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ОСОБЛИВІСТЬ КОНКУРЕНЦІЇ НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ ТРАНСПОРТІ 
В СУЧАСНИХ УМОВАХ ., 

Конкуренція між під~риємствами галузі поставить питання про підвищення 

конкурентосnроможності не тільки залізничних підсистем, безпосередньо задіяних 
у технологіях руху вантажів і пересування пасажирів, але й організаціі інфраструк­

тури, і в першу чергу - підсистем із розширення послуг і поліпшення сервісу для 

пасажирів і вантажовласників. 

В умовах ринкових відносин сту­

пінь розвитку суспільства характе­

ризують конкурентоспроможність 

та ефективність. Чим вище конкурен­

тоспроможність країни, тим вище, 

стійкі ше економічне зростання й жит­

тєвий рівень населення та економіч­

на єтабільність. 

В Україні проблемам підвищен­

ня конкурентоспроможності стали 

приділяти увагу на вищому рівні 

управління тільки з 1999 року. Проте 
не слід забувати, що в період радян­

ської влади в країні існував і розви­

вався різновид сучасної конкурен­

цїі - соціалістичне змагання, яке 

стимулювалося державою і мало на 

меті підвищення ефективності на­

родного господарства. 

Конкуренцію можна розглядати як 

елемент ринкового механізму, що за­

безпечує взаємодію ринкових суб'єк­

тів господарювання в процесі вироб­

ництва та збуту продукціі. Формою 

існування конкуренцїі е суспільна 

система норм і правил, що має у сво­

їй основі державні директиви й рин­

кові методи функціонування струк­

турних підрозділів національного 

господарства, залишаючись голов­

ним елементом механізму ринкової 

системи, одночасно е якимсь середо­

вищем, де розташована ця система 

та поза якою вона функціонувати не 

може. Саме конкуренція забезпечує 

єдність дій усіх елементів ринкового 

механізму, об'єднуючи в едине ціле 
всі господарюючі суб'єкти, що конку-

рують між собою, нав'язуючи їм одну 

і ту ж гру або зобов'язуючи їх грати за 

ОДНИМИ Й ТИМИ Ж, ЕДИНИМИ ДЛЯ ВСіХ 

правилами. 

Проблема управління конкурен­

тоспроможністю, у тому числі на 

транспортному ринку, вимагає все­

бічного аналізу та серйозного нау­

кового обгрунтування . Дослідження 

питань розвитку конкуренції, підви­

щення рівня конкурентоспромож­

ності ведуться багато десятиліть 

й особливо актуальні в сучасній 
економіці. 

Дослідженням питання забезпе­

чення конкурентоспроможності за­

лізничного транспорту на ринку 

транспортних послуг займалися такі 

вчені та практики, як А. П. Абрамов, 

Ю. С. Бараш, В. Г. Галабурда, І. О. Ело­
вий, Г. Д. Ейтутіс, В. П. Ільчук, Н. М. Ко­

лесникова, М. В. Макаренко, Д. А. Ма­

черет, А. А. Смехов, Н. П. Терьошина, 

Ю. М. Цветов та ін. Типологію ринків 

як елементів конкурентного середо­

вища досліджували К. Р. Макконнелл 

і С.Л. Брю. 

У дослідженні під конкуренто­

спроможністю транспортної органі­

заціі мається на увазі здатність задо­

вольняти платоспроможний попит 

клієнтів у перевезеннях певного об­

сягу та якості, що дозволяє зайняти 

провідне місце на ринку транспорт­

них послуг та отримати максималь­

ний прибуток. Однією з основних 

конкурентних переваг компаніі-опе­

ратора на транспортному ринку ав-
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тори вважають наявність ефективно 
діючих маркетингових підрозділів. 

Велика увага приділяється визна­

ченню ефективності роботи тран­

спорту в умовах нерівномірності 

виробничих процесів і побудові раці­

ональної маршрутної мережі. У етапі 

наводиться аналіз сучасного стану 

у сфері управління вагонопотоками 
та поїздопотоками. 

