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A NEW APPROACH TO ORGANIZING SUBURBAN RAILWAY PASSENGER TRANSPORTATION

У статті досліджено динаміку зміни показників приміських пасажирських перевезень заліз-
ничним транспортом України. Визначено, що участь держави в їхній організації має несисте-
матичний характер, а перманентний дефіцит бюджетних коштів робить сумнівною можливість
успішної імплементації моделі Public Service Obligation (PSO), відповідно до якої організатора-
ми або замовниками суспільно важливих перевезень мають стати органи влади. Розроблено
механізм організації залізничних приміських пасажирських перевезень в умовах відсутності
перехресного субсидування вантажним бізнес-сегментом, нестабільної фінансової підтримки
з боку держави та, як наслідок, необхідності забезпечення самоокупності приміського напря-
му роботи пасажирської вертикалі АТ "Укрзалізниця". Запропоновано заходи щодо оптимізації
поточних витрат філії "Приміська пасажирська компанія" АТ "Укрзалізниця", перспективні на-
прями примноження наявних та залучення додаткових доходів, а також алгоритм ухвалення
рішень при формуванні маршрутної мережі приміських пасажирських поїздів на засадах само-
окупності.

The article examines the volume of traffic, financial and economic indicators of suburban railway
passenger transportation in Ukraine. One of the results of the ongoing reform of the railway industry
in Ukraine should be the division of Ukrzaliznytsia JSC into companies by type of activity. This will
necessitate abandoning the current model of financing passenger transportation, according to which
losses are cross-subsidized by the freight business segment. Therefore, it is necessary to develop a
strategy to ensure the sustainable operation of the passenger divisions of Ukrzaliznytsia JSC, in
particular the Suburban Passenger Company branch. Currently, the concept of organizing suburban
railway passenger transportation under the new operating conditions is the implementation of the
Public Service Obligation (PSO) model. According to it, the authorities should become the organizers
or customers of socially important transportation. At the same time, the experience of interaction
between the railway and the authorities of Ukraine shows the unsystematic participation of the state
in the organization of suburban railway passenger transportation. The permanent budget deficit
makes the possibility of successful implementation of this model in Ukraine even more doubtful.
Therefore, it is necessary to develop a mechanism for organizing suburban railway passenger
transportation in the absence of cross-subsidization by the freight business segment, unstable state
funding, and, as a result, the need to ensure the self-sufficiency of the suburban segment of
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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
У ЗАГАЛЬНОМУ ВИГЛЯДІ ТА ЇЇ ЗВ'ЯЗОК
ІЗ ВАЖЛИВИМИ НАУКОВИМИ
ЧИ ПРАКТИЧНИМИ ЗАВДАННЯМИ

У залізничній галузі України триває реформування,
одним із результатів якого має стати поділ АТ "Укр-
залізниця" на компанії за видами діяльності. Зазначені
структурні зміни призведуть до необхідності перегляду
наявної моделі фінансування пасажирських перевезень,
відповідно до якої збитки від них субсидуються вантаж-
ним бізнес-сегментом. Цим зумовлена актуальність роз-
роблення стратегії забезпечення сталого функціонуван-
ня підрозділів пасажирської вертикалі АТ "Укрзалізни-
ця", зокрема філії "Приміська пасажирська компанія".
На відміну від далеких пасажирських перевезень, які
мають прибуткові напрями діяльності, для тотально
збиткового приміського сегменту це питання є особли-
во нагальним. Посилює проблему також відсутність ста-
більної та передбачуваної підтримки з боку держави у
частині компенсації збитків від перевезення пільгових
категорій громадян. Тому вже зараз компанії необхід-
но зменшувати збитковість шляхом оптимізації поточ-
них витрат та залучення додаткових доходів, а в перс-
пективі перед перевізником також постане питання за-
безпечення своєї діяльності на засадах самоокупності.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
І ПУБЛІКАЦІЙ

Дослідженню та вирішенню проблем залізничних
приміських пасажирських перевезень в Україні при-
свячено значну кількість наукових праць вітчизняних
вчених, серед яких Ю. С. Бараш, Т. Ю. Чаркіна [1],
В. О. Задоя [2], О. П. Пінчук [3], Д. В. Константінов [4],
Є. С. Альошинський [5] та інші. Автори наводять акту-
альні до сьогодні пропозиції щодо підвищення ефектив-
ності роботи приміського бізнес-сегменту АТ "Укрзалі-
зниця". Одним із заходів визначено необхідність роз-
роблення дієвого механізму відшкодування державою
збитків від залізничних приміських пасажирських пере-

