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1. Вступ

21 жовтня 2015 року уряд України зареєстрував пу-
блічне акціонерне товариство «Українська залізниця» 
створене на базі Державної адміністрації залізничного 
транспорту України («Укрзалізниця»). Цей крок – 
один із елементів реформування залізничної галузі, 
покликаний залучити інвестиції для модернізації інф-
раструктури.

Метою діяльності сучасного залізничного тран-
спорту України у сфері пасажирських перевезень є 
задоволення потреб населення у перевезеннях з за-
безпеченням високого рівня якості обслуговування. 
Пасажирські перевезення повинні бути не лише зруч-
ними та доступними, а й відповідати вимогам безпе-
ки руху, забезпечувати високу швидкість доставки 
пасажирів до пунктів призначення, конкурентоспро-
можну позицію залізничного транспорту на ринку 
перевезень. До того ж, одним з пріоритетних напрям-
ків розвитку галузі є підвищення фінансового стану 
залізничного транспорту, що підкреслює актуальність 
даного дослідження.

Реалізація наведеного напрямку діяльності заліз-
ниць не можлива без науково обґрунтованого вирі-
шення цілої низки взаємопов’язаних задач: технічних, 
технологічних та економічних [1–8].

Якщо метою удосконалення організації тран-
спортної діяльності залізниць повинно стати по-
кращення фінансового стану залізничної галузі, то 
необхідним є розвиток супутніх послуг, які спро-

можна надавати залізниця, наприклад, таких як 
перевезення організованих груп пасажирів у спеці-
альних вагонах. Вирішальним кроком у забезпечен-
ні конкурентоспроможності та стійкого розвитку 
пасажирських залізничних перевезень має стати 
робота зі створення конкурентоспроможного ринку 
транспортних послуг із застосуванням системи фір-
мового транспортного обслуговування для пасажи-
рів. Такий підхід може бути реалізовано за рахунок 
організації безпересадкового руху, що дозволить 
максимально повно задовольнити потреби населен-
ня при ефективному використанні технічних засо-
бів, і, як наслідок, при системному зниженні собівар-
тості перевезень.

Основними проблемами розвитку пасажирських 
перевезень місцевого та прямого сполучення є зноше-
ність транспортних засобів, технічна та технологічна 
недосконалість процесу організації перевезень, недо-
статня кількість інвестицій у галузь для оновлення 
парку транспортних засобів та розвитку галузі в ціло-
му, дуже низький рівень компенсацій збоку держави 
на здійснення соціально значущих перевезень, від-
сутність системи логістики пасажирських перевезень 
та ін. Визначені проблеми залізничної галузі у сфері 
пасажирських перевезень можуть бути вирішені лише 
за рахунок підвищення фінансового стану залізнично-
го транспорту, на даному етапі розвитку галузі це може 
стати можливим за рахунок використання наукових 
підходів щодо раціонального використання наявного 
рухомого складу.
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Структура управління пасажирським комплексом 
повинна відповідати потребам ринкової економіки і 
бути орієнтованою на пасажира, у протилежному ви-
падку дана структура не зможе задовольнити потреби 
пасажирів у перевезеннях та їх якості. Тому постає 
необхідність застосування окремих наукових поло-
жень стосовно дослідження динаміки пасажиропото-
ків, питань попиту на окремі маршрути та години доби 
з метою виявлення кластеру потенційних пасажирів 
для певних категорій пасажирських вагонів в умовах 
дефіциту рухомого складу.

2. Аналіз літературних даних та постановка проблеми

Проведені на цей час дослідження розкривають 
питання історичного розвитку перевезень пасажи-
рів [1, 2] та спрямовані на аналіз досвіду організації 
залізничного туризму, на основі чого висунуто ряд 
пропозицій щодо перспектив його розвитку у сучас-
них умовах. Але детально не розглянути як саме це 
вплине на фінансовий стан залізничної галузі вра-
ховуючи дефіцит пасажирського рухомого складу в 
Україні.

У роботах [3, 4] розглянуті питання прогнозуван-
ня пасажиропотоків на залізничному транспорті але 
питанню прогнозування кількості пасажирів окремих 
категорій вагонів зовсім не приділяється увага.

