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Вступ та постановка проблеми 
В умовах необхідності розгортання роботи 

з відновлення економіки держави і  швидкого 
виведення її функціонування на бажаний для 
суспільства рівень першочергового значення 
набувають проблеми поліпшення на взаємо-
вигідних умовах відносин між вантажовлас-
никами та залізницями, технічного і техноло-
гічного переозброєння магістрального і про-
мислового залізничного транспорту. Про-
блема пошуку комплексу ефективних захо-

дів, реалізація яких в експлуатаційній роботі 
залізниць дасть змогу поліпшити викорис-
тання наявних обмежених ресурсів та підви-
щити якість транспортних послуг, в сучасних 
умовах глобалізації економічних, фінансових 
і валютних відносин між державами набуває 
особливої актуальності. 

В умовах високої динамічності ринку 
вантажних перевезень ускладнюється вико-
ристання загальної інфраструктури заліз-
ничного транспорту, тягового рухомого 
складу і вагонного парка. В результаті зро-
стають непродуктивні простої  вантажних 
вагонів на станціях залізниць і під’їзних 
коліях підприємств, що призводить до по-
гіршення їх використання, а також збіль-
шує виробничі витрати та негативно впли-
ває на результати фінансової діяльності рі-
зних компаній (виробників чи споживачів) і 
залізниць [1]. 

Важливою причиною зниження активно-
сті використання вагонного парку є різне 
відношення до вирішення цієї проблеми у 
промислових підприємств приватного біз-
несу, власників рухомого складу і заліз-
ниць. Тому стратегічним напрямком інно-
ваційного розвитку транспортної галузі і її 
складової – залізничного транспорту в сфе-
рі удосконалення організації експлуатацій-
ної роботи залізниць повинно стати впро-
вадження сучасної системи контролю за 
якістю транспортних послуг, яка буде за-
безпечувати високий рівень взаємодії підп-
риємств і залізниць на основі реалізації 
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принципів компромісного оперативного 
управління роботою вагонних парків. 

Мета дослідження. Метою статті є наве-
дення результатів дослідження тривалості 
часу знаходження вантажних вагонів на 
під’їзних коліях різних підприємств, де має 
місце їх затримка понад встановленої тех-
нологічної норми, виявлення найбільш ха-
рактерних причин перепростоїв рухомого 
складу і формування головних принципів 
розробки сучасної системи контролю за 
якістю транспортних послуг (СКЯТП). 

Зв'язок з нормативно-правовими ак-
тами та науковими і практичними за-
вданнями 

Дослідження здійснювалося із врахуван-
ням пріоритетних напрямків розвитку заліз-
ничного транспорту, наведених у Стратегії 
розвитку залізничного транспорту на період 
до 2020 року, затвердженої розпорядженням 
Кабінету Міністрів України від 16.12.2009 р. 
№1555-р. Крім того, наведені у статті реко-
мендації виконаного дослідження, відпові-
дають положенням Концепції і Програми ре-
структуризації залізничного транспорту 
України, а також пакету Директив ЄС 91/440, 
наказів і нормативних документів ПАТ 
«Українська залізниця».  

Аналіз досліджень і публікацій 
Особливе значення в умовах постійного 

посилення конкуренції між різними видами 
транспорту і в реформуванні економічної 
системи держави набуває проблема підви-
щення якості транспортного процесу на ос-
нові обновлення виробничо-технічної бази 
залізниць і створення конкурентного виро-
бництва залізничних підрозділів з впрова-
дженням сучасних високоефективних тех-
нологій переробки і перевезень вантажів 
[1–3]. 

В цілому, питанню підвищення якості 
транспортного процесу була присвячена ве-
лика кількість вітчизняних та закордонних 
наукових робіт та досліджень [1–11]. 

Аналіз виконаних праць і практики орга-
нізації експлуатаційної роботи залізниць до-
зволяє виділити два дуже важливих підходи 
до підвищення ефективності процесу достав-
ки вантажів [4]: 

- удосконалення діючих технологічних 
процесів всіх залізничних підрозділів і ви-
користання сучасних технологій; 

- поступова модернізація інфраструктури 
і впровадження нової високоефективної те-
хніки. 

В роботах [5, 6] розглянуто впровадження 
сучасних математичних методів і ЕОМ для 
обґрунтування раціонального використання 
вагонного парку, технічного оснащення ван-
тажних фронтів. Крім того, наведено основні 
напрямки в оптимізації технології вантажної 
роботи, автоматизації комерційних операцій, 
а також розроблено математичні моделі про-
гнозування кількісних і якісних показників 
вантажної роботи, управління запасами, роз-
міщення вантажних пристроїв і їх розподілу 
на складах і транспортних вузлах та інші. Ро-
зроблені рекомендації дуже важливі для су-
часних економічних умов розвитку нашої 
держави, внаслідок збільшення тривалості 
простою вагонів під однією вантажною опе-
рацією за останні 13 років по мережі заліз-
ниць більш ніж на 60 %. 