Ukrzaliznytsia JSC. Measures to optimize the current expenses of the Suburban Passenger Company
branch of Ukrzaliznytsia JSC, ways to increase existing revenues and attract additional income have
been proposed. An algorithm for creating a route network of suburban passenger trains on a self-
sufficiency basis has been developed. The measures proposed in the article will enhance the
competitiveness of railway transport in the suburban passenger transportation market, optimize the
work of the Suburban Passenger Company branch of Ukrzaliznytsia JSC, and contribute to bringing
it to a break-even level.

Ключові слова: залізничні приміські пасажирські перевезення, приміські пасажирські поїзди, суспільно
важливі перевезення, соціальна спрямованість, перехресне субсидування, бюджетне фінансування, са-
моокупність.

Key words: suburban railway passenger transportation, suburban passenger trains, socially important
transportation, social orientation, cross-subsidization, budget funding, self-sufficiency.

везень. Досягнути цієї мети пропонується зокрема за
допомогою впровадження моделі організації суспільно
важливих перевезень, що передбачає укладення дого-
вору про надання таких послуг між перевізником та
органами влади. Однак у наукових працях недостатню
увагу приділено оцінці реалістичності функціонування
такої моделі роботи в Україні з урахуванням наявного
досвіду взаємодії залізниці та держави, а також пошу-
ку альтернативних варіантів організації залізничних при-
міських пасажирських перевезень в умовах відсутності
перехресного субсидування вантажною вертикаллю АТ
"Укрзалізниця".

Формулювання цілей статті (постановка завдання).
Метою статті є розроблення механізму організації зал-
ізничних приміських пасажирських перевезень в умовах
припинення перехресного субсидування вантажним на-
прямом роботи, часткової або повної відсутності бюд-
жетного фінансування з боку держави та необхідності
забезпечення самоокупності філії "Приміська паса-
жирська компанія" АТ "Укрзалізниця".

Виклад основного матеріалу дослідження. Заліз-
ничні приміські пасажирські перевезення мають вагоме
соціальне значення. Вони забезпечують економічні,
ділові, культурні та інші зв'язки прилеглих населених
пунктів.

Перевезення залізничним транспортом у примісько-
му сполученні здійснює філія "Приміська пасажирська
компанія" АТ "Укрзалізниця", яка розпочала свою ро-
боту в 2024 році. Підрозділ був утворений на базі Де-
партаменту приміських пасажирських перевезень АТ
"Укрзалізниця", служб приміських пасажирських пере-
везень та моторвагонних депо регіональних філій това-
риства. Цілями створення компанії були:

— впровадження уніфікованих підходів та регла-
ментів взаємодії з місцевими органами влади та орга-
нами виконавчої влади з питань тарифоутворення та
компенсацій збитків від перевезень пільгових категорій
громадян;

— впровадження єдиної ремонтної політики, про-
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цесів оптимізації та уніфікації ре-
монтних баз приміського господар-
ства з оптимальним їх завантажен-
ням;

— налагодження системної ро-
боти з пошуку та залучення замов-
ників приміських пасажирських пе-
ревезень;

— впровадження єдиної політи-
ки використання парку моторвагон-
ного рухомого складу приміського
господарства, його обслуговування,
процесів їх оптимізації.

На приміське сполучення припа-
дає 60 % відправлених пасажирів та
25 % пасажирообігу залізничного
транспорту. Обсяги відправлення
пасажирів та пассажирообігу в при-
міському сполученні залізничним
транспортом України наведено на
рис. 1 і 2.

Зниження показників у 2017 ро-
ці пов'язане зі зміною АТ "Укрзалізниця" порядку об-
ліку перевезень пасажирів залізничним транспортом у
приміському сполученні, які користуються пільгами на
безкоштовний проїзд. Суттєве зменшення обсягів пере-
везень відбулося у 2020 році внаслідок припинення па-
сажирських перевезень через пандемію коронавірусу.
У 2024 році Укрзалізниця перевезла приміськими по-
їздами 33,9 млн пасажирів, з них 11,5 млн осіб (34 %)
належали до пільгових категорій [8, 10].

