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ЗАЛІЗНИЧНИЙ Й ІНШІ ВИДИ ТРАНСПОРТУ: КОНКУРЕНЦІЯ ЧИ 
СИНЕРГЕТИКА? 

Попит на ринку транспортних послуг визначається специфікою транспортного виробництва. Гнучкість 
тарифів повинна бути одним з основних постулатів маркетингової політики українського залізничного 
транспорту. 

Спрос на рынке транспортных услуг определяется спецификою транспортного производства. Гибкость 
тарифов должна быть одним из основных постулатов маркетинговой политики железнодорожного транспо-
рта Украины. 

Demand at the market of transport services is determined by the specific of transport production. Flexibility of 
tariffs must be one of basic postulates of marketing policy of railway transport of Ukraine. 

В умовах ринкових взаємовідносин, що 
складаються на залізничному транспорті, особ-
ливу актуальність здобувають питання вивчен-
ня попиту на транспортні послуги. Як відзначає 
більшість вітчизняних вчених і практиків, без-
посередньо пов'язаних з роботою залізничного 
транспорту, у діючих дотепер і затверджених 
нових нормативних документах, що регламен-
тують відносини між залізницями, власниками 
інфраструктур залізничного транспорту загаль-
ного та незагального користування, а також 
відправниками й одержувачами вантажу й ін-
шими фізичними та юридичними особами при 
користуванні послугами залізничного транспо-
рту, поки не знайшли належного відображення 
ринкові категорії [1, 2]. 

Попит на ринку транспортних послуг визна-
чається специфікою транспортного виробницт-
ва. Відносно моменту часу його можна дифере-
нціювати наступним чином (рис. 1). 

Підвищення тарифів на залізничні переве-
зення не можна назвати повним вирішенням 
проблеми. Гнучкість тарифів повинна бути од-
ним з основних постулатів маркетингової полі-
тики українського залізничного транспорту. 
Потреби відправників вантажу (вантажоодер-
жувачів) можуть бути різними: від термінова-
ної доставки контейнера (не дивлячись на ціну 
перевезення), до вимоги найменшої можливої 
плати (незалежно від часу прибуття). У кожнім 
випадку, визначати собівартість перевезення 
для призначення тарифу буде недостатньо. У 
клієнтів з'явиться можливість вибору варіанта 
перевезення — відповідно збільшиться попит 
на транспортну продукцію залізниць.  

На сьогоднішній день тарифна політика 
українських залізниць діє наступним чином 

(для прикладу візьмемо контейнерні вантажі): 
плата за перевезення вантажів контейнерними 
відправками визначається за кожний контейнер 
залежно від типу контейнера (універсальний, 
спеціалізований чи спеціальний), його маси 
брутто (середньотоннажний чи великотоннаж-
ний), довжини (10 і більше англійських футів), 
стану (завантажений або порожній), належності 
контейнера та вагона (залізниць, власний чи 
орендований) за тарифними схемами з 9 до 12. 

З наведених тарифів на перевезення визна-
чається плата за перевезення яка складається з 
тарифу помноженого на коефіцієнт індексації. 
Для відправника до отриманої вартості переве-
зення додається ПДВ у вигляді 20% від вартос-
ті перевезення. 

Для великотоннажних контейнерів коефіці-
єнт індексації дорівнює 0,6, а для середньотон-
нажних контейнерів коефіцієнт індексації дорі-
внює 0,8. 

При визначенні варіанта відправки контей-
нера слід враховувати і потрібну швидкість до-
ставки. Час який потрібен на доставку вантажу 
можна розрахувати з швидкості просування 
вантажних поїздів. Усереднене значення швид-
кості просування для звичайних поїздів це 200 
км/добу, для поїздів великої швидкості це 250 
км/добу, для маршрутних відправок та контей-
нерних поїздів це 320 км/добу. При цьому при 
розрахунку часу доставки додається 1 доба на 
технологічні операції на станції відправлення 
та прибуття. Але при визначенні варіанта треба 
врахувати що тариф на відправку великою 
швидкістю розраховується як тариф на звичай-
ну відправку збільшений у 2 рази. Так де ж 
гнучкість? 



 14 

Виробник,  
посередник 

Отримання товару. 
Розкредитування 
вантажу. Складан-
ня комерційного 
акту. Відсутність 
претензій 

Продукт 
діяльності, товар 

Заявка на переве-
зення продукту, 

товару. Договір на 
перевезення з кон-

кретним видом 
транспорту 

Відкриття розрахун-
кових рахунків. 

Передоплата 

Доставка товару 
під навантаження. 

Навантаження 

Розвантаження. 
Доставка 

споживачу. 
Момент реалізації 

 
Замовлення на 
даний продукт, 

товар 

Потреба в даному 
продукті, товарі 

Споживач 
(кінцевий або 
проміжний) 

Ринок транспортних 
послуг 

За
лі

зн
ич

ни
й 

А
вт

ом
об

ил
ьн

ий
 

М
ор

сь
ки

й 
і 

рі
чк

ов
ий

 

Тр
уб

оп
ро

во
дн

ий
 

Наявність відстаней 

Потенційний попит на 
транспортні послуги 

Потенційні контрагенти 

Потенційний попит на транспортні 
послуги конкретного виду 

транспорту. Контакт з 
транспортним ринком 

Фактичні контрагенти 

Платоспроможний попит на 
послуги конкретного виду 
транспорту. Продовження 
контакту з перевізником 

Фактичний попит на послуги 
конкретного виду транспорту. 