У сфері залізничних пасажирських перевезень до-
сліджено питання організації та управління окремими 
функціями транспортної галузі [5–7], розкриття тех-
нології здійснення перевезень пасажирів залізничним 
транспортом [8], а теорія і практика здійснення пере-
везень пасажирів на маршрутах з низькою населеністю 
та у безпересадковому сполученні має більше описо-
вий характер. А у сучасних умовах збитковості галузі 
та нестачі рухомого складу це актуальний напрямок 
для дослідження.

Доцільність проведення розрахунків параметрів 
стану системи пасажирських перевезень залізничним 
транспортом було доведено у [9], де запропоновано 
вирішувати задачу побудови плану формування па-
сажирських поїздів з урахуванням розподілу паса-
жиропотоку по поїздам і обліком різних варіантів 
пересадки, за для чого необхідно було дослідити усі 
статистичні показники пасажирських перевезень та 
отримати прогнозні значення. Що було одним із пер-
ших кроків щодо визначення прогнозних обсягів па-
сажирів різних категорій вагонів. Постановка задачі 
зводиться до задачі синтезу мережі для кожного па-
сажиропотоку. Однак при вирішенні задачі великої 
розмірності розрахунки є занадто складними, тому 
запропонований метод не дає адекватних результатів і 
є не пристосованим до сучасних ринкових вимог.

Питанням планування пасажирських перевезень 
приділяється значна увага у [10], де показник зручнос-
ті перевезень пасажирів є одним з найбільш важливих 
аспектів транспортної складової, але розглядається 
лише в сфері прогнозування попиту та відповідного 
аналізу поведінки потенційних пасажирів. Встанов-
лено, що пасажирам зручніше було б відправлятися з 
залізничних станцій в другій половині доби, а прибу-
вати до місця призначення – в першій. Наприклад, з 
метою покращення процесу обслуговування подоро-

жуючих залізничним транспортом за рахунок збіль-
шення швидкості руху поїздів, за розкладом руху па-
сажирських поїздів на 2012–2013 роки в Україні було 
відмінено близько 30 пар нічних поїздів. Це дозволило 
скоротити час доставки пасажирів у пункт призначен-
ня. Для оцінки затребуваності нічних поїздів було про-
ведено порівняння нічних фірмових поїздів та денного 
й вечірнього на маршруті Дніпропетровськ – Київ. 
Аналіз показав, що нічний поїзд №79/80 користуєть-
ся найбільшим попитом, його населеність у березні  
2013 р. склала майже 90 %, у той час як для денно- 
го – 42 %, а для вечірнього – 58 %. До того ж, вартість 
квитка на нічний поїзд №79/80 майже у двічі менша 
ніж на денний та вечірній, а дохід за березень 2013 р. 
склав 16,97 млн грн, що на 12,43 млн грн більше ніж  
від денного, та на 10,71 млн грн більше аніж від ве-
чірнього. Ця проблема є актуальною і сьогодні, а 
дослідження питання попиту на окремі транспортні 
продукти сприятиме його вирішенню.

Низький рівень рентабельності залізничного тран-
спорту обумовлено перш за все збитковістю пасажир-
ських перевезень. Послуги залізничного транспорту 
є соціально значущими і не мають за основну мету 
отримання прибутку від своєї діяльності тому важко 
очікувати приплив зовнішніх інвестицій у залізничну 
галузь. Надання ряду додаткових послуг, які будуть 
мати комерційне значення, дозволить зменшити збит-
ковість пасажирських перевезень і тим самим змен-
шити обсяги перехресного субсидіювання за рахунок 
вантажних перевезень.

Згідно з [11] вирішити дану проблему можна за 
допомогою організації руху безпересадкових вагонів 
на напрямках із низьким рівнем населеності пасажир-
ських поїздів. Тому необхідно провести комплексну 
оцінку стану системи пасажирських залізничних пе-
ревезень місцевого та прямого сполучень України, за 
допомогою чого виявити групу потенційних пасажирів 
безпересадкових вагонів і висунути пропозиції щодо 
підвищення доходності галузі на основі результатів 
дослідження.

