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Стаття присвячена питанням оцінки конкурентоспроможності ПАТ ~Укрзалізни-. . . 
ця~ поршняно з шшими видами транспорту шд час виконання пасажирських пе-

ревезень. Незбалансований ринок транспортних послуг призводить до витіснення 

залізничного транспорту з ринку пасажирських перевезень, збільшення ризику 

загибелі та травмування людей під час поїздок, збільшення залежності України від 

імпортної нафти та нафтопродуктів, автомобілів та запасних частин до них. Подо

лання вказаної ситуації можливе лише за підтримки залізничних перевезень з боку . . 
держави та м1сцевих органш влади. 

Пасажирські перевезення ма

ють особливе соціально-еконо

мічне значення у житті суспільства 

та його громадян, а також є одним 

з найважливіших видів діяльності 

транспорту. У зв 'язку з цим дослі

дження проблем збалансованого 

розвитку транспорту для виконан

ня пасажирських перевезень є сво

єчасним завданням. 

В умовах ринкової економіки 

різні види транспорту перебува

ють у стані економічної конкурен

ції. В той же час, згідно із сучасною 

теорією стійкого розвитку оцінка 

ефективності тих чи інших заходів 

не може здійснюватися виключно 

на підставі економічних показників, 

і держава повинна активно вплива

ти на транспортний ринок і форму

вати його таким чином, щоб його 

робота була ефективною у соціаль

ній та екологічній сферах. 

Одним з основних перевізни

ків пасажирів у світі є залізничний 

тра нспорт, що має такі переваги, 

як пор івняно низькі затрати при 

перевезеннях на далекі відстані , 

безпеку та екологічність, всепогод

ність . Однак у різних країнах роз

виток пасажирських залізни чних 

перевезень відбувався по-різному. 

В США залізниці почали втрачати 

статус основного перевізника па

сажирів, починаючи з 20-х років 

20-го сторіччя. В період з 1920 -
1970 роки обсяги пасажи рських 

залізничних перевезень скороти

лися на понад 80% за рахунок пе
реходу клієнтів на автомобільний 

та авіаційний транспорт. Для подо

лання вказаної ситуації у 1971 р . 

була створена національна зал із

нична корпорація Amtrak. Amtra k 
є монополістом в обслуговуванн і 

пасажирів, що перевозяться заліз 

ничним транспортом на дальні від

стані та належить уряду США. 

Amtrak має загальнонаціональ
ну залізничну мережу, яка обслу

говує більше 500 н апрямків у 46 
штата х, окрузі Колумбія та трьох 

канадськи х провінція х, на понад 

21 300 милях маршрутів. Це єдиний 
в країні високошвидкісний між

міський пасажирський залізнични й 

провайдер, що працює на швидко

сті до 150 миль/год (24 1 км/год ) 

по існуючій інфраструктурі. Біль

ше половини поїздів Amtrak руха
ються зі швидкістю 1 ОО миль/год 

(160 км/год ) та більше . 
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Кількість пасажирів , що пере

возяться компанією Amtrak, стійко 
зростає (див . рис. 1) і у 2017 році 
склала 31 ,7 млн . пасажир ів, що 

у двічі перевищує кількість переве

зених пасажирів у 1972 році ( п ер

ший повний рік роботи Amtrak), що 

складала 15,5 млн . пасажирів. 

Завдання оцінки ефективності 

залізничних перевезень порівня 

но з іншими видами транспорту 

в робота х американських в ч е

ни х пропонується ро з гляд ати, 

як задачу багатокритеріально

го вибору з урахуванням витрат 

власника інфраструктури, витрат 

перевізника, витрат часу пасажи

ра на перевезення та їх очікуван 

ня , соціальних витрат, пов 'язан их 

з заб рудненням навколишнього 

середовища, шумом, нещасн ими 

випадками, е нергоефективн істю 

та ін. Водночас соціальний ефект 

від використання залізниць для 

перевезення пасажир ів є причи 

ною держа вної п ідтримки цього 

виду діяльності . 

Подібно до США у кра·1на х Захід

но~· Європи в кінці ХХ - н а початку 

Х І сторіччя залізниці почал и втра

чати пасажирів у конкурентній 
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- з'єднання до 2050 р . усі х 

аеропортів базової мережі і з за

лізничною мережею, бажано висо

кошвидкісною. 