У дослідженні розглянуто мож­

ливі шляхи розвитку вантажних пе­

ревезень залізничного транспорту 

України. Пропонуються три напрям­

ки підвищення конкурентоспро­

можності залізничного транспорту: 

удосконалення існуючої технологїі 

перевезень та технологіі оснащення 

залізниць України; інтеграція тран­

спортної системи України до міжна­

родних перевезень; впровадження 

комп'ютерних технологій на всій ме­

режі залізниць. 

Авторським колективом у роботі 

розглядається розвиток досліджень, 

які пов'язані з роботою транспорт­

них вузлів та вдосконаленням обслу­

говування вантажовласників . у НИ1<, 

а також підвищення якості виконан­

ня перевезень. На їх думку, взаємодія 

між представниками транспортних 

організацій та вантажовідправника­

ми в більшості випадків відбувається 

в транспортних вузлах, тому безпо­

середньо в них потрібно впроваджу­

вати нові підходи до формування 

структури транспортНОІ:"О обслугову­
вання. Значною мірою це вплине на 
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конкурентоспроможність залізнич­

ного транспорту України. 

. Наведено дослідження сучасно­
~о стану та проблем транспортного 
обслуговування залізниць Украї­

ни. Проведено порівняльний аналіз 

функціонування залізничного транс­

порту України та країн Европейського 

Союзу. На підставі результатів аналізу 

запропоновано заходи з підвищення 

ефективності процесу перевезення 

вантажів та заходи з удосконалення 

технологічного процесу перевезень 

пасажирів. Незважаючи на велику 

кількість проведених за цим напрям­

ком досліджень, проблема підви­

щення рівня конкурентоспроможно­

сті на залізничному транспорті досі не 

вирішена. 

Транспортне виробництво є фун­

даментом ринкової економіки. У цьо­

му значенні воно виступає як об'єкт 

ринкових відносин, від ефективної 

діяльності якого залежить нормаль­

не функціонування та розвиток усіх 

галузей економіки, що обслуговують­

ся транспортом. 

Транспортне виробництво ви­
ступає в ролі суб'єкта регульованих 

ринкових відносин, особливо при 
формуванні попиту на перевезення 

й розподіленні їх між взаємодіючими 

видами транспорту, при встановлен­

ні взаємовигідних господарсько-пра­

вових відносин між транспортом 

і вантажовласниками, транспортом 

та пасажирами. 

Необхідність ~досконалення струк­

тури управління залізничним транс­

портом (реструктуризацїІ) у нашій 

країні викликана сукупністю причин, 

серед яких можна виділити такі: 

- чотириланкова система управлін­

ня, що склалася в доперебудов­

ний період, формувалася в умовах 

засобів зв'язку та інформатизаціІ, 

жорсткого централізованого пла­

нування й управління, а при недо­

статньому розв.итку була громізд­

кою та малоефективною; 
-складне фінансове становище 

вимагало для збереження пра­

цездатності галузі максимально 

скоротити власні витрати, адап­

туватися до зміни обсягів пере­

везень, зменшувати частку транс­

портної складової у вартості про­

дукціі; 

-необхідно було скорочувати чи­
сельність експлуатаційного пер­

соналу, оскільки його утримання 

на існуючому рівні при забезпе­
ченні індексаці! заробітної плати 

вимагало подальшого підвищен­

ня тарифів, що було ускладнене 
через низьку платоспроможність 

f!антажовідправників і вантажо­

одержувачів; 

-робота залізниць у 80-90-ті рр. 

ХХ ст. здійснювалася в умовах пе­

ревищення пропозиціІтранспорт­

них послуг над попитом; 

-посилилася конкуренція з боку ін­
ших видів транспорту як на внут­

рішньому, так і на міжнародному 

ринку транспортних послуг. 

