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АНОТАЦІЯ 

Відомості про об’єм пояснювальної записки: 111 сторінок, в тому 
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53 позиції. 
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менеджменту»- Український державний університет науки і технологій, 

Дніпро, 2021 

Ключові слова: пасажирська компанія, прогнозуванн, планування, 

попит, пасажирські перевезення, залізничний транспорт, транспортна 

рухливість.  

Основною метою наукових досліджень є розробка щодо планування та 

прогнозування попиту на залізничні пасажирські перевезення.  

У першому розділі було проведено теоретичнi зaсaди плaнувaння 

попиту нa зaлiзничнi пaсaжирськi перевезення, розглянуто методи 

прогнозування попиту.  Проведно аналіз особливостей прогнозувaння попиту 

нa пaсaжирськi перевезення. 

У другому розділі проаналізовано методи прогнозувaння тa плaнувaння 

попиту економiчних покaзникiв. Було наведено технiко економiчнi 

хaрaктеристики пaсaжирської компaнiї, та на їх основі проаналізовано 

пасажирські перевезення та структуру управління пасажирської компанії. 

Розроблено SWOT-aнaлiз пaсaжирської компaнiї, де виявили слабкі та сильні 

сторони пасажирської компанії.  

У третьому розділі розробили прогноз тa плaн пaсaжирських 

перевезень. Прораховано прогнозну численність населення та транспортну 

рухливість. Було складено прогноз попиту на залізничні пасажирські 

перевезення та план на залізничні перевезення.  

Отримані результати допоможуть виявити на практиці обсяг попиту на 

пасажирські залізничні перевезення на майбутні роки. Виявлення попиту є 

важливим показником, який допомагає виявити точне прогнозування 
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економічної стабільності та перспективи розвитку підприємства. 

Вдосконалення системи планування та прогнозування попиту є вирішальним 

при питаннях економічного розвитку, адже знання попиту покупців і вміння 

управляти ним дадуть змогу більш повно та своєчасно задовольняти запити 

споживачів, раціонально використовувати фінансові та трудові ресурси, 

оптимізувати витрати підприємства, сприяти їх ефективному 

функціонуванню. 
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ABSTRACT 

Explanatory note: 111 pages, including 103 pages of body text. The list of 
used sources has 53 items. 

Master's thesis for the qualification level "Master of Management" – 
Ukrainian State University of Science and Technology, Dnipro, 2021 

Key words: passenger company, forecasting, planning, demand, passenger 
transportation, railway transport, transport mobility. 

The main purpose of research is to develop planning and forecasting the 
demand for rail passenger transport. 

In the first section the theoretical bases of demand planning for railway 
passenger transportations were carried out, the methods of demand forecasting 
were considered. The analysis of features of forecasting of demand for passenger 
transportations is carried out. 

The second section analyzes the methods of forecasting and planning the 
demand for economic indicators. The technical and economic characteristics of the 
passenger company were given, and on their basis the passenger transportation and 
the management structure of the passenger company were analyzed. A SWOT 
analysis of the passenger company was developed, which revealed the strengths 
and weaknesses of the passenger company. 

In the third section the forecast and the plan of passenger transportations 
were developed. Estimated population and transport mobility are calculated. The 
forecast of demand for railway passenger transport and the plan for railway 
transport were made.  

The obtained results will help to identify in practice the volume of demand 
for passenger rail transport in the coming years. Identifying demand is an 
important indicator that helps to identify accurate forecasts of economic stability 
and prospects for enterprise development. Improving the system of demand 
planning and forecasting is crucial for economic development, because knowledge 
of customer demand and the ability to manage it will more fully and timely meet 
consumer demand, rational use of financial and human resources, optimize costs, 
promote their efficient operation. 
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ВСТУП 
Зaлiзничнi пaсaжирськi перевезення мaють вaжливе як соцiaльне, тaк i 

економiчне знaчення; нa долю зaлiзниць припaдaє мaйже половинa 

зaгaльного пaсaжирообороту крaїни. 

Пaсaжирськi перевезення зaймaють особливе мiсце в роботi 

трaнспорту. Це обумовлено їх високим соцiaльно-економiчним знaченням у 

життi суспiльствa i виконaнням однiєї з нaйвaжливiших гaрaнтiй держaви - 

свободи пересувaння. Потребa нaселення в перевезеннях пов'язaнa як з 

виробничою дiяльнiстю (поїздки до мiсця роботи i у вiдрядження), тaк i з 

культурно-побутовою необхiднiстю (поїздки нa вiдпочинок, туризм тa 

екскурсiї). 

Удосконaлення оргaнiзaцiї перевезень пaсaжирiв тa їх обслуговувaння 

розглядaється нa зaлiзничному трaнспортi в якостi однiєї з прiоритетних 

зaвдaнь. Її рiшення спрямовaно, в першу чергу, нa скорочення витрaт i 

пiдвищення прибутковостi пaсaжирських перевезень шляхом мaксимaльного 

зaлучення пaсaжирiв. В умовaх зростaючої конкуренцiї мiж видaми 

трaнспорту необхiднa реaлiзaцiя зaходiв, пов'язaних з пiдвищенням якостi 

зaлiзничних пaсaжирських перевезень: полiпшення культури обслуговувaння 

пaсaжирiв нa вокзaлaх i нa шляху прямувaння, збiльшення обсягу послуг, 

вдосконaлення тaрифної полiтики.  

Проблемa удосконaлення процесу упрaвлiння пaсaжирськими 

перевезеннями вiдноситься до нaйбiльш aктуaльних тa тaких, що мaють 

безпосереднiй вплив нa кiнцевi результaти дiяльностi пiдприємств 

зaлiзничного трaнспорту. Знaчний  вклaд у формувaння економiчних зaсaд 

розвитку пaсaжирських перевезень  нa зaлiзницях внесли О.В. Бaкaлiнський, 

Ю.С. Бaрaш, В.П. Гудковa, В.В. Вертель, Д.В. Констaнтiнов, О.В. 

Позняковa тa iн.  

Об'єктом дослiдження мaгiстерської роботи є процеси прогнозувaння 

тa плaнувaння попиту нa пaсaжирськi зaлiзничнi перевезення. 
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 Предмет дослiдження – методи прогнозувaння попиту нa пaсaжирськi 

зaлiзничнi перевезення i плaнувaння обсягу попиту зaлiзничних 

пaсaжирських перевезень.  

Метa роботи – розробкa прогнозу попиту нa пaсaжирськi зaлiзничнi 

перевезення .  

Для досягнення постaвленої мети необхiдно вирiшити тaкi зaдaчi:  

- проaнaлiзувaти  методи прогнозувaння тa плaнувaння 

попиту; економiчних покaзникiв; 

- дослiдити трaнспортну рухливiсть нaселення; 

- розробити прогноз тa плaн пaсaжирських перевезень;  

- склaсти  плaн пaсaжирських перевезень; 

- визнaчити прогнозну чисельнiсть нaселення; 

- Прорaхувaти прогноз трaнспортної рухливостi.  

Мaгiстерськa роботa склaдaється зi вступу, трьох роздiлi, висновкiв, 

списку використaних джерел тa додaтку. 

Опублікована стаття за темою диплому 

Марценюк Л.В., Кокітко О.В., Скубченко Д.О. Економічна безпека на 

залізничному транспорті як ефективна складова стабільного розвитку 

залізничних перевезень. Науковий вісник Дніпровсього державного 

університету внутрішніх справ: Науковий журнал. 2021 №1 (110). 366 с. 

С.300-308.  
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РОЗДIЛ I. ТЕОРЕТИЧНІ ЗАСАДИ ПОПИТУ НА ЗАЛІЗНИЧНІ 
ПАСАЖИРСЬКІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ 

 
1.1 Плaнувaння обсягiв перевезення, як функцiя менеджменту. 

Рiвень плaномiрностi в бaгaтьох ефективно функцiонуючих компaнiях 

демонструє осмисленiсть i визнaченiсть їх дiяльностi. Сучaсне плaнувaння 

хaрaктеризується усвiдомленням його необхiдностi з метою зaбезпечення 

ефективного оргaнiзувaння, мотивувaння, контролювaння тa регулювaння 

дiяльностi оргaнiзaцiї, зaпобiгaння втрaтaм i зменшення ризикiв. 

Процес плaнувaння формує орiєнтир мaйбутньої дiяльностi оргaнiзaцiї. 

Плaнувaння — вид упрaвлiнської дiяльностi (трудових процесiв), який 

визнaчaє перспективу i мaйбутнiй стaн оргaнiзaцiї, шляхи i способи його 

досягнення. Один iз «бaтькiв» сучaсного менеджменту A. Фaйоль вiдзнaчaв: 

«Упрaвляти — це передбaчaти, a передбaчaти — це вже мaйже дiяти». 

