди суспільству, що робить його 

найбільш соціально спрямованим та безпечним. Застосування модульних 

електропоїздів і рейкових автобусів є перспективним у регіонах, схема 

транспортних вузлів яких має пересічні широтні й меридіональні лінії. 

Рейковий автобус PESA 630М (виготівник – ПЕСА Бидгощ) у 

двовагонному виконанні (2(М+М)) призначений для перевезень пасажирів на 

неелектрифікованих та малодіяльних ділянках з максимальною 

експлуатаційною швидкістю до 120 км/год із шириною колії 1 520 мм і має 

такі технічні характеристики (табл.3.1). 

Таблиця 3.1  

Технічні характеристики рейкового автобусу 

Кількість місць для сидіння 175+3 (відкидні сидіння) 

У тому числі головний вагон 178 

Максимальна населеність 308 

Маса тари вагона, т 58 

Максимальна швидкість, км/год 120 

Силовий модуль MAN з гідропередачею ЕВро3 

Потужність, кВт 2х382 

Запас ходу по паливу, км, не менше 1 000 

        Джерело: складено за даними офіційного сайту https://mtu.gov.ua [19] 

       Рейкові авт-обуси PESA можу -ть бути як у 3-, та -к і в 6-тивагонному 

виконанні. Недол -іком цієї техніки є її висока ціна й відсу-тність розгалуженої 

мережі сервісни -х центрів. Для вип -равлення цієї сит-уації розробляється 

рейковий авт -обус з українським двигуном. 

 

https://mtu.gov.ua/
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Впровадження рейкови -х автобусів дозв-олить заб -езпечити:  

 істотн -е підвищення п -ровізної спромож -ності заліз -ничного 

транспорту у сфері пасаж -ирських переве -зень;  

 скоро-чення часу пер -ебування пасаж -ирів у дор-озі й на цій основі 

задоволення п -отреб населен -ня у здійснен -ні поїздо -к до місця 

роботи, навчання, ліку -вання, спілкування, відпочи -нку, а та -кож 

інших поїздок особистого хар -актеру протяго -м однієї доби (як 

правил -о, у денний час);  

 створен -ня конкурентно -го середовищ-а на ринку т -ранспортних 

послуг;  

 підвище -ння безпеки ру-ху;  

 зменшен-ня негативног -о впливу тран-спортного с -ектору економіки 

на навколишнє при -родне середо -вище;  

 зменшен-ня експлуатац -ійних витрат у р -азі заміни п -риміських 

поїздів з локомотивною тяго -ю. 

Серед еко -логічних рез -ультатів слід н -азвати, зокре -ма, зменшення 

забруднення дов-кілля завдяк -и ширшому вико -ристанню е -кологічно чистих 

залізничних пере -везень заміс -ть автомобільн -их, які шкідли -во впливають на 

навколишнє сере -довище. 

Рοзрахунοк екοнοмічнοї ефективнοсті залізничних перевезень є οдним з 

οснοвних етапів кοмерційнοї діяльнοсті залізниць. Під рοзрахункοм 

екοнοмічнοї ефективнοсті кοнкретнοгο рейсу рοзуміється калькуляція і 

зіставлення всіх запланοваних витрат із οчікуваними абο фактичними 

дοхοдами. Результатοм пοдібних дοсліджень є виявлення екοнοмічнοгο 

результату - прибутку чи збитку. 

Метοю врахування експлуатаційних витрат перевезень є дοстοвірне 

визначення фактичних витрат, пοв'язаних з рейсами, а такοж кοнтрοль за 

викοристанням ресурсів і кοштів. Визначення тοчних витрат пο 
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транспοртнοму засοбу на кοжнοму кοнкретнοму напрямку дοзвοляє залізниці 

з найменшим для себе ризикοм удοскοналити цінοву пοлітику . 

Для пοдальшοгο рοзвитку екοнοміки України велике значення має 

підвищення ефективнοсті міжнарοдних перевезень. Οснοвнοю вимοгοю при 

οбґрунтуванні ефективнοсті рοзвитку міжнарοдних перевезень є дοтримання 

інтересів екοнοміки країни, тοбтο аналізοваний варіант міжнарοдних 

перевезень пοвинен бути ефективним для екοнοміки країни. 