Незважаючи на значну частку в загальному обсязі
пасажирських перевезень, приміський напрям роботи
АТ "Укрзалізниця" є повністю збитковим. Фінансово-
економічні показники залізничних приміських паса-
жирських перевезень наведено на рис. 3.

У 2024 році витрати на організацію приміських пе-
ревезень склали 9,83 млрд грн, тоді як доходи — лише
0,52 млрд грн Збитковість приміського сегменту щоро-
ку зростає і в 2024 році сягнула 9,31 млрд грн Доходи

від перевезень покривають приблизно 5—6 % витрат,
а про рентабельність курсування поїздів годі й казати.
При цьому навіть повні тарифи на проїзд у приміському
сполученні нижчі за собівартість перевезень, оскільки
є соціально орієнтованими та встановлюються за погод-
женням із органами влади. Законом України "Про залі-
зничний транспорт" визначено, що при рівні тарифів, що
не забезпечують рентабельності приміських перевезень,
збитки повинні компенсуватися з місцевих бюджетів
[13], проте фактично цього не відбувається.

Поглиблює фінансову прірву недостатня компенса-
ція державою збитків перевізника від перевезення
пільгових категорій громадян. Правилами перевезення
пасажирів, багажу, вантажобагажу та пошти залізнич-
ним транспортом України визначено 12 категорій гро-
мадян, які мають право на безкоштовний проїзд у при-
міському сполученні та ще 2 категорії, які мають право
на знижки вартості проїзду у розмірі 25 % та 50 % відпо-

Рис. 1. Відправлення пасажирів залізничним транспортом України

у приміському сполученні протягом 2015—2024 років

Джерело: сформовано автором за даними [6, 7, 8].

Рис. 2. Пасажирообіг залізничного транспорту України у

приміському сполученні протягом 2015—2020 років

Джерело: сформовано автором за даними [9].
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відно [14]. Компенсація понесених збитків від пільгових
перевезень відповідно до Закону України "Про заліз-
ничний транспорт" має здійснюватися за рахунок дер-
жавного або місцевих бюджетів залежно від того, яким
органом ухвалене рішення щодо введення відповідних
пільг [13].

Раніше компенсаційні виплати за перевезення
пільгових категорій громадян залізничним транспортом
здійснювались із Державного бюджету України. Однак
з 2016 року кошти на зазначені цілі у ньому не передба-
чаються, а з 2017 року норму Бюджетного кодексу Ук-
раїни щодо здійснення компенсаційних виплат за пільго-
вий проїзд окремих категорій громадян за рахунок суб-
венції з державного бюджету місцевим бюджетам вза-
галі було вилучено. Таким чином, нині відшкодування
збитків залізничного транспорту від пільгових переве-
зень можливе лише за рахунок місцевих бюджетів на
договірній основі [15].

Внаслідок цього компенсація понесених збитків і
накопиченої роками заборгованості супроводжується
багаторічними судовими суперечками між Укрзалізни-
цею та органами влади, в яких Феміда нерідко стає на
бік останніх. Показовим є рішення Верховного Суду
України, який зазначив, що пільги, введені законами Ук-
раїни, мають компенсуватися з державного бюджету з
огляду на їх введення органами державної влади. Сто-
роною зобов`язання з компенсації витрат Укрзалізниці
за пільговий проїзд окремих категорій громадян є дер-
жава, тому місцеві органи виконавчої влади не можуть
бути боржниками за такими зобов'язаннями. Відповід-
но, саме держава як замовник послуг є боржником у
цих правовідносинах, а органом, в особі якого держава
виступає відповідачем, слід вважати Кабінет Міністрів
України [16]. Однак незрозуміло, яким чином АТ "Укр-
залізниця" може домогтися виконання цього обов'язку
від Кабінету Міністрів України, який до того ж є акціо-
нером залізничної компанії.

Загалом невідшкодування збитків від перевезень
пільгових категорій громадян є грубим порушенням з

боку держави взятих на себе та визначених норматив-
но-правовими актами зобов'язань. Водночас Укрзаліз-
ниця з огляду на монопольне становище у сфері своєї
діяльності зобов'язана надавати послуги, проте не має
дієвого інструментарію для відшкодування отриманих
збитків. Наразі основною концепцією вирішення нако-
пичених роками проблем є імплементація моделі Public
Service Obligation.