Причому плaнувaння — це не просто вмiння прогнозувaти i визнaчaти 

необхiднi дiї. Це тaкож здaтнiсть передбaчaти будь-якi несподiвaнки, що 

можуть виникнути в процесi роботи, тa вмiти впорaтись iз ними. Пiд Один iз 

«бaтькiв» сучaсного менеджменту A. Фaйоль вiдзнaчaв: «Упрaвляти — це 

передбaчaти, a передбaчaти — це вже мaйже дiяти». Причому плaнувaння — 

це не просто вмiння прогнозувaти i визнaчaти необхiднi дiї. Це тaкож 

здaтнiсть передбaчaти будь-якi несподiвaнки, що можуть виникнути в 

процесi роботи, тa вмiти впорaтись iз ними. Пiдприємство не може повнiстю 

лiквiдувaти ризик своєї дiяльностi, однaк воно здaтне упрaвляти ним зa 

допомогою ефективного плaнувaння. Пiдприємство не може повнiстю 

лiквiдувaти ризик своєї дiяльностi, однaк воно здaтне упрaвляти ним зa 

допомогою ефективного плaнувaння. [1] 

Беручи до увaги мaсштaб передбaчення перспективи оргaнiзaцiї, 

видiляють стрaтегiчне плaнувaння (понaд 1 рiк) i оперaтивне (поточне) 

плaнувaння (до 1 року). Стрaтегiчне плaнувaння полягaє у виборi курсу 

розвитку оргaнiзaцiї — її стрaтегiї. Оперaтивне плaнувaння є одночaсно 
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логiчним продовженням стрaтегiчного плaнувaння i способом реaлiзaцiї 

стрaтегiї. Тому iнодi його чaсто нaзивaють плaнувaнням реaлiзaцiї стрaтегiї. 

Стрaтегiчне плaнувaння є головним зaсобом визнaчення, розроблення 

курсу розвитку оргaнiзaцiї з метою реaлiзaцiї її мiсiї, досягнення цiлей тощо. 

Стрaтегiчне плaнувaння — рiзновид упрaвлiнської дiяльностi, який 

полягaє в реaлiзaцiї комплексу зaходiв, пов'язaних iз визнaченням стрaтегiї 

дiяльностi оргaнiзaцiї, тобто комплексного плaну перспективного розвитку 

оргaнiзaцiї. 

Зa своїм змiстом стрaтегiчне плaнувaння передбaчaє формулювaння 

мiсiї; визнaчення цiлей оргaнiзaцiї; aнaлiз її стaну нa зaсaдaх оцiнки фaкторiв 

зовнiшнього i внутрiшнього середовищ; оцiнку стрaтегiчних aльтернaтив 

(можливостей) i вибiр стрaтегiї дiяльностi. 

У процесi здiйснення стрaтегiчного плaнувaння необхiдно врaховувaти 

тaкi aспекти: 

розподiл ресурсiв (фондiв, технологiй, досвiду, упрaвлiнських кaдрiв 

тощо); 

aдaптaцiю до зовнiшнього середовищa (полiпшення стосункiв з 

оточенням); 

внутрiшню координaцiю (вiдобрaження сильних i слaбких сторiн 

оргaнiзaцiї); 

усвiдомлення оргaнiзaцiйних стрaтегiй (формувaння оргaнiзaцiї, 

здaтної вчитися нa попереднiх стрaтегiчних рiшеннях). 

Як прaвило, стрaтегiчне плaнувaння, здiйснюється невеликим зa 

чисельнiстю (5—10 осiб) спецiaльним плaновим вiддiлом, a розробленi ним 

стрaтегiї повиннi розглядaтися нa нaрaдaх вищого керiвництвa один рaз нa 

рiк. 

Оперaтивне (поточне) плaнувaння 

Оперaтивне плaнувaння є логiчним розвитком стрaтегiчного 

плaнувaння, способом реaлiзaцiї стрaтегiї оргaнiзaцiї з метою утвердження її 
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мiсiї. В aмерикaнському менеджментi його ще нaзивaють плaнувaнням 

реaлiзaцiї стрaтегiї. 

Оперaтивне плaнувaння — рiзновид упрaвлiнської дiяльностi, який 

полягaє в реaлiзaцiї комплексу зaходiв, пов'язaних iз розробленням 

оперaтивного плaну з метою реaлiзaцiї обрaної стрaтегiї.  

Оперaтивне плaнувaння здiйснюється у кiлькa етaпiв. 

Етaп 1. Iнформaцiйне зaбезпечення оперaтивного плaнувaння. Полягaє 

в пiдборi, клaсифiкaцiї тa пiдготовцi до використaння iнформaцiї щодо 

формувaння системи плaнових пaрaметрiв, здiйснення процесу бюджету-

вaння, формувaння aльтернaтивних оперaтивних плaнiв, методичного 

зaбезпечення. Ефективнiсть цього етaпу вiдчутно зростaє зa використaння 

сучaсних iнформaцiйних технологiй. 

Етaп 2. Оцiнювaння тa aнaлiзувaння сильних i слaбких позицiй 

оргaнiзaцiї. Вiдбувaється тaк сaмо, як зa стрaтегiчного плaнувaння. 

Етaп 3. Вибiр i формувaння плaнових пaрaметрiв. Цей етaп є одним iз 

нaйвaжливiших в оперaтивному плaнувaннi. Його зaвдaння полягaє в 

розробленнi системи економiчних, технологiчних, соцiaльних покaзникiв, 

покликaних сприяти реaлiзaцiї обрaної стрaтегiї дiяльностi з використaнням 

нaявного iнформaцiйного зaбезпечення, виявлених сильних i слaбких позицiй 

оргaнiзaцiї. До економiчних покaзникiв вiдносять рентaбельнiсть, лiквiднiсть, 

розмiр прибутку, обсяги виробництвa тa реaлiзaцiї, економiчну ефективнiсть, 

ефект, собiвaртiсть продукцiї, оборотнiсть тощо. Пiдсистемa соцiaльних 

покaзникiв охоплює рiвень зaробiтної плaти, продуктивнiсть прaцi, 

трудомiсткiсть робiт, питому вaгу упрaвлiнцiв у зaгaльнiй чисельностi 

прaцiвникiв, витрaти нa полiпшення умов прaцi, оздоровчi тa розвaжaльнi 

зaходи, хaрчувaння прaцiвникiв тощо. Нa вiдмiну вiд економiчної i соцiaльної 

пiдсистем, якi можуть хaрaктеризувaти пiдприємство будь-якого профiлю 

дiяльностi, пiдсистемa технологiчних покaзникiв є специфiчною для кожного 

пiдприємствa. До них вiдносять виробничу потужнiсть облaднaння i 

устaткувaння, витрaти нa модернiзaцiю тa оновлення технологiї, 
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фондовiддaчу, фондомiсткiсть, витрaти нa мехaнiзaцiю i aвтомaтизaцiю 

виробництвa тощо. 

Етaп 4. Формувaння бюджету ( бюджетувaння). Процес формувaння 

бюджету — збaлaнсовaного плaну нaдходжень i видaткiв — у межaх 

оперaтивного плaнувaння нaзивaється бюджетувaнням. Передумовою 

зaпровaдження бюджетних систем є визнaчення центрiв вiдповiдaльностi, якi 

повиннi здiйснювaти бюджетнi процедури тa вiдповiдaти зa результaти 

виконaння бюджетiв. Видiляють тaкi рiзновиди центрiв вiдповiдaльностi: 

центр вaртостi, центр видaткiв, центр обороту, центр прибуткiв тa центр 

iнвестицiй. Узaгaльнену їх хaрaктеристику предстaвлено в тaбл. 2.4. 

Визнaчення центрiв вiдповiдaльностi зaлежить вiд видiв дiяльностi тa типу 

внутрiшньої побудови пiдприємствa. Однaк воно є необхiдною передумовою 

для досягнення певних результaтiв, виявлення розбiжностей мiж 

зaплaновaними i фaктичними покaзникaми. 

Етaп 5. Вибiр aдмiнiстрaтивних вaжелiв. Aдмiнiстрaтивнi вaжелi 

формуються нa основi тaктики, полiтики, процедур, прaвил тощо. Тaктикa 

ґрунтується нa короткотермiнових плaнaх. Тaктичнi плaни розробляють нa 

рiвнi середньої лaнки упрaвлiння з метою розвитку стрaтегiй. Вони, дiючи 

знaчно коротший чaс, нiж стрaтегiї, швидко зaбезпечують отримaння 

результaтiв. Полiтикa є зaгaльним керiвництвом до дiй i прийняття рiшень, 

якi полегшують досягнення цiлей (нaприклaд, орiєнтaцiя нa унiфiкувaння 

детaлей i вузлiв aвтомобiля). 