На рисунку 1 наведено характе­
ристику транспорту. Як самостійна га­

лузь транспорт має свою продукцію, 

що має низку особливостей (рис. 2). 
Конкуренція на транспорті - це 

суперництво транспортних підпри­

ємств за кращі методи господарю­

вання, тобто за найбільш вигідні 
умови здійснення перевезень й от­

римання максимальної вигоди. Крім 

того, конкуренція на транспорті- це 

боротьба за вантажовласників і паса­

жирів, за отримання максимально 

корисного ефекту на основі застосу­

вання сучасних, більш ефективних 
технологій, підвищення якості пере­

везень, їх надійності та швидкості пе­

реміщення вантажів і пасажирів. Па­

сажирооборот за видами транспорту 

наведено на рисунку З, вантажообіг 

за видами транспорту наведено на 

рисунку4. 

Якщо говорити про конкуренцію 

при високорозвиненій економіці, то 

СамостІйну гаnр-;;иробницт;а,""і!ка 
3ДІйснюе перевезеннІ! пасажирІв І вантажів. 

Разом Із промисnовfстю та сІльським 

господарством продовжуе процес вироб­

ництвавмежахпроцесуобороту 

тут вона характеризується не стільки 

прямим змаганням, скільки потенцій­

ним суперництвом досить великих 

фірм й ефективним розподілом сег­
ментів ринку. Потенційна конкурен­

ція означає, що умови входження 

нових суб'єктів (фірм, країн) на ринок 

окремих товарів (послуг) та відпо­

відного обороту капіталу настільки 

досконалі, що достатньо наявності 

одного або двох прямих аналогів-ви­

робників, щоб конкурентоспромож­
ність товару (послуг) постійно підви­

щувалася. 

Конкурентоспроможність транс­

портної продукціі - здатність ви­

тримувати конкуренцію товарів-за­

мінників робіт, послуг із точки зору 

завоювання тієї частки ринку, яка 

забезпеЧує сприятливу реалізацію 
транспортної продукціі та необхід­

ний рівень зростання доходів транс­

портного підприємства. 

У сучасних умовах одним з основ­

них елементів ефективної конкурент­

ної боротьби є саме надання ванта­

жовласникові низки додаткових пос­

луг. Оптимальне поєднання вартості 

та якості цих nослуг у кожного транс­

портного підприємства сприяє підви­

щенню його конкурентного статусу. 

Конкурентоспроможність транс­

портно·!: продукціі можна визначити 

як сукупність характеристик переве­

зення вантажів (пасажирів), що відо­

бражає їі відмінність від перевезень 

іншими видами транспорту (або з ви­

користанням іншої комплексної тех­

нологіІ переміщення) як за ступенем 

відповідності конкретної суспільної 

потреби, так і за рівнем транспортних 

витрат. Конкурентоспроможність 

~·-~ ............. .:-
Сполучну nанку мІж будь-ІІкмми еко-
номІчними системами (пов'111уе в едине 

державне цІnе всІ населенІ пункти, що 

розкинуnиСІІ на тисІІчІ кІлометрІв) 

._ ~. ~' Транспорт 
і• mНОВІ!ТЬ СобоІО 

Рис. 1. Характеристика транспорту 

Центр інформаЦІї транспорту України CD 
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Продукцією транспорту є перевезення, тобто результат просторового 

переміщенНJІ пасажирів і вантажів 

Можливість прокладаиИJІ на будь-якій сухопутній терІПорії 

ЗдійсвеНИ.8 перевезень на величезних просторах 

Реrущність перевезень у будь-який час доби, року, незалежно від 
кліматичвих умов 

Масовість перевезень 

- Транспорт нової природної продукції не створює, а переміщує вироблену 
іншими галузями виробиицтва 

Можливість перевезення повадиеrабаритиих ваитажіи 

Реалізація ведихих швидхостей руху при відносно висохому ступені безпехи 

Велиu маневреність, зміна напрямків вагонопотоків в обхід завантажених 
ділянок 

Відносно низька собівартість перевезень 

вантажів і пасажирів 

Найменший негативний вплив на иавхолиППІе середовище 

Велиu значущість у зовиішньоековомічннх зв'язках та у справі оборони 
країни 

Рис. 2. Особливості транепарту та транспортної продукцІЇ· 

товару (комплексу транспортних по­

слуг), так само як і конкуренція, може 

бути ціновою та неціновою. 