Проблемі ефективної організації та якіс-
ному управлінню транспортними послугами 
присвячено достатньо багато наукових 
праць, серед яких особливої уваги заслуго-
вують роботи [7–11]. 

Результати останніх наукових робіт, які 
присвячені підвищенню якості транспортно-
го процесу, звертають увагу на те, що сис-
тему транспортного обслуговування еконо-
міки держави  найбільш доцільно досліджу-
вати з використанням логістичного підходу. 
Особлива увага в них звертається на необ-
хідність забезпечення якісної взаємодії ви-
робництва і транспорту, з врахуванням реа-
льної економічної ситуації в Україні і світо-
вих глобальних тенденцій. При цьому важ-
ливо забезпечити впровадження в транспор-
тний процес системи логістичного управ-
ління конкретним перевезенням, комплекс-
ного розвитку промислового і магістрально-
го залізничного транспорту, з врахуванням 
інтересів усіх учасників доставки вантажів. 
Такий підхід відповідає сучасним вимогам 
ринкових відносин у суспільстві, а також 
призводить до скорочення суспільних ви-
трат не лише на транспортування вантажів, 
а мі на собівартість виробленої продукції [9, 
11]. 

Отже, проблема підвищення ефективності 
транспортного процесу в умовах постійного 
посилення конкуренції між видами транспо-
рту набула особливої актуальності в умовах 
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економічних перетворень в державі і привер-
нула пильну увагу провідних закордонних і 
вітчизняних вчених. Тому задача управління 
конкурентоспроможністю залізничного тран-
спорту на ринку транспортних послуг вима-
гає всебічного аналізу і серйозного науково-
го обґрунтування принципів сучасної систе-
ми контролю за якістю транспортних послуг. 

На основі виконаного аналізу результатів 
наукових робіт відомих вчених і практичного 
досвіду здійснення транспортного процесу 
було встановлено, що проблема якості тран-
спортного процесу, як правило, розглядалася 
без детального вивчення взаємодії всіх кори-
стувачів транспортних послуг і залізничного 
транспорту, яка представляє собою дуже 
складний і комплексний процес і не в повній 
мірі враховує  інтереси усіх учасників логіс-
тичного ланцюга доставки вантажів (ЛЛДВ): 
виробника, транспортно-експедиторських і 
операторських компаній, перевізника і спо-
живача. 

Основний матеріал 
Економічне реформування України перед-

бачає інтенсивний розвиток економічних, 
фінансових і валютних відносин між підпри-
ємствами всередині держави, а також зміц-
нення міжнародних взаємозв’язків і взаємо-
залежностей. Тому для сучасної світової еко-
номічної системи характерним є взаємне 
проникнення і переплетіння національних 
економік та перетворення їх на єдину глоба-
льну світову господарську систему, в якій 
транспорту відводиться вирішальна роль. Так 
на транспортні витрати в загальних витратах 
на логістику товарів припадає 43 %, тобто 
майже половина всіх логістичних витрат в 
процесі просування виготовлених товарів на 
ринку [10]. 

Враховуючи те, що транспортний фактор 
займає важливе місце в розвитку різних регі-
онів і держави в цілому, а також в міжнарод-
ній економіці та у зовнішній торгівлі, необ-
хідно забезпечити першочерговий розвиток 
його складових з врахуванням конкретної 
економічної ситуації. Прогрес у транспортній 
сфері характеризується рівнем технічного і 
технологічного розвитку усіх видів транспо-
рту, що необхідно враховувати при викорис-
танні в економіці логістики, розробкою і 
впровадженням  ЛЛДВ, які повинні стати 
важливою основою технології транспортного 
процесу за участі усіх видів транспорту. 

Практика роботи залізниць України  свід-
чить, що понад 90 % усіх вантажних опера-
цій мережі здійснюється на під’їзних коліях 
підприємств, яких в сучасних умовах нара-
ховується понад 7 тисяч, із загальною дов-
жиною колій 27 тис. км, яка перевищує 
більш ніж 1,2 разів експлуатаційну довжину 
залізничних колій загального користування. 
На під’їзних коліях здійснюється безпосере-
дня взаємодія щодо передачі вантажів між 
вантажовласниками і магістральним залізни-
чним транспортом. 

Результати аналізу статистичних даних 
щодо роботи магістральних залізниць і 
під’їзних колій промислових підприємств 
свідчать, що в теперішній час система їх вза-
ємодії не забезпечує високого ступеня ефек-
тивності, на що вказує суттєве збільшення 
тривалості часу знаходження вагонів на 
під’їзних коліях (у порівнянні із даними 2001 
р. простій вагонів під однією вантажною 
операцією зріс у 1,6 рази), затримка вагонів 
на магістральних станціях, а також часті по-
шкодження вагонів при виконанні вантажних 
операцій на підприємствах. Слід відзначити, 
що попередній період характеризується зме-
ншенням інвентарного парку вантажних ва-
гонів, що знаходяться у власності залізниць 
(у порівнянні з 1990 р. парк вагонів у 2014 р. 
знизився до 15 %). Решта вагонів 85 %  тепер 
знаходяться у приватній власності. Крім то-
го, в транспортному процесі стали приймати 
участь нові структури: оператори, посеред-
ники, що суттєво ускладнило систему управ-
ління і раціонального використання вагонно-
го парку. 