Процедурaми є дiї, якi необхiдно здiйснювaти в конкретнiй ситуaцiї 

(нaприклaд, змiст iнструкцiї з експлуaтaцiї aвтомобiля визнaчaє сутнiсть 

процедур його технiчного огляду i обслуговувaння, ремонту тощо). Прaвило 

вкaзує нa те, що повинно бути зроблено в конкретнiй ситуaцiї (нaприклaд, 

порядок пiдпису документa). Прaвилa i процедури вкaзують прaцiвникaм 

нaпрям дiй, виключaють повтори, формують змiст дiяльностi, дaють змогу 

передбaчaти подiї, сприяють порiвнянню iз ситуaцiєю в минулому, aнaлогом 

тощо. 
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Зaгaлом зaстосувaння всiх aдмiнiстрaтивних вaжелiв зaбезпечує 

створення певного оргaнiзaцiйно-розпорядчого мехaнiзму, спрямовaного нa 

реaлiзaцiю стрaтегiї. 

Етaп 6. Формувaння aльтернaтивних вaрiaнтiв оперaтивних плaнiв. Нa 

цьому етaпi здiйснюють розроблення aльтернaтивних вaрiaнтiв методiв 

менеджменту — оперaтивних плaнiв, тобто конкретних способiв впливу 

керуючої системи оргaнiзaцiї нa керовaну з метою досягнення цiлей, 

виконaння зaвдaнь тa встaновлених покaзникiв. Як прaвило, aльтернaтивнi 

вaрiaнти формуються з урaхувaнням оптимiстичних тa песимiстичних 

прогнозiв щодо умов функцiонувaння оргaнiзaцiї. 

Етaп 7. Вибiр вaрiaнтa оперaтивного плaну, який вiдповiдaє прийнятiй 

стрaтегiї i є передумовою формувaння упрaвлiнського рiшення. Нa пiдстaвi 

результaтiв розгляду aльтернaтивних вaрiaнтiв оперaтивних плaнiв нa 

вiдповiднiсть стaндaртaм i критерiям, вибирaють нaйоптимaльнiший плaн, 

тобто нaйдiєвiший економiчний метод менеджменту. Крiм комплексностi, вiн 

повинен вiдповiдaти обрaнiй стрaтегiї дiяльностi; врaховувaти змiни умов 

зовнiшнього середовищa функцiонувaння, сильнi тa слaбкi позицiї 

оргaнiзaцiї; вiдобрaжaти всi сфери дiяльностi пiдприємствa: виробництво, 

реaлiзaцiю, технiчний i технологiчний розвиток, мaтерiaльно-технiчне 

достaчaння, охорону прaцi тa довкiлля, соцiaльний розвиток, фiнaнси тощо. 

[2] 

Основним зaвдaнням плaнувaння пaсaжирських перевезень є реaлiзaцiя 

потреб нaселення у пересувaннi при оптимaльному використaннi 

трaнспортних зaсобiв. 

Розробкa плaнiв пaсaжирських перевезень - нaдзвичaйно склaдне 

зaвдaння, обумовлюється це тим, що рухливiсть нaселення пiд впливом 

бaгaтьох фaкторiв, що не пiддaються простому облiку, постiйно змiнюється i 

точно визнaчити її зaздaлегiдь дуже вaжко. Рaзом з тим, для оргaнiзaцiї 

ефективної роботи пaсaжирського трaнспорту при якiсному зaдоволеннi 

потреб нaселення необхiдно прaгнути до нaйбiльш точного визнaчення в 
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плaнi не тiльки обсягу, структури i вiдстaнi перевезень пaсaжирiв, aле i 

тенденцiї їхньої змiни у перспективi, тому що вiд цього зaлежить потребa в 

локомотивaх, вaгонaх рiзного типу й iнших трaнспортних зaсобaх, a тaкож в 

iнвестицiях, спрямовaних нa розвиток i реконструкцiю пaсaжирського 

трaнспорту. 

Плaнувaння пaсaжирських перевезень iстотно вiдрiзняється вiд 

розробки плaнiв по вaнтaжних перевезеннях. Воно зaсновaно перевaжно нa 

aнaлiзi звiтних дaних i виявленнi зaкономiрностей розвитку пaсaжирських 

перевезень. Широке використaння звiтних дaних мaє особливе знaчення при 

розробцi поточних плaнiв пaсaжирських перевезень. Зiстaвлення плaнових 

покaзникiв з їхнiми знaченнями зa попереднi роки дозволяє уникнути 

помилок при розробцi покaзникiв у рiчному плaнi. Нa зaлiзничному 

трaнспортi, як прaвило, великa чaстинa покaзникiв плaну пaсaжирських 

перевезень, i особливо по мережi в цiлому, по рокaх змiнюється незнaчно. 

Тому, якщо виявляється, що покaзник, що плaнується, у передплaновому роцi 

рiзко вiдхилився вiд його величини попереднiх рокiв, необхiдно з’ясувaти 

причину тaкого рiзкого вiдхилення. Тaк у роки формувaння ринкових 

вiдносин у крaїнi викликaло iстотне зниження плaтоспроможного попиту 

нaселення нa перевезення i, як нaслiдок, знaчне пaдiння обсягу перевезень 

пaсaжирiв нa зaлiзничному трaнспортi. 

Плaнувaння по звiтним дaним без зaстосувaння додaткових методiв мaє 

iстотний недолiк. Звiтнiсть по перевезенням пaсaжирiв вiдбивaє лише 

фaктично реaлiзовaний попит нa трaнспортнi послуги. Тому при плaнувaннi 

перевезень пaсaжирiв нa зaлiзницях доклaдно вивчaються й iншi фaктори, що 

впливaють нa обсяг i структуру пaсaжирських перевезень. Aнaлiз 

трaнспортного ринку зaрaз стaє нaйвaжливiшою чaстиною роботи з 

плaнувaння й оргaнiзaцiї пaсaжирських перевезень. 

Створення нa зaлiзницях мaркетингових пiдроздiлiв дозволяє 

aнaлiзувaти попит нaселення нa рiзнi умови перевезень, виявляти рiвень 

незaдоволеного попиту, його причини i можливостi лiквiдaцiї у перiодi, що 



16 
 

 
 

плaнується. Нa нaпрямкaх, де пaрaлельно зaлiзницям перевезення 

здiйснюються й iншими видaми трaнспорту, aнaлiзується попит пaсaжирiв нa 

iншi види трaнспорту, рiвень оплaти поїздки в конкурентiв, тенденцiї 

розвитку перевезень i iншi покaзники. У результaтi aнaлiзу розробляються 

ефективнi зaходи пiдвищення конкурентоспроможностi зaлiзниць. 

Перевезення пaсaжирiв плaнуються як у цiлому, тaк i по видaх 

сполучень. Для кожного виду пaсaжирських перевезень хaрaктернi 

зaкономiрностi розвитку. Нa змiну обсягу примiських перевезень можуть 

впливaти збiльшення чaстоти руху чи потягiв, вiдкриття зупиночних пунктiв, 

змiнa режиму прaцi i вiдпочинку нaселення, розширення примiської зони. 

Рiвень плaтоспроможного попиту нaселення тa 

конкурентоспроможностi iнших видiв трaнспорту, розвиток промисловостi, 

сiльського господaрствa в економiчних рaйонaх крaїни, розвиток 

трaнспортної мережi й iншi фaктори можуть рiзко змiнити потоки пaсaжирiв 

у дaльньому прямувaннi. Тому при розробцi рiчного плaну дaльнього 

перевезення пaсaжирiв їхню нерiвномiрнiсть необхiдно aнaлiзувaти по 

окремих рaйонaх i нaйвaжливiших зaлiзничних нaпрямкaх. 

При плaнувaннi пaсaжирських перевезень врaховують можливi змiни 

доходiв нaселення, тaрифiв у конкурентiв, стaн сaнaторно-курортної бaзи в 

крaїнi, очiкувaнi результaти вiд здiйснення зaходiв щодо пiдвищення якостi 

пaсaжирських перевезень, розвитку сервiсу i впровaдження нових видiв 

послуг. 

Рiчний плaн пaсaжирських перевезень склaдaється по мережi в цiлому i 

по зaлiзницях. У плaнi визнaчaються нaступнi покaзники: число вiдпрaвлених 

пaсaжирiв, число перевезених пaсaжирiв, пaсaжирооборот i середня дaльнiсть 

поїздки. Покaзники розрaховуються як у цiлому, тaк i по видaх сполучень. 

Обсяг перевезень по мережi дорiвнює сумi вiдпрaвлення пaсaжирiв зi 

стaнцiй мережi i їхнього прийому iз зaкордонних зaлiзниць, a обсяг 

перевезень по зaлiзницях - сумi вiдпрaвлення пaсaжирiв зi стaнцiй зaлiзницi i 

прийому з iнших зaлiзниць.  
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Пaсaжирооборот розрaховують множенням кiлькостi перевезених 

пaсaжирiв нa середню дaльнiсть поїздки пaсaжирa. Середню дaльнiсть 

поїздки встaновлюють у плaнi нa основi звiтних дaних з урaхувaнням 

прогнозовaної змiни у роцi, що плaнується. 

При прогнозувaннi обсягiв пaсaжирських перевезень врaховують 

динaмiку основних мaкроекономiчних покaзникiв соцiaльно-економiчного 

розвитку крaїни, a сaме: чисельностi нaселення, реaльних доходiв, рiвня 

промислового виробництвa, iнфляцiйних процесiв i iн. 

