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И. М. АКСЁНОВ (ГЭТУТ, Киев) 

УПРАВЛЕНИЕ ПЕРЕВОЗОЧНЫМИ РЕСУРСАМИ 
ПАССАЖИРСКОГО КОМПЛЕКСА ЖЕЛЕЗНЫХ  
ДОРОГ УКРАИНЫ 

Запропоновано нові показники оцінки роботи вагонів пасажирського парку різних власників у різних 
видах сполучень. 

Предложены новые показатели оценки работы вагонов пассажирского парка разных собственников в ра-
зных видах сообщений. 

New indices for estimation of the passenger coach stock operation of different owners in various communication 
kinds are offered. 

В настоящее время во всех видах сообщений 
для оценки работы вагонов пассажирского пар-
ка в натуральном измерении используют только 
эксплуатационные критерии: производитель-
ность, среднесуточный пробег и оборот соста-
вов. 

Данные критерии довольно важны, однако, 
в действующей системе статистической отчетно-
сти разложение их по типам сообщений и ти-
пам вагонов не предусмотрены. Это снижает 
качество и результативность сравнительного 
анализа эффективности использования вагонно-
го пассажирского парка железных дорог Украи-
ны, в том числе электро- и дизельпоездов. Кроме 
того, в связи с реформированием отрасли будут 
также реформированы система управления 
пассажирского комплекса и система управле-
ния вагонными парками потому, что для пере-
возки пассажиров могут использоваться как 
собственные, так и арендованные и вагоны. По-
этому оценку эффективности перевозок пассажи-
ров в дальнем и пригородном сообщении потре-
буется осуществлять с учетом доли собственных 
и арендованных вагонов. Этим объясняется ак-
туальность дополнения существующих экс-
плуатационных показателей и финансово-
экономическими, которые бы отражали эффек-
тивность использования вагонов разных соб-
ственников в разных видах сообщений. 

Такие показатели можно рассчитывать в ви-
де удельных доходов, прибыльности и рента-
бельности, т.е. съема или отдачи перевозочной 
продукции и дополнительных услуг в стоимост-
ном измерении в расчете на единицу подвижно-
го состава или единицу его мощности и на  

одного пассажира. Такого рода показатели 
близки фондоотдаче и их внедрение позволит 
отражать эффективность использования пере-
возочных ресурсов разных собственников на всей 
сети железных дорог Украины. 

Принципиальная важность применения но-
вых экономических показателей при оценке и 
анализе использования перевозочного потен-
циала пассажирского комплекса определяется 
убыточным влиянием этого фактора на его хо-
зяйственную деятельность и в целом по отрасли. 
Доходы от пригородных перевозок пассажиров 
покрывают расходы на их выполнение всего 
лишь на 17…21 %. Убытки компенсируются за 
счет доходов от перевозки грузов и железные до-
роги вынуждены повышать тарифы на грузовые 
перевозки, что приводит к увеличению транспорт-
ной составляющей в ценах отечественной продук-
ции и снижению ее конкурентоспособности.  

Новые стоимостные показатели могут быть 
использованы и для других инфраструктур же-
лезнодорожного транспорта в целом. Однако не-
обходимо, чтобы в качестве доходной базы учи-
тывались вагонная составляющая или разница 
между ней и расходами на амортизацию, ремонт, 
техобслуживание, управление вагонным пасса-
жирским парком в разных видах сообщений. 
Иначе говоря, чтобы прибыль и аналогичные 
показатели стали критерием экономической 
оценки деятельности перевозчиков пассажиров — 
владельцев пассажирских вагонов. Подобная 
методика может быть применена и для отдель-
ных владельцев таких вагонов. 
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Для обоснованной экономической эффектив-
ности использования перевозочных ресурсов 
пассажирского комплекса Укрзализныци на кор-
поративном уровне предлагается следующая 
система новых показателей оценки деятельности. 

Прежде всего, следует иметь в виду доходы 
на один вагон (λ ) рабочего пассажирского 
парка в разных видах сообщений и разных ти-
пов (новой конструкции, старого типа, скоро-
стных электропоездов и др.). Этот показатель 
можно определить путем деления суммы дохо-
дов пассажирского комплекса Укрзализныци от 
пассажирских перевозок в разных видах сооб-
щений в вагонах разных типов (D) на количе-
ство таких вагонов рабочего парка ( рN ) 

 
р

D
N

λ = . (1) 

Такие показатели будут характеризовать ин-
тенсивность использования пассажирских ваго-
нов рабочего парка, в том числе с учетом типов 
вагонов и разделения их по принадлежности: 
общего парка пассажирских вагонов железных 
дорог в разных видах сообщений, собственных 
и арендованных единиц.  