Пасажирські перевезення у Єв

ропейському Союзі переважно 

є дота ційними . Водночас розроб

лено спеціальни й регламент, яки й 

регулює порядок закупівлі гро

мадських послуг на перевезення 

пасажирів . 

Рис. 7. Обсяги перевезень пасажирів корпорацією Aтtrak у 2000-2016 роках 

Загалом виконаний аналіз пока

зує, що пасажирські перевезення 

у світі переважно є дотаційними 

і , як правило , програють конку

рентну боротьбу автомоб ільному 

та авіаці й ному транспорту при 

оцінці ефективності перевезень 

виключно за економічними показ

никами. Однак у розвинених краї

нах залізничний транспорт при ви

конанні пасажирських перевезень 

підтримується за рахунок бюджет

них коштів через його соціальну 

та екологічну ефективність . В та

ких умовах актуальною є задача 

аналізу конкурентоспроможності 

залізничного транспорту України 

порівняно з іншими видами транс

порту при виконанні пасажирсь

ких перевезень та розробки про

позицій щодо забезпечення зба

лансованого розвитку ри н ку заліз 

ничних перевезень. 

боротьбі з іншими видами транс

порту. В період з 1970 до 1998 р. 
частка залізничного транспорту 

у пасажирськи х перевезеннях 

зменшилася з 1 О % до б %; в той 
же період кількість автомобілів 

збільшилася втричі з 62,5 млн. до 
175 млн . одиниць. У зв'язку з цим 

у Білій книзі Европейського Союзу 

«Європейська транспортна політи

ка до 201 О року: час вирішувати» 

була поставлена задача відновлен

ня залізничного транспорту і збіль
шення його долі на ринку переве

зень. Для періоду після прийняття 

цього документа характерним є 

загальне зростання обсягів заліз

ничних пасажирських перевезень 

в Європейському Союзі . Динамі

ка пасажирообігу представлена 

на рис. 2. Необхідно відмітити , що 

зростання є характерним для кра

їн-«старих членів» Европейського 

Союзу: Німеччини, Франції, Італії, 
Великобританії. У той же час у «но

вих членів» спостерігається значне 

падіння пасажирообігу залізниць. 

Зокрема, у Польщі він скоротився 

на 40 %, а Румунії- на 74 %. 
Основні напрямки подальшої 

транспортної політики Европей

ського Союзу викладені у книзі 

«Дорожня карта єдиного Европей

ського транспортного простору".» 

Згідно з документом головними ці

лями розвитку транспорту у Євро

пейському Союзі ~ зменшення його 

залежності від нафти як для здобуття 

економічної стабільності країн-чле

нів, так і для зменшення забруднен

ня навколишнього середовища . Для 

досягнення вказаних цілей, зокрема , 

заплановані наступні кроки : 

- відмова від використання ав

томобілів на вуглецевому паливі 

у містах до 2050 року; 

- завершення формування єв
ропейської високошвидкісної за

лізничної мережі та переведення 

переважної частини пасажирських 

перевезень на середні відстані на 

залізничний транспорт до 2050 
року; 
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Залізничний транспорт є одним 

із основних перевізників пасажирів 

в Україні . На його частку у 2017 роц і 

згідно з даними Державної служби 

2005 
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2010 2015 

Рис. 2. Динаміка пасажирообігу залізничного транспорту Європейського Союзу 

Центр інформації транспорту України ~ 
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статистики України припадало 28 % 
загального пасажирообігу усі х ви

дів транспорту. Однак останніми 

роками у діяльності пасажирського 

господарства залізниць спостеріга

ються негативні тенденції. 

У боротьбі за пасажира, а, отже, 

за доходи , з кожним роком загос

трюється конкуренція між видами 

транспорту. В останні роки спосте

рігається загальний спад обсягів 

пасажирських перевезень громад

ським транспортом . 

На рис. З представлена динаміка 

обсягів перевезень пасажирів гро

мадським автомобільним та заліз

ничним транспортом у міжміському 

та приміському сполученні в ідносно 

2000-го року. Аналіз отриманих за

лежностей вказує на перерозподіл 

пасажиропотоків на користь авто

мобільного транспорту пасажиро

потоків у міжміському сполученні . 

У приміському сполученні спостері

гається падіння як обсягів залізнич

них, так і автомобільних перевезень, 

що пояснюється як скороченням 

населення , так і збільшенням парку 

приватних автомобілів . 

Слід зазначити , що в існуючих 

економічни х умовах автомобільні 

перевезення пасажирів є прибут

ковими, тоді як залізничні - збит

ковими . 