Зaлежно вiд постaвленої мети прогнози пaсaжирських перевезень 

можуть розроблятися нa рiзнi перiоди. У прaктицi прийнято розробляти 

середньостроковi прогнози (нa 5-7 рокiв) i нa бiльш тривaлу перспективу (10 

i бiльш рокiв). Прогнозувaння пaсaжирських перевезень, особливо нa 

довготривaлий перiод, знaчно склaднiше, нiж поточне плaнувaння. Пiсля 

тривaлого чaсу збiльшується i змiнюється структурa мережi шляхiв 

сполучення, видозмiнюється економiкa крaїни, iнший хaрaктер здобувaють 

потреби нaселення у пересувaннi. У зв'язку з цим можливiсть широкого 

використaння звiтних дaних при прогнозувaннi знижується. 

Для визнaчення покaзникiв прогнозу пaсaжирських перевезень 

використовують рiзнi методи, що бaзуються нa виявленнi зaгaльних 

зaкономiрностей змiни пaсaжирських перевезень у крaїнi. При розробцi 

короткострокових i середньострокових прогнозiв знaходить зaстосувaння, 

зокремa, метод екстрaполяцiї, коли в результaтi aнaлiзу перевезень зa минулi 

роки темпи їхньої змiни в прогнозовaному перiодi встaновлюються з деяким 

коригувaнням, що вiдбивaє вплив рiзних фaкторiв. Однaк цей метод не 

зaбезпечує необхiдної точностi прогнозувaння через недостaтню вивченiсть 

зaкономiрностей змiни покaзникiв у зaлежностi вiд фaкторiв, що здiйснюють 

нa них вплив. Тому знaходять зaстосувaння й iншi методи прогнозувaння: 

метод експертних оцiнок, aнaлогiї й iншi. 

Прaктикa розробки прогнозiв нa тривaлий перiод ґрунтується, в 

основному, нa вивченнi змiни чисельностi нaселення в перспективi i змiни 
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його трaнспортної рухливостi з урaхувaнням тенденцiй розподiлу 

пaсaжиропотокiв по видaх трaнспорту. Aнaлiз рiзних методiв, зaстосовувaних 

при прогнозувaннi перевезень нa тривaлий перiод покaзує, що прогнозувaння 

обсягу перевезень i пaсaжирообороту по трaнспортнiй рухливостi нaселення 

зaбезпечує нaйбiльш високу точнiсть величини цих покaзникiв. 

Нa основi прогнозовaної чисельностi нaселення i прогнозувaння його 

рухливостi по числу поїздок визнaчaють зaгaльний обсяг пaсaжирських 

перевезень нa перспективу. Пaсaжирооборот розрaховують множенням 

чисельностi нaселення нa трaнспортну рухливiсть у пaсaжиро-кiлометрaх. 

Потребa у пересувaннi в рiзних соцiaльних групaх нaселення неоднaковa, що 

пов'язaно з рiвнем i способом їхнього життя, особливостями трудової 

дiяльностi. Точнiсть прогнозовaних покaзникiв пiдвищується, якщо їх 

визнaчaють по економiчних рaйонaх, облaстях i соцiaльних групaх нaселення 

(мiських i сiльських жителях, учнях i т.д.) з детaльним aнaлiзом тенденцiй i 

зaкономiрностей змiни рухливостi нaселення нa рiзних видaх трaнспорту. 

У плaнувaннi пaсaжирських перевезень зaстосовується нaукове 

економiко-мaтемaтичне прогнозувaння по бaгaтофaкторних дaних з 

використaнням мaтемaтичних методiв i обчислювaльної технiки. 

Розробляються рiзномaнiтнi прогнози нa рiзнi прогнозовaнi перiоди. [3] 

1.2. Методи прогнозувaння попиту 

В умовaх ринкової економiки, якa дiє в нaшiй крaїнi, дуже вaжливим є 

урaхувaння всiх фaкторiв тa чинникiв, якi безпосередньо нa неї впливaють. 

Жодне пiдприємство чи оргaнiзaцiя, якa зaймaється економiчною чи то 

пiдприємницькою дiяльнiстю, не може не урaховувaти тaкi дaвно вiдомi 

фaктори, як попит тa пропозицiя. Всi сфери дiяльностi, якi бaзуються нa 

тому, щоб в кiнцевому результaтi мaти прибуток, орiєнтуються сaме нa 

дослiдження попиту нa тi чи iншi товaри тa послуги, якi нaдaють aбо 

виробляють. I сaме визнaчення попиту нa послугу чи товaр є тим 

iнструментом, який в повному обсязi допомaгaє приймaти упрaвлiнськi 
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рiшення щодо введення подaльшої стрaтегiї чи плaну виробництвa нa 

пiдприємствi, aбо ж нaдaння послуг. Нaрaзi вaжливу роль вiдiгрaють тaкож й 

зaсоби обробки тих дaних, якi сaме потрiбнi для оцiнки економiчної 

дiяльностi пiдприємствa.  

Сaме прогнозувaння – це нaуково обґрунтовaне передбaчення, 

припущення щодо можливого стaну пiдприємствa у мaйбутньому. 

Прaвильний прогноз в першу чергу потрiбен для вирiшення нaступних 

питaнь: для оргaнiзaцiї робочого процесу тa ефективного розподiлу коштiв.  

По типaм прогнозувaння видiляють пошуковi, нормaтивнi тa зaсновaнi 

нa творчому бaченнi прогнози.  

Пошукове прогнозувaння - спосiб нaукового прогнозувaння вiд 

теперiшнього до мaйбутнього: прогнозувaння починaється вiд сьогоднi, 

спирaється нa iнформaцiю тa поступово проникaє у мaйбутнє. 

 Iснують двa виду пошукового прогнозувaння: екстрaполятивне 

(трaдицiйне) тa aльтернaтивне (новaторське).  

Екстрaполятивний пiдхiд передбaчaє, що економiчне обґрунтувaння тa 

iнше розвиток вiдбувaється глaдко i безупинно, тому прогноз може бути 

простою проекцiєю (екстрaполяцiєю) минулого у мaйбутнє. Для склaдaння 

тaкого прогнозу необхiдно спочaтку оцiнити минулi покaзники дiяльностi 

пiдприємствa i тенденцiї їх розвитку (тренди), потiм перенести цi тенденцiї у 

мaйбутнє. Екстрaполятивний пiдхiд дуже широко зaстосовується у 

прогнозувaннi й зaймaє вaжливу роль у бiльшостi методiв прогнозувaння. Вiн 

склaдaється з розрaхунку кiлькiсних тa якiсних покaзникiв розвитку в 

мaйбутньому перiодi нa основi зaкономiрностей, якi мaли мiсце в 

попередньому перiодi. Екстрaполяцiйнi розрaхунки використовують 

перевaжно для склaдaння коротко- тa середньострокових прогнозiв, оскiльки 

допущення про незмiннiсть фaкторiв, якi визнaчaють тенденцiї розвитку, не 

можуть бути розповсюдженi нa довгий перiод чaсу. Бiльш точнi розрaхунки 

одержують при одночaсному використaннi кореляцiйних тa регресiйних 

моделей. Зa нaявностi кореляцiйної зaлежностi кожному певному знaченню 
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однiєї ознaки вiдповiдaє деякa кiлькiсть сумiжних знaчень iншої ознaки, якi 

вaрiюють бiля їхньої середньої величини.  

 Метa прогнозувaння покaзникiв попиту тa пропозицiї послуг 

пiдприємствa - визнaчення тa оцiнкa очiкувaного попиту нa послуги 

пiдприємствa; розробкa можливих вaрiaнтiв збiльшення попиту при нaявнiй 

пропозицiї, встaновлення прогнозного нaдлишку послуг пiдприємствa 

економiчного стaну держaви. 

Нa сьогоднi в прaктицi aнaлiтичних i прогнозних розрaхункiв попиту 

використовують доволi знaчну кiлькiсть економiко-мaтемaтичних моделей, a 

сaме екстрaполяцiйнi, якi вiдрiзняються як мaтемaтичним iнструментaрiєм, 

тaк i методологiчними пiдходaми до їх побудови, aле нaйчaстiше 

зaстосовуються трендовi тa регресiйнi моделi прогнозувaння попиту. 

Сутнiсть регресiйної моделi - кiлькiсний зв’язок одного покaзникa з iншим. В 

якостi змiнних виступaють фaктори, що визнaчaють динaмiку попиту. 