Чтобы при анализе сопоставлять показатель в 
динамике необходима коррекция на индекс из-
менения тарифов на пассажирские перевозки в 
разных видах сообщений. При этом надо учи-
тывать, что правительство и государственные 
администрации регионов, как органы регули-
рования тарифов могут принимать решения о 
дифференцированном изменении их уровня 
для вагонов общего пригородного парка пасса-
жирского комплекса Укрзализныци, собствен-
ных и арендованных. 

Предложенный показатель будет характе-
ризовать эксплуатационную работу пассажир-
ского комплекса Укрзализныци с экономиче-
ской стороны, но не отражать совокупность 
управленческого воздействия по всем видам 
деятельности. Поэтому для более точного ана-
лиза эффективности работы комплекса предла-
гается ввести показатели доходов и прибыли на 
один вагон инвентарного пассажирского парка 
комплекса  (ИПП)  в  разных видах сообщений и 

на одного пассажира. Такие показатели позволят 
более объективно оценить использование на-
личных основных фондов рассматриваемого 
комплекса, причем не только занятых в эксплуа-
тации, но и находящихся в ремонте и резерве. 

Наибольшие различия в величине и дина-
мике доходности рабочего и инвентарного 
парка обнаруживаются по тем типам пасса-
жирских вагонов, которые имеют значительный 
разрыв между фактическим наличием и количе-
ством эксплуатируемых. Данный фактор служит 
экономическим сигналом об уменьшении спроса 
на перевозки в конкретных типах пассажирских 
вагонов в разных видах сообщений. Это сигнал 
о необходимости срочной разработки мер по сти-
мулированию и регулированию спроса.  

Поскольку конечным показателем эффек-
тивности текущей хозяйственной деятельности 
пассажирского комплекса является прибыль, 
для ее дифференцированного определения по 
типам и принадлежности вагонов в разных ви-
дах сообщений необходимо рассчитывать себе-
стоимость перевозок в каждом конкретном по-
езде дальнего и пригородного сообщения, а 
также по типам вагонов. 

Данный показатель должен определяться при 
средних фактических значениях населенности, 
коэффициента порожнего пробега и других экс-
плуатационных показателей. В таком случае в 
показателе прибыль будет учитываться качест-
венная составляющая работы. 

Кроме прибыли, необходимо также опреде-
лять и рентабельность по каждому типу пасса-
жирских вагонов в разных видах сообщений 
(обычных, скоростных поездов, пригородных 
поездов, сформированных из пассажирских ва-
гонов и др.). Важно также определять доходы, 
прибыль и рентабельность в зависимости от 
населенности по каждому типу вагона конкрет-
ного пассажирского и пригородного поезда.  

Наряду с названными показателями предла-
гается определять доходы и прибыль в расчете 
на суммарную населенность вагонов конкрет-
ного поезда по следующей формуле: 
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где Dів – доходы от перевозок пассажиров в  
i-том типе вагона по установленным тарифам; 

Dіу  – доходы от дополнительных услуг;  
Е – эксплуатационные расходы на дальние, 

местные, международные и пригородные пере-
возки; 

А – плата за арендованные вагоны; 
Ni – рабочий парк вагонов i-го типа. 
На основании структуры формулы можно 

сделать вывод о том, что системное решение 
проблемы повышения эффективности перево-
зочного потенциала пассажирского комплекса в 
разных видах сообщений заключается в совме-
стной проработке вопросов повышения насе-
ленности вагонов каждого типа, а в пригород-
ном сообщении и степени оплаты проезда. При 
этом при разработке новых пассажирских ваго-
нов (конструировании), особенно пригородных, 
оптимальным критерием должна являться при-
быль от перевозок, т.е. недопущения в вагон 
безбилетных пассажиров. 

Актуальность перехода к стоимостным по-
казателям и критериям повышается с пред-
стоящим реформированием УЗ и выделением, 
по сути, в самостоятельный вид деятельности 
услуг в пригородном сообщении, в том числе 
услуг предоставления вагонного пассажирского 
парка в аренду. Крупные операторы пассажир-
ского подвижного состава, ориентируясь на 
доходность и прибыльность своих вагонов по 
вагонной составляющей, смогут повысить дей-
ственность маркетинговой политики, эффек-
тивно распределяя производственные мощно-
сти по сегментам рынка пассажирских перево-
зок для достижения должного соответствия 
предложенных ресурсов платежеспособному 
спросу населения. Исходной базой здесь может 
служить сравнительный анализ эффективности 
работы разных владельцев перевозочных ре-
сурсов на основе банчмаркетинга [4, 5]. 