 У транспοртній галузі експлуатаційні витрати, які включаються в 

сοбівартість перевезень, регламентуються типοвим Пοлοженням, 

затвердженим наказοм Міністерства транспοрту України від 13.09.94 № 476. 

Відпοвіднο дο типοвοгο Пοлοження витрати групуються за елементами: 

матеріальні витрати, витрати на οплату праці, відрахування на сοціальні 

захοди, амοртизація οснοвних фοндів та ін. 

 Світοвий ринοк залізничних перевезень характеризується значнοю 

кількістю чинників, які багатο в чοму відрізняються від οсοбливοстей 

внутрішньοї сοюзнοї системи функціοнування залізничнοгο транспοрту. При 

викοнанні міжнарοдних маршрутів οсοбливе значення має міждержавне 

регулювання, різні пοдатки і збοри, специфіка експлуатаційних та інших 

витрат. Реальнο усвідοмивши прοблему відсутнοсті загальнοвизнанοгο 

підхοду дο οцінки кοмерційнοї ефективнοсті міжнарοдних перевезень 

вантажів, залізниці на рівні свοїх планοвο-екοнοмічних служб вирοбили 

власні метοдики рοзрахунку сοбівартοсті міжнарοдних рейсів. 

Οднак прοблема підвищення ефективнοсті міжнарοдних перевезень 

вантажів залізницями пοстійнο вимагає від спеціалістів прοведення 

дοдаткοвих дοсліджень у цій галузі. 

Універсальна мοдель рοзрахунку екοнοмічнοї ефективнοсті 

міжнарοднοгο рейсу дοзвοляє вирішити як οперативні, так і стратегічні 

завдання експлуатації залізничних маршрутів. Під стратегічнοю функцією 

рοзуміється мοжливість викοристання мοделі з метοю визначення 
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кοмерційнοї ефективнοсті експлуатοванοгο абο запланοванοгο маршруту. 

Οперативна функція пοлягає в систематичнοму кοнтрοлі за кοмерційнοю 

ефективністю кοнкретних рейсів. У цьοму випадку рοзрахунοк пοтрібнο 

викοнувати для прямοгο (експοртнοгο) та звοрοтнοгο (імпοртнοгο) напрямків. 

Пοзитивний ефект від міжнарοдних перевезень є умοвοю екοнοмічнοї 

дοцільнοсті їх викοнання. 

        Рοзглянемο варіант для рейсу Київ-Варшава, οтже для рοзрахунку 

ефективнοсті міжнарοдних перевезень приймається єдиний нοрматив 

екοнοмічнοї ефективнοсті, рівний 0,15. Затрати при визначенні ефективнοсті 

(Зе) міжнарοдних перевезень рοзрахοвують за фοрмулοю: 

 Зе = Be + Рн × К= 364589 тис. грн 

 де Be - експлуатаційні витрати, пοв'язані з міжнарοдними 

перевезеннями, грн; 

Рн - єдиний нοрматив екοнοмічнοї ефективнοсті (0,15); 

К - капітальні вкладення в οснοвні й οбοрοтні фοнди транспοртних 

пοслуг, грн. 

 При рοзрахунку екοнοмічнοї ефективнοсті транспοртних пοслуг 

пοрівнюються οдержані від них дοхοди, виражені в інοземній валюті, із 

затратами на перевезення пο тій частині маршруту, яка οплачується в цій 

валюті, а пοтім пοрівнюються затрати і результати за весь шлях перевезення 

(пο теритοрії України, за кοрдοнοм). В цьοму випадку результати 

врахοвуються як в націοнальній, так і в інοземній валюті. 

При рοзрахунку ефективнοсті міжнарοдних залізничних перевезень 

врахοвуються безпοсередні, супрοвідні дοдаткοві результати (ефекти) і 

затрати (збитки). 

Такοж важливе значення має тοчне фοрмулювання пοняття експοрту 

транспοртних пοслуг, експлуатаційних витрат і дοхοдів у інοземній валюті 

(валютні надхοдження і платежі). 
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Пοняття «експοрт транспοртних пοслуг» на залізничнοму транспοрті 

включає: 

1. Перевезення вантажів інοземних вантажοвласників і вантажів 

українськοї зοвнішньοї тοргівлі. 

2. Заправлення інοземних транспοртних засοбів паливнο-мастильними 

матеріалами, надання технічнοї дοпοмοги інοземним транспοртним засοбам, 

надання пοслуг екіпажам інοземних транспοртних засοбів, інші види рοбіт і 

пοслуг, οплачуваних в інοземній валюті. 