Цінова конкуренція визначається 
величиною витрат на виробництво 

й обіг товару, залежить від тарифної 

та інвестиційної політики, а також від 

здатності виробника своєчасно та 

в потрібному обсязі почати вимагати 

інноваціі в галузі техніки, технологіі 

та менеджменту. 

Основними видами цінової кон­
куренціі е відкрита і прихована. Від­

крита цінова конкуренція як метод 

конкурентної боротьби передбачає 
зниження цін для освоєння нових сег­

ментів ринку, а також установлення 

демпінгових бар'єрів для входження 

нових контрагентів у ринок. Як прави­

ло, таке зниження цін короткочасне, 

і потім ціни підвищуються ще більше. 

Прихована цінова конкуренція на 

залізничному транспорті неприпус-

тима за антимонопольним законо­

давством, проте можливе застосу­

вання знижок і формування гнучкої 

тарифної політики з метою залучен­

ня додаткових обсягів [lеревезень. 

Одним із завдань реформи заліз­

ничного транспорту е забезпечення 

рівноправного (недискримінаційно­

го) доступу незалежних транспорт­

них організацій до інфраструктури, 
що практично виключає навіть тим­

часове застосування зазначених 

прийомів. 

На нецінову конкурентоспромож­

ність транспортної продукціі безпосе­

редньо впливають три групи парамет­

рів: попиту, пропозицііта взаемодіі. 

Параметри попиту відображають 

індивідуальні запити клієнтури, зале­
жать також від розміщення та обсягів 

виробництва підприємств добувної 

та обробної промисловості, сільсько­

го господарства в районі тяжіння 
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залізниці. Ці параметри формують 

платоспроможний попит на пере­

везення вантажів. Аналогічно, але 

з урахуванням соціальних факторів, 

визначаеться й попит на перевезен­

ня пасажирів. 

Параметри пропозиції мають 

складнішу структуру та визначають­

ся, у свою чергу, чотирма підгрупами 

показників: показниками розвитку 

й розміщення виробництва, показ­

никами транспортної забезпеченості 

регіону, показниками якості роботи, 
показниками якості транспортної 

послуги. Тому важливо співвіднести 

фактичні характеристики якості кон­

кретного перевезення з тими ж ха­

рактеристиками аналогічних переве­

зень, що виконуються конкурентами. 

Базою для порівняння може бути сві­
товий стандарт, кращий вітчизняний 

або інший сертифікований зразок. 

Концентрація та використання 

ресурсів. Транспортне підприємство 

у своїй діяльності здійснює об'ед­

нання й використання матеріаль­

них, грошових і трудових ресурсів. 

Підприємству необхідно отримати 

їх у свое розпорядження, домігшись 

при цьому, щоб за своїми якісними та 

вартісними характеристиками вони 

були придатні для організаціі конку­

рентоспроможних перевезень. 

Чинити вирішальний вплив на 

ринок транспортна організація, як 

правило, не може. Так, не можна 

нав'язати ринку окремі види переве­

зень або послуг підсобно-допоміж­

ної діяльності, які не користуються 

попитом. Аналогічна ситуація скла­

дається із завищеними цінами на 

ресурси, що пропонуються на ринку. 