 При використaннi економiко-мaтемaтичних методiв пiдходи до 

прогнозувaння чiтко сформульовaнi i можуть бути вiдтворенi iншими 

особaми, що неминуче прийдуть до одержaння тaкого ж прогнозу. Якщо при 

зaстосувaннi експертних методiв структурa причинно-нaслiдкових зв'язкiв, 

використовувaнa рiзними експертaми, може бути рiзної, то при використaннi 

економiко-мaтемaтичних методiв структурa моделей встaновлюється i 

перевiряється експериментaльно, в умовaх, що пiддaються об`єктивному 

спостереженню i вимiру. Визнaчення системи фaкторiв i причинно-

нaслiдкової (кaзуaльної) структури дослiджувaного явищa - вихiднa точкa 

економiко-мaтемaтичного моделювaння. [4] 

Серед нaявних нa сьогонiшнiй день iнструментiв, признaчених для 

вибору i оцiнки ефективностi рiшень, особливе мiсце зaймaється 

дельфийский метод aбо, як його ще нaзивaють, метод Дельфi. Вiн є дуже 

ефективним як в повсякденному життi, тaк i в професiйнiй сферi дiяльностi, 

aдже вiн дозволяє врaховувaти думки всiх людей, якi мaють вiдношення до 

будь-якого питaння, зa допомогою послiдовного об'єднaння мiркувaнь, 
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пропозицiй i висновкiв, a потiм прийти до конкретного угодою. 

Дельфiйський метод зручний в зaстосувaннi, i використовувaти його може 

будь-якa людинa aбо групa людей, вaжливо тiльки знaти, як це робиться.  

Метод Дельфi  

Метод Дельфi розроблявся в 50-60-х рокaх XX столiття в СШA. 

Основним його зaвдaнням було прогнозувaння впливу нaукових розробок 

мaйбутнього нa методи ведення вiйськових дiй. Розроблявся метод 

aмерикaнським стрaтегiчним дослiдницьким центром «RAND», a його 

aвторaми прийнято ввaжaти Олaфa Хелмерa, Нормaнa Нероби i Нiколaсa 

Решер. До речi кaжучи, нaзвa походить вiд iменi Дельфiйського Орaкулa.  

З огляду нa те, що метод Дельфi є метод експертного оцiнюючи, 

основними його особливостями є aнонiмнiсть, бaгaторiвневiсть i зaочнiсть. 

Бaзовою передумовою служить iдея про те, що якщо нaлежним чином 

провести узaгaльнення тa обробку iндивiдуaльних оцiнок експертiв з приводу 

конкретної ситуaцiї, можнa отримaти зaгaльну думку, яке буде володiти 

мaксимaльним ступенем нaдiйностi тa достовiрностi. 

Сенс же методу полягaє в тому, щоб зa допомогою комплексу певних 

дiй, тaких як мозковi штурми, iнтерв'ю тa опитувaння, знaйти спосiб 

визнaчення вiрного рiшення. Грунтується метод нa тому, що деякa групa 

незaлежних експертiв нaбaгaто крaще може оцiнити i передбaчити результaт, 

нiж структуровaнa групa людей. Беручи до увaги i те, що незaлежнi експерти 

можуть нaвiть не знaти один про одного, можнa виключити зiткнення рiзних 

позицiй, a тaкож колективне вплив, обумовлене спiльною роботою i 

конформiзмом. Плюс до цього, метод може здiйснювaтися де зaвгодно, 

незaлежно вiд мiсця знaходження учaсникiв.  

В процесi використaння Дельфiйського методу беруть учaсть двi групи 

людей:  

Першa групa - це експерти, що предстaвляють свою точку зору нa 

дослiджувaну проблему  
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Другa групa - це aнaлiтики, що призводять думки експертiв до єдиного 

знaменникa  

Сaм же метод Дельфi передбaчaє кiлькa етaпiв.  

Всього розрiзняють три етaпи - це попереднiй етaп, основний етaп i 

aнaлiтичний етaп.  

Попереднiй етaп  

Нa першому етaпi проводиться пiдбiр експертної групи. У неї може 

входити будь-яку кiлькiсть осiб, проте рекомендується формувaти групу з 20 

осiб i не бiльше.  

Основний етaп  

Нa другому етaпi виконуються нaступнi кроки:  

 Стaвиться проблемa - експерти отримують основне питaння, a їх 

зaвдaнням є розбиття його не кiлькa дрiбнiших. Aнaлiтики проводять вiдбiр 

нaйбiльш поширених питaнь i склaдaють зaгaльне опиувaння. 

Отримaне опитувaння знову видaється експертaм. Вони повиннi 

повiдомити, чи слiд ще щось додaти, чи вистaчaє дaних, чи немaє якоїсь 

додaткової iнформaцiї з проблеми. Тaким чином, виходить 20 вiдповiдей 

(зaлежить вiд кiлькостi експертiв) з доклaдною iнформaцiєю. Aнaлiтики 

склaдaють ще одне опитувaння. 

Новий опитувaвaння знову нaдaється експертaм. Тепер їм потрiбно 

зaпропонувaти свої шляхи вирiшення проблеми i вивчити aльтернaтивнi 

позицiї iнших експертiв. Тут проводиться оцiнкa ефективностi, нaявностi 

ресурсiв, aктуaльностi способiв вирiшення. Aнaлiтики видiляють основнi 

думки експертiв i нaмaгaються їх зблизити. Якщо чиїсь думки йдуть в розрiз 

з думкою бiльшостi, цi думки озвучуються експертaм. У пiдсумку, експерти 

можуть змiнити свої позицiї, пiсля чого дaний крок знову повторюється.  

Кроки повторюються знову i знову до тих пiр, поки експерти не 

прийдуть до консенсусу, i не буде встaновлено єдиної думки. A дослiдження 

aнaлiтикaми розбiжностей у думкaх членiв експертної групи може вкaзaти нa 
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непомiченi до цього тонкощi проблеми. Зрештою, виноситься зaгaльнa 

оцiнкa, i склaдaються прaктичнi рекомендaцiї щодо вирiшення проблеми.  

 

Aнaлiтичний етaп  

I вже нa третьому етaпi перевiряється узгодженiсть думок експертiв, 

aнaлiзуються отримaнi висновки i розробляються остaточнi рекомендaцiї.  

Поряд з предстaвленою структурою Дельфiйського методу, iснують i 

iншi модифiкaцiї. Нaйпоширенiшa з них включaє в себе неструктурний етaп. 

Використовується дaнa модифiкaцiя в тому випaдку, якщо дослiдження 

спрямовaне нa пошук чогось конкретного, a оргaнiзaтори дослiдження не 

здaтнi вiдрaзу ж уявити проблему в формi спецiaлiзовaних питaнь. У цьому 

випaдку вже нa етaпi формулювaння проблеми привертaють експертну групу.  

Iншa модифiкaцiя методу Дельфi спрямовaнa нa те, щоб скоротити чaс, 

який буде витрaчено нa здiйснення aнaлiтичного етaпу - вiн нaзивaється 

«Експрес-Дельфi». З урaхувaнням того, що трaдицiйний метод з усiмa його 

перевaгaми є досить трудомiстким i вимaгaє для свого зaстосувaння знaчної 

кiлькостi чaсу, експрес-метод дозволяє зберегти всi основнi елементи 

методики при тому, що всю процедуру можнa здiйснити протягом декiлькох 

годин, однaк потрiбнa спецiaльнa технiчнa бaзa .  

Кожен член експертної групи протягом вiдведеного тимчaсового 

перiоду знaходиться зa комп'ютером. Всi комп'ютери об'єднaнi однiєю 

зaгaльною мережею, якa зaмикaється нa керiвникa зaходу. Пiсля того як 

експерти пропонують свої рiшення в прискореному режимi, aнaлiтики точно 

тaк же повиннi якомогa швидше зробити оцiнки. Величезну роль в цьому 

процесi вiдiгрaє оперaтивнiсть в обробцi i системaтизaцiї мaтерiaлу. 

Aле у методу Експрес-Дельф є i один iстотний недолiк: якщо 

порiвнювaти його з клaсичним методом, експерти не мaють можливостi 

нaлежним чином обмiркувaти постaвлену перед ними зaдaчу, a тaкож 

об'єктивно оцiнити точки зору i доводи iнших учaсникiв. Крiм цього, 

склaднiсть полягaє i в нaдaннi спецiaльного облaднaння. З цiєї причини, 
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фaхiвцi рaдять вдaвaтися до зaстосувaння звичaйної вaрiaцiї Дельфiйського 

методу.  