Мають місце затримки навантажених ва-
гонів на залізницях через порушення умов 
взаємодії станцій і промислових підпри-
ємств, морських портів і елеваторів [9]. Це 
трапляється через завантаженість вантажних 
фронтів на під’їзних коліях та несвоєчасне 
підведення суден. Такі ситуації унеможлив-
люють перевантаження за прямим варіантом 
безпосередньо на судно, адже технологія пе-
ревезення зернових в умовах здійснення екс-
портних відправлень передбачає викорис-
тання елеваторів. Крім того, трапляються ви-
падки надходження у порт неякісного зерна, 
а також має місце недосконала взаємодія 
власників зернових вантажів і залізниці. Ви-
рішення цієї проблеми набуває особливої ак-
туальності в умовах постійного збільшення 
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щодобового навантаження, яке вже переви-
щило 900 вагонів, і подальший експорт цих 
вантажів буде наростати. Такі значні обсяги 
відправлень ввели Україну в число найбільш 
крупних експортерів зерна в світі. 

Результати аналізів причин затримок ва-
гонного парку в пунктах стику залізниць, пі-
дприємств, а також портів свідчать, що на 
даний момент існує проблема порушення не-
обхідних умов взаємодії із різними суміжни-
ками, що призводить до перепростоїв рухо-
мого складу. Крім необхідного прискорення 
виконання операцій цими установами, важ-
ливо вирішити питання оптимізації цих стру-
ктур і раціонального їх територіального роз-
міщення відносно транспортних підрозділів 
(наприклад, лабораторії для перевірки якості 
зерна). З метою суттєвого покращення стану 
використання вагонного парку в цілому на 
мережі залізниць і поліпшення якості транс-
портного обслуговування клієнтури прийшов 
час проведення ґрунтовних наукових дослі-
джень причин порушень умов взаємодії під-
розділів залізниць і підприємств. Таку роботу 
важливо провести з урахуванням конкретних 
особливостей нерівномірного розміщення, 
специфічних особливостей розвитку продук-
тивних сил за регіонами держави. 

При дослідженні проблеми дотримання 
умов взаємодії залізниць із підприємствами 
слід розглядати її в трьох аспектах: 
- технічний – передбачає детальне ви-

вчення технічного стану внутрішнього тран-
спорту, станцій примикання, під’їзних колій 
і залізничних напрямків магістрального тра-
нспорту; особливу увагу потрібно звернути 
на відповідність переробної спроможності 
усіх технічних пристроїв існуючим і перспе-
ктивним вантажопотокам, з урахуванням 
результатів техніко-економічних обґрунту-
вань етапного її розвитку; 
- експлуатаційний – передбачає виявлен-

ня усіх «вузьких місць» в технологічному 
забезпеченні транспортного процесу, впро-
вадження прогресивних технологій в функ-
ціонування внутрішнього транспорту підп-
риємств і залізниць з метою налагодження 
сучасного транспортного конвеєра, з ураху-
ванням посилення конкуренції із автомобі-
льним транспортом; 

- економічний – передбачає забезпечен-
ня мінімальних транспортних витрат усіх 
учасників логістичного ланцюга. 

Стосовно технічного аспекту важливо за-
безпечити рівно виважене технічне оснащен-
ня під’їзних колій і станцій примикання, у 
взаємодії із залізничними напрямками, яке 
повністю буде враховувати сучасні і перспе-
ктивні умови взаємодії і завантаження усіх 
елементів логістичного ланцюга (ЛЛ) [9]. 
Для цього слід переглянути перероблювальні 
спроможності і пов’язані із ними нормативи, 
як елементів промислового транспорту, так і 
залізниць. Особливо це важливо не лише для 
регіонів, де мають місце диспропорції в тех-
нічному розвитку взаємодіючих елементів, а 
і в місцях наявності спільних тенденцій роз-
ширення виробництва тепер і на перспекти-
ву. 

Залізниці постійно удосконалюють тех-
нічне оснащення станцій примикання, ру-
хомого складу та інших технічних пристро-
їв. Звичайно залізниці утримують на нале-
жному рівні свою інфраструктуру (рейкові 
колії, сортувальні гірки, контактну мережу 
електрифікованих дільниць та інше) та ру-
хомий і тяговий склад. Але наявний рівень 
їх зносу суттєво збільшує експлуатаційні  
витрати на їх утримання, а їх недостатня 
кількість, чи несвоєчасна подача під наван-
таження, порушують ритм виробничого 
процесу, що погіршує якість обслуговуван-
ня економіки. Тому перероблювальні спро-
можності станцій примикання повинні від-
повідати реальному відправленню вагонів  
із під’їзних колій, що примикають до них. 
Крім того, слід звернути увагу на недостат-
ньо розвинуту транспортну інфраструктуру 
для перевезень конкретних вантажів (на-
приклад, зернових), а також на зменшення 
витрат на транспортування несправних ва-
гонів в ремонт та інше. 