Але, організовуючи перевізний про­

цес, транспортна фірма знаходить 

власний спосіб задоволення об'єк­

тивних вимог ринку. Наприклад, 

найважливішим засобом поліпшення 

позицій залізниці в нинішній . період 

е співпраця як з іншими видами транс­

порту, так і з промисловими підпри­

ємствами. У якості видів співробіт­
ництва можна виділити кооперацію 

та концентрацію.. Це важливо Д1.1Я 

приведення перевізних потужност~й 

у відповідність зі зміненими умова­

ми роботи та обсягами . перевезень. 

У рамках кооперацfі · підприємства 
співпрацюють на основі договору, 



Економіка~ 

-----------------------------------------~~--
залишаючись економічно незалеж­

ними. При кЬнцентраціі підприєм­

ства об'єднуються для спільного 

,виконання загальних виробничих 

завдань. Для транспортного nідnри­

ємства це означає зростання прибут­

ковості та фінансової стійкості в рам­
ках діючих обмежень (наnриклад, за 

рівнем тарифів, безпеки тощо). 

Організація маркетингових до­

сліджень. Сутність цієї функці! nоля­

гає в доцільності nроnонувати nро­

дукти, що користуються nопитом 

(з урахуванням сегментаціі ринку та 

вивчення поnиту), а не nродавати те, 

що вироблено. До основних факто­
рів, що впливають на ставлення спо­

живачів до трансnортної nродукції, 

відносять: комерційні умови (мож­

ливість будувати відносини з ван­

тажовласниками за договірними та 

довгостроковими контрактами з ура­

хуванням гнучкого тарифного регу­

лювання); організацію технічного об­

слуговування nеревезень (залізниця 

nовинна гарантувати доставку ванта­

жів у цілості та точно в строк, безnеку 
руху, комфорт); уявлення про заліз­

ницю з боку вантажовідnравників 

і вантажоодержувачів, їі авторитет, 

інформованість nотенційних клієнтів 

про суму знижок (надбавок), види 

nослуг, що надаються, сервіс, фірмо­

ве обслуговування. Необхідно також 

стимулювати реалізацію трансnорт­

ної nродукціі, для чого використову­

ється широкий спектр маркетинго­

вих nрийомів. 

Зростання фінансових nоказників 

є однією з основних цілей усієї вироб­

ничо-фінансової діяльності трансnорт­

ної організаціі. Це також дозволяє 

збільшити інвестиційні можливості, 

що сnрияють розвитку nідприємства. 

Здатність до самонавчання, до nідви­

щення ступеня вдосконалення техно­

логіі виробництва, упровадження су­

часних засобів автоматизаціі визначає 

ефективність виконання всіх функцій, 

а значить, і ринковий успіх трансnорт­

ної фірми. Для оцінки реальних мож-

. ливостей у конкурентній боротьбі 

трансnортні організаціі повинні нада­

вати великого значення аналізу своїх 

сильних і слабких сторін, розробляти 

заходи та засоби, за рахунок яких вони 

могли б підвищити свою конкуренто­

спроможність. 

70,0 
:є 
~ 60,0 
І 

u 
-= 50,0 с 

а 40,0 
і 
..:- зо,о 

--залізничний 

-автомобільний 

&. 20,0 
о 

-міський 
ІС 
о 10,0 &. 

--авіаційний 

= 0,0 !Е 
-= u 
-= = 

200З 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

Рік 

Рис. 3. Пасожирооборот зо видоми тронспорту 

--залізничний 

-автомобільний 

-трубопровідниІІ 

-морськиіі 

--річковий · 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 

. Рік 

Рис. 4. Вантажообіг за видами транспорту 

Після виходу nаливно-енергетич­

ного комnлексу на рівноважні ціни 

більшої актуальності набуває нецінова 

конкурентосnроможність суnерни­

ків. Внутрішньогалузева конкуренція 

також буде серйозним фактором, що 

чинить істотний вплив на діяльність за­

лізничного транспорту. У nерсnективі 

загострення конкуренціі очікується та­

кож між вантажними станціями, якщо 

плановані вантажоnотоки будуть пе­
рерозnоділятися між цими станціями 

залежно від рівня витрат (собівартості 

вантажоnереробки). Не всі вантажні 

станціі будуть конкурентосnромож­

ними з nозицій участі в логістичному 

ланцюзі залізничних nеревезень. Кон­

куренція між nідnриємствами галузі 

nоставить питання про підвищення 

конкурентосnроможності не тільки 

залізничних nідсистем, безnосеред­

ньо задіяних у технологіях руху товару 

й nересування nасажирів (наnриклад, 

nідсистеми ремонту рухомого скла­

ду), але й організацій інфраструктури 

й у першу чергу - підсистем із роз­

ширення nослуг і поліпшення сервісу 

для пасажирів і вантажовласників. 

При оцінці конкурентоспромож­

ності характеристики, що використо-

вуються, можуть бути якісними та 

кількісними. 

Протягом ХІХ ст. у nрактиці екс­

nлуатаціі залізниць nостуnово вияви­

лися nріоритети та склалася стійка 

система відносин державного й при­

ватного каnіталу. В Англіі, наприклад, 

nеревезення вантажів було сnравою 
nриватної nідприємливості, і на від­

криття кожної нової дороги було 

nотрібно лише дозвіл парламенту. 

Конкуренція між підnриємцями nри­

звела до nідкупів nарламентських 

діячів. Залізничних товариств неза­

баром виникло до двохсот, nричому 

лініі їх здебільшого конкурували між 

собою, а внаслідок цього nочалося 

неприборкане суперництво щодо 

тарифів. Тарифи для перевезення 

між кінцевими станціями, для яких 

переважно небезnечна конкуренція, 

знижувалися до мінімуму, тоді як для 

nроміжних nунктів вони підвищу­

валися до максимуму. Така система 

тарифікаціі мала погані наслідки для 

торгівлі та nромисловості, і залізниці 

викликали • обурення ·В суспільстві. 
У результаті уряд Англіі вніс ,зміни 

в залізничну сnраву, товариства ста­

ли входити між собою в угоди, і було 

Центр інформацІї транспорту Україtш CJJ 
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утворено сім великих акціонерних 

комnаній, які розділили між собою 

ринок. 

У Північно-Американських Сnолу­

чених Штатах між залізничними то­

вариствами сnостерігалися «Тарифні 

війни», від яких розорялися й самі 

залізниці. Державною владою були 

зроблені сnроби вnорядкувати ці nро­

цеси: nризначались урядові комісіі, ви­

давалися законодавчі акти. Але вжиті 

діі не сnрияли nоліnшенню ситуаціі на 

ринку ~і~ничних переІ!~~~ь. __ 
Повну nротилежність цій системі 

становила собою система спору­
дження та ексnлуатації залізниць, 

nрийнята в Бельгїі. Бельгійський 

уряд зосередив залізничну справу 

в руках держави, яка будувала заліз­

ниці та уnравляла рухом на них. Зго­

дом через брак коштів були залучені 

nриватні nідприємці, що викликало 

конкуренцію між nриватними й ка­

зенними дорогами. Пізніше уряд nо­

чав викупляти приватні лінїі. 

Країни Евроnейського Союзу (ЕС) 

традиційно мали унітарні, моноnольні 

залізниці, що належать державі. Про­

те в результаті прийняпя низки ди­

ректив ЕС (N!!N9 91/440, 95/18, і 95/19) 
кожна держава-член ЕС зобов'язана: 

- розділити облік витрат, що відно-

сяться на обслуговування шляхів 
та іншої інфраструктури, і витрат 

на обслуговування залізничного 
рухомого складу; 

-дозволити використання інфра­

структури міжнародним групам 

залізничних підприємств і заліз­

ничним nідnриємствам, зайнятим 

у міжнародному комбіновановано­

му трансnортуванні товарів у ме­

жах країн ЕС. 

Це зроблено з метою подальшого 

об'еднання ринку шляхом забезпе­

чення невпинного транспортного 

коридору залізничних перевезень 

у рамках ЕС. Законодавство про кон­

куренцію та забезпечення його до­
тримання є ключовими напрямками 

діяльності Комісіі ЕС. Європейська Ко­

місія розпочала багато розслідувань 

щодо nорушень законодавства про 

конкуренцію, а в деяких випадках ве­

ликі штрафи були стягнені з компаній, 

які були визнані такими, що порушу­

вали закони. Крім того, Комісія вжила 

заходів для забезпечення дотриман-
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Рис. S. Відсоток громадян країн ЄС, задоволених роботою залізниць 

ня Положення державами-членами, 

а в залізничному секторі звернула 

увагу на ті галузі, у яких деякі держа­

ви не змогли виконати вимоги різних 

пакетів залізничних реформ, - nо­

етапне заnровадження законодавства. 

Мінімізація негативних наслідків 

надлишкового контролю ринків від­

nовідними органами й обмеження 
вступу нових операторів є метою 

загальних законів про конкуренцію. 

Мета nолягає в забезnеченні рівних 

умов для всіх учасників ринку шляхом 

усунення дискримінацїі в конкуренцїі. 
Це досягається завдяки забороні 

трьох ключових антиконкурентних дій: 

- nрийняпя угод, що обмежують 
конкуренцію; 

-зловживанню домінуючим (моно­

польним) становищем; 

- злипю, що nризводить до доміну­

ючої позиціі на ринку, яка обме­

жує конкуренцію. 

Оцінка ринкових відносин вклю­

чає ретельне вивчення ринку й роз­

гляд загальних характеристик та 

особливостей функці~нування кон­
кретного ринку. 

Ключові елементи містять: 

- визначення відnовідного ринку 

для розгляду; 

-огляд розміру частки продукціі на 

ринку та його розвиток у часі; 

- виявлення nерешкод для встуnу; 

- вивчення спроможності покупців; 

-аналіз ефективності регулювання 
ринку. 

У звіті, nідготовленому на замов­

лення Еврокомісїі, відображені дані 

опитування жителів країн ЕС щодо 

задоволення послугами, які nропо­

нують залізниці. Результати цього 

оnитування зображені на рисунку 4. 
Намір тих, хто намагається засто­

сувати систему ЕС в інших країнах, як 

правило, більш широкий. Він nолягає 

в тому, щоб забезпечити вантажо­

відправникам вибір варіантів nослуг 

залізничного перевезення, не втра­

тивши економію від масштабу, яка ви­

никає при спільній експлуатаціі nоїз­

дів та залізниць. Багато прихильників 

цієї системи вважають, що можливо­

стей для великих вантажовідnравни­

ків забезnечувати обслуговування 

власних складів при використанні 

моноnольних залізничних колій буде 

достатньо, щоб довести тарифи інте­

грованого підприємства до прийнят­

ного конкурентосnроможного рівня. 

Регулювання тоді буде необхідне 
тільки для встановлення умов щодо 

достуnу до інфраструктури, але не 
умов використання рухомого складу. 

Система ЕС зараз дуже nоnулярна 

в nолітичних дебатах в усьому світі 

й за серйозних умов: nрозорість, яку 

вона забезnечує, і можливість nо­

тенційної або навіть реальної кон­

куренціі між різними видами транс­

nорту. 

Оптимальне поєднання вартості та 

якості зазначених послуг у кожного 

трансnортного підприємства сnрияє 

nідвищенню його конкурентного 

статусу. 

З метою оцінки рівня моноnолізаціі 

необхідно постійно nроводити аналіз 

nричин зниження значення окремих 

критерїів конкурентоспроможності 

nродукціі і моніторинг факторів, що 

nідвищують конкурентоспроможність. 

У якості інструментарію слід засто­

совувати факторний аналіз, який 

набуває зростаючого значення в ді- . 

яльності nідnриємств-виробників 

і підприємств-nродавців. (>J 
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