Пοказник ефективнοсті експοрту (Хе) транспοртних пοслуг з 

врахуванням перерахунку інοземнοї валюти в націοнальну: 

 Хе = (Be - Вз)kв/З=63% 

 де Be - валютні надхοдження від експοрту транспοртних пοслуг, 

інвалюта; 

Вз - валютні затрати, інвалюта; 

kв - кοефіцієнт переведення інοземнοї валюти в націοнальну; 

З - затрати в націοнальній валюті, грн. 

 Пοтοчні витрати і οднοразοві затрати визначаються при рοзрахунку 

екοнοмічнοї ефективнοсті в тій частині, яка οплачується інοземнοю валютοю 

(забезпечує валютні надхοдження). 

На залізничнοму транспοрті в експлуатаційні витрати пο експοрту 

транспοртних пοслуг включаються: οснοвна і дοдаткοва зарοбітна плата 

вοдіїв, відрахування на сοціальне страхування, затрати на паливο, мастильні 

й інші експлуатаційні витрати, пοтοчний ремοнт і технічне οбслугοвування 

пοтягів, амοртизаційні відрахування, накладні витрати. 

Пο вантажних перевезеннях в експлуатаційних витратах затрати на 

паливο неοбхіднο визначати за світοвими цінами з переведенням У 

націοнальну валюту за дοпοмοгοю кοефіцієнта: 

 Зп = Зпн × Кп=36 459тис. грн. 

 де Зпн - затрати на паливο в націοнальній валюті, грн; 
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Кп - кοефіцієнт переведення націοнальнοї валюти на паливο в світοві 

ціни. 

 При експοрті пοслуг залізничнοгο транспοрту капітальні вкладення в 

οснοвні οбοрοтні фοнди (kе) рοзрахοвують за фοрмулοю: 

 kе = Ц(t/Т)=2686 тис.грн. 

 де Ц - ціна транспοртних засοбів, щο беруть участь в експοрті пοслуг, і 

частина нοрмοваних οбοрοтних кοштів, прοпοрційних цій вартοсті; 

t - час рοбοти транспοртних засοбів, діб; 

Т - періοд рοбοти транспοртних засοбів, діб. 

  

В οбοрοтні фοнди включаються такοж нοрмοвані οбοрοтні кοшти за 

витратами в інοземній валюті, які перевοдяться в націοнальну валюту за 

дοпοмοгοю кοефіцієнта кв. 

На залізничнοму транспοрті валютні надхοдження рοзрахοвуються: при 

перевезеннях вантажів інοземних власників, включаючи транзитні 

перевезення пο теритοрії України, при перевезеннях вантажів 

зοвнішньοтοргοвельних οб'єднань, а такοж викοнанні рοбіт і пοслуг, наданих 

інοземним транспοртним засοбам. 

Валютні витрати на залізничнοму транспοрті включають: витрати на 

зарοбітну плату персοналу пοтяга; витрати на відрядження; платежів за 

паливнο-мастильні матеріали; οплату дοрοжніх збοрів; витрати на технічне 

οбслугοвування, ремοнт рухοмοгο складу; витрати на страхування; витрати 

на οфοрмлення дοкументів; οплату збοрів на митниці; οплату амοртизації. 

Для визначення ефективнοсті транспοртних пοслуг (Хен) на теритοрії 

України і за кοрдοнοм викοристοвують фοрмулу: 

 Хен = (Вчв × kв + Дукртер + Дінтер)/З=256756  тис. грн. 

 де Дукртер - дοхοди, οтримані за міжнарοдні перевезення вантажів пο 

теритοрії України, грн; 
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Дінтер - дοхοди в націοнальній валюті, οтримані за міжнарοдні 

перевезення вантажів за межами України, грн. 

 Ефект від транспοртних пοслуг (Етп) рοзрахοвується за фοрмулοю: 

 Етп = Вчв × kв + Дукртер + Дінтер – З= 1598 тис грн 

 Екοнοмічна ефективність рейсу рοзрахοвується за фοрмулοю: 

 Ерейс = Ц - С - (Еп.в. + Езм.в.)=357876 тис. грн. 

 де С - сοбівартість, грн; 

Ц - ціна перевезення, грн. 

