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МЕТОДИЧНИЙ ПІДХІД ЩОДО ВИЗНАЧЕННЯ ПРИВАБЛИВОСТІ 
ПАСАЖИРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

Мета. Розробка методичного підходу для визначення привабливості пасажирських перевезень на базі 
факторів конкуренції. Методика. Для досягнення поставленої мети було виділено основні фактори 
конкуренції, що впливають на обсяги пасажирських перевезень. Результати. На ринку пасажирських транс-
портних послуг у дальньому сполученні фігурують 3 основні гравці: залізничний, автомобільний та авіаційний 
транспорти. До того ж конкуренція між ними загострюється. Тому виникла необхідність у визначенні 
привабливості саме залізничних перевезень. Для цього було виділено такі фактори конкуренції: цінова 
політика перевізника, швидкість руху транспортних засобів, термін та ритмічність поїздки, якість перевезень. 
Кожен із цих показників розглянуто окремо, що в результаті дало можливість побудувати інтегральний 
показник привабливості пасажирських перевезень. Наукова новизна. Запропонований методичний підхід до 
визначення привабливості пасажирських перевезень дає можливість оцінити її, а також враховує впроваджен-
ня в Україні швидкісного руху. Практична значимість. Оцінка привабливості пасажирських перевезень 
залізничним транспортом у дальньому сполученні дозволить більш точно визначити обсяги пасажирських 
перевезень для підрахунку необхідної кількості рухомого складу на перспективу. 

Ключові слова: конкуренція; фактори; ціни; швидкість; ритмічність; терміни поїздки; якість перевезень; 
коефіцієнт привабливості 

Вступ 

На сьогодні на ринку пасажирських транс-
портних послуг у дальньому сполученні фігуру-
ють 3 основні гравці: залізничний, автомобіль-
ний та авіаційний транспорт. При чому конку-
ренція між ними в боротьбі за пасажира загос-
трюється. Основними перевагами залізничного 
транспорту є його масовість та стабільність пе-
ревезень, високий рівень безпеки та надійності 
руху, мінімальна шкода для навколишнього се-
редовища та використання різних видів енергії, 
можливість надання широкого діапазону ком-
форту і сервісу. Частка залізничного транспорту 
на ринку пасажирських перевезень скоротилась 
за останні 10 років майже на 13 %. Саме тому 
виникає необхідність дослідження привабливо-

сті залізничних перевезень безпосередньо для  
її підвищення. 

Мета 

Розробка методичного підходу щодо визна-
чення привабливості пасажирських перевезень 
залізничного транспорту, який враховує вплив 
на обсяги пасажирських перевезень таких 
факторів конкуренції як: цінова політика 
перевізника, швидкість руху, термін та ритміч-
ність поїздки, якість пасажирських перевезень. 

Методика 

Дослідження впливу факторів конкуренції на 
обсяги пасажирських перевезень виконується 
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виходячи з припущення, що пасажир обере мак-
симально вигідний для себе транспорт з ураху-
ванням факторів конкуренції. Розглянемо більш 
детально кожен з них. 

Результати 

Як вже зазначалося, останнім часом залізни-
чний транспорт втрачає свої позиції на ринку 
транспортних послуг. Основним конкурентом 
залізничного транспорту на середніх відстанях є 
автомобільний транспорт, оскільки більшість 
залізничних ліній мають паралельні автомо-
більні дороги. Посилює свої позиції й повітря-
ний транспорт, який складає конкуренцію 
залізничному на далеких відстанях. Це сталося 
через те, що на обсяги пасажирських перевезень 
впливає група факторів конкуренції: цінова 
політика; швидкість руху транспортних засобів, 
термін та ритмічність руху; якість перевезень. 