Сравнительную оценку прибыльности раз-
личных операторов можно учитывать по сле-
дующей зависимости (3): 
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где кλ  – котируемые операторами ставки за 
предоставление пассажирских вагонов кон-
кретного типа, в пересчете на грн/вагон; 

 тсλ  – действующая тарифная ставка за про-
бег ненаселенных вагонов (собственных и 
арендованных) конкретного типа; 

 Еt – текущие издержки владельцев пасса-
жирских вагонов конкретного типа, включая 
амортизацию, техническое обслуживание, ре-
монт и расходы на управленческий аппарат, 
налог на имущество; 

 А – арендная плата, грн; 
 Niп – инвентарный парк пассажирских ваго-

нов разного типа; 
 Nа – количество арендованных вагонов; 
 nS – пробег ненаселенных (порожних) пас-

сажирских вагонов разного типа. 
Как видно из формулы (3), показатель при-

быльности, представляющий производитель-
ность пассажирских вагонов разного типа в 
стоимостном измерении, зависит от их насе-
ленности. Поэтому целесообразно включить в 
число функций подразделений пассажирского 
комплекса железных дорог, как и других опера-

торов подвижного состава, регулирование пас-
сажирского парка в разных видах сообщений. 
Вероятно, что с учетом коммерциализации 
оценка использования пассажирских вагонов 
разного типа в разных видах сообщений долж-
ны, в определенной мере, меняться и методы 
управления парком пассажирских вагонов раз-
ного типа. Так, если раньше критерием была 
минимизация вагоно-часов, то в настоящее 
время первостепенное значение приобретает 
максимизация предложенного показателя при 
обязательном условии установления схемы со-
ставов поездов разной категории (обычных, 
скоростных, сформированных из пассажирских 
вагонов), в разных видах сообщений с учетом 
покупательной способности населения. Новый 
показатель стимулирует повышение степени 
населенности, в том числе в обратном направ-
лении и на малодеятельных участках.  

Для частично выделенных пассажирских ва-
гонов разного типа коммерческого парка пока-
затель прибыльности можно определить по 
формуле
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где Дип — доходы от перевозки пассажиров по 
тарифам, установленным для собственных, не 
принадлежащих Укрзализныце и арендованных 
у нее вагонов, а также за их ненаселенность 
(порожний пробег); 

 Ди – то же с собственными и арендованны-
ми у Укрзализныци вагонами разного типа и 
локомотивами; 

 Джд – доходы от перевозок пассажиров в 
разных видах сообщений в вагонах разного ти-
па инвентарного парка пассажирского ком-
плекса Укрзализныци и общего парка частных 
вагонов, курсирующих в поездах; 

 Да – доходы за аренду вагонов другими 
юридическими лицами; 

 Дсб – доходы по сборам за дополнительные 
услуги в вагонах; 

 Е – эксплуатационные расходы пассажир-
ского комплекса Укрзализныци в разных видах 
сообщений по перевозкам; 

 А – плата за аренду вагонов у других собст-
венников; 

 Ni – рабочий парк пассажирского комплекса 
Укрзализныци разного типа в разных видах со-
общений. 

Формула (4) удовлетворяет условиям, когда 
частная оргструктура, осуществляющая пере-
возки пассажиров, будет сдавать значительную 
часть своего парка в аренду перевозчику – пас-
сажирскому комплексу Укрзализныци в разных 
видах сообщений. У нее в этом случае должны, 
очевидно, сохраняться функции регулирования 
парка пригородных пассажирских вагонов раз-
ного типа, поскольку изменение пробега не на-
селенных вагонов будет влиять на величину 
эксплуатационных расходов по типам тяговых 
средств и инфраструктуре.  

Весьма важно, что перевозчик, будучи арен-
датором вагонов, будет прямо заинтересован в 
заказе оптимального количества вагонов у пас-
сажирской частной оргструктуре и иных неза-
висимых операторов, т.к. ему придется исхо-
дить из объективной потребности в предстоя-
щих объемах пассажирских перевозок в разных 
видах сообщений и ценовой конкуренции по 
арендным ставкам. Это требует более обосно-
ванного планирования резерва подвижного со-

става. В целом переход и платному характеру 
перевозочных ресурсов должен стимулировать 
их лучшее использование. 

Для пассажирского комплекса Укрзализны-
ци и других перевозчиков в разных видах со-
общений, кроме показателя использования ва-
гонных парков, важное значение имеет также 
оценка тяговых ресурсов комплекса и уровня 
его эксплуатационной работы как в натураль-
ном, так и стоимостном выражении. 

Новыми показателями тут могут стать дохо-
ды и прибыль от пассажирских перевозок на 
один отправленный поезд в разных видах со-
общений, за которыми стоят повышение уровня 
оплачиваемости и населенности поездов, эф-
фективность маневровой работы с пассажир-
скими составами в разных видах сообщений и 
позволит оптимально оценивать соотношением 
количества отправленных поездов в разных ви-
дах сообщений. Что же касается работы элек-
тро- и дизельпоездов, то действующий показа-
тель производительности целесообразно пред-
ставить в виде отношения пас.-км к суммарной 
мощности пригородного инвентарного парка, 
что позволит производить анализ тяговых 
средств более сопоставимо. Смысл такого под-
хода усилится с увеличением численности ча-
стных пригородных поездов (вагонов). 
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