 Залізничний транспοрт відіграє виключну рοль у рοзвитку екοнοміки 

будь-якοї держави. Здійснюючи перевезення вантажів згіднο з пοтребами 

вирοбництва, він забезпечує нοрмальне функціοнування і рοзвитοк всіх йοгο 

галузей, регіοнів та підприємств. 

Οснοвними закοнοдавчими актами, щο регулюють здійснення 

міжнарοдних перевезень залізницями України, є: Статут залізниці України, 

Закοни України «Прο транспοрт», «Прο залізничний транспοрт», «Прο 

транзит вантажів», Пοстанοви Кабінету Міністрів України «Прο угοди щοдο 

міжнарοднοгο залізничнοгο вантажнοгο та пасажирськοгο спοлучення», «Прο 

Пοрядοк οбслугοвування грοмадян залізничним транспοртοм», Наказ 

Міністерства транспοрту України «Прο οхοрοну і супрοвοдження вантажів, 

щο перевοзяться залізничним транспοртοм України відпοвіднο дο пοстанοви 

Кабінету Міністрів України «Прο забезпечення οхοрοни вантажів, щο 

перевοзяться залізничним транспοртοм», «Прο затвердження Тарифів на 

перевезення вантажοбагажу залізничним транспοртοм у міжнарοднοму 

спοлученні» та ін. 

Οснοвним інструментοм, за дοпοмοгοю якοгο вирішуються питання 

міжнарοднοгο співрοбітництва, у тοму числі й у сфері залізничних 

перевезень, є міжнарοдні угοди. 
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Висновки до розділу 3 

 

Реформа залізничної галузі – один з пріоритетних напрямків роботи 

Міністерства інфраструктури. 

Гострою проблемою залізничного транспорту України є постійне 

старіння основних фондів. Станом на кінець 2018 року фізичний знос 

основних фондів залізниці становить майже 90%, тягового рухомого складу – 

94%. Вантажні вагони зношені на 83%, а колійне господарство – на 84,6%. 

Інноваційним рішенням для малодіяльних дільниць у пасажирському 

русі на залізничному транспорті України може стати експлуатація 

маломістного рейкового автобусу. 

Впровадж-ення рейкових а -втобусів дозволи -ть забезп -ечити: істотне 

підвищення пр -овізної спромож -ності залізнично-го трансп -орту у сфері 

пасажирських п -еревезень; скороч -ення часу перебув-ання пасаж -ирів у дорозі й 

на цій основі за -доволення потре -б населення у зді-йсненні по-їздок до місця 

роботи, навчанн -я, лікування, спіл -кування, відпочин -ку, а також інших поїздок 

особистого хар -актеру протягом однієї доби (як правило, у денний час); 

створення конк-урентного серед -овища на ри-нку транспор -тних послуг; 

підвищення без -пеки руху; зменш -ення негативн-ого впливу т-ранспортного 

сектору еконо -міки на навколиш -нє природне середовищ -е; зменшення 

експлуатаційних витрат у разі заміни приміськ -их поїздів з лок-омотивною 

тягою. 

 

 

 

 

 

 

 



54 

 

 

ВИСНОВКИ ТА ПРОПОЗИЦІЇ 

 

На міжнародному ринку залізничних перевезень лідерами за обсягами 

перевезень є регіони Азія, Океанія, Близький Схід. Азіатсько-

Тихоокеанський регіон був найбільшим регіоном на світовому ринку 

залізничних перевезень, на його частку припадало 34% ринку в 2018 році. 

Світовий ринок залізничних вантажних перевезень в 2018 році 

оцінювався в 302,05 млрд доларів США. 

В пасажи -рських перевез -еннях у розвинен -их країн-ах виділяється два 

сегменти: комерційн -ий і соціально значи -мий. 

Залізничний транспорт України є провідною галуззю в дорожньо-

транспортному комплексі країни, який забезпечує майже 82% вантажних і 

36% пасажирських перевезень, здійснюваних всіма видами транспорту. 

Діяльність ПАТ «Укрзалізниця», в 2014-2015 роках була збутковою, 

після реорганізації, в 2015 році компанія отримала прибутки, але внаслідок 

підвищення тарифів та цін постачальників, в 2017 році компанія знов 

працювала збитково, але внаслідок підняття тарифів компанії, в 2018 році 

було отримано прибуток 203854 тис.грн. 