Вплив цінової політики на обсяги паса-
жирських перевезень. Тарифи на залізничні пе-
ревезення регулюються державою через їх 
соціальне значення. Проте пасажирські переве-
зення залізничним транспортом на сьогодні  

є збитковими. Це приводить до необхідності час 
від часу збільшувати вартість проїзду залізни-
чним транспортом. Зокрема протягом 2013 року 
ціни на квитки підвищувались 2 рази. Це викли-
кало незадоволення серед пассажирів, оскільки 
низька ціна завжди була основною конкурент-
ною перевагою залізничного транспорту. До то-
го ж, автомобільний та авіаційний транспорт 
відвойовують пасажирів через більш досконалу 
тарифну політику. Наприклад, авіаційний транс-
порт за останні 5 років збільшив кількість пере-
везених пасажирів маже на 51 %. Це зумовлено 
використанням авіаперевізниками бюджетних 
авіаперельотів. Вартість такої поїздки інколи 
менша на 60 % за звичайну. Таке становище 
дозволяє повітряному транспорту захопити ча-
стку перевезень у внутрішньому та міжнародно-
му сполученнях у залізничного транспорту. От-
же, одним із основних факторів втрати пасажи-
ропотоку залізничним транспортом є недоско-
нала цінова політика. Для збереження конку-
рентоспроможності побудова цін на перевезення 
залізничним транспортом має враховувати ряд 
показників, які представлені на рис. 1. 

 
Рис. 1. Фактори, що впливають на формування ефективної цінової політики на пасажирські  

перевезення залізничними транспортом 

Fig. 1. Factors influencing the formation of effective price policy for passenger transportations  
by railway transport 
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Залежно від цих показників тарифи на заліз-
ничні пасажирські перевезення будуть постійно 
змінюватись. Це, беззаперечно, буде впливати 
на привабливість пасажирських перевезень. 

Отже, вдосконалення цінової політики може 
привести до суттєвого збільшення обсягів па-
сажирських перевезень залізничним транспор-
том через відвоювання пасажирів у інших видів 
транспорту. 

Вплив швидкості руху, терміну та 
ритмічності поїздки на обсяги пасажирських 
перевезень. Протягом останніх років в Україні 
ведеться активне впровадження швидкісного 
руху пасажирських поїздів. Рішенню цієї задачі 
постійно заважали різні проблеми. У зв’язку  
з проведенням ЄВРО-2012 політичні рішення 
прискорили розв’язання цього питання та поча-
лось активне виконання Державної цільової 
програми впровадження на залізницях швидкі-
сного руху залізничних поїздів [5]. 

Впровадження швидкісного руху в Україні 
ставить за мету відвоювати значну частку пере-
везень на ринку транспортних послуг у авто-
мобільного та авіаційного транспорту і, таким 
чином, мати додатковий дохід від підвищення 
обсягів перевезень. Для оцінки цього доходу 
було використано формулу (1) [11]: 

 ( ) ,год
вш пас пас вш

ср

ЦДС ДС Т Т
L

= + ⋅ −  (1) 

де вшДС  − середня дохідна ставка у високо-
швидкісному русі, грн/пас-км; пасДС  – середня 
дохідна ставка у пасажирському русі, грн/пас-
км; годЦ  − оцінка часу пасажира, грн/пас.-год; 

срL  − середня дальність перевезень у високо-

швидкісному русі, км; пасТ  − середній час пе-
ребування пасажира у дорозі на відстань, що 
дорівнює середній дальності перевезень у висо-
кошвидкісному русі, год; вшТ  − середній час 
поїздки пасажира у високошвидкісному русі на 
відстань, що дорівнює середній дальності пере-
везень у високошвидкісному русі, год. 

На базі цієї формули було встановлено 
залежність середньої вартості поїздки від 
швидкості руху (табл. 1) [6]. 

Як бачимо із табл. 1, на вартість 
залізничного квитка без податку на додану 
вартість впливає не тільки швидкість паса-
жирського поїзда, але й коефіцієнт підвищення 
вартості поїздки. 