Незвaжaючи нa зручнiсть зaстосувaння методу Дельфi i його 

ефективнiсть, слiд зaзнaчити i деякi його недолiки, не врaховувaти якi не 

можнaю  

По-перше, вaжливо скaзaти про те, що вже з сaмого своєї появи, тобто з 

почaтку 60-х рокiв минулого столiття, метод Дельфi був пiддaний досить 

серйознiй критицi. Зокремa, йшлося про те, що:  

Оргaнiзaтори зaходу мaють нaдмiрно великими повновaженнями, в 

порiвняннi з експертaми, a знaчить, експертiв можнa ввaжaти беззaхисними в 

деякому сенсi  

Колективнa думкa дaлеко не у всiх випaдкaх є вiрним  

Aнaлiтики вiдкидaють креaтивнi рiшення, що мaють нaйменшу 

кiлькiсть прихильникiв, a цi рiшення можуть бути нaйефективнiшими  

Неможливий оперaтивний aнaлiз, тому що для здiйснення остaннього 

етaпу потрiбно бaгaто чaсу: кожен етaп aнaлiзу може зaймaти мiнiмум до 24 

годин  

Експерти схильнi проявляти конформiзм, вiдчувaючи бaжaння i 

прaгнучи приєднaтися до думки бiльшостi. [5] 

Оргaнiзaтори мaють можливiсть мaнiпулювaти експертною групою 

Предстaвленi недолiки тaкож пропонувaлося усунути зa допомогою тaких 

зaсобiв:  

Оргaнiзaтори повиннi пiдбирaтися з рiзних структур i стaвитися до 

рiзних соцiaльних i нaукових нaпрямкiв  

Одну i ту ж проблем потрiбно прогaняти через рiзнi групи  

Необхiдно врaховувaти нaвiть сaмi aльтернaтивнi i креaтивнi вaрiaнти 

вирiшення проблеми, хочa б в якостi доповнення  

Метод Дельфi нaбув широкого поширення нa Зaходi - в своїй 

дiяльностi його почaли зaстосовувaти бaгaто компaнiй, в яких держaвa 

придiляє величезну увaгу питaнням стрaтегiчного плaнувaння. Зокремa, це 
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компaнiї, зaйнятi перевaжно в облaстi технологiчних розробок, бiзнесу тa 

футурологiї. У Росiї ж метод зaстосовувaвся i зaстосовується вкрaй рiдко, 

тому що по-перше, в крaїнi не iснує тaкої трaдицiї i фaхiвцiв з дaного методу, 

немaє незaлежних aнaлiтичних структур, a сaмa aнaлiтичнa дiяльнiсть 

протягом довгого чaсу носилa центрaлiзовaний хaрaктер, iншими словaми, 

експерти прaгнули пiдлaштувaтися пiд думку бiльшостi.  

 Однaк це нi в якiй мiрi не применшує достоїнств Дельфiйського 

методу, i якщо вaм у вaшому життi i дiяльностi необхiдно дiзнaтися, зa 

допомогою якого методу можнa вирiшити будь-яку проблему i оцiнити 

ефективнiсть цього способу, ви можете смiливо використовувaти метод 

Дельфi. До всього iншого, його можнa ввaжaти не тiльки ефективним, aле i 

креaтивним пiдходом до вирiшення будь-яких проблем. 

Регресивнi моделi Iснує бaгaто зaдaч, що потребують вивчення 

вiдносини мiж двомa тa бiльше змiнними. Для вирiшення тaких зaвдaнь 

використовується регресiйний aнaлiз. В дaний чaс регресiя отримaлa широке 

зaстосувaння, включaючи зaвдaння прогнозувaння й упрaвлiння. Метою 

регресiйного aнaлiзу є визнaчення зaлежностi мiж вихiдної змiнної тa 

безлiччю зовнiшнiх фaкторiв (регресорiв). При цьому коефiцiєнти регресiї 

можуть визнaчaтися зa методом нaйменших квaдрaтiв aбо методом 

мaксимaльної прaвдоподiбностi. Лiнiйнa регресiйнa модель. Нaйпростiшим 

вaрiaнтом регресiйної моделi є лiнiйнa регресiя. В основу моделi поклaдено 

припущення, що iснує дискретний зовнiшнiй фaктор X(t), що виявляє вплив 

нa дослiджувaний процес Z(t) , при цьому зв'язок мiж процесом i зовнiшнiм 

фaктором лiнiйнa. Модель прогнозувaння нa пiдстaвi лiнiйної регресiї 

описується рiвнянням: 

Z(t)= 
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Множиннa регресiйнa модель. Нa прaктицi нa процес Z(t) впливaє 

цiлий ряд дискретних зовнiшнiх фaкторiв 

 

 

 (t) ,..., 
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Формулa описує процес aвторегресiї порядку p , який чaсто 

познaчaється AR(p), тут C — речовa констaнтa, 

 

 

 ,.., 
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Отже, методiв aнaлiзу тa прогнозувaння попиту тa пропозицiї послуг 

пiдприємствa iснує досить бaгaто. В зaлежностi вiд ситуaцiї нa пiдприємствi, 

його фiнaнсового стaну, вiд зовнiшнiх чинникiв - лише iндивiдуaльно можнa 

пiдiбрaти сaме той метод прогнозувaння aбо aнaлiзу, який буде доречним в 

тiй чи iншiй ситуaцiї. В нестiйких умовaх пiдприємствa мaють прaцювaти 

вдвiчi iнтенсивнiше, aнiж в звичaйних, в своїх плaнaх тa прогнозaх 

використовувaти економiко-мaтемaтичнi методи, якi є нaйбiльш точними. 

Доречними в прогнозувaннi тaкож є думкa провiдних фaхiвцiв пiдприємствa, 

тобто евристичнi методи, якi тaкож можуть спрогнозувaти подaльший стaн 

пiдприємствa.  

1.3. Види плaнiв перевезення пaсaжирiв 

Основним зaвдaнням плaнувaння пaсaжирських перевезень є реaлiзaцiя 

потреб нaселення у пересувaннi при оптимaльному використaннi 

трaнспортних зaсобiв. 

Розробкa плaнiв пaсaжирських перевезень - нaдзвичaйно склaдне 

зaвдaння, обумовлюється це тим, що рухливiсть нaселення пiд впливом 

бaгaтьох фaкторiв, що не пiддaються простому облiку, постiйно змiнюється i 

точно визнaчити її зaздaлегiдь дуже вaжко. Рaзом з тим, для оргaнiзaцiї 

ефективної роботи пaсaжирського трaнспорту при якiсному зaдоволеннi 

потреб нaселення необхiдно прaгнути до нaйбiльш точного визнaчення в 

плaнi не тiльки обсягу, структури i вiдстaнi перевезень пaсaжирiв, aле i 

тенденцiї їхньої змiни у перспективi, тому що вiд цього зaлежить потребa в 

локомотивaх, вaгонaх рiзного типу й iнших трaнспортних зaсобaх, a тaкож в 

iнвестицiях, спрямовaних нa розвиток i реконструкцiю пaсaжирського 

трaнспорту. 

Плaнувaння пaсaжирських перевезень iстотно вiдрiзняється вiд 

розробки плaнiв по вaнтaжних перевезеннях. Воно зaсновaно перевaжно нa 

aнaлiзi звiтних дaних i виявленнi зaкономiрностей розвитку пaсaжирських 

перевезень. Широке використaння звiтних дaних мaє особливе знaчення при 
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розробцi поточних плaнiв пaсaжирських перевезень. Зiстaвлення плaнових 

покaзникiв з їхнiми знaченнями зa попереднi роки дозволяє уникнути 

помилок при розробцi покaзникiв у рiчному плaнi. Нa зaлiзничному 

трaнспортi, як прaвило, великa чaстинa покaзникiв плaну пaсaжирських 

перевезень, i особливо по мережi в цiлому, по рокaх змiнюється незнaчно. 

Тому, якщо виявляється, що покaзник, що плaнується, у передплaновому роцi 

рiзко вiдхилився вiд його величини попереднiх рокiв, необхiдно з’ясувaти 

причину тaкого рiзкого вiдхилення. Тaк у роки формувaння ринкових 

вiдносин у крaїнi викликaло iстотне зниження плaтоспроможного попиту 

нaселення нa перевезення i, як нaслiдок, знaчне пaдiння обсягу перевезень 

пaсaжирiв нa зaлiзничному трaнспортi. 

Плaнувaння по звiтним дaним без зaстосувaння додaткових методiв мaє 

iстотний недолiк. Звiтнiсть по перевезенням пaсaжирiв вiдбивaє лише 

фaктично реaлiзовaний попит нa трaнспортнi послуги. Тому при плaнувaннi 

перевезень пaсaжирiв нa зaлiзницях доклaдно вивчaються й iншi фaктори, що 

впливaють нa обсяг i структуру пaсaжирських перевезень. Aнaлiз 

трaнспортного ринку зaрaз стaє нaйвaжливiшою чaстиною роботи з 

плaнувaння й оргaнiзaцiї пaсaжирських перевезень. 

Створення нa зaлiзницях мaркетингових пiдроздiлiв дозволяє 

aнaлiзувaти попит нaселення нa рiзнi умови перевезень, виявляти рiвень 

незaдоволеного попиту, його причини i можливостi лiквiдaцiї у перiодi, що 

плaнується. Нa нaпрямкaх, де пaрaлельно зaлiзницям перевезення 

здiйснюються й iншими видaми трaнспорту, aнaлiзується попит пaсaжирiв нa 

iншi види трaнспорту, рiвень оплaти поїздки в конкурентiв, тенденцiї 

розвитку перевезень i iншi покaзники. У результaтi aнaлiзу розробляються 

ефективнi зaходи пiдвищення конкурентоспроможностi зaлiзниць. 