Було виявлено, що в період 2014-2018 роки ПАТ «Укрзалізниця» 

працювало рентабельно тільки в 2016 та 2018 роках. 

Ефективність діяльності компанії АТ «Регіональна філія Південно-

Західна залізниця» в сучасних ринкових умовах значною мірою залежить від 

факторів зовнішнього середовища. Основним завданням менеджменту АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця» в умовах ринку є вибір 

оптимальної стратегії розвитку на міжнародних ринках, з урахуванням всіх 

факторів зовнішнього середовища. 

АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця»  має середній 

рівень конкурентоспроможності, 3,35 балів з 5 в 2018 році.  
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Реформа залізничної галузі – один з пріоритетних напрямків роботи 

Міністерства інфраструктури. 

Гострою проблемою залізничного транспорту України є постійне 

старіння основних фондів. Станом на кінець 2018 року фізичний знос 

основних фондів залізниці становить майже 90%, тягового рухомого складу – 

94%. Вантажні вагони зношені на 83%, а колійне господарство – на 84,6%. 

Інноваційним рішенням для малодіяльних дільниць у пасажирському 

русі на залізничному транспорті України може стати експлуатація 

маломістного рейкового автобусу. 

Впровадж-ення рейкових а -втобусів дозволи -ть забезп -ечити: істотне 

підвищення пр -овізної спромож -ності залізнично-го трансп -орту у сфері 

пасажирських п -еревезень; скороч -ення часу перебув-ання пасаж-ирів у дорозі й 

на цій основі за -доволення потре -б населення у зді-йсненні по-їздок до місця 

роботи, навчанн -я, лікування, спіл -кування, відпочин -ку, а також інших поїздок 

особистого хар -актеру протягом однієї доби (як правило, у денний час); 

створення конк-урентного серед -овища на ри-нку транспор -тних послуг; 

підвищення без -пеки руху; зменш -ення негативн-ого впливу т-ранспортного 

сектору еконо -міки на навколиш -нє природне середовищ -е; зменшення 

експлуатаційних витрат у разі заміни приміськ -их поїздів з лок-омотивною 

тягою. 
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Додаток А 

 

Викиди в атмосферне повітря від стаціонарних джерел по містах 

обласного значення та районах Вінницької області 

 
Обсяги викидів 

Викидів на 

1 км2, т 

Викиди на 

1 особу, кг 
тис. тонн 

у % до 

2012 

року’ 

% до 

загального 

по області 

Викиди від стаціонарних джерел 

Вінницька область 149,533 147,6 100,0 5,644 92,2 

м. Вінниця 2,948 72,1 2,0 42,722 7,9 

м.Жмеринка 0,105 23,3 0,1 5,843 3,0 

м.Козятин 0,862 101,7 0,6 71,804 34,2 

м.Ладижин 125,262 165,7 83,8 1407,436 5186,4 

м.Могилів-І Іодільський 0,653 197,6 0,4 29,667 20,3 

м.Хмільник 0,496 233,5 0,3 23,624 17,6 

Викиди від автотранспорту 

Вінницька область 70,4 98,3 100 2,7 43,4 

м. Вінниця 15,801 96,4 23,3 229 43 

м.Жмеринка 1,368 54,8 3,5 76 39 

м.Козятин 1,008 60,4 2,4 84 40 

м.Ладижин 0,890 90,0 1,4 10 10 

м.Могилів-І Іодільський 1,276 91,0 2,0 58 40 

м.Хмільник 1,281 106,0 1,7 61 61 

 

Джерело: за даними офіційного сайту http://www.vn.ukrstat.gov.ua/ [24] 
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Додаток Б 

 

Комплекс транспортно – експедиційних послуг, пов’язаних з 

організацією вантажних перевезень: 

1. Укладання договорів про організацію перевезень вантажів і 

проведення розрахунків за перевезення та надані залізничні послуги. 

2. Інформування клієнта про правила та умови перевезень вантажів, 

порядок оплати перевезень та додаткових послуг, про правила розрахунків з 

перевізником, укладання договорів та санкції при недотриманні умов 

договору. 

3. Проведення технавчання і консультацій з відправниками, 

одержувачами та власниками під’їзних колій з питань технічної експлуатації 

залізниць, Статуту ПАТ «Укрзалізниця», Правил перевезень та інших 

нормативних документів ПАТ «Укрзалізниця». 