Загальні збитки від пасажир

ських перевезень у 2017 році пере

вищили 11 мдрд . грн. 

Для досягнення беззбитковості 

пасажирських перевезень вартість 

білетів повинна бути підвищена 

в 2,4 рази при збереженні існуючо

го пасажиропотоку, що є практич

но неможливим в сучасних умова х. 

Держава та місцеві органи влади 

не надають підтримку залізничним 

перевезенням пасажирів, хоча за

конодавча база надає усі можливо

сті для цього . Більше того, до 2012 
року будівництво і реконструкція 

залізничних ліній, придбання ру

хомого складу для виконання па

сажирських перевезень, будівниц

тво пасажирської інфраструктури 

згідно з діючим на той час Законом 

«Про залізничний транспорт» по

винно було здійснюватись за раху

нок виключно коштів Державного 

та місцевих бюджетів . Фактично ж 

вказані заходи фінансувались за 

рахунок вантажних перевезень, 

відволікаючи кошти від оновлен 

ня парку вантажних локомотивів 

та вагонів. В кінці кінців, ситуація 

була урегульована в 2012 році 

з прийняттям Закону № 444З - 17 від 

2З .02 .2012, в якому передбачена 

можливість фінансування розвит

ку інфраструктури та парку паса

жирського рухомого складу за ра

хунок коштів ПАТ «Укрзалізниця », 

що фактично означає перекладен

ня вказаних витрат на вантажовід

правників . 

Важливим також є і рівень збит

ковості пасажирських перевезень. 

Так, в Російській Федерації та Казах

стані, де перехресне субсидування 
пасажирських перевезень забора-
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Рис. 3. Кількість перевезених пасажирів порівняно до 2000 року: 
ряд 1 - залізничним транспортом в прямому та місцевому сполученні; 
ряд 2 - залізничним транспортом в приміському сполучення; ряд 3 - автомобільним 
транспортом в міжміському сполученні; ряд 4 - автомобільним транспортом 
в приміському сполученні. 
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нено, доходи від перевезень па са 

жирів покривають відповідно 87% 
та 78% витрат на ни х. Залишок ком

пенсується за рахунок бюджетн их 

коштів . Тоді як в Україні платою за 

проїзд компенсуються 57 % витрат 
в дальньому сполученні та 1 З % ви
трат в приміському [З]. 

Можливим шляхом вирішення 

проблеми збитковості пасажирс ь

ки х перевезень є збільшення та

риф і в . Прямим наслідком таких дій 

буде перерозпод іл пасажиропото
ків між різними видами транспорту. 

Автомобільний транспорт залучає 

потенційних пасажирів оператив

ністю, гнучкістю змін и маршрутів 

і розкладу руху, порівнянністю цін 

та часом перебування у дорозі . 

При виборі виду транспорту вирі

шальними факторами є зручність 

розкладу, час у дорозі, комфорт

ність та вартість . Порівняння часу 

та вартості проїзду залізничним та 

автомобільним транспортами на 

основних напрямках перевезень 

наведені в таблиці 1. 
Аналіз даних, наведених у табл . 1, 

показує , що на сьогодні вартість 

перевезень у купе та у 2-му клас і 

швидкісних поїздів в цілому в ідпо

відає вартості перевезень автомо

більним транспортом , і можливість 

підвищення вартост і перевезень 

залізничним транспортом для до

сягнення беззбитковості є дуже 

обмеженою. 

Суттєвий вплив на обсяги пере

везень залізничним транспортом 

здійснює і стан рухомого складу, 

рівень зносу якого перевищує кри 

тичний показник. Із 5 11 З вагонів ін 

вентарного парку пасажирських ва 

гонів 2 268 (44,4 %) є несправними . 

Загальни й знос становить 92,6 %. 
Із 1 З91 секці й електропоїздів 881 
секція знаходиться поза межами 

встановленого виробником норма

тивного терміну експлуатації, і 268 
секцій дизель-поїздів із 299. Знос 
моторвагонного рухомого складу 

залізниць становить по електропо

їздах - 84 %, дизель-поїздах, з ураху

ванням рейкових автобусів - 9З %. 
В разі відсутності оновлення 

парку пасажирських вагонів , по

чинаючи з 2020 року, експлуатаці й

ний парк вагонів буде становити 
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Таблиця2 