Таблиця  1  

Прогнозна середня вартість поїздки пасажира у швидкісному та високошвидкісному поїзді [6] 

Table 1  

Expected average cost of passenger travel in high-speed trains [6] 
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85 75 10 1,0 0,17 0,029 0,199 1,2 0,2388 143,28 

100 75 25 2,0 0,17 0,058 0,228 1,4 0,3192 191,52 

120 75 45 3,0 0,17 0,087 0,257 1,6 0,4112 246,72 

150 75 75 4,0 0,17 0,115 0,285 2,0 0,57 342 

200 75 125 5,0 0,17 0,144 0,314 2,5 0,785 471 

250 75 175 5,6 0,17 0,162 0,332 3,0 0,996 597,6 

300 75 225 6,0 0,17 0,174 0,344 3,5 1,204 722,4 
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Рис. 2. Загальні витрати часу на переліт Дніпропетровськ–Київ 

Fig. 2. Total time expenditures for flight Dnipropetrovsk–Kyiv 

При цьому на величину цього показника 
впливають, собівартість швидкісних переве-
зень, платоспроможність населення та соціаль-
на спрямованість перевезень. Отже, з підви-
щенням швидкості руху вартість на перевезен-
ня збільшується. А при швидкості 300 км/год 
вартість проїзду поїздом досягне рівня вартості 
перельоту. На перший погляд здається, що таке 
підвищення вартості поїздки не призведе до 
позитивних зрушень, однак це не так (рис. 2). 

Як бачимо із рис. 2, загальний час поїздки із 
Дніпропетровська до Києва з використанням 
авіаційного транспорту сягає майже 4 годин. 
При цьому вартість польоту складає 1496 грн 
економ класом та 3415 грн бізнес класом. На 
сьогодні між Дніпропетровськом і Києвом 
курсує швидкісний потяг «Інтерсіті +», його час 
у дорозі 5 годин, а вартість проїзду – 241,20 грн. 
Тобто якщо порівняти загальний час поїздки під 
час використання авіаційного та залізничного 
транспорту, то різниця не суттєва – лише годи-
на, а різниця у вартості досить велика. За таких 
умов пасажир звичайно обере залізничний 
транспорт. 

Ритмічність пасажирських перевезень та зру-
чний графік руху також суттєво впливають на 
обсяги пасажирських перевезень. Доступність 
автомобільного та залізничного транспорту зна-
ходиться на рівних умовах. При цьому 
автомобільний транспорт має ряд переваг. На-
приклад, розглянемо такий напрям як Донецьк-
Дніпропетровськ. Між цими містами курсує ли-
ше п’ять поїздів. Їх час у дорозі не перевищує 
4,5 години, вартість проїзду коливається від 
63,17 грн до 83,38 грн, залежно від класу поїзда, 
кількість зупинок складає 3–4 одиниці. При 
цьому населеність цих поїздів є досить низькою. 
Зовсім інша ситуація на автомобільному 
транспорті. Між Дніпропетровськом та Донець-

ком курсують 15 автобусів. Час у дорозі 
коливається від 4 до 5,5 годин, вартість проїзду 
– від 96,93 грн до 123 грн, а кількість зупинок 
складає від 2 до 4 одиниць. При цьому насе-
леність автобусів сягає майже 90 %. Однією  
з причин такої нерівномірності є ритмічність 
курсування та час відправлення автобусів. На 
відміну від поїздів вони ходять кожної години  
з ранку до вечора. Тобто майбутній пасажир 
може їхати у будь-який зручний для нього час. 
Іншою суттєвою перевагою є можливість неза-
планованих зупинок. Через те цей вид транспор-
ту є зручним для багатьох людей. Така ситуація 
спостерігається на багатьох маршрутах, оскільки 
розклад руху пасажирських поїздів не передба-
чає програмну оптимізацію кількості поїздів  
з урахуванням існуючого рухомого складу. 

Вплив якості на обсяги пасажирських пере-
везень. Якість обслуговування пасажирів, які 
користуються залізничним транспортом, є важ-
ливою соціальною і економічною проблемою 
України. 

Включення показників до системи оціню-
вання якості пасажирських перевезень вимагає 
виконання відповідного аналізу всіх окремих 
показників, які в змозі її визначити, а також 
узагальнюючого показника, що дозволяє визна-
чити вагомість впливу кожної із складових на 
якість перевезень. Основні складові, що харак-
теризують якість перевезень на залізничному 
транспорті, зображені на рис. 3. 

Як бачимо з рис. 3, для оцінки було запропо-
новано чотири складових якості пасажирських 
перевезень: термін поїздки; зручність отримання 
поїздки; фізіологічні особливості перевезень; на-
дійність пасажирських перевезень. 

У нашому дослідженні для оцінки якості па-
сажирських перевезень ми обрали метод експе-
ртних оцінок, який дозволяє дати оцінку дослі-
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джуваному явищу у вигляді узагальненої думки 
фахівців [8]. Експертами, а у нашому випадку 
респондентами, виступають користувачі послу-
гами залізничного транспорту – пасажири. 
Кількість респондентів визначалася за допомо-

гою методів загальної теорії статистики та 
склала 400 осіб. Подальше збільшення 
кількості респондентів не приводить до зміни 
результативних даних. 

 
Рис. 3. Загальна схема оцінювання якості пасажирських перевезень 

Fig. 3. General scheme of evaluating the quality of passenger transportations 

Таблиця  2  

Вагомість показників якості пасажирських перевезень залізничним транспортом 

Table 2  

The importance of quality indicators of passenger transportations by railway transport 

Вагомість 
Показник 

Звичайний рух Швидкісний рух 

Термін поїздки 0,286 0,238 

Зручність отримання поїздки 0,273 0,106 

Фізіологічні особливості перевезень 0,290 0,167 

Надійність пасажирських перевезень 0,150 0,099 
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Таблиця  3  

Шкала кількісно-якісних характеристик інтегрального показника комфортності  
пасажирських перевезень [8] 

Table 3  

Scale of quantitative and qualitative characteristics of integral index of passenger  
transportations comfort [8] 

Оцінка комфортності Числові інтервали 

Дуже висока 1,0–0,8 

Висока 0,8–0,63 

Середня 0,63–0,37 

Низька 0,37–0,2 

Дуже низька 0,2–0,0 
 
Для дослідження було складено спеціальні 

анкети, у яких використано методику постано-
вки питання, що заснована на рангових шкалах. 
У ході дослідження респонденти були опитані 
за допомогою цих анкет та визначили вагомість 
кожної складової для звичайних та швидкісних 
перевезень окремо (табл. 2). 

Розрахунок узагальнюючого показника якості 
перевезень можна здійснити за формулою: 

 
1

п
і

як і
і еі

хК а
х=

= ×∑ , (2) 

де Кяк – інтегральний показник якості процесу 
перевезень залізничним транспортом; аі – 
коефіцієнт вагомості і-го часткового показника; 
хі – середнє значення і-го часткового показника; 
хеі – еталонне (бажане, очікуване та практичне 
досяжне) значення і-го часткового показника. 

Згідно з числовими розрахунками, які вико-
нувались за допомогою програми Microsoft Ex-
cel, за результатами опитування 400 експертів 
узагальнюючий показник якості звичайних пе-
ревезень зв

якК  = 0,578, а узагальнюючий показ-
ник якості швидкісних перевезень шв

якК  = 0,61. 
Тобто середній показник якості пасажирських 
перевезень дорівнює: 

 0,578 0,61 0,594
2якК +

= = .  

Як бачимо, коефіцієнт якості швидкісних 
перевезень не набагато відрізняється від показ-
ника якості звичайних перевезень. Основними 
причинами цього є незадоволення поїздами 

Hyundai Rotem, оскільки пасажири очікували 
від них більшого комфорту та швидкості порів-
няно з поїздами типу «Столичний експрес». 
Незадоволення поїздами категорії «Інтерсіті +» 
пояснюється також незручним графіком їх кур-
сування. Оцінку рівня якості перевезень вико-
нано відповідно до вербально-числової шкали 
Харрінгтона (табл. 3). 

За результатами розрахунків якість пасажир-
ських перевезень можна оцінити як середню. 

Наукова новизна та практична  
значимість 

На основі аналізу показників конкуренції, 
що впливають на обсяги перевезень, для оцінки 
привабливості залізничного транспорту було 
запропоновано коефіцієнт привабливості. Цей 
показник розраховується за формулою (3), яка 
складається із 3 коефіцієнтів і побудована як 
проста середня геометрична. 

 3прив ц як швК = К ×К ×К , (3) 

де цК  – коефіцієнт підвищення вартості 
проїзду в пасажирському поїзді залежно від 
швидкості; якК  – коефіцієнт якості перевезень; 

швК  – коефіцієнт, який враховує очікувану 
привабливість швидкісних перевезень для па-
сажирів різних категорій. 

Коефіцієнт підвищення вартості проїзду  
в пасажирському поїзді враховує, на скільки 
збільшиться вартість проїзду залежно від зміни 
швидкості руху. Значення цього показника для 
швидкостей руху до 140 км/год приймалося 
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відповідно до діючої схеми побудови тарифів, 
для інших швидкостей – прогнозувалося з ура-
хуванням європейського досвіду (табл. 1) [6, 
11]. Коефіцієнт якості було визначено на базі 
формули (2). 

Економічний ефект від впровадження шви-
дкісного руху ( швК ) можна визначити на основі 
формули (1). Така задача вже вирішувалась 
іншим науковцем [12], який виконав дослідження 
терміну поїздки пасажира на величину очікуваної 
привабливості швидкісних перевезень для окре-
мих груп пасажирів за формулою [12]: 

 ( )
1

Д В КП T
к

i і

i
t

=

∆ = ∆ + ∆∑ , (4) 

де Д∆  − величина очікуваної привабливості 
швидкісних перевезень від підвищення швид-
кості руху будь-якого виду транспорту, грн; Ві  
− вартість однієї години для різних пасажирів, 
залежно від мети їх поїздки (бізнес-поїздка, 
відрядження, туристична подорож, поїздка на 
відпочинок та звичайна поїздка), грн/пас.-год; 
КПі  − кількість перевезених пасажирів у се-
редньому за рік з різною метою поїздки (бізнес-
поїздка, відрядження, поїздка на відпочинок, 
звичайна поїздка та ін.), осіб (пасажирів); T∆  − 
економія терміну поїздки за рахунок підвищен-
ня швидкості руху будь-якого виду транспорту, 
год; t∆  − економія терміну поїздки за рахунок 
зменшення очікування відправлення на вокза-
лах та терміну доставки пасажира до вокзалу 
міським транспортом, год. 

Для розрахунку величини Ві  для різних 
груп пасажирів автором [12] встановлено кри-
терії цінності для кожної з них. Наприклад, для 
середнього та великого бізнесу кожну годину 
економії терміну поїздки можна визначити як 
величину отриманого річного прибутку, відне-
сену на одну годину роботи. Для менеджерів 
вищого та середнього рівня вказаних компаній 
критерієм є їх річна середня заробітна плата 
РЗП  з урахуванням усіх видів винагород. Для 
пасажирів, що подорожують на відпочинок, 
критерієм цінності є вартість путівки або вит-
рати на проживання, їжу та відпочинок у при-
ватному секторі, віднесені на одну годину еко-
номії подорожі. Для пасажирів, що їдуть у від-
рядження, критерієм цінності є вартість відря-
дження, віднесена на одну годину економії 

поїздки. Для інших пасажирів, які працюють, 
критерієм оцінки економії однієї години є се-
редня річна заробітна плата по Україні, 
поділена на 2 077 годин (середня кількість ро-
бочого часу за рік) [12]. 

Враховуючи вищесказане, бачимо, що швК  
показує, на скільки збільшиться вигода паса-
жирів з позиції вартості 1 години при збіль-
шенні швидкості руху, яка приводить до скоро-
чення терміну поїздки (5). 

 
( )

( )

1 1
11

0
0 0

1

В КП T

В КП T

к
i і

i
шв к

i і

i

t
ДК
Д t

=

=

+
= =

+

∑

∑
, (5) 

де 1 0Д ,Д  − величина очікуваної привабливості 
швидкісних та звичайних перевезень від-
повідно, грн; Ві  − вартість однієї години для 
різних пасажирів, залежно від мети їх поїздки 
(бізнес-поїздка, відрядження, туристична подо-
рож, поїздка на відпочинок та звичайна поїзд-
ка), грн/пас.-год; КПі  − кількість перевезених 
пасажирів у середньому за рік з різною метою 
поїздки (бізнес-поїздка, відрядження, поїздка 
на відпочинок, звичайна поїздка та ін.), осіб 
(пасажирів); 1 0T ,Т  − термін поїздки у швидкіс-
ному і звичайному поїзді відповідно, год; 1 0,t t  
− термін поїздки з урахуванням очікування від-
правлення на вокзалах та терміну доставки па-
сажира до вокзалу міським транспортом, год. 

Визначений інтегральний показник приваб-
ливості пасажирських перевезень описує вплив 
факторів конкуренції на поведінку споживача 
при виборі виду транспорту для подорожі. Зок-
рема пасажир серед можливих обере той вид 
транспорту, який найбільше задовольняє його 
потреби. 

Висновки 

Запропонований у дослідженні методичний 
підхід до визначення привабливості паса-
жирських перевезень дає можливість визначи-
ти, за рахунок яких факторів конкуренції мож-
на вплинути на обсяги пасажирських переве-
зень. Особливістю цього показника є те, що він 
враховує впровадження в Україні швидкісного 
руху та дає можливість оцінити привабливість 
швидкісних перевезень. 
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Оцінка привабливості пасажирських переве-
зень залізничним транспортом у дальньому 
сполученні дозволить більш точно визначити 
обсяги пасажирських перевезень для підрахун-
ку необхідної кількості рухомого складу на пе-
рспективу. 
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МЕТОДИЧЕСКИЙ ПОДХОД К ОПРЕДЕЛЕНИЮ 
ПРИВЛЕКАТЕЛЬНОСТИ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

Цель. Разработка методического подхода для определения привлекательности пассажирских перевозок 
на основе факторов конкуренции. Методика. Для достижения поставленной цели были выделены основные 
факторы конкуренции, влияющие на объемы пассажирских перевозок. Результаты. На рынке пассажирских 
транспортных услуг в дальнем сообщении фигурируют 3 основных игрока: железнодорожный, автомобиль-
ный и авиационный транспорт. Причем конкуренция между ними обостряется. Поэтому возникла необхо-
димость в определении привлекательности именно железнодорожных перевозок. Для этого были выделены 
следующие факторы конкуренции: ценовая политика перевозчика, скорость движения транспортных 
средств, срок и ритмичность поездки, качество перевозок. Каждый из этих показателей рассмотрен отдель-
но, что в результате дало возможность построить интегральный показатель привлекательности пассажир-
ских перевозок. Научная новизна. Предложенный методический подход к определению привлекательности 
пассажирских перевозок дает возможность оценить ее, а также учитывает внедрение в Украине скоростного 
движения. Практическая значимость. Оценка привлекательности пассажирских перевозок железнодорож-
ным транспортом в дальнем сообщении позволит более точно определить их объемы для подсчета необхо-
димого количества подвижного состава на перспективу. 

Ключевые слова: конкуренция; факторы; цены; скорость; ритмичность; сроки поездки; качество перево-
зок; коэффициент привлекательности 
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METHODICAL APPROACH TO DETERMINATION OF PASSENGER 
TRANSPORTATION ATTRACTIVENESS ON RAILWAY TRANSPORT 

Purpose. Development of a methodological approach to determine the attractiveness of passenger traffic on the ba-
sis of competition factors. Methodology. The major factors of competition affecting the passenger traffic volumes 
were pointed out to achieve this purpose. Findings. There are 3 chief players in the market of passenger transport ser-
vices in the long-distance traffic: road, railway and air transport. Moreover, the competition between them is escalating. 
That is why there was a need for determination of railway transportation attractiveness. For this purpose the following 
factors of the competition were separated: price policy of a carrier; vehicle motion speed; term and rhythm of a trip; 
transportation quality. Each of these indicators is considered separately. As a result it gave the opportunity to construct 
an integrated indicator of passenger traffic attractiveness. Originality. The offered methodical approach to determine 
the passenger traffic attractiveness gives the opportunity to estimate it; as well it also considers the high-speed move-
ment introduction in Ukraine. Practical value. The offered technique will give the opportunity to determine volumes 
of transportations more precisely. It is necessary for definition of quantity of a rolling stock for prospect. 

Keywords: competition; factors; prices; speed; rhythm; trip terms; transportation quality; attractiveness coefficient 
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