В технологічній формі взаємодії промис-
лових підприємств і залізниць, звичайно, на 
даний час накопичено багато недоліків, які 
вимагають їх детального дослідження та 
відпрацювання конкретних заходів щодо їх 
усунення. Важливою формою взаємодії є 
маршрутизація перевезень вантажів, до ро-
зширення якої, на жаль, не спонукає дію-
чий Статут залізниць України, але взаємні 
вигоди для підприємств і залізниць вима-
гають подальшого її удосконалення. Тому 
залізницям необхідно в першу чергу задо-
вольняти заявки на маршрутні перевезення 
різних вантажів. 
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На залізницях України постійно прово-
диться робота, як свідчать результати різ-
номанітних нарад, семінарів та науково-
практичних конференцій, із спрощення вза-
ємодії працівників сталевих магістралей із 
чисельною клієнтурою щодо прискорення  
обігу вагонів. Для цього рекомендуються 
до впровадження службами комерційної 
роботи та маркетингу залізниць нові єдині 
технології, спрощується порядок забезпе-
чення підприємств порожніми вагонами 
(пряма передача їх з одних під’їзних колій 
на інші). Крім того, залізницями  реалізо-
вуються дії спрямовані безпосередньо на 
створення максимальних зручностей клієн-
там.  

Залізничниками і вантажовласниками 
обговорюються важливі для них проблеми 
щодо: недоліків діючої нормативно-
правової бази із нарахування та стягнення 
плати за користування вантажними вагона-
ми, з метою їх збільшення у роботі; необ-
хідності перегляду норм на виконання ван-
тажних операцій; стану використання на 
під’їзних коліях власних вагонів та вагонів 
належності залізничного транспорту; ве-
дення обліку часу використання підприємс-
твами усіх вагонів незалежно від форми їх 
власності; причин великих затримок і пога-
ного використання вагонів, що належать 
залізничному транспорту; застосування ди-
ференційованого підходу до вагонного пар-
ку, з метою ефективного його використан-
ня; використання в перевезеннях вагонів 
приватних компаній (наприклад, зерново-
зів), з метою скорочення їх обігу; розши-
рення маршрутизації перевезень з місць на-
вантаження; визначення шляхів скорочення 
експлуатаційних витрат, при безумовному 
забезпеченні зростаючих потреб в обсягах 
перевезень певних вантажів; необхідності 
доопрацювання програмного забезпечення 
систем керування перевезеннями щодо фо-
рмування оптимальних планів перевезень, 
удосконалення нормативної бази із регла-
ментації переукладання угод і умов експлу-
атації залізничних під’їзних колій. 

Але підприємства недбайливо відносять-
ся до збереження залізничних вагонів, при-
пускають порушення щодо використання 
заборонених засобів виконання вантажних 
операцій і в результаті мають місце чис-
ленні пошкодження вагонів, до ступеня ви-

ключення їх із інвентарного парку. Крім 
того, під час знаходження вагонів на 
під’їзних коліях бувають часто їх сходжен-
ня з колій, що призводить до їх значних 
пошкоджень. В результаті пошкоджені ва-
гони виводяться із робочого парку на три-
валий період часу для проведення ремонт-
них робіт, що призводить до ускладнень з 
виконанням  заявок залізницями щодо по-
дачі порожніх вагонів під навантаження 
іншим клієнтам. Також залізниці несуть 
значні фінансові втрати на ремонт пошко-
джених вагонів. Слід відмітити, що для пі-
дприємств-гігантів вугледобувної, металур-
гійної та інших галузей промисловості, які 
часто порушують технологію виконання 
ватажних операцій, нарахування сум збит-
ків за ремонт вагонів майже не діє. 

Таке безвідповідальне відношення керів-
ників потужних виробництв до збереження 
державного рухомого складу примушує за-
лізниці проводити комплекс заходів (здійс-
нюються перевірки) по запобіганню ушко-
джень вагонного парку через недбалість 
підприємств. Завдяки таким перевіркам 
призупиняється, через невідповідність 
встановленим вимогам, робота механізмів, 
які взаємодіють з вагонами на підприємст-
вах; закриваються під’їзні колії і стрілочні 
переводи при наявності порушень в їх екс-
плуатації; зупиняється несанкціоноване ви-
вантаження сипучих вантажів за допомо-
гою грейферного крана, вагоноперекидачів, 
гіркових уповільнювачів до усунення по-
рушень. Така принципова і системна робота 
стимулює промислові підприємства більш 
відповідально відноситися до експлуатації 
вагонного парку. 

До 1990 року практично усі вантажовла-
сники-користувачі залізничного транспорту 
були державними підприємствами і обслу-
говувались на 100 % державним вагонним 
парком. За роки незалежності ситуація кар-
динально змінилася. У 2014 році  із 1,1 млн 
суб’єктів зареєстрованих у ЄДРПОУ вже 
тільки 25 тисяч становили державні підп-
риємства та організації.  

Слід відзначити, що вагони залізниць і 
приватних компаній «працюють» не в рів-
них умовах. В інвентарних вагонах перево-
зять вантажі, які не хочуть перевозити при-
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ватні перевізники. Також вагони приватних 
компаній-операторів після вивантаження 
повертаються в порожньому стані на стан-
цію наступного навантаження. Хоча через 
дефіцит таких вагонів в районі їх виванта-
ження є підприємства, які вимушені чекати 
порожні вагони інвентарного парку. Тому 
залізниці вимушені направляти свої порож-
ні вагони (назустріч порожнім приватним 
вагонам) в ці пункти, з метою виконання 
замовлення на них. Це призводить до знач-
них порожніх пробігів приватних вагонів і 
значних втрат для економіки країни в ціло-
му. Проблема ефективного використання 
приватних і інвентарних вагонів вимагає 
негайного вирішення на законодавчому рі-
вні. Для цього потрібно у взаємовідносини 
залізниць, власників вагонів та клієнтури 
впровадити ринкові механізми і тим самим 
забезпечити використання усіма учасника-
ми транспортного процесу ринкової (одна-
кової для всіх) «ціни» одного вагону. За-
вдяки їй буде можливість спрямовувати за-
роблені гроші у закупівлю нових  вагонів та 
на  їх відновлення. Такий підхід було вико-
ристано залізницями Російської Федерації, 
з позитивним результатом. 

Тому, під час реалізації першого етапу 
реформування залізничного транспорту в 
Україні, важливо створити сучасний ринок 
послуг. Учасниками такого рику в першу 
чергу стануть оператори вантажних вагонів 
і компанії-перевізники, функціонування 
яких сприятиме якісному відпрацюванню 
алгоритму ринкового тарифоутворення на 
залізничні послуги. Впровадження ринкової 
системи тарифоутворення сприятиме поз-
бавленню дефіциту рухомого складу через 
розподіл відповідальності за складові рин-
кової тарифної системи між державою і ри-
нком. Мають місце думки спеціалістів, що 
за державними органами повинно лишити-
ся здійснення тарифної політики з забезпе-
чення справедливого доступу різних клієн-
тів до користування залізничною інфра-
структурою, а вартість інших послуг, які не 
стосуються залізничної інфраструктури 
(наприклад, вагонної складової тарифу), 
визначатиметься потребами ринку. Тобто 
такі послуги вийдуть зі сфери впливу дер-
жави. Отже, пропонується, що через пода-

льше впровадження в економіку ринкових 
відносин і їх постійне удосконалення вір-
ним буде введення змінної «вартості» ваго-
на, конкретна величина якої буде визнача-
тись попитом ринку в конкретний момент 
часу. Така система буде спонукати залізни-
чний транспорт і приватних операторів 
оновлювати вагонний парк. Вона успішно 
використовується в розвинених країнах із 
сталою ринковою економікою.  

Робота під’їзних колій підприємств для 
залізниць тривалий час є однією з найваж-
ливіших і складних задач в розбудові взає-
мовигідних партнерських відносин із різ-
номанітною клієнтурою. Відомо, що їх тех-
нічний стан в переважній більшості не від-
повідає сучасним вимогам, що призводить 
до значних затримок вагонів та їх пошко-
дженням. Основними причинами такого 
стану на промислових підприємствах, а та-
кож в портах, є застаріле устаткування, по-
рушення технології навантаження і виван-
таження вагонів та неякісне утримання 
під’їзних колій. В результаті вагони прос-
тоюють в очікуванні вивантаження трива-
лий час, сходять з рейок, пошкоджуються 
при грейферному вивантаженні і виконанні 
маневрових операцій, навантажуються з 
порушенням технічних норм та інше. 

Для оцінки реального відношення клієн-
тури до дотримання встановлених правил і 
норм експлуатації вантажних вагонів було 
виконано, з урахуванням наявних рекомен-
дацій [11], аналіз реальних їх простоїв на 
під’їзних коліях підприємств в різних регіо-
нах держави та  вивчено і систематизовано 
причини затримок вагонів понад встановле-
них нормативів (табл. 1). В результаті такого 
аналізу сформовано шість груп причин за-
тримок вагонів, які охоплюють практично 
увесь спектр існуючих  недоліків, як на підп-
риємствах, так і на магістральному залізнич-
ному транспорті. 

Так, до першої групи причин затримок, 
пов’язаних із недоліками в роботі промисло-
вих підприємств і їх внутрішнього транспор-
ту, віднесено наступні: зайнятість фронту 
навантаження; несправність навантажуваль-
но-розвантажувальних машин; ремонтні ро-
боти на підприємстві; несправність локомо-
тива  підприємства;  повільне  вивантаження 
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Табл. 1 – Розподіл за групами причин  затримок вантажних вагонів,  

кількості цих причин і затриманих вагонів та відповідних   
вагоно-годин їх простоїв на під’їзних коліях підприємств 

 

 
 

№ 
 

Групи причин 
затримок вагонів 

Данні про розподіл за групами 
 причин, % 

кількість 
причин 

кількість 
затриманих 

вагонів 

вагоно-
години  

простоїв 

1. 
Недоліки в роботі підпри-
ємств і промислового 
залізничного транспорту 

 
39,8 

 
77,3 

 
62,5 

2. 

Порушення необхідних 
умов якісної взаємодії 
виробництва і магістра-
льного залізничного тра-
нспорту 

 
25,5 

 
9,1 

 
11,0 

3. 
Порушення взаємодії із 
суміжниками (митниця та 
інші) 

14,2 5,6 8,6 

4. Непідготовленість до 
перевезення вантажу 12,7 5,6 4,3 

5. Недоліки в плануванні 
перевезень вантажів 6,2 2,1 13,4 

6. 
Порушення взаємодії 
виробництва і споживан-
ня 

1,6 0,3 0,2 

Разом 100 100 100 

вантажу; тривале оформлення вантажних до-
кументів; несправність під’їзної колії; відк-
лючення електроенергії; зміна режиму робо-
ти підприємства з тризмінного на однозмін-
ний. 

До складу другої групи причин затримок 
вагонів віднесені причини  порушення умов 
взаємодії підприємств і магістрального заліз-
ничного транспорту: зайнятість фронту ви-
вантаження через згущення прибуття ванта-
жу; затримка вагонів під очищенням їх після 
вивантаження; затримка вагонів на шляху 
прямування у «кинутих» поїздах; тривале 
накопичення вагонів в маршрут; затримка 
вивантаження через переповнення прийом-
них ємностей. 

Третя група причин включає неузгодже-
ність дій вантажовласників із суміжними ор- 
ганами держави, яка призводить до затримок 
вагонів через тривале проведення митних 
операцій і оформлення карантинних серти-
фікатів.  

Причини, які вказували на непідготовле-
ність до перевезення вантажу, віднесено до 
четвертої групи. Вони також призводять до 

затримок вагонів при виконанні аналізу якос-
ті вантажу, проведення очищення зерна через 
його низьку якість та через зниження темпе-
ратури в’язкості мазуту.  

П’ята група причин враховує недоліки в 
плануванні перевезень вантажів, що призво-
дять до перепростоїв вагонів через відсут-
ність вантажу для планових вантажоотриму-
вачів.  

Важливою умовою якісного забезпечення 
порожніми вагонами вантажовласників і ви-
користання вагонного парку є необхідність 
чіткої взаємодії виробництва і споживання 
(шоста група причин). Порушення цієї умови 
спричиняє наступні причини затримок ваго-
нів: відсутність отримувачів продукції через 
зменшення ринку збуту; відсутність підтвер-
дження електронної заявки отримувача ван-
тажу; очікування узгодження з вантажоодер-
жувачем підведення навантажених вагонів. 

Результати проведеного аналізу даних 
щодо причин затримки вагонів, кількості за-
триманих вагонів, а також величин перепрос-
тоїв вагонів на під’їзних коліях (табл. 1) сві-
дчать, що найбільше складнощів в залізнич-
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них перевезеннях виникає через недоліки в 
роботі промислових підприємств і промисло-
вого залізничного транспорту (перша група 
причин): по кількості причин затримок ван-
тажів, майже 40 % припадає на відсутність 
системної роботи підприємств щодо онов-
лення внутрішнього транспорту; 77,3 % ва-
гонів затримується на під’їзних коліях з цих 
же причин (першої групи), а їх перепростої 
складають 62,5 % від загальних їх обсягів. 

Також результати детального дослідження 
причин затримок вагонів промисловими під-
приємствами свідчать, що кількість затрима-
них вагонів з вини клієнтів складає майже 80 
%, а їх вагоно-години простою – більше 60 
%. Слід відзначити, що найбільше затрима-
них вагонів характерно регіонам (залізницям) 
масового розміщення промислових підпри-
ємств-гігантів. Такі дані вказують на те, що 
державній владі необхідно докорінно зміни-
ти відношення до залізничного транспорту, 
припинити інвестування високорентабельних 
та рентабельних крупних підприємств прива-
тного бізнесу за рахунок втрат залізничного 
транспорту.  

Входження України до держав Європей-
ської співдружності, де частка залізничних 
перевезень зберігається на рівні лише 10–11 
% (дані Європейської комісії з розвитку рин-
ку залізничних перевезень) вимагає від нашої 
державної влади розбудови за Європейськи-
ми стандартами транспортного ринку. 

Слід відмітити, що сьогодні транспортна 
система держави, до складу якої входять ос-
новні складові − залізничний і автомобільний 
транспорт, розвивається безсистемно, хаоти-
чно, що поглиблює між ними протиріччя і 
більш загострює конкуренцію між наземни-
ми видами транспорту. В результаті автомо-
більний транспорт все більше і більше про-
никає в сферу діяльності залізниць, що зме-
ншує обсяги роботи залізниць, рівень заван-
таженості та використання рухомого складу. 
З позиції конкуренції – це нормальне явище, 
але за умови, коли конкуренція справедлива, 
цивілізована. В умовах сучасних економіч-
них відносин у нашій державі, так стверджу-
вати немає ніяких підстав. Навпаки, залізни-
чний транспорт функціонує в порівнянні з 
автомобільним в більш складних умовах. 

Перш за все, залізниці несуть значні ви-
трати на утримання своєї інфраструктури, 
рухомого і тягового складу. Крім того, тари-
фи на перевезення вантажів залізничним тра-
нспортом найнижчі в Європі і в СНД. Також 
для вантажовласників дуже низька плата за 
користування вагонами і слабка їх відповіда-

льність за збереження вагонів в належному 
стані. Автомобілістам для здійснення ванта-
жних перевезень достатньо мати справні 
транспортні засоби, ремонтну базу для них та 
кваліфікований штат водіїв і ремонтників. 
Ремонтом і утриманням автодоріг, стан яких 
катастрофічний, підприємства і фірми авто-
мобільного транспорту не займаються. Крім 
того, при виконанні перевізної роботи, вони 
наносять колосальну шкоду державному гос-
подарству тому, що автомобілісти часто пе-
ревищуюсь допустиме навантаження на одну 
вісь вантажного автомобіля. В Україні її ве-
личина не повинна бути більшою 10 т.  

Зазвичай залізниці сприймають, через на-
звані реальні обставини, автомобільний тра-
нспорт лише, як важливого конкурента, який 
ще спричиняє дорожньо-транспортні приго-
ди на залізничних переїздах. На превеликий 
жаль, до цих пір між залізницями і автомобі-
лістами не сформувались партнерські стосу-
нки. Тобто залізниці не відносяться до авто-
мобільних фірм як до рівноправних суб’єктів 
транспортного процесу, а вважають їх як пе-
решкоду в здійсненні залізничних переве-
зень. Тому на державному рівні слід сформу-
вати систему справедливого розподілу в тра-
нспортному ринку сфер раціонального функ-
ціонування автомобільного і залізничного 
транспорту, з позицій орієнтації всієї транс-
портної діяльності в державі на інтереси клі-
єнтів (економіки країни в цілому) і забезпе-
чення достатньої рентабельності у перевізни-
ків.  

Враховуючи ту обставину, що в нашій 
державі в чистому виді конкуренція між ви-
дами транспорту відсутня, різні види транс-
порту повинні діяти в залежності від позиції 
кожного з них на транспортному ринку, що 
буде об’єктивно сприяти незалежному розви-
тку їх в інтересах вантажовласників і забез-
печення високої ефективності транспортної 
системи держави в цілому. В зв’язку з цим, 
цю проблему слід вирішувати комплексно, 
через її багатогранність. Вже тепер необхідно 
посилити державний контроль за діяльністю 
автоперевізників в плані недопущення пере-
вантажень автомобілів. Для цього важливо 
забезпечити у всіх регіонах діяльність  спеці-
альних структур з необхідним технічним 
оснащенням (вагові комплекси) і правом за-
стосування жорстких санкцій до порушників 
нормативів в перевезеннях. Крім того, важ-
ливо в державі створювати максимально ко-
мфортні і привабливі умови співробітництва 
підприємств із залізницею щодо підвищення 
рівня якості перевезень: простота і нетривале 



ТРАНСПОРТНІ СИСТЕМИ ТА ЛОГІСТИКА 

 28     ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТРАНСПОРТ УКРАЇНИ, №1/2018 

оформлення перевезення,  прийнятна плата і 
швидкість доставки вантажів, забезпечення 
його безперечної схоронності та інше. 

Протягом трансформаційного періоду у 
державі, на жаль, вирішуються дуже складні 
проблеми функціонування залізничного тра-
нспорту при відсутності системності в його 
розвитку. Звичайно системність цієї важливої 
для держави роботи повинна обов’язково 
спиратися на реальну ситуацію на ринку тра-
нспортних послуг. Ринок не представляє со-
бою стабільного, незмінного середовища. Він 
схильний до постійних змін, коливань попи-
ту на залізничні перевезення. Тому залізниці, 
спираючись на реальний попит, повинні ста-
вити перед собою конкретні завдання і вно-
сити корективи у подальший розвиток ПАТ 
«Українська залізниця». Таке корегування 
стратегії розвитку залізниць доцільно здійс-
нювати щорічно, з урахуванням реальної 
економічної ситуації в державі. 

Відомо, що Міністерство економічного 
розвитку і торгівлі України розробляє Про-
граму розвитку вітчизняних промислових 
підприємств. Звичайно, плани з розвитку за-
лізничного транспорту потрібно синхронізу-
вати із названою програмою. Але користь від 
такого узгодження буде залежати не лише від 
якості пропозицій залізничників. Потрібно 
добре зважити, наскільки реальними будуть 
заходи, передбачені Програмою, і як вони 
будуть реалізовані в державі в умовах прива-
тної власності великої кількості промислових 
підприємств. Тим більше, практика їх функ-
ціонування за минулі десятиріччя свідчить, 
що їх власники не проявляють державниць-
кої свідомості і не збираються, маючи вели-
чезні ресурси, займатися вирішенням над-
складних соціальних проблем. Без їх вирі-
шення неможливо забезпечити поступальний 
і динамічний економічний розвиток держави. 