3. Ціль та задачі дослідження

Мета дослідження полягає у розробці пропозицій 
для підвищення доходності пасажирських залізнич-
них перевезень України в умовах нестачі рухомого 
складу на основі надання додаткових послуг комерцій-
ного характеру. 

Для реалізації поставленої мети необхідно виріши-
ти наступні задачі: 

– провести аналіз населеності пасажирських ва-
гонів на різних маршрутах руху з метою виявлення 
попиту на певні напрямки;

– визначити вплив маршруту руху пасажирських 
поїздів на кількість пасажирів у вагонах з метою про-
гнозування необхідної кількості рухомого складу в 
умовах його суттєвої нестачі;

– запропонувати спосіб визначення потенційних 
користувачів транспортного продукту перевезень за-
лізничним транспортом;

– висунути пропозиції щодо підвищення фінансо-
вого стану залізничного транспорту у сфері пасажир-
ських перевезень.
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4. Матеріали та методи дослідження стану системи 
пасажирських залізничних перевезень в Україні

4. 1. Аналіз основних напрямків руху пасажиропо-
токів залізничним транспортом

Для комплексної оцінки стану системи пасажир-
ських залізничних перевезень місцевого та прямого 
сполучень України для подальших досліджень було 
проаналізовано основні напрямки маршрутів.

Пріоритетним виявився західний напрямок, у яко-
му переміщуються 48,5 % пасажирів, на другому місці 
південно-західний напрямок – 21,5 %, на третьому –  
південний (20 %) і на останньому – східний (10 %). 
Аналіз кожного окремого маршруту за вказаними 
напрямками виявив, що більшість пасажирів у захід-
ному напрямку користуються маршрутами на Київ, а 
менш за все – на Бахмач, Чернігів, Суми та Мукачеве. 
У східному напрямку більшість пасажирів слідують 
до Сєверодонецьку, а менш за все – до Куп’янська. У 
південно-західному напрямку до Миколаєва більша 
частина, а менша – до Херсону, у південному – більша 
до Одеси, а менша – до Умані [11]. 

При аналізі числа пасажирів в одному рейсі вста-
новлено, що у західному напрямку максимальна 
кількість пасажирів у рейсах до Івано-Франківська, 
Житомира, у східному – до Маріуполя, у південно-за-
хідному – до Херсону, у південному – до Одеси. Міні-
мум пасажирів виявилось у рейсах до Ужгорода, Сум, 
Мукачеве (західний напрямок), Куп’янська (східний 
напрямок), Запоріжжя (південно-західний напрямок), 
Умані (південний напрямок).

Було досліджено довжину маршрутів руху паса-
жирських поїздів зі станції Харків-Пасажирський 
Південної залізниці. Отримані результати порівняно 
з показником середньої населеності пасажирських ва-
гонів. Встановлено прямопропорційну залежність між 
довжиною маршруту і кількістю пасажирів на одному 
маршруті (рис. 1).

Визначення прямопропорційної залежності даль-
ності маршрутів руху пасажирських поїздів від населе-
ності вагонів допомагає визначати прогнозну кількість 
вагонів у складі пасажирських поїздів за допомогою 
використання відомих методів прогнозування [9, 11], 
що особливо актуально в умовах дефіциту рухомого 
складу в Україні.

4. 2. Дослідження кількості пасажирів на маршру-
тах руху пасажирських поїздів

Були проведені дослідження закону розподілу кіль-
кості пасажирів на маршрутах руху пасажирських по- 
їздів на основі статистичних даних за 2012–2014 ро- 
ки [11]. Оцінка гіпотези про підпорядкованість числа 
пасажирів на маршруті нормальному закону розпо-
ділу за критерієм хі-квадрат Пірсона виявила, що 
ймовірність даної гіпотези дорівнює 0, а ймовірність 
гіпотези про поліноміальний закон розподілу дорів-
нює 0,989531786, що свідчить про високий рівень від-
повідності вибірки поліноміальному закону (рис. 2). 
Звідси слідує, що кількість пасажирів на маршрутах 
руху пасажирських поїздів підпорядковується поліно-
міальному закону.