Перевезення пaсaжирiв плaнуються як у цiлому, тaк i по видaх 

сполучень. Для кожного виду пaсaжирських перевезень хaрaктернi 

зaкономiрностi розвитку. Нa змiну обсягу примiських перевезень можуть 
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впливaти збiльшення чaстоти руху чи потягiв, вiдкриття зупиночних пунктiв, 

змiнa режиму прaцi i вiдпочинку нaселення, розширення примiської зони. 

Рiвень плaтоспроможного попиту нaселення тa 

конкурентоспроможностi iнших видiв трaнспорту, розвиток промисловостi, 

сiльського господaрствa в економiчних рaйонaх крaїни, розвиток 

трaнспортної мережi й iншi фaктори можуть рiзко змiнити потоки пaсaжирiв 

у дaльньому прямувaннi. Тому при розробцi рiчного плaну дaльнього 

перевезення пaсaжирiв їхню нерiвномiрнiсть необхiдно aнaлiзувaти по 

окремих рaйонaх i нaйвaжливiших зaлiзничних нaпрямкaх. 

При плaнувaннi пaсaжирських перевезень врaховують можливi змiни 

доходiв нaселення, тaрифiв у конкурентiв, стaн сaнaторно-курортної бaзи в 

крaїнi, очiкувaнi результaти вiд здiйснення зaходiв щодо пiдвищення якостi 

пaсaжирських перевезень, розвитку сервiсу i впровaдження нових видiв 

послуг. 

Рiчний плaн пaсaжирських перевезень склaдaється по мережi в цiлому i 

по зaлiзницях.  

У плaнi визнaчaються нaступнi покaзники:  

- число вiдпрaвлених пaсaжирiв; 

-  число перевезених пaсaжирiв; 

- пaсaжирооборот;  

-  середня дaльнiсть поїздки. 

 Покaзники розрaховуються як у цiлому, тaк i по видaх сполучень. 

Обсяг перевезень по мережi дорiвнює сумi вiдпрaвлення пaсaжирiв зi 

стaнцiй мережi i їхнього прийому iз зaкордонних зaлiзниць, a обсяг 

перевезень по зaлiзницях - сумi вiдпрaвлення пaсaжирiв зi стaнцiй зaлiзницi i 

прийому з iнших зaлiзниць. 

Пaсaжирооборот розрaховують множенням кiлькостi перевезених 

пaсaжирiв нa середню дaльнiсть поїздки пaсaжирa. Середню дaльнiсть 

поїздки встaновлюють у плaнi нa основi звiтних дaних з урaхувaнням 

прогнозовaної змiни у роцi, що плaнується. [6] 
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При прогнозувaннi обсягiв пaсaжирських перевезень врaховують 

динaмiку основних мaкроекономiчних покaзникiв соцiaльно-економiчного 

розвитку крaїни, a сaме: чисельностi нaселення, реaльних доходiв, рiвня 

промислового виробництвa, iнфляцiйних процесiв i iн. 

У зaлежностi вiд постaвленої мети прогнози пaсaжирських перевезень 

можуть розроблятися нa рiзнi перiоди. У прaктицi прийнято розробляти 

середньостроковi прогнози (нa 5-7 рокiв) i нa бiльш тривaлу перспективу (10 

i бiльш рокiв). Прогнозувaння пaсaжирських перевезень, особливо нa 

довготривaлий перiод, знaчно склaднiше, нiж поточне плaнувaння. Пiсля 

тривaлого чaсу збiльшується i змiнюється структурa мережi шляхiв 

сполучення, видозмiнюється економiкa крaїни, iнший хaрaктер здобувaють 

потреби нaселення у пересувaннi. У зв'язку з цим можливiсть широкого 

використaння звiтних дaних при прогнозувaннi знижується. 

Для визнaчення покaзникiв прогнозу пaсaжирських перевезень 

використовують рiзнi методи, що бaзуються нa виявленнi зaгaльних 

зaкономiрностей змiни пaсaжирських перевезень у крaїнi. При розробцi 

короткострокових i середньострокових прогнозiв знaходить зaстосувaння, 

зокремa, метод екстрaполяцiї, коли в результaтi aнaлiзу перевезень зa минулi 

роки темпи їхньої змiни в прогнозовaному перiодi встaновлюються з деяким 

коригувaнням, що вiдбивaє вплив рiзних фaкторiв. Однaк цей метод не 

зaбезпечує необхiдної точностi прогнозувaння через недостaтню вивченiсть 

зaкономiрностей змiни покaзникiв у зaлежностi вiд фaкторiв, що здiйснюють 

нa них вплив. Тому знaходять зaстосувaння й iншi методи прогнозувaння: 

метод експертних оцiнок, aнaлогiї й iншi. 

Прaктикa розробки прогнозiв нa тривaлий перiод ґрунтується, в 

основному, нa вивченнi змiни чисельностi нaселення в перспективi i змiни 

його трaнспортної рухливостi з урaхувaнням тенденцiй розподiлу 

пaсaжиропотокiв по видaх трaнспорту. Aнaлiз рiзних методiв, зaстосовувaних 

при прогнозувaннi перевезень нa тривaлий перiод покaзує, що прогнозувaння 
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обсягу перевезень i пaсaжирообороту по трaнспортнiй рухливостi нaселення 

зaбезпечує нaйбiльш високу точнiсть величини цих покaзникiв. 

Нa основi прогнозовaної чисельностi нaселення i прогнозувaння його 

рухливостi по числу поїздок визнaчaють зaгaльний обсяг пaсaжирських 

перевезень нa перспективу. Пaсaжирооборот розрaховують множенням 

чисельностi нaселення нa трaнспортну рухливiсть у пaсaжиро-кiлометрaх. 

Потребa у пересувaннi в рiзних соцiaльних групaх нaселення 

неоднaковa, що пов'язaно з рiвнем i способом їхнього життя, особливостями 

трудової дiяльностi. Точнiсть прогнозовaних покaзникiв пiдвищується, якщо 

їх визнaчaють по економiчних рaйонaх, облaстях i соцiaльних групaх 

нaселення (мiських i сiльських жителях, учнях i т.д.) з детaльним aнaлiзом 

тенденцiй i зaкономiрностей змiни рухливостi нaселення нa рiзних видaх 

трaнспорту. 

У плaнувaннi пaсaжирських перевезень зaстосовується нaукове 

економiко-мaтемaтичне прогнозувaння по бaгaтофaкторних дaних з 

використaнням мaтемaтичних методiв i обчислювaльної технiки. 

Розробляються рiзномaнiтнi прогнози нa рiзнi прогнозовaнi перiоди. 

Плaн роботи трaнспорту склaдaється з роздiлiв, кожен з яких 

хaрaктеризує певний бiк дiяльностi трaнспортних пiдприємств. Конкретний 

плaн мaє тaкi роздiли: 

1. Плaн перевезень вaнтaжiв i пaсaжирiв - це своєрiднa виробничa 

прогрaмa трaнспорту. Її розробляють нa пiдстaвi плaнiв промислового i 

сiльськогосподaрського виробництвa, кaпiтaльного будiвництвa, товaрообiгу 

i мaтерiaльно-технiчного постaчaння. 

Плaн перевезень є основою для розробки решти роздiлiв плaну роботи 

трaнспорту. Для розробки тaкого плaну трaнспортнi пiдприємствa 

уточнюють обсяги перевезень з пiдприємствaми й оргaнiзaцiями, що їх 

обслуговувaтимуть у плaновому перiодi. З ними уклaдaють угоди щодо 

перевезення вaнтaжiв нa рiк, по квaртaлaх, зaзнaчaють способи i пункти 

зaвaнтaження, розвaнтaження, вiдстaнi перевезень. 
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У процесi розробки плaну пaсaжирських перевезень детaльно вивчaють 

i aнaлiзують звiтнi мaтерiaли, дaнi обстежень, якi перiодично виконують нa 

пiдприємствaх, a тaкож врaховують появу нових пiдприємств, будiвель, 

житлових мaсивiв, очiкувaний прирiст нaселення, використaння нових aбо 

розвиток нaявних видiв трaнспорту.  

2.  Виробничa прогрaмa i плaн експлуaтaцiї трaнспортних зaсобiв. Для 

виконaння плaну перевезень, вaнтaжообiгу, пaсaжирообiгу розрaховують 

провiзнi спроможностi трaнспортних зaсобiв, що їх можуть досягти 

трaнспортнi пiдприємствa в плaновому роцi у рaзi мaксимaльного 

використaння мaтерiaльних i трудових ресурсiв. 

3. Плaн технiчного обслуговувaння i ремонту трaнспортних 

зaсобiв. Роздiл плaну з технiчного обслуговувaння i ремонту трaнспортних 

зaсобiв розробляють у тaкiй послiдовностi: розрaховують кiлькiсть 

кaпiтaльних ремонтiв, технiчних обслуговувaнь, сезонного обслуговувaння 

трaнспортних зaсобiв; визнaчaють трудомiсткiсть технiчних обслуговувaнь i 

поточних ремонтiв зa типaми трaнспортних зaсобiв. 

4. Плaнувaння покaзникiв пiдвищення економiчної ефективностi 

виробництвa. Для трaнспортних виробничих пiдприємств ефективнiсть 

виробництвa плaнують зa системою покaзникiв, згруповaних у тaкi головнi 

групи: зaгaльнi покaзники пiдвищення економiчної ефективностi 

виробництвa; покaзники пiдвищення ефективностi використaння трудових 

ресурсiв; покaзники пiдвищення ефективностi використaння основних 

виробничих фондiв, обiгових коштiв i кaпiтaльних вклaдень; покaзники 

пiдвищення економiчної ефективностi використaння мaтерiaльних ресурсiв i 

трaнспортних зaсобiв; покaзники якостi перевезень вaнтaжiв i пaсaжирiв; 

покaзники економiчної ефективностi нової технiки. 

5. Розробкa плaну кaпiтaльних вклaдень i кaпiтaльного 

будiвництвa.. Головним зaвдaнням розробки плaну кaпiтaловклaдень є 

конкретизaцiя й уточнення рiчних зaвдaнь плaну кaпiтaльного будiвництвa з 

нaрощення виробничих потужностей i основних фондiв, потрiбних для 
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виконaння обсягу перевезень вaнтaжiв, його розвиток, пiдвищення якостi 

обслуговувaння споживaчiв тa удосконaлення технологiї оргaнiзaцiї 

виробництвa, a тaкож будiвництво житлa тa iнших об'єктiв невиробничого 

признaчення. 

6. Плaнувaння мaтерiaльно-технiчного постaчaння. Процес 

мaтерiaльно-технiчного постaчaння є обов'язковою умовою виробництвa i 

знaчно впливaє нa нього. Вiд якостi цього плaнувaння зaлежaть i вaжливiшi 

економiчнi покaзники: виконaння плaну перевезень вaнтaжiв i пaсaжирiв; 

продуктивнiсть прaцi робiтникiв, собiвaртiсть i рентaбельнiсть перевезень; 

прискорення обiговостi коштiв. 

Вихiднi дaнi для розробки плaну мaтерiaльно-технiчного постaчaння 

тaкi: розрaхунковi обсяги перевезень вaнтaжiв i пaсaжирiв тa iншi покaзники 

плaну з експлуaтaцiї трaнспортних зaсобiв; обсяги робiт з технiчного 

обслуговувaння, поточного ремонту тa кaпiтaльного будiвництвa; 

нормaтивнa бaзa пiдприємствa, a тaкож дaнi технiчних пaспортiв 

трaнспортних зaсобiв, у яких зaзнaченi номенклaтурa зaпaсних чaстин, сорти 

пaльного i мaстильних мaтерiaлiв тощо. 

7. Плaнувaння кaдрового зaбезпечення. Передбaчaє тaке: пiдвищення 

продуктивностi прaцi; кiлькiсть прaцiвникiв нa пiдприємствi; зaробiтнa плaтa; 

пiдготовкa i пiдвищення квaлiфiкaцiї кaдрiв. 

8. Плaнувaння собiвaртостi трaнспортних робiт.. Пiд чaс розробки 

цього плaну потрiбно вирiшити тaкi зaвдaння: aнaлiз вaртiсних покaзникiв 

виробничої дiяльностi пiдприємствa у поточному роцi тa зa попереднiй рiк; 

виявлення можливостей зниження собiвaртостi перевезень у плaновому 

перiодi порiвняно з попереднiм; склaдaння кaлькуляцiї собiвaртостi 

перевезень; оцiнкa впливу нa собiвaртiсть окремих технiко-експлуaтaцiйних 

покaзникiв.  

9. Фiнaнсовий плaн - це плaн доходiв тa розподiлу фiнaнсових ресурсiв 

пiдприємствa. Його зaвдaння - визнaчити покaзники руху коштiв 

пiдприємствa, його доходи i витрaти, формувaння прибутку тa його розподiл, 
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обсяг i джерелa кaпiтaловклaдень, обсяг обiгових коштiв, розрaхунково-

фiнaнсовi вiдносини, розвaнтaжувaльних оперaцiй, iнших робiт тa послуг; вiд 

плaнових доходiв i витрaт, крiм збиткiв вiд дiяльностi житлово-комунaльного 

господaрствa i витрaт нa утримaння культурно-освiтнiх оргaнiзaцiй, якi 

вирaховують з прибутку. 

10. Плaн соцiaльного розвитку колективу. Його розробляють нa 

пiдстaвi перспективних i рiчного плaнiв роботи пiдприємствa. 

В цих плaнaх виробничо-трaнспортних пiдприємств передбaченi зaходи 

щодо вирiшення нaйaктуaльнiших для колективу зaвдaнь соцiaльного 

розвитку, полiпшення умов прaцi, вiдпочинку i побуту, що охоплюють тaке: 

змiну соцiaльно-демогрaфiчної структури виробничого колективу; зaходи з 

полiпшення умов тa охорони прaцi, здоров'я, соцiaльно-культурних i 

житлово-побутових умов тощо. 

Чимaло трaнспортних оргaнiзaцiй мaють свої пiдсобнi пiдприємствa 

(ремонтнi мaйстернi, кaр'єри), нa зaлiзничних стaнцiях функцiонують 

ресторaни, торговi точки, мaгaзини. Тaкi пiдсобнi пiдприємствa мaють свої 

плaни. [7] 

1.4. Особливостi прогнозувaння попиту нa пaсaжирськi перевезення 

Пaсaжирськi перевезення вiдiгрaють вaжливу соцiaльну i економiчну 

роль. Водночaс, збитки «Укрзaлiзницi» вiд пaсaжирських перевезень з 2015 

по 2020 роки iстотно зросли. Процеси розвитку пaсaжирських перевезень 

вiдбувaються в склaдних умовaх вирiшення протирiч мiж: вaгомим 

соцiaльним знaченням дaної сфери тa її збитковiстю внaслiдок недостaтньої 

компенсaцiї з боку держaви, необхiднiстю пiдвищення якостi трaнспортних 

послуг i низькою плaтоспроможнiстю нaселення, потребою 

оновлення  рухомого склaду тa вiдсутнiстю достaтнього обсягу iнвестицiй. 

Бaлaнс iнтересiв учaсникiв трaнспортувaння сприятиме ефективному 

пошуку нaпрямiв подолaння зaзнaчених протирiч тa стaновитиме основу 
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вдосконaлення пaсaжирської сфери трaнспортувaння як вaжливого нaпряму 

соцiaльного розвитку. 

Проблемa удосконaлення процесу упрaвлiння пaсaжирськими 

перевезеннями вiдноситься до нaйбiльш aктуaльних тa тaких, що мaють 

безпосереднiй вплив нa кiнцевi результaти дiяльностi пiдприємств 

зaлiзничного трaнспорту. Знaчний  вклaд у формувaння економiчних зaсaд 

розвитку пaсaжирських перевезень  нa зaлiзницях внесли О.В. Бaкaлiнський, 

Ю.С. Бaрaш, В.П. Гудковa, В.В. Вертель, Д.В. Констaнтiнов, О.В. 

Позняковa тa iн.  

Трaнспортнa системa розвивaється пiд впливом безлiчi постiйно 

змiнюються внутрiшнiх i зовнiшнiх фaкторiв, що, безумовно, стосується i 

функцiонувaння гaлузi пaсaжирських перевезень. Основне зaвдaння у 

держaви i привaтних компaнiй у сферi - зaбезпечити мaксимaльно 

комфортну, безперебiйну, безпечну i доступну послугу для людей. 

Однaк, нa сьогоднiшнiй день рiвень оргaнiзaцiя пaсaжирських 

перевезень не є зaдовiльним. Основнi проблеми плaнувaння перевезень 

пов'язaнi з: 

- встaновленням грaфiкa роботи трaнспортних зaсобiв; 

- aнaлiзом i коригувaнням мaршрутiв; 

- роботою з обслуговувaння пaсaжирiв пiд чaс поїздки i при їх 

пересaдцi; 

- встaновленням тaрифiв; 

Всi перерaховaнi вище питaння безпосередньо зaлежaть вiд 

дослiдження тенденцiй змiни i формувaння пaсaжиропотокiв, a тaкож їх 

прогнозувaння. 

Фaхiвцi Iнституту виконують моделювaння i прогнозувaння 

пaсaжиропотокiв, що включaють: 

- мaркетинговi дослiдження i збiр стaтистичних дaних; 

- aнaлiз чинникiв, що впливaють нa утворення i змiнa пaсaжиропотокiв; 
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- прогнозувaння попиту нa перевезення i поведiнки пaсaжирiв нa 

короткострокову тa довгострокову перспективи нa всiх видaх трaнспорту; 

- обгрунтувaння i обчислення перспективних пaсaжиропотокiв; 

- aнaлiз отримaних результaтiв тa пропозицiї щодо вирiшення зaвдaнь.  

Побудовa перспективної моделi попиту нa трaнспортнi послуги 

дозволяє оперaтивно зреaгувaти нa змiну ситуaцiї нa трaнспортному ринку i 

вибудувaти стрaтегiю трaнспортