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ВСТУП
Проблемами та перспективами розвитку та удоско�

налення організації туристичної індустрії займалося до�
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OF NARROW�GAUGE TOURIST LINES

Залізничні туристичні перевезення є дуже популярними у багатьох країнах світу. Своїм влас�

никам туристичні залізниці приносять неабиякі доходи. Вважаємо, що в Україні є необхідні пе�

редумови розвитку туристичної діяльності, а саме: велика кількість об'єктів історико�культур�

ного та рекреаційного значення, багата історія та традиції. Також є розвинена транспортна

мережа, яка потребує модернізації та достатня кількість готелів і ресторанів, які теж потребу�

ють вкладання коштів задля підвищення рівня сервісу, що надаються туристам.

Метою статті є розробка методичного підходу для розрахунку собівартості туристичних пе�

ревезень, який базується на врахуванні усіх витрат на утримання, експлуатацію і ремонт заліз�

ничної інфраструктури, рухомого складу та витрат туристичної компанії на закупівлю харчів і

напоїв для обслуговування туристів у поїздах, проживання у готелях і апартаментах з ураху�

ванням сніданку, а також на проведення екскурсій і трансфер туристів, що дозволить суттєво

підвищити точність перспективних розрахунків туристичної залізничної компанії.

У результаті запропонованих автором заходів очікується зростання пасажиропотоку на заліз�

ниці, підвищення іміджу українських залізниць, залучення додаткових коштів на оновлення за�

старілої інфраструктури та рухомого складу, створення нових робочих місць.

Railway transportation travel is very popular in many countries. Tourist railway brings considerable

income. We believe that in Ukraine there are prerequisites of tourism activities, among them a large

number of historical and cultural and recreational values, rich in history and tradition. There is also a

well�developed transport network, a sufficient number of hotels and restaurants that require investing

to improve the level of service provided to tourists.

The article is to develop a methodical approach to calculating the cost of tourist traffic, based on

consideration of all expenses for the maintenance, operation and repair of railway infrastructure,

rolling stock and the cost of travel company for the purchase of food and beverages for tourist services

in trains, stay in hotels and apartments with considering the breakfast, as well as excursions and

shuttle tourists will significantly increase the accuracy of calculations promising tourist railway

company.

As a result of the proposed measures one can expect increase of passenger traffic on the railroad,

image improvement of the Ukrainian railways within the country and abroad, attraction of additional

funds to renew the outdated infrastructure and rolling stock, restoration of the objects of cultural

and historical significance, creation of new jobs, and restraining of migration processes in western

Ukraine.

Ключові слова: залізниця, турист, залізничний туризм, пасажирські перевезення, туристичний поїзд,
витрати.
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сить багато вітчизняних [1—10] та іноземних [11—15]

науковців, а ось темі розвитку залізничних вузькоко�

лійних ліній в Україні в контексті розвитку залізнично�
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го туризму поки що обмежена кількість дослід�

ників. Тому дослідження в цьому напрямі є дуже

актуальними, адже перевезення є невід'ємною

частиною туристичної подорожі, і саме залізнич�

ний транспорт, на думку автора, є найбільш

зручним засобом пересування.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
ТА ПУБЛІКАЦІЙ

Як було вказано раніше, питанням розвитку

залізничного туризму в Україні присвячено до�

волі обмежену кількість наукових публікацій.

Особливо вважаємо за потрібне виділити вне�

сок Дергоусової А.О., яка багато уваги приділи�

ла класифікації видів туризму, серед яких ок�

ремо виділено залізничний туризм. [3].

Автор у результаті аналізу обсягів паса�

жирських перевезень в Україні приходить до

висновку, що в зв'язку із падінням обсягів пе�

ревезень в розпорядженні "Укрзалізниці" зали�

шається вільний рухомий склад, за допомогою

якого можливо було б організовувати залізничні

подорожі. Але ми так не вважаємо, тому що для

організації залізничного туризму потрібен су�

часний, який відповідає європейським вимогам,

рухомий склад.

Автори В.Г. Кузнєцов, П.О. Пшінько, І. В. Клі�

менко, А. В. Гуменюк, С. М. Загорулько у своїй

науковій роботі визначили перспективи розвит�

ку залізничного туризму України на вузькокол�

ійних лініях Закарпаття. Зокрема робочою гру�

пою було зроблено аналіз технічного стану Бор�

жавської вузькоколійної залізниці для реалі�

зації проекту відновлення ефективного функці�

онування гірських залізниць шириною колії 750

мм в Карпатському регіоні з подальшою мож�

ливістю їх приєднання до розгалуженої міжна�

родної туристичної мережі. У рамках виїзних

оглядів експертною групою встановлено, що об�

'єкти колійного господарства, пасажирської

інфраструктури, рухомого складу та допоміж�

них виробництв, задіяних у функціонуванні вузь�

коколійної залізниці, знаходяться в занедбано�

му стані та потребують значних оновлень і капі�

тального ремонту. Але маршрути проходження

пасажирських поїздів залишаються придатними

для участі в проекті розвитку залізничного ту�

ризму України [6].

Ми вважаємо, що перспективними в плані

розвитку залізничного туризму є також інші

маршрути, адже при плануванні туристичних за�

лізничних маршрутів потрібно враховувати не

тільки залізничну, а й туристичну інфраструкту�

ру (наявність готелів, ресторанів, об'єктів куль�

турно�масового відвідування).

Хаустова В.Є., Горбатова Є.Ф. відзначають,

що туристичні об'єкти все ще залишаються не�

затребуваними із�за низького рівня розвитку

інфраструктури туристичних послуг, а інфрас�

труктура не відновлюється через незацікав�

леність інвесторів, адже держава жодним чи�

ном не стимулює їх. Серед напрямів покращен�

ня ситуації на українському ринку туристичних

послуг автори пропонують: відновлення інфра�

структури, розвиток соціальних туристичних

програм, удосконалення інформаційної політи�

ки, реконструкцію туристичних об'єктів та інші

[10].
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Рис. 1. Алгоритм розрахунку витрат на організацію
туристичних залізничних перевезень

вузькоколійною залізницею
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Вважаємо, що перелік необхідних кроків з боку

держави повинні очолити закони щодо стимулювання

розвитку туристичної діяльності.

В.О. Стойка запропонував розширити поняття "ту�

ристичні інвестиції". На відміну від існуючого сприйнят�

тя інвестицій тільки в якості довгострокових вкладень

капіталу з метою отримання прибутку, автор наголошує

на комплексному значенні туризму і відповідно — інве�

стицій в цю галузь для забезпечення сталого розвитку

національної економіки та формування її конкурентних

переваг, розширення спектру інвестицій. Автор зробив

висновок, що успішний розвиток туристичної галузі вза�

галі неможливий без активного впливу держави на умо�

ви її функціонування, в Україні ж на цей час управління

інвестиціями грунтується на розподілі повноважень між

загальнодержавними та регіональними рівнями дер�

жавного управління, тому воно має доповнюватися ко�

ординацією діяльності громадських організацій та ак�
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 6 000 12 864 000 34 560
 5 000 8 480 000 19 200

 4 500 5 270 000 10 800
3 500 11 462 000 18 480

- 3 500 5 210 000 8 400
- 3 500 5 210 000 8 400

4 000 5 240 000 9 600
3 000 6 216 000 8 640
3 000 10 360 000 14 400

 3 000 4 144 000 5 760
  4 000 10 480 000 19 200
 4 000 10 480 000 19 200
 '   3 500 6 252 000 10 080

 -  3 500 4 168 000 6 720
  3 500 4 168 000 6 720
 3 000 2 72 000 2 880

2 500 6 180 000 7 200
113 5 256 000 210 240

7 000 1 84 000 3 360
 5 500 2 132 000 5 280
 4 000 1 48 000 1 920

3 200 2 76 800 3 072
2 800 1 33 600 1 344
4 000 3 144 000 5 760
4 000 3 144 000 5 760
3 000 1 36 000 1 440

  4 000 1 48 000 1 920
  3 800 3 136 800 5 472

2 500 1 30 000 1 200
3 500 2 84 000 3 360
2 000 1 24 000 960

 3 500 1 42 000 1 680
3 000 2 72 000 2 880

25 1 135 200 45 408
138 6 391 200 255 648

    

  

Таблиця 1. Розрахунок фонду заробітної плати туристичної компанії, з урахуванням працівників
залізничного транспорту
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тивною співпрацею з потенційними інвесторами, у тому

числі іноземними. Для забезпечення належного фінан�

сування державою, стимулювання розвитку в'їзного та

внутрішнього туризму автор пропонує створення сис�

теми регіональних туристичних комплексів.

Автор пропонує по�новому трактувати поняття "ту�

ристичні інвестиції" як всі види майнових та інтелекту�

альних цінностей, що вкладаються в об'єкти підприєм�

ницької та інших видів діяльності, у результаті якої от�

римуються прибуток та економічне зростання в масш�

табах суспільства або досягається соціальний позитив�

ний ефект та пропонує розрізняти за об'єктами вкла�

дення реальні, фінансові, інноваційні, інтелектуальні та

освітні інвестиції [9].

Підтримуємо, що ключовим питанням ефективно�

го управління інвестиціями в туристичній галузі є ство�

рення позитивного іміджу України, відновлення дові�

ри зі сторони вітчизняних та іноземних інвесторів. Ідея

створення туристичних регіональних комплексів є не�

поганою, але можуть виникати труднощі при коопе�

рації підприємств, суміжних з туризмом галузей, при�

ватної та державної форми власності в контексті роз�

по ді лу  м ай бу тнь ої  в иг од и.  К ері вн ик и рі зн их

підприємств можуть просто не знайти спільну мову, не

бажаючи поступитися своїми інтересами заради за�

гальної ідеї та інше.

Як бачимо, є достатньо проблем, що стримують

розвиток залізничного туризму в Україні — від хроніч�

ної нестачі коштів до низького рівня сервісу у по�

рівнянні з європейськими країнами. Вважаємо, що для

залучення інвестицій на розвиток об'єктів туристичної

та залізничної інфраструктури потрібно розробити еко�

номічно обгрунтований проект, який би привабив по�

тенційних інвесторів.

МЕТА
Метою статті є розробка методичного підходу для

розрахунку собівартості туристичних перевезень, який

базується на врахуванні усіх витрат на утримання, екс�

плуатацію і ремонт залізничної інфраструктури, рухо�

мого складу та витрат туристичної компанії на закупів�

лю харчів і напоїв для обслуговування туристів у по�

їздах, проживання у готелях і апартаментах з урахуван�

ням сніданку, а також на проведення екскурсій і транс�

фер туристів, що дозволить суттєво підвищить точність

перспективних розрахунків туристичної залізничної

компанії.

ВИКЛАД
ОСНОВНОГО МАТЕРІАЛУ

Для розрахунку економічної ефективності діяль�

ності залізничної туристичної компанії необхідно виз�

начити алгоритм, за яким будуть розраховані усі її вит�

рати (утримання й експлуатація залізниці, рухомого

складу, власні витрати компанії, договірні зобов'язан�

ня з контрагентами за схемою (рис. 1) та такими скла�

довими витрат: витрати на оплату праці; відрахування

на соціальні заходи; матеріали, запасні частини, пали�

во, електроенергія; електроенергія для технологічних

цілей; паливо для технологічних цілей; витрати з опла�

ти розрахунків за ремонт тепловозів та вагонів; оплата

тарифу та інші витрати, що пов'язані з транспортуван�

ням тепловозів та вагонів у ремонт та з ремонту; роз�

рахунки за договорами з контрагентами та інші витра�

ти.

За тами ж складовими розраховані власні витрати

офісу туристичної компанії з урахуванням розрахунків

з контрагентами за закупівлю харчів напоїв, проведен�
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  (  ) 6 250 139 868 750 34 750

  ( ) 5 500 62 341 000 13 640

   1 209 750 48 390

  :

    ' 307 201 61 607 2 464

 1 498 11 16 476 659

  2 250 145 326 250 13 050

 5 555 145 805 425 32 217

 2-  3 500 10 35 000 1 400

 1-  4 000 5 20 000 800

- 6 000 5 30 000 1 200

 6 250 5 31 250 1 250

25 000 5 125 000 5 000

3 500 6 21 000 840

1 472 000 58 880

Таблиця 2. Розрахунок інвестицій
на будівництво вузькоколійної залізниці та закупівлю

рухомого складу
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ня екскурсій, трансферних перевезень та оплату про�

живання туристів у готелях або апартаментах.

Розрахунок фонду заробітної плати наведений в

таблиці 1 за двома групами: працівники, що обслугову�

ють діяльність вузькоколійної залізниці та рухомого

складу; працівники туристичної компанії, які займають�

ся безпосередньо забезпеченням туристів харчуванням

у поїздах, ночівлею в місцевих готелях, харчуванням у

ресторанах, екскурсіями, відпочинком та ін.

Розрахунок витрат на оплату праці та відрахувань

на соціальні заходи. Фонд оплати праці запропонова�

но розрахувати протягом року по кількості робітників,

що будуть задіяні у технологічному процесі роботи за�

лізниці та в офісі туристичної компанії, з урахуванням

персонального посадового окладу кожного працівни�

ка.

Для обслуговування туристів у поїздах запропоно�

вана бригада працівників, в яку входять: бригадир по�

їзда, два стюарди, слюсар�електрик, дизель�моторист,

бармен та офіціант. Таких бригад запропоновано 5 по

одній на кожний поїзд з урахуванням явочного коеф�

іцієнту та графіку курсування поїзда. Для перевезен�

ня туристів по об'єктам туристичної інфраструктури

передбачена бригада з машиніста та його заступника,

по одній на кожний поїзд з урахуванням явочного ко�

ефіцієнту та графіку курсування поїзда. Для переве�

зення туристів в 6�ти рейкомобілях передбачено вісім

водіїв, які також працюють за певним графіком про�

тягом року.

Для екіпірування, обслуговування та ремонту тури�

стичних поїздів у депо Берегове додатково до існую�

чої кількості робітників запропоновано прийняти на ро�

боту: екіпірувальників, заправників палива та ремонт�

ників рухомого складу. Утримання залізничної колії,

засобів зв'язку та автоблокування, обслуговування ту�

ристів та пасажирів вузькоколійної залізниці передба�

чено штат ремонтників, робітників матеріально�техніч�

ного забезпечення, працівників пасажирського госпо�

дарства, квиткових касирів та охоронників. З урахуван�

ням 25 працівників офісу туристичної компанії штат

працівників, що буде обслуговувати вузькоколійну за�

лізницю, складе — 138 осіб (табл. 1).

Після того, як розраховано фонд оплати праці,

можна визначити загальну величину відрахувань на соц�

іальні заходи, які складають 22 % від величину фонду

(1).

255,648*22/100=56,242 тис.  дол.  США          (1).

Розрахунок амортизаційних відрахувань.

Для визначення величини амортизаційних нараху�

вань, що включаються до собівартості туристичних пе�

ревезень, необхідно спочатку розрахувати інвестиції,

які необхідно вкласти в будівництво залізничної інфра�

структури, офісу туристичної компанії, на закупівлю

вузькоколійних поїздів і рейкомобілів.

Розрахунок вартості залізничної колії з урахуван�

ням засобів  зв'язку,  автоблокування,  зупиночних

пунктів та пасажирських павільйонів, визначався за до�

помогою укрупнених показників проектно�вишукуваль�

ного інституту Київдіпротранс, з урахуванням вартості

одного км будівництва нової вузькоколійної лінії.

Вартість рухомого складу визначалася за прогнозними

даними спеціального конструкторського бюро ДНУЗТ,

а рейкомобілів за даними закордонних фірм. Вказані

вартості наведені у табл. 2 і складають 58 880 тис. дол.

США.

Розрахунок амортизаційних відрахувань визна�

чається залежно від вартості окремих об'єктів інфрас�

труктури, рухомого складу та з урахуванням їх амор�

тизаційних термінів служби і зведено у таблиці 3.

Вартість матеріалів, запасних частин, палива та

електроенергія на утримання, експлуатацію і ремонт

інфраструктури залізничного транспорту та рухомого

складу

Вартість матеріалів, запасних частин та електрое�

нергії для технологічних нужд визначена у відсотках до

вартості амортизаційних відрахувань:
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    ' 2 464 25 99

  (   ) 659 50 13

  13 050 30 435

 32 217 80 403

 2-  1 400 28 50

 1-  800 28 29

- 1 200 28 43

 1 250 28 45

5 000 30 167

840 10 84

58 880 1 366

Таблиця 3. Розрахунок амортизаційних відрахувань.
(Перший пусковий комплекс)

Джерело: розробка автора.
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— для обслуговування верхньої будови колі ї  —

2 %

828*0,2 = 165, 6 тис. дол. США;

— для обслуговування земляного полотна — 2 %

488*0,2 = 97,6 тис. дол. США;

— для обслуговування кабельних ліній — 2,5 %
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   255,648 6,86

   56,242 1,51

 1 366,000 36,64

 ,  , 
345,080 9,26

 43,800 1,17

    "  
" 209,800 5,63

   298,000 7,99

 13,000 0,35

     
829,440 22,25

   311,040 8,34

3 728,050 100,00

Таблиця 4. Розрахунок витрат на утримання, експлуатацію
та ремонт туристичної залізничної компанії

128*0,25 = 32,0 тис. дол. США;

— для обслуговування зупиночних пунктів та буді�

вель — 3 %

13* 0,3 = 3,9 тис. дол. США;

— для обслуговування рухомого складу (вагонів,

локомотивів та рейкомобілів) — 11 %
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5 120 0,9 34 560

- -
- -

‘ - -

25  5 
 2-  

5 120 0,9 13 500

94 500

Таблиця 5. Розрахунок прогнозної кількості туристів,
при зміні структури туристичного поїзду

на один вагон 2$го класу
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418 * 0,11 = 45,98 тис. дол. США.

Разом 165,6 + 97,6 + 32 + 3,9 + 45,98 = 345,08 тис.

дол. США.

 Вартість палива для експлуатації рухомого складу:

— для обслуговування локомотивів кількість пали�

ва вираховується від денної норми споживання 35

літрів, кількості локомотивів — 5, вартості солярки —

0,80 дол. США та кількості днів курсування на рік —

120.

35*5 * 0,80 * 120 = 16,800 тис. дол. США;

— для обслуговування рейкомобілів кількість па�

лива вираховується від денної норми споживання 20

літрів, кількості рейкомобілів — 5, вартості бензину —

0,90 дол. США та кількості днів курсування на рік —

250.

 20 * 6 * 0,90 * 250 = 27,000 тис. дол. США.

Разом витрати на паливо протягом року будуть ста�

новити — 43,800 тис. дол. США

Розрахунки за договорами з контрагентами та інші

витрати.

1. Витрати за надання додаткових послуг Регіональ�

ною філією "Львівська залізниця" ПАТ "УЗ" протягом

року (поточні види ремонту та мийка рухомого складу)

прийняті на рівні 7 % від вартості рухомого складу;

 10490 * 0,02 = 209,800 тис. дол. США.

2. Власні витрати туристичної компанії по розрахун�

ках з постачальниками харчів, напоїв, посуди, води в

бутлях та іншої продукції для постачання у вагони�бу�

фети, або вагони�ресторани. Ці витрати розраховані з

огляду на те, що туристи будуть під час подорожі вит�

рачати на харчі та напої в середньому близько — 85

грн. (або 3,4 дол. США) на день подорожі. При торгі�

вельній націнці 30% вартість товару на одного туриста

в день складе — 2,6 дол. СЩА.

На трьохденному туристичному маршруті Берего�

ве — Хмельник — Виноградів — Хуст — Міжгір'я —

Лисичого — Свалява, на якому за рік запропоновано

перевезти 34 560 туристів, вартість товару для харчу�

вання у вагонах�буфетах та вагонах�ресторанах скла�

де:

34 560 * 3 * 2,6 = 269,568 тис. дол. США.

Якщо до цієї суми додати вартість посуду, серве�

ток, рушників, спеціального одягу для офіціантів та

бармена, то загальна сума складе близько 298 тис. дол.

США.

3. На власні витрати туристичної компанії по роз�

рахунках з підрядними організаціями, що виконують

різні роботи з ремонту офісу щорічно необхідно май�

же 13 тис. дол. США.

4. Власні витрати туристичної компанії по розрахун�

ках за надання послуг туристам із проживання в готе�

лях або апартаментах з урахування сніданку можна роз�

рахувати залежно від кількості туристів та середньої

вартості проживання в готелях 2—3 зірочки, або апар�

таментах зі сніданком — 12 дол. США.

На трьохденному туристичному маршруті Берего�

ве — Хмельник — Виноградів — Хуст — Міжгір'я —

Лисичого — Свалява, на якому за рік запропоновано

перевезти 34 560 туристів і лише дві зупинки в готелі

або апартаментах за ціною 12 дол. США, вартість про�

живання складе: 3460*2*12=829,440 тис. дол. США.

5. Власні витрати туристичної компанії по розрахун�

ках за послуги екскурсійних бюро (якщо послуга вхо�

дить до складу путівки) розраховувалися за умови вар�

тості екскурсій на день 1,5 дол. США та оплату турис�

тичних автобусів — 1,5 дол.

На трьохденному туристичному маршруті Берего�

ве — Хмельник �Виноградів — Хуст — Міжгір'я — Ли�

сичого — Свалява, на якому за рік запропоновано пе�

ревезти 34 560 туристів, вартість екскурсій та автобусів

складе:

34 560 * 3 * 3 = 311,040 тис. дол. США.

Аналізуючи дані таблиці 4 можна заключити, що ос�

новну левову долю витрат складають амортизаційні

відрахування — 36,64 %. На цей показник впливати

майже неможливо, оскільки він залежить від вартості

будівн ицтва залізн ичної  вузьк околійної  лі ні ї  та

кількості рухомого складу, який буде експлуатуватися

на залізниці. Можна на залізниці експлуатувати заста�

рілий рухомий склад після його оновлення. Але це по�

значиться на терміні його експлуатації. Звідси випли�

ває головний висновок організації туристичних переве�

зень по новим або реконструйованим залізницям —

значні інвестиції можуть відвернути потенційних інвес�

торів від вкладання грошей.

Другим складовим у рейтингу витрат є витрати на

проживання у готелях та апартаментах з урахуванням

сніданку — 22,25 %. Цей показник можна зменшити

лише частково або повністю. По�перше, можна виби�

рати для проживання туристів дешеві готелі або апар�

таменти. По�друге, можна не включати до вартості пут�

івки ранкові сніданки. По�третє, можна взагалі не вклю�

чати до вартості путівки проживання в готелях та апар�

таментах туристів. Але перелічені заходи не впливають

на загальні витрати туристів та одночасно спотворюють

імідж фірми.

Третім за величиною витрат є витрати на матеріа�

ли, запасні частини та електроенергію на технологічні

цілі — 9,26 %. Величина цих витрат напряму залежить

від вартості будівництва інфраструктури вузькоколій�

ної залізниці та рухомого складу. Четвертими, п'ятими

та шостими за рейтингом є витрати на заробітну плату

з урахуванням відрахувань на соціальні заходи (8,37

%), на екскурсії по визначним пам'ятним містам, опла�

та автобусів для перевезень (8,34 %) та витрати на за�

купівлю харчів і напоїв для забезпечення туристів під

час подорожі (7,99 %).

Інші витрати за табл. 4 складають разом всього 7,15

%, що майже не впливають на загальну величину вит�

рат з утримання, експлуатації та ремонту туристичної

інфраструктури, рухомого складу та офісу залізничної

компанії.

Прибуток туристичної компанії від організації за�

лізничних подорожей визначається як різниця між до�

ходом компанії — 3 738,528 тис. дол. США, який роз�

раховано в іншій науковій статті автора, та її витрата�

ми (табл. 4) і складе — 10,479 тис. дол. США (2):

П = 3 738,528 — 3 728,050 = 10,479 (2).

При цьому рентабельність діяльності туристичної

компанії складе — 2,81 % (3):

Р = 10,479/3728,050*100 = 2,81 % (3).

Для туристичної діяльності це дуже низька рента�

бельність, яка пояснюється значними інвестиції на пер�

шому етапі будівництва та низькими цінами на турис�

тичні послуги. Можна запропонувати такі заходи щодо

підвищення прибутковості туристичних перевезень:

1. Підвищити вартість путівки на маршруті Берего�

ве — Хмельник — Виноградів — Хуст — Міжгір'я —

Лисичого — Свалява до 2 400 грн., що дозволить отри�

мати рентабельність лише на рівні 7,7 %, але це може

призвести до втрати частини потенційних клієнтів.

2. Збільшити кількість вагонів 2�го класу у турис�

тичних поїздах до 3�х і залучити додаткових туристів

на вказаному вище маршруті. Розглянемо детальніше

цей варіант оптимізації діяльності туристичної залізнич�

ної компанії. В таблиці 5 окремою строчкою (виділено
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жирним курсивом) показані розрахунки додаткової

кількості туристів. Вона склала 13 500 чол.

Додатковий дохід від перевезення 13500 туристів

при вартості путівки 2400 грн. складе:

 13 500 * 2 400 / 25 = 1296, 000 тис. дол. США.

Новий дохід за умови включення по одному вагону

2�го класу у кожний туристичний поїзд складе:

 3 738,528 + 1 296,000 = 5 034,528 тис. дол. США.

Розрахунки величини зміни витрат по кожному еле�

менту наведені нижче:

Зміна заробітної плати майже не помітна, оскільки

додатково включені до явочного списку робітників

лише 1 стюард з окладом 3 500 грн., 1 ремонтник ва�

гонів з окладом 4 000 грн. та 1 екіпірувальник рухомо�

го складу. Разом ці додаткові витрати за рік становлять

5,040 тис. дол. США.

Відповідно зміна відрахувань на соціальні заходи

становлять 1,109 тис. дол. США, або 22 % від суми до�

даткової заробітної плати.

Додаткова величина амортизаційних відрахувань —

25 тис. дол. США визначалася залежно від вартості 5�

ти вагонів (по 3500 грн. кожний) та нормативного тер�

міну їх служби — 28 років.

Вартість матеріалів, запасних частин та електрое�

нергії на технологічні цілі для обслуговування та поточ�

ного ремонту вагонів розраховані у відсотках від вар�

тості вагонів і становить 0,3 тис. дол. США.

Вартість додаткового палива для перевезення до�

даткових вагонів визначалась пропорційно питомим

витратам палива на перевезення 1�го вагону і становить

8,7 тис. дол. США.

Додаткова вартість планових видів ремонту та

інших послуг за договорами з регіональною філією

"Львівська залізниця" ПАТ "УЗ" орієнтовно складе —

30,0 тис. дол. США.

Додаткові витрати на закупівлю харчів, посуду, про�

живання в готелях та колибах, вартість екскурсій та ко�

ристування автобусами визначалися прямо пропорцій�

но кількості додаткових туристів — 13 500 осіб та пи�

томим витратам по кожній статті.

Всі подальші розрахунки нової величини витрат при

зміні структури поїзда зведено у таблиці 6.

Новий прибуток компанії при цьому буде становити:

5 034,528 — 3 821,819 = 1 212,709 тис. дол. США,

а рентабельність — 31,73 %, що є дуже позитивним ре�

зультатом. Аналізуючи проведені розрахунки можна

зробити висновок, що збільшення кількості вагонів у

структурі туристичного поїзда суттєво сприяє прибут�

ковості туристичної залізничної компанії.

ВИСНОВКИ
Набув подальшого розвитку методичний підхід

щодо розрахунку собівартості туристичних перевезень,

який базується на врахуванні усіх витрат на утриман�

ня, експлуатацію і ремонт залізничної інфраструктури,

рухомого складу та витрат туристичної компанії на за�

купівлю харчів і напоїв для обслуговування туристів у

поїздах, проживання у готелях і апартаментах з ураху�

ванням сніданку, а також на проведення екскурсій і

трансфер туристів, що дозволить суттєво підвищить

точність перспективних розрахунків туристичної заліз�

ничної компанії.
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