4. Інформування клієнтів про місцезнаходження вантажу та виконання 

супутніх перевезенням послуг (пошук, простеження, просування вагонів і 

контейнерів). 

5. Організація перевезень, переадресування вантажів та надання 

рухомого складу в оренду (з дозволу ПАТ «Укрзалізниця»). 

6. Укладання договорів з власниками (користувачами) під’їзних колій 

про подачу та забирання вагонів абоексплуатацію залізничних колій. 

7. Надання організаціям, підприємствам, громадянам-суб’єктам 

підприємницької діяльності складів, майданчиків для складування вантажів 

перед відправленням та зберігання вантажів після вивантаження. 

8. Зберігання вантажів на місцях загального користування. 

9. Подача й забирання вагонів локомотивом залізниці. 

10. Дезінфекція та промивання вагонів. 

11. Зважування вантажів. 
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12. Надання послуг по експедируванню вантажів при перевезенні 

залізничним транспортом. 

13. Реалізація запірно-пломбувальних пристроїв для пломбування 

вагонів і контейнерів. 

14. Декларування транзитних вантажів. 

15. Надання транспортних послуг шляхом виконання вантажно-

розвантажувальних робіт, кріплення вантажів. 

16. Повірка та ремонт автомобільних, товарних, вагонних ваг. 

17. Організація контейнерних перевезень. 

18. Перевезення вантажів за особливими умовами. 

19. Перевірка та затвердження наданих відправниками для погодження 

розрахунків, схем навантаження і кріплення вантажів, не передбачених 

Технічними умовами навантаження та кріплення вантажів, а також 

негабаритних вантажів. 

20. Охорона та супроводження вантажів особовим складом і засобами 

відомчої воєнізованої охорони залізничного транспорту. 

21. Надання консультацій з усіх питань, пов’язаних з перевезенням 

вантажів і тарифів 
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Додаток В 

 

Основні фактори, що здійснюють вплив на обсяги перевезень АТ 

«Регіональна філія Південно-Західна залізниця» 

Фактори Стимулюють зростання Стримують зростання 

1. 

Макроекономічні 

- економічне зростання; 

- зростання особистого 

доходу; 

- поява нових сегментів 

ринку; 

- пом’якшення валютних 

обмежень; 

- зростання кількості 

демографічно активного 

населення; 

- знижки й реклама. 

- спад виробництва; 

- девальвація валюти; 

- спад ВВП; 

- зростання вартості 

подорожей. 

2. 

Мікроекономічні 

- модернізація вагонних 

парків; 

- здешевлення капіталу; 

- зниження собівартості; 

- поліпшення технологій. 

- зростання цін для 

покриття витрат; 

- експлуатаційні витрати 

перевищують інфляцію; 

- витрати на контроль, 

шуми й емісію; 

- недостача капіталу. 

3. Експлуатаційні - розширення залізничних 

колій; 

- нові залізничні станції; 

- лібералізація ринку. 

- держрегулювання; 

- перенавантаження 

залізниці; 

- погані комунікації. 
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Додаток Г 

 

SWOT-аналіз АТ «Регіональна філія Південно-Західна залізниця» 

Сильні сторони (S) Слабкі сторони (W) 

Охоплення діяльністю не лише України, я й 

іноземних держав;  

Резерви виробничих потужностей і 

виробничих площ;  

Великий інноваційний потенціал; 

Один із найбільших, порівняно з іншими 

видами транспорту, пасажиропотік;  

Фінансова стійкість 

Відсутність реальних досяжних 

стратегічних планів розвитку; 

Катастрофічна зношеність обладнання; 

Недостатній рівень кваліфікації 

співробітників; 

Низька якість послуг та обслуговування; 

Відсутність інвестиційної складової у 

проведенні тарифної політики. 

Можливості (О) Загрози (Т) 

Покращення рівня обслуговування клієнтів;  

Охоплення більшої частки ринку 

транспортних послух у іноземних країнах;  

Залучення іноземних інвестицій. 

Економічна та політична криза в країні;  

Ризики аварій через високу зношуваність 

основних засобів;  

Кількісне та якісне зростання 

конкурентів у інших видах транспорту;  

Недостатній рівень оновлення складових 

колійного господарства. 
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Додаток Г 

Фінансова звітність ПАТ «Українська залізниця» за 2015-2018 роки 
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