Таким чином, на основі проведеного статистич-
ного аналізу кількості пасажирів на маршрутах руху 
пасажирських поїздів було доведено, що даний по-
казник підпорядковується поліноміальному закону. 
Цей факт свідчить про стохастичний характер запо-
внення пасажирських вагонів на маршрутах і під-
креслює складність формування маршрутів руху для 
безпересадкових вагонів. Враховуючи вищезазначене 
необхідно розглядати процес формування безпересад-
кових маршрутів як макрорівневу систему залізнич-
них пасажирських перевезень. Перевірено чи впливає 
напрямок руху на число пасажирів у поїзді і навпаки 
за допомогою двохфакторного дисперсійного аналізу, 
який визначає роль окремих факторів у зміні тієї чи 
іншої ознаки.

 
Рис. 1. Діаграма залежності розподілу кількості перевезених пасажирів у одному рейсі від довжини маршруту зі станції 

Харків-Пасажирський Південної залізниці за основними напрямками за 2012 – 2013 рр.
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Спочатку приймаємо нульову гіпотезу, що напря-
мок маршруту не впливає на кількість пасажирів, тоб-
то дисперсія дорівнює нулю. Для відкидання нульової 
гіпотези необхідно довести, що дисперсія не дорівнює 
нулю з ймовірністю не менше 95 %, або має рівень зна-
чимості 5 %. Дисперсійний аналіз розраховує ймовір-
ність випадкової різниці (Р), яка вказує на значимість 
різниці. Рівень значимості менше 5 % вказує на те, що 
різниця не випадкова і говорить про статистичний 
вплив фактора на вибірку. Таким чином, аналіз довів, 
що напрямок маршруту впливає на кількість пасажи-
рів (Р<5 %), і кількість пасажирів у рейсі впливає на 
вибір маршруту (Р<5 %). До того ж за критерієм Фіше-
ра нульова гіпотеза відкидається, якщо емпіричне зна-
чення критерію Фішера (F) більше критичного (Fкр) 
При цьому F=72,87841446, а Fкр.=2,084188623, тобто 
72,87841446>2,084188623, тому нульова гіпотеза про 
те, що напрямок маршруту руху поїзда не впливає на 
кількість пасажирів у ньому відкидається. Для оцін-
ки кількості пасажирів на маршруті F=7,777739264, а 
Fкр.=4,324793711, тобто 7,777739264>4,324793711, тому 
нульова гіпотеза про те, що кількість пасажирів не 
впливає на напрямок маршруту руху поїзда теж від-
кидається.

Таким чином, розглянуті фактори залежать один 
від одного і можуть використовуватися при плануван-
ні нових маршрутів та удосконалення існуючих.

4. 3. Визначення потенційних користувачів тран-
спортного продукту перевезень залізничним тран-
спортом

Для виявлення групи потенційних користувачів 
транспортного продукту перевезень запропоновано 
використати кластерний аналіз. Кластерний аналіз 
(англ. the cluster – клас, група) – один з новітніх ма-

тематико-статистичних методів, що одержали поши-
рення завдяки розвитку комп’ютерних технологій і 
формалізованих програмних розрахунків. Мета його 
застосування для дослідження системи пасажирських 
залізничних перевезень – класифікація, тобто типо-
логічне угрупування сукупностей масових явищ на 
основі безлічі ознак для виявлення певної групи по-
тенційних пасажирів.