Крім того, важливим моментом у розбудо-
ві партнерських відносин залізниць, автомо-
більного транспорту і клієнтури є тарифна 
система, яка буде реалізуватися в перспекти-
ві. Якщо вона не буде дійсно ринковою, із 
справедливим науковим обґрунтуванням і 
врахуванням інтересів усіх учасників транс-
портного процесу і стану фінансової системи 
держави, то підвищення тарифів на 30 %, що 
пропонувалося залізничниками здійснити у 
2016-2017 роках, не забезпечить необхідного 
фінансування  залізниць на потреби  власних  
інвестицій. Підвищення тарифів на вантажні 
перевезення, як свідчить досвід, на 15 % у 
2017 році не забезпечило фінансової стабіль-
ності залізниць, а отже – відповідного еко-
номічного зростання в державі.  

Крім труднощів для залізниць, через не 
ринкову тарифну політику і сучасні відно-
шення з боку клієнтури і влади, дуже складна 
ситуація, як свідчать результати проведеного 
дослідження, склалася і з використанням ва-
гонного парку. Залізнична статистика вказує 
на те, що дохідна ставка згідно із укладеними 
договорами за оренду інвентарних вагонів 
майже в 5,0 разів менше за дохідну ставку за 
експлуатацію іноземних вагонів, які залуча-
ються до здійснення перевезень в Україні. Ця 
та багато інших несправедливостей щодо 
оцінки роботи інвентарних вагонів залізниць 
вимагає негайного її вирішення владою 
України, з позицій цивілізованого ринку. 

Висновки 
Для відновлення економіки України і за-

безпечення її сталого розвитку в перспективі 
першочергове значення набуває негайне ви-
рішення проблеми поліпшення на взаємови-
гідних умовах відносин між вантажовласни-
ками та залізницями, що сприятиме прове-
денню швидкого переозброєння магістраль-
ного і промислового залізничного транспор-
ту – важливої умови активізації економічної 
діяльності в державі. Для цього необхідно 
органам державної влади і структурам залі-
зничного транспорту зосередити зусилля на 
наступному: 
- розробити та реалізувати технологічну 

модель компромісного управління і забезпе-
чити координацію рішень між усіма учасни-
ками транспортного процесу на основі їх 
рівноправного партнерства; 
- впровадити систему заборони вантажо-

власникам навантаження (здійснення непо-
дачі порожніх вагонів), при невиконанні ни-
ми вивантаження попередньо поданої групи 
вагонів за установлений час; 
- забезпечити реалізацію справедливої 

ринкової і економічно обґрунтованої плати 
вантажовласниками за користування ваго-
нами, величина якої повинна співставлятися 
із рівнем доходу, отриманого від експлуата-
ції одного вагона за добу (в сучасних ринко-
вих умовах вона повинна бути більшою від 
встановленої тепер величини не менше ніж в 
25 разів) із штрафними санкціями за пору-
шення технологічних норм простою вагонів: 
- впровадити рівноправні економічні від-

носини між учасниками транспортного про-
цесу, що надасть можливість їм своєчасно 
розвивати свої транспортні інфраструктури 
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(складові елементи магістрального і промис-
лового залізничного транспорту) завдяки 
компромісного використання позатранспор-
тного ефекту; 
- на законодавчому рівні зобов’язати 

суб’єктів економічної діяльності вказувати у  
договорах між підприємствами на постачан-
ня сировини, півфабрикатів і готової проду-
кції подобове відправлення вантажів та ста-
нції відправлення і призначення, з врахуван-
ням реальних можливостей та потреб ванта-
жовідправників і вантажоодержувачів, що 
необхідно включати в плани перевезень ван-
тажів залізницями, та встановити жорстку 
фінансову відповідальність вантажовласни-
ків перед залізницями за порушення взятих 
зобов’язань; 
- широко впровадити в практику експлу-

атаційної роботи залізниць інформаційні 
технології, які нададуть можливість відслід-
ковувати дислокацію вагонного парку та 
конкретної партії вантажу вантажовласни-
кам і структурам залізничного транспорту в 
режимі «online» та надасть можливість опе-
ративно встановлювати причини затримки 
вантажів і своєчасно коригувати  свою дія-
льність; 
- забезпечити формування на державному 

рівні справедливого конкурентного середо-
вища, в якому усі види транспорту повинні 
мати рівні права та можливості щодо функ-
ціонування і свого розвитку;  
- здійснити перегляд існуючої тарифної 

системи і довести величину тарифів до рин-
кового рівня; 
- здійснити реалізацію сучасної системи 

контролю за якістю транспортних послуг, з 
вирішенням гострої кадрової проблеми на 
залізницях (підвищення заробітної плати); 
- провести технічне оновлення всіх скла-

дових залізничного транспорту і технологіч-
не оздоровлення перевізного процесу.  

Виконання наведених заходів стане        
запорукою успіху сталого розвитку економі-
ки України, при умові реалізації трьох важ-
ливих принципів: прозорість, прибутковість, 
ефективність. 
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