Продовження контакту з 
перевізником 

Задовільний попит на послуги 
конкретного виду транспорту на 
даний момент часу. Завершення 

контакту з перевізником 

 
Рис. 1. Класифікація та трансформація попиту на ринку перевезень вантажів 
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Рис. 2. Залежність  вартості перевезення від відстані (великотоннажні контейнери) 

На рис. 3 наведені графіки залежностей від 
відстані плати за перевезення великотоннажних 
контейнерів та питомої вартості 1 кілометра за 
перевезення контейнерів. 

І варіант: контейнер залізниць у вагоні пар-
ку залізниць, грн. 

ІІ варіант: контейнер власний або орендова-
ний  у  вагоні парку залізниць, грн. 

ІІІ варіант: контейнер власний або орендо-
ваний у власному або орендованому вагоні, 
грн. 

ІV варіант: контейнер залізниць у власному 
або орендованому вагоні, грн. 

 
Рис. 3. Залежність питомої вартості 1 кілометра від відстані перевезення (великотоннажні контейнери) 

В останні роки (всесвітня криза це тільки 
підкреслила) Східний регіон, особливо Китай, 
вийшов на лідируюче місце з товарного вироб-

ництва.  Щоб не повертати контейнера на схід 
порожніми, судноплавні компанії здійснюючі 
контейнерні перевезення, пропонують дуже 
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низькі ставки для перевезення будь-яких ван-
тажів в контейнерах у бік Далекого Сходу. 
Склалася ситуація, коли металопрокат, ліс і на-
віть балкерні вантажі (мука, сода, карбамід і 
так далі) дешевше відправляти контейнерами, 
чим, як раніше робилося звичайними суднови-
ми партіями на балкерах і судах універсального 
флоту [3]. 

При цьому вантажовласник (відправник ва-
нтажу) отримує наступні переваги:  

- немає необхідності нагромаджувати в пор-
ту великі суднові партії вантажів, що виключає 
оплату за наднормативне зберігання вантажу в 
порту, знижує вірогідність розкрадання і псу-
вання вантажу; 

- прискорюється зворот грошових коштів 
оскільки зменшується час доставки вантажу 
кінцевому одержувачеві: при звичайній достав-
ці вантажу судном, необхідний був значний 
час, щоб нагромадити суднову партію в порту, 
підібрати і зафрахтувати відповідне судно, до-
ставити вантаж одержувачеві що нерідко скла-
дало в сумі 4-6 місяців (особливо для великих 
суднових партій металопрокату, карбаміду і так 
далі);  

- при відправці вантажу в контейнерах час 
від прибуття вантажу в порт до його заванта-
ження в контейнер і відправки обчислюється 
днями а час доставки вантажу в порт призна-
чення - декількома тижнями (оскільки судна 
контейнеровози доставляють вантаж значно 
швидше за звичайні суди: наприклад, час до-
ставки контейнера до В'єтнаму звичайним суд-
ном 40-50 днів, контейнером 14-18 днів); 

- при транспортуванні в контейнері досяга-
ється повне збереження вантажу, оскільки ви-
ключаються пошкодження вантажу при заван-
таженні в трюм і пошкодження від того, що 
стоїть поряд і лежачого зверху вантажу при хи-
тавиці. 

Найважливішою перевагою при відправці 
вантажів у бік Далекого Сходу контейнерами, є 
нижча вартість перевезення. 

У перспективі, із поступовим виходом з 
економічної кризи, собівартість виконання опе-
рацій з контейнерами знизиться. Це істотно 
вплине на вибір оптимального способу переда-
чі контейнерів з одного виду транспорту на ін-
шій, оскільки прямий варіант перевалювання 
втрачає свою привабливість якщо він не при-
зводить до значного зниження витрат на ванта-
жні роботи і не спричинить істотного приско-
рення часу виконання всіх операцій в контей-
нерному пункті (терміналі) в порівнянні з 
«складським» варіантом навантажувально-

розвантажувальних робіт. Саме ця обставина 
логічно приводить до того що в контейнерній 
системі находять інші оптимальні співвідно-
шення «прямого» і «складського» варіантів ва-
нтажних робіт, чим це має місце при організації 
перевалювання вантажів, не охоплених контей-
неризацією. 

Як же в порту змусити «пересадити» кон-
тейнер саме на залізничний вагон – тільки при-
вабливими гнучкими тарифами. 

Можливо потрібно задіяти синергетичний 
підхід в логістичній системі транспортування 
вантажів, який дозволить розподіляти економі-
чний ефект, не тільки між залізницями держав, 
а й між різними власниками різних видів 
транспорту. Адже навіть Укрзалізниця розподі-
ляє доходи між залізницями не пропорційно 
виконаної ними роботи (вантажної, пасажирсь-
кої, експлуатаційної, тощо), а згідно якогось 
стратегічного напрямку розвитку. Так чому їй 
трохи не «поділитись» своїми прибутками від 
перевезень, які їй забезпечив закордонний залі-
зничний, або іншого виду транспорту, перевіз-
ник. Або чому б не отримати додаткові надхо-
дження від якоїсь морської компанії, яка за-
мість простою (дуже недешевого), отримала 
непоганий фрахт, саме від залучення до переве-
зення залізницею вантажу за рахунок гнучкої 
тарифної політики. 

Тільки пошук нестандартних рішень (світо-
ва криза до цього підштовхує), підтримка й іні-
ціювання нових пропозицій, що до підвищення 
конкурентноздатності залізничних перевезень, 
дозволить підняти попит на них, тим самим 
дасть поштовх до нового, більш якісного роз-
витку нашого залізничного транспорту.  
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