Методи кластерного аналізу можна застосовувати 
в різних ситуаціях, які зустрічаються як у наукових, 
так і у прикладних дослідженнях, наприклад, класи-
фікація як необхідний попередній етап статистич-
ної обробки багатовимірних даних, класифікація в 
задачах оптимального регулювання та планування, 
класифікація в задачах прогнозування економіко-со-
ціальних ситуацій чи окремих показників. У даному 
дослідженні кластерний аналіз пропонується вико-
ристати з метою визначення кластеру потенційних 
пасажирів певних категорій вагонів. Кожна одиниця 
сукупності в кластерному аналізі вважається «точ-
кою в просторі ознак». Значення кожної з ознак у 
даній одиниці сукупності служить її координатою в 
цьому «просторі» по аналогії з координатами точки 
у реальному тривимірному просторі. Таким чином, 
«простір ознак» – це область варіювання всіх ознак 
сукупності явищ, що досліджуються. Якщо ми при-
рівняємо цей простір тривимірному простору, що 
має евклідову метрику, то отримаємо можливість 
вимірювати «відстані» між точками простору ознак. 
Ці відстані називають евклідовими. Їх обчислюють 
за тими ж правилами, як і в звичайній евклідовій 
геометрії за теоремою Піфагора. У багатовимірному 
просторі ознак відстань між точками p  і q  з k  «ко-
ординатами» (тобто індивідуальними значеннями 
ознак) визначається як

 
Рис. 2. Діаграма розподілу кількості пасажирів у одному рейсі за основними напрямками руху по Україні  

(статистичні дані за 2012–2014 рр.)
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Знаки «нормованих різниць» не мають значення, 
так як «відстань» у просторі ознак – скалярна, а не 
векторна величина. Існує багато досить складних за 
алгоритмом методик кластерного аналізу та спорід-
нених йому, які інакше називають методом «розпіз-
навання образів», «багатомірного автоматизованого 
угрупування», «класифікацією» та ін. Однак можна 
привести один з найпростіших алгоритмів кластер-
ного аналізу: 

– обчислення середніх величин кожної групи по-
казників;

– обчислення середніх квадратичних відхилень 
кожної ознаки;

– обчислення матриць нормованих різниць по кож-
ному показнику; 

– обчислення евклідових відстаней між кожною 
парою поєднань одиниць сукупності;

– об’єднання одиниць сукупності з найменшою 
евклідовою відстанню між собою в один кластер;

– обчислення нових, усереднених значень всіх гру-
пових ознак для об’єднаного кластеру;

– обчислення нових нормованих різниць ознак між 
об’єднаним кластером і рештою одиниць, і включення 
цих відмінностей у матриці замість значень об’єднаних 
одиниць сукупності;

– обчислення нових евклідових відстаней для 
об’єднаного кластеру;

– вибір найменшої з евклідо-
вих відстаней;

– повтор операцій і так далі, 
до отримання остаточних ре-
зультатів. Об’єднання в клас-
тери припиняється, коли всі 
евклідові відстані між рештою 
кластерів, перевищать задану 
критичну величину відстані. 
Завершення об’єднання в клас-
тери може бути здійснено не 
при досягненні максимальної 
евклідової відстані, а при досяг-
ненні заданого числа кластерів 
(типів). Так поступають, якщо 
число таких типових кластерів 

відомо заздалегідь або передбачається деякою гіпо-
тезою.

Згідно із вищенаведеним, виявлення групи потен-
ційних пасажирів доцільно зробити саме за допомогою 
кластерного аналізу, таким чином буде сформовано 
кластер потенційних споживачів транспортного про-
дукту перевезень.

Для дослідження пасажиропотоків було викори-
стано такий метод кластерного аналізу, як метод «най-
ближчого сусіда» або «одиночного зв’язку». У методі 
«найближчого сусіда» відстань між двома кластерами 
визначається відстанню між двома найбільш близь-
кими об’єктами в різних кластерах. Цей метод дозво-
ляє виділяти кластери у сукупності подібних ознак 
(наприклад, пасажиропотоки за різними маршрутами 
руху поїздів) за умови, що різні частини таких клас-
терів з’єднані ланцюгами близьких один до одного 
елементів [12]. 

Стандартизовані вихідні дані щодо величини паса-
жиропотоків на різних маршрутах руху залізничним 
транспортом згруповані за відстанню перевезення. 
Використано агломеративний ієрархічний алгоритм 
класифікації. У якості відстані між елементами при-
йнято евклідову відстань.

Таким чином, за допомогою кластерного аналізу 
методом «найближчого сусіда» у [11] за допомогою 
розрахунків на електронній обчислювальній маши-
ні отримали два кластера, евклідова відстань між 
якими дорівнює 17499,45 одиниць. Ці два кластера 
утворюють єдиний кластер потенційних пасажирів 
безпересадкових вагонів на маршрутах з низькою 
населеністю, і складають 0,004547 % від загального 
пасажиропотоку залізничного транспорту або 22 ти-
сячі пасажирів на рік.