Public Service Obligation (PSO) — це модель фінан-
сування суспільно важливих послуг, що передбачає дер-
жавну участь. У контексті залізничного транспорту це
означає державне замовлення на здійснення суспільно
важливих перевезень. Курсування поїздів за такого
формату роботи здійснюється на підставі договорів між
перевізником та органами влади, що виступають замов-
никами або організаторами перевезень. У договорах
визначаються параметри маршрутів (розміри руху, ре-
гулярність та періодичність, кількість зупинок тощо),
витрати на організацію яких повинні бути компенсовані
бюджетним фінансуванням. Необхідність впроваджен-
ня такої моделі роботи визначено зокрема Національ-
ною транспортною стратегією України на період до 2030
року.

Нині триває робота над законодавчою базою для
можливості організації залізничних приміських пере-
везень за такою моделлю роботи. Окрему статтю цьо-
му питанню присвячено в проекті Закону про систему
та особливості функціонування ринку залізничного
транспорту України. Організаторами суспільно важ-
ливих перевезень у приміському сполученні відпові-
дно до нього мають стати обласні державні адмініст-
рації. Вони здійснюватимуть моніторинг ринку транс-
портних послуг в межах території, що належать до їх
компетенції; визначатимуть умови послуг та показни-
ки якості їх надання; визначатимуть тарифи для па-
сажирів в межах своїх бюджетних можливостей та
фінансового планування, а також укладатимуть з пе-
ревізником договори щодо надання суспільно важли-
вих перевезень залізничним транспортом [17]. Пере-

Рис. 3. Фінансово-економічні показники залізничних приміських пасажирських перевезень

протягом 2015—2024 років

Джерело: сформовано автором за даними [11, 12].
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візником, очевидно, буде залізниця, однак фактично
її участь в організації приміських перевезень внаслі-
док позбавлення усіх аналітичних функцій полягати-
ме у наданні рухомого складу для перевезень та за-
безпеченні його утримання (технічного обслуговуван-
ня та ремонту). Проте з урахуванням наявного досві-
ду взаємодії залізниці та органів влади така модель
роботи навряд чи буде дієздатною в українських ре-
аліях.

По-перше, чинне законодавство й зараз передбачає
можливість співпраці з органами влади на договірній
основі, що визначено Законом України "Про залізнич-
ний транспорт" [13]. Спроби впровадження такого фор-
мату роботи в наявних законодавчих умовах також були.
Прикладом втілення досягнутих домовленостей стало
призначення у 2021 році регіонального поїзда "Дунайсь-
кий експрес" сполученням Одеса-Ізмаїл на підставі ме-
морандуму між Укрзалізницею та Одеською областю.
Іншим прикладом стала взаємодія з Харківською,
Сумською та Луганською областями, де після укладан-
ня договору було призначено "Слобожанський експ-
рес", що курсував за маршрутами Харків-Суми-Ворож-
ба та Харків-Попасна [18]. Втім, ці кейси стали пооди-
нокими випадками успішної реалізації такого механіз-
му взаємодії та не набули широкого поширення в ме-
жах країни. У таких умовах менеджмент Укрзалізниці
навіть був змушений робити відчайдушні заяви про те,
що у першу чергу приміські поїзди курсуватимуть там,
де укладені договори з органами влади, а на решті мар-
шрутів поїзди призначатимуться за залишковим прин-
ципом.

По-друге, як було зазначено раніше, компенсація
збитків від перевезення пільгових категорій громадян
нині також здійснюється на підставі укладених дого-
ворів. Але, як свідчить досвід, органи влади й зараз
відшкодовують збитки від пільгових перевезень дале-
ко не в повному обсязі.

