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ОБСЯГІВ ТРАНСПОРТНОГО ВИРОБНИЦТВА 
Характерною закономірністю розвитку транспортної галузі є збільшення 

швидкостей пересування рухомого складу. [1] Аналіз еволюційних процесів на 
транспорті також дає змогу відстежити якісний взаємозв'язок між кількісним 
параметром середньої швидкості комерційного доставлення, забезпечуваним даним 
видом транспорту (перевезень), - з одного боку, та його питомою (за одне 
відправлення) провізною спроможністю - з іншого. Впродовж історії розвитку 
галузі стало відстежуєтьея процес виведення з експлуатації порівняно 
малошвидкісних засобів та збереження при цьому тих з них, що здатні 
забезпечувати значні обсяги вантажо- та пасажирообігу в одиницю часу. Останні, як 
правило, піддаються лише несуттєвому технічному вдосконаленню, що не викликає 
якісно-нринцинових змін транспортної технології. 

Наочним прикладом цього може слугувати інтенсивна експлуатація 
малошвидкісних залізничного та водного видів транспорту, що, однак, здатні 
здійснювати перевезення генеральній вантажів. Автомобільні перевезення, котрі 
забезпечують суттєво більшу швидкість доставлення як за рахунок використання 
технологій «від дверей до дверей», так і суто технічно більш спроможні в цьому 
плані, проте не здатні абсолютно поглинути обсяги транспортного ринку. 
Натомість, витіснення повітроплавання із загального транспортного процесу в 30-х 
рр. XX ст. авіацією, а також сучасне повільне але незворотне зникнення з мереж 
великих міст трамвайного пасажирського сполучення [2-3] демонструють, 
наскільки неконкурентоспроможними виявляються малошвидкісні, хоч і 
витратозберігагачі за рахунок мінімізації іифраструктурних вкладень види 
транспорту. 

Згідно із Другим законом Ньютона, в умовах фікеованоеті транспортної сили 
[1] чи тягового зусилля, швидкість, розвивувана транспортним засобом, виступає 
величиною, зворотньо залежною від маси вантажу чи пасажирів, що перевозяться 
транспортним засобом. Отже, врахування відмінності цих параметрів для різних 
видів транспорту виступає принциповим питанням при обчисленні обсягів послуг, 
наданих користувачам, а також при їхній вартісній оцінці. 

Інтегрований показник, що міг би приводити у співєтавшш вигляд обсяги 
галузевого виробництва різних видів транспорту та враховував би обидва 
параметри, з огляду на їхню оберненуну взаємозалежність може обчислюватися у 
два способи. 

Перший передбачає відношення швидкості доставлення до обсягів доставки, 
його результат являє собою питому швидкість (на одиницю вантажу чи одного 
перевезеного пасажира). У цьому випадку (1) з метою максимального збільшення 
результативності перевізникові треба збільшувати швидкість доставлення, що само 
по собі буде призводити до зменшення знаменника - вантажного тоннажу або ж 
кількості перевезених за доставку пасажирів. Економічний зміст розрахунку 
полягає при цьому у прагненні зменшити транспортним виробником фактично до 
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ОБГРУНТУВАННЯ ЦІНОВОГО РІВНЯ ЗА КОРИСТУВАННЯ 
ВАНТАЖНИМИ ВАГОНАМИ НА ОСНОВІ ПАРТНЕРСЬКО -

КОНКУРЕНТНОГО ПІДХОДУ 

Відповідно до Закону України «Про залізничний транспорт» на залізничний 
фанспорт покладено обов'язок щодо забезпечення потреб суспільного виробництва 
і населення країни в перевезеннях усім споживачам без обмежень. Виконання цих 
функції ускладнюється у зв'язку з скороченням вагонного парку через старіння 
(ЗНОС становить 86 %) та повільне оновлення через відсутність фінансів, що створює 
дефіцит вагонів при зростанні вантажних перевезень. Починаючи з 90-х років, коли 
Україна зробила вибір на користь ринкової економіки, відбулось, при значному 
скороченні вагонів парку залізниці України (у 2010 році - 124 тисячі одиниць), 

її .імення приватних (61 тисячі), що пов'язане зі створенням операторських 
компаній. Це пояснюється тим, що на залізничному транспорті одним з 
пайпривабливіших потенційно - конкурентних секторів є вантажні перевезення. 
Вантажні перевезення на вітчизняному залізничному транспорті є прибутковими, 
німу у цій сфері повинна розвиватися вільна конкуренція між компаніями -
операторами вантажних перевезень, залізницями, власниками рухомого складу 
тощо. На сьогодні не монопольне становище залізничного транспорту, а 
конкуренція у сфері експлуатації є домінантним фактором подальшого розвитку 
і алузії Тому гостро постає питання пошуку нових підходів до обґрунтування 
ціпового рівня використання вагонів суб'єктів господарювання різних країн. 

Методичний підхід визначення рівня ставок плати за користування вагонами 
державної форми власності базується на витратному методі з урахування частки 
прибутку, що визначений на рівні рентабельності вантажних перевезень. Такий 
підхід не забезпечує відновлюваних процесів щодо придбання нових вагонів. На 
підміну від державного сектору, приватний винайшов рішення та протягом останніх 
років передача у використання приватних вантажних вагонів здійснюється на 
комерційних умовах, які вдвічі перевищують пропозиції державних залізниць 
України. Висока цінова пропозиція пояснюється тим, що комерційні підприємства 
можуть нараховувати амортизацію прискореним методом, враховувати 
інвестиційну складову. Спільне використання вагонів різних форм власності 
полягає у створенні для учасників рівних умов; умов для залучення інвестицій в 
вагонний парк (для цього плата за користування вагонами повинна покривати не 
тільки поточні витрати, але і забезпечувати визначену норму прибутку); у реалізації 
ефекту масштабу від використання спільного парку вагонів з метою підвищення 
обсягів і якості надаваних транспортних послуг, зростання 
конкурентоспроможності залізничного транспорту тощо. 

Враховуючи, що на ринку вантажних перевезень для їх забезпечення 
використовуються вагони різних форм власності підприємств України та інших 
держав застосування партнерсько - конкурентного підходу до встановлення ставок 
плати за користування вагонами, в межах якого господарюючі суб'єкти-власники 
вантажних вагонів з одного боку виступають як партнери, а з іншого - як 
конкуренти, дозволить створити привабливі цінові умови для спільного 
використання вагонів різних форм власності. 
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