Методами кластерного аналізу було проведено 
дослідження показників роботи залізничного тран-
спорту у сфері пасажирських перевезень. На по-
чатковому етапі аналізу необхідно визначити чи 
формують показники кластери. Шляхом ієрархічної 
кластерізації при методі «повного зв’язку» (визначає 
відстань між кластерами як найбільшу відстань між 
будь-якими об’єктами у різних кластерах) та міри 
близькості, яка визначається евклідовою відстанню, 
що являє собою геометричну відстань між об’єктами 
в n-мірному просторі і розраховується по вихідним, а 
не стандартизованим даним, було отримано дендро-
граму (рис. 3).

 

Рис. 3. Горизонтальна дендрограма результатів ієрархічної кластерізації показників 
роботи залізничного транспорту у сфері пасажирських перевезень
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Таким чином, показники сервісу обслуговування 
пасажирів поєднані у кластер 1, а кількісні показни-
ки – у кластер 2. До того ж перший та другий кластер 
можуть утворити єдиний кластер експлуатаційних 
показників – 3. Кластерний аналіз параметрів тран-
спортного обслуговування допоміг виявити основні 
залежності кількісних та якісних показників та їх 
вплив на перевезення пасажирів різного обсягу та на 
різних напрямках. Дані параметри було досліджено 
також методом кластерізації k-середніх. Коли ре-
зультати кластерізації отримані, можна розрахувати 
середнє значення показників по кожно-
му кластеру, щоб оцінити, наскільки вони 
різняться між собою. Рівень значимості 
складає величину більшу за 0,05, що вказує 
на відмінність елементів кластерів та їх 
взаємовплив один на одного.

5. Пропозиції щодо підвищення фінансового 
стану залізничного транспорту у сфері 

пасажирських перевезень

Аналіз досвіду організації перевезень 
пасажирів залізничним транспортом по-
казав, що перевезення організованих груп 
пасажирів на маршрутах з низькою на-
селеністю у спеціальних пасажирських 
вагонах є актуальним напрямком для 
впровадження у якості додаткових послуг 
комерційного характеру з метою підви-
щення фінансового стану залізничного 
транспорту. Ще одним варіантом для такої 
категорії перевезень виступає організація 
руху комерційних та спеціальних поїздів 
[13]. Результати кластерного аналізу пока-
зали формування двох кластерів у якості 
варіантів перевезень організованих груп 
пасажирів (рис. 4).

До того ж аналіз перевезень пасажирів в умовах 
надання комерційних транспортних послуг показав, 
що Україна має значний потенціал у сфері перевезень 
[14]. Пасажирські перевезення завжди мали особливе 

соціальне значення [15], а процеси інтеграції до євро-
пейської системи та зростання конкуренції на ринку 
транспортних послуг України вимагають застосуван-
ня якісно нових концепцій управління, наприклад, 
таких як впровадження додаткових послуг комер-
ційного характеру у якості транспортного продукту 
перевезень у спеціальних пасажирських вагонах [11] 
з метою підвищення фінансового стану залізничного 
транспорту та застосування вартісних та якісних 
факторів розвитку надання додаткових транспортних 
послуг (рис. 5).

Таким чином, процес надання по-
слуг пасажирам у вигляді перевезень 
та обслуговування під час поїздки було 
досліджено на наявність показників 
щодо вимог пасажирів до залізничного 
транспорту та можливостей залізниць 
щодо забезпечення високого рівня об-
слуговування пасажирів. Встановлено, 
що українські залізниці треба розгля-
дати і як вид транспорту для безпосе-
редньої доставки організованих груп 
пасажирів і як об’єкти інфраструкту-
ри цікаві для відвідування. Таким чи-
ном, здійснення перевезень виявленого 
кластеру потенційних пасажирів у спе-
ціальних вагонах може стати конку-
рентоспроможним продуктом у сфері 
пасажирських перевезень залізничним 
транспортом.

6. Висновки

У результаті проведених досліджень було отрима-
но наступні результати:

 
Рис. 4. Дендрограма варіантів перевезень організованих груп пасажирів

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Фактори розвитку системи надання 
додаткових транспортних послуг 

Вартісні 
– встановлення конкуренто-спромож-
них цін на послуги; 
– у порівнянні з іншими перевізни-
ками (автотранспорт, авіаційний 
транспорт) у вартість послуг вклю-
чено витрати на переміщення та 
проживання, тому що пасажирські 
вагони виступають і як транспорт-
ний засіб, і як «готелі на колесах»; 
– перевезення організованих груп па-
сажирів для залізничного транспорту 
не є соціально значущими, тому у 
вартість послуг включено норму при-
бутку, яка чітко окреслена для моно-
полії і не перевищує даний показник 
для інших видів транспорту; 
– використання рухомого складу пі-
двищеної комфортності за меншими 
цінами ніж у конкурентів, та одно-
часно вигідними для залізниці. 

Якісні 
– підвищення пасажиропотоку на 
залізничному транспорті; 
– зменшення тривалості залізнич-
ної подорожі за рахунок суміщення 
переміщення та відпочинку (особ-
ливо у нічні години); 
– здійснення переміщень у час до-
би найбільш зручний для пасажи-
рів спеціальних вагонів; 
– відсутність потреби у зайнятті 
окремої нитки графіку руху поїздів, 
що не зменшує пропускну спромо-
жність станцій та залізничних ліній; 
– оптимізація використання рухо-
мого складу в умовах дефіциту за 
рахунок здійснення перевезень у 
спеціальних вагонах; 
– підвищення іміджу залізничного 
транспорту. 

Рис. 5. Фактори розвитку системи надання додаткових транспортних 
послуг на залізничному транспорті України
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1. Виявлено рівень попиту на різні маршрути руху 
залізничного транспорту. Дослідження довжини 
маршрутів руху зі станції Харків-Пасажирський Пів-
денної залізниці допомогли встановити прямопропо-
рційну залежність між показником населеності паса-
жирських вагонів і дальністю перевезень. Отримані 
результати є однією з важливих складових визначення 
вимог населення до залізничного транспорту у сфері 
пасажирських перевезень.

2. Досліджено кількісний показник роботи заліз-
ничного транспорту у сфері пасажирських переве- 
зень – кількість пасажирів на маршруті руху. Вста-
новлено стохастичний характер наповненості вагонів 
пасажирських поїздів. Застосовано двохфакторний 
дисперсійний аналіз для дослідження впливу напрям-
ку руху на число пасажирів у поїзді. У результаті дове-
дено влив цих факторів один на одного.

3. З метою визначення потенційних користувачів 
транспортного продукту перевезень запропоновано 
використати методи кластерного аналізу. У результаті 
при впровадженні транспортного продукту перевезень 
у спеціальних пасажирських вагонах визначено клас-

тер (групу) потенційних пасажирів, що склала 22 ти-
сячі пасажирів на рік згідно результатів розрахунків, 
проведених на електронній обчислювальній машині 
на основі прогнозних значень кількості пасажирів на 
різних напрямках руху поїздів. Дана методика є уні-
версальною і може бути застосована для будь-яких 
транспортних продуктів на різних видах транспорту. 
До того ж за допомогою кластерного аналізу дослідже-
ні показники роботи залізничного транспорту з метою 
підвищення рівня обслуговування пасажирів, а саме, 
основні залежності кількісних та якісних показників 
та їх вплив на перевезення пасажирів різного обсягу та 
на різних напрямках, варіанти перевезень організова-
них груп пасажирів.

4. Висунуті пропозиції щодо підвищення фінан-
сового стану галузі стосуються основних переваг ви-
користання спеціальних пасажирських вагонів. Про-
позиції умовно поділено на вартісні та якісні, тому їх 
реалізація має за мету досягнення не лише підвищен-
ня доходів від діяльності залізничного транспорту, а й 
забезпечення конкурентоспроможної позиції на ринку 
пасажирських перевезень.
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