Автомобільний транспорт 
Приватні автомобілі 

Рік 
загального користування 

пасажирообіг, 
травмовано 

млрд. пас-км 

20 15 34,5 452 

201 4 42,6 887 

2013 49 916 

2012 50,3 781 

2011 51,5 536 

2010 52 504 

1 250, що не дозволить забезпечи
ти перевезення пасажирів . Коштів 

на оновлення та ремонт рухомого 

складу у залізниць немає . Як на 

слідок, накопичується фізично та 
морально застаріла техніка, ско

рочуються провізні можливості 

залізничної мережі, погіршуються 

умови безпеки . За період з 2000 до 
2016 року кількість пасажирськи х 

вагонів Укрзалізниці зменшилася 

вдвічі. Водночас парк легкових ав

томобілів постійно зростає і у 2016 
році їх кількість збільшилася на 

64 о/о порівняно з 2000 роком . 

Отже, в умовах дії сучасних еко

номічних чинників пасажирські 

перевезення будуть залишатись 

економічно непривабливими для 

інвесторів. Причиною низької кон

курентоспроможності залізничного 

транспорту є як моральна зноше

ність рухомого складу та відсталість 

технологі й, так і недосконалість сис

теми соціально-економічних показ

ників оцінки його роботи . 
Показники стану безпеки па 

сажирських перевезень наведені 

у таблиці 2. 
Порівняння показників діяль

ності автомобільного та залізнич

ного транспорту України з пози

цій безпеки показує колосальну 

перевагу останнього. За період 

з 201 О до 2015 р . на залізничному 

транспорті не загинуло жодно

го пасажира , травмовано лише 

17. В той же час на автомобіль

ному транспорті загального ко

ристування загинуло З58 чоловік 

та травмовано 4 076 чоловік. Ще 

гіршою є ситуація при виконан

ні перевезень приватними авто-

загинуло травмовано Загинуло 

50 15295 1494 

60 17108 2274 

55 191 80 1874 

75 18930 2115 

33 19260 2020 

85 18906 1952 

мобілями , де загинуло 9 455 чо

ловік та травмовано 91 571 осіб . 

За показниками травматизму за

лізничний транспорт є в 2З1 разів 

безпечніший, ніж автомобільний 

транспорт за гального користу

вання. 

Україна має потребу в імпорті 

палива . В ци х умовах перевагою за

лізнич ного транспорту є те, що 85 о/о 
пасажирообігу припадає на елек

тричну тягу. Згідно з даними енер

гетичного балансу України у 2016 
році понад 90 о/о нафтопродуктів, 

що споживалися в Україні, було ім

портовано . При цьому 72 о/о нафто

продуктів в Україні споживається 

автомобільним транспортом . 

Тоді , як на долю залізничного 

транспорту припало лише 1, 1 о/о 

споживання нафтопродуктів, Доля 

ж залізничного транспорту у спо

живанні електроенергії не пере

вищує 5 о/о. Тому використання 

залізницею дозволяє підвищити 

енергетичну незалежність країни . 

Загалом на транспортному рин

ку України відбуваються процеси, 

що були характерними для США 

середини ХХ сторіччя та Західно! 

Европи кінця ХХ - початку Х І сто

річчя. Незбалансований ринок 

транспортних послуг призводить 

до витіснення залізничного транс

порту з ринку пасажирських пере

везень, збільшення ризику загибелі 

та травмування людей під час поїз

док, збільшення залежності Укра

їни від імпортної нафти та нафто

продуктів, автомобілів та запасних 

частин до ни х. Подолання вказаної 

ситуації можливе лише за підтрим

ки залізничних перевезень пасажи -

~ Українська залізниця, № 7 (6 7 ), 20 7 8 

Посожирськ/перевезення 

Залізничний транспорт 

пасажирообіг, 
травмовано загинуло 

млрд. пас-км 

35,4 3 о 

35,9 о о 

49 о о 

49,3 10 о 

50,6 2 о 

50,2 2 о 

рів зі сторони держави та місцевих 

органів влади . З цією метою у США 

та Західній Европі для оцінки ро

боти різних видів транспорту за

стосовується додаткова система 

показників, що ха рактеризує їх со

ціальну та екологічну ефективність 

і обІрунтовує доцільність підтрим

ки залізничного транспорту з боку 

держави . 

Враховуючи комплексний ха

рактер проблеми , її вирішення 
повинно досягатись на базі про

грамних методів шляхом розробки 

«Державної програми розвитку 

залізничних пасажирських переве

зень» . 
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