Тому перегляду законодавчої бази може виявитися
замало для досягнення реальних змін в роботі залізнич-
ного приміського комплексу. Різниця між вимогами чин-
ного законодавства та новою моделлю роботи полягає
лише в тому, що передбачення коштів на приміські пе-
ревезення стане для органів влади обов'язковим. В умо-
вах суттєвого дефіциту бюджету, що формується зде-
більшого за рахунок іноземної допомоги, витрати на
організацію приміських перевезень очевидно не будуть
першочерговими у найближчому майбутньому. Навпа-
ки, залізничні приміські перевезення у такому разі мо-
жуть суттєво деградувати. Адже ніщо не завадить органі-
заторам перевезень призначити 1-2 пари приміських
поїздів на кожному напрямку (так званий "соціальний
мінімум"), а скасування решти потягів обгрунтувати не-
стачею бюджетних коштів. Це може спричинити низку
негативних ефектів, серед яких:

— соціальна напруженість та зниження мобільності
населення;

— пригнічення економічної активності громадян та
підприємств;

— втрата частки залізниці на ринку транспортних
послуг внаслідок переорієнтації частини пасажиропото-
ку на інші види транспорту, насамперед автомобільний
тощо.

Показовим прикладом муніципального господарю-
вання є проект "Київська кільцева електричка", запуще-
ний у 2009 році. Спочатку оператором міської електрич-
ки була Укрзалізниця, проте надалі 12 електропоїздів
були передані комунальному підприємству "Київпаст-
ранс", тоді як Південно-Західна залізниця утримувала
у належному стані інфраструктуру та надавала послуги
з технічного обслуговування та ремонту рухомого скла-
ду.

На початок 2022 року через нестачу коштів та бор-
ги Київпастрансу перед Укрзалізницею міська електрич-
ка перебувала у жалюгідному стані. Потяги курсували
лише в пікові години (вранці та ввечері), могли затри-
муватися, а іноді й зовсім бути скасованими з технічних
причин. Інтервали між поїздами помітно зростали. Крім
того, посилювалася нерівномірність у русі за різними
напрямками кільця: вранці значно переважав рух в од-
ному напрямку, а ввечері — у зустрічному [19].

У 2022 році перевізником знову стала Укрзалізни-
ця, а електричка постала у новому форматі як складова
проекту City Express. З того часу її роботу було нала-
годжено. На маршрутах курсують виключно модерні-
зовані електропоїзди, оснащені місцями для людей з
інвалідністю та дитячих візків, тримачами для велоси-
педів, сповивальними столиками тощо. Був сформова-
ний чіткий і зручний для пасажирів тактовий графік руху:
поїзди курсують щогодини, а в пікові години будніх днів —
кожні півгодини [20]. Цей приклад став додатковим
підтвердженням того, що залізничні приміські паса-
жирські перевезення в Україні здатні розвиватися лише
за організації їх залізницею.

Головним висновком з історії взаємодії залізниці та
держави щодо питань організації приміських перевезень
є те, що від суперечок між ними не мають страждати
пасажири. Вони лише опосередковано можуть вплива-
ти на ці процеси, а пільгові категорії громадян взагалі
користуються належними їм законодавством пільгами.

В умовах неминучого поділу АТ "Укрзалізниця" на
компанії за видами діяльності та зміни підходів у фінан-
суванні пасажирських перевезень, філії "Приміська па-
сажирська компанія" необхідно буде адаптувати органі-
зацію приміських перевезень до нових реалій та фор-
мувати стратегію своєї роботи на засадах самоокуп-
ності. Досягти цього можна за допомогою впроваджен-
ня комплексних заходів із підвищення ефективності
роботи приміського господарства, що передбачають
оптимізацію витрат, збільшення наявних та залучення
додаткових доходів.

Оптимізація витрат на організацію курсування при-
міських поїздів може бути досягнута шляхом раціоналі-
зації графіка руху поїздів та удосконалення технічної
експлуатації рухомого складу, а саме:

— приведення розмірів руху, регулярності та пері-
одичності курсування поїздів у відповідність до наяв-
них пасажиропотоків;

— прокладання поїздів на графіку руху за оптималь-
ним варіантом (за погодженням із оператором інфрас-
труктури);

— перегляду доцільності здійснення зупинок на пев-
них роздільних та зупинних пунктах;

— впровадження сучасних способів організації пе-
ревезень: тактового розкладу, руху за діаметрами тощо;
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— вибору оптимальної маси та швидкості прямуван-
ня приміських поїздів;

— дотримання раціонального режиму ведення
поїздів та використання паливно-енергетичних ресурсів;

— коригування кількості вагонів у составах відпо-
відно до коливань пасажиропотоків;

— перегляду ув'язки рухомого складу в графіках
обороту приміських поїздів;

— удосконалення організації роботи поїзних бри-
гад: подовження плечей обслуговування, навчання пер-
соналу професіям для можливості залучення до робо-
ти на різних видах рухомого складу;

— передачі на аутсорсинг деяких видів діяльності
(наприклад, прибирання рухомого складу).

Наявні доходи від залізничних приміських паса-
жирських перевезень можуть бути збільшені переваж-
но завдяки мінімізації безквиткового проїзду та прид-
бання пасажирами квитків першої тарифної зони. До-
сягти цього можна лише шляхом впровадження тоталь-
ного контролю за відповідністю придбаних квитків фак-
тично здійснюваним поїздкам як на стадії посадки/ви-
садки, так і в дорозі.

Основним засобом для реалізації цих заходів нині
вважається обладнання роздільних та зупинних
пунктів турнікетними системами. Однак такий варіант
потребує значних коштів, яких Укрзалізниця не має.
Крім того, встановлення турнікетів лише в місцях по-
садки пасажирів не вирішить проблему, оскільки
станції з огляду на свою протяжність зазвичай мають
кілька альтернативних шляхів доступу до поїздів.
Тому роздільні пункти необхідно також обладнувати
огорожами, які виключатимуть можливість проник-
нення безквиткових пасажирів іншими маршрутами.
Водночас на більшості зупинних пунктів реалізувати
це майже нереально.

Ще одним засобом підвищення обсягу доходів та
боротьби з безквитковими пасажирами є організація
перонного контролю. Наявна методика його проведен-
ня також неефективна, оскільки призводить лише до
перерозподілу виручки між підрозділами, в яких пра-
цюють квиткові касири (моторвагонні депо та квиткові
каси). До того ж перонний контроль здійснюється шля-
хом залучення працівників суміжних структурних
підрозділів залізниці, які загалом не є зацікавленими
особами, оскільки виконання цих функцій не належить
до їх посадових обов'язків.

Таким чином, досягти підвищення обсягів виручки
можливо за допомогою впровадження бригад контро-
лерів, які працюватимуть як на роздільних пунктах, так
і в поїздах. Важливою умовою в їх роботі є визначення
індивідуальних показників ефективності. Вони мають
бути сформовані таким чином, щоб контролерам не
було вигідно вступати у змову з квитковими касирами.
Фактично необхідно створити між працівниками
конфлікт інтересів щодо пасажира та зробити "конку-
рентами" за нього, щоб в одних метою був продаж
квитків, а в інших — виявлення порушників та накла-
дання штрафів.

Залучення нових доходів від приміських перевезень
можливе завдяки освоєнню додаткових пасажиропо-
токів та впровадженню сучасних сервісів для пасажирів,
а саме:

— організації нових маршрутів приміських поїздів;
— збільшення регулярності та періодичності руху

поїздів, призначення зупинок на маршрутах із платосп-
роможним пасажиропотоком;

— ув'язування розкладів руху приміських поїздів та
поїздів далекого сполучення для можливості здійснен-
ня пересадок;

— створення програм лояльності, системи бонусів
та знижок для пасажирів;

— стимулювання попиту шляхом просування брен-
ду в публічних місцях та мережі Інтернет (засобах ма-
сової інформації та соціальних мережах);

— встановлення вендингових апаратів у салонах
поїздів;

— подальший ребрендинг приміського руху за фор-
матом City Express та його тиражування.

Варто також зазначити низку стратегічно необхід-
них заходів щодо підтримки приміського напряму ро-
боти залізничного транспорту, реалізація яких залежить
не тільки від Укрзалізниці, а й від держави:

— перегляд чинних тарифів на приміські перевезен-
ня за допомогою порівняння їх з іншими видами транс-
порту на аналогічних маршрутах (зі збереженням кон-
курентоспроможності залізниці);

— організація мультимодальних пасажирських пе-
ревезень та ув'язування розкладів руху різних видів
транспорту;

— передбачення у законодавстві пільгового тари-
фу на послуги з доступу до інфраструктури залізнично-
го транспорту загального користування або повне
звільнення від його сплати;

— запровадження податкових пільг та спеціальних
режимів оподаткування;

— монетизація пільг як альтернативний варіант ком-
пенсації збитків від пільгових перевезень.

У нових умовах роботи філії "Приміська пасажирсь-
ка компанія" АТ "Укрзалізниця" також необхідно буде
змінити підхід до формування маршрутної мережі при-
міських пасажирських поїздів. Нині розрахунок розмірів
руху здійснюється з урахуванням робочого парку ру-
хомого складу, обсягів пасажиропотоків та соціальної
значущості маршрутів. Економічною ефективністю кур-
сування приміських поїздів загалом нехтують, оскільки
збитки гарантовано будуть компенсовані перехресним
субсидуванням за рахунок вантажних перевезень. У пер-
спективі компанії також необхідно буде враховувати
соціальні запити, проте робити це без огляду на фінан-
сові ресурси вже буде неможливо. Першочерговим ста-
не не лише безумовне задоволення потреб населення у
перевезеннях, а й дотримання власних інтересів пере-
візника. Алгоритм формування маршрутної мережі при-
міських пасажирських поїздів на засадах самоокупності
наведено на рис. 4.

Потреба у приміських перевезеннях визначається
пасажиропотоками, зверненнями пасажирів, а також
потенційних замовників послуг: фізичних і юридичних
осіб, органів влади, залізничних підприємств тощо. На
підставі цих даних Приміська пасажирська компанія
визначає оптимальні параметри та економічну ефек-
тивність курсування приміського поїзда. За очікувано-
го позитивного фінансового результату ухвалюється
рішення про його призначення. В іншому випадку пере-
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візник опрацьовує низку питань, пов'язаних із пошуком
джерел компенсації можливих збитків та оцінкою ри-
зиків від непризначення приміського поїзда.

1. За наявності замовників з ними узгоджується
ступінь участі у забезпеченні принаймні нульової рен-
табельності такого поїзда. У разі досягнення згоди
щодо повного відшкодування збитків розклад руху роз-
робляється з урахуванням побажань замовника, а пра-
во проїзду у такому поїзді на його вимогу можуть мати
лише визначені ним особи. За готовності частково ком-
пенсувати збитки розглядається варіант з виділенням
вагонів або місць у графікових приміських поїздах.

2. Опрацьовується можливість перехресного субси-
дування за рахунок прибутку інших підрозділів паса-

жирської вертикалі. Здійснення пасажирами приміських
поїздів пересадок на прибуткові пасажирські поїзди
далекого сполучення та користування рентабельними
послугами пасажирської інфраструктури синергетично
впливає на загальний фінансовий результат пасажирсь-
кої вертикалі. Відсутність приміського поїзда у такому
випадку може призвести до зменшення пасажиропото-
ку та обсягів доходів інших сегментів пасажирського
напряму роботи АТ "Укрзалізниця".

3. Визначається наявність внутрішніх обмежуваль-
них чинників, пов'язаних з технологічними особливос-
тями роботи залізничного транспорту. До таких можуть
належати потреба у перевезенні змінних працівників
підрозділів залізниці, необхідність виконання зворот-

Рис. 4. Алгоритм формування маршрутної мережі приміських пасажирських поїздів

на засадах самоокупності

Джерело: розроблено автором.
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ного рейсу відповідно до графіка обороту приміських
поїздів тощо.

4. Досліджується наявність аналогічних маршрутів
на інших видах транспорту. Оцінюється ступінь значу-
щості приміського поїзда для населення, оскільки на
деяких напрямках він може бути безальтернативним.

Після детального опрацювання зазначених питань
ухвалюється остаточне рішення щодо призначення при-
міського поїзда.

ВИСНОВКИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ
ПОДАЛЬШИХ РОЗВІДОК У ДАНОМУ
НАПРЯМІ

Досвід взаємодії залізничного транспорту та дер-
жави свідчить про низьку вірогідність успішної реалі-
зації в Україні моделі Public Service Obligation у сфері
залізничних приміських пасажирських перевезень. Зап-
ропоновані у статті заходи з удосконалення роботи при-
міського пасажирського комплексу та алгоритм форму-
вання маршрутної мережі приміських пасажирських
поїздів дозволять оптимізувати діяльність філії "При-
міська пасажирська компанія" АТ "Укрзалізниця", підго-
тувати її до роботи на засадах самоокупності, а також
сприятимуть посиленню конкурентоспроможності зал-
ізничного транспорту на ринку приміських пасажирсь-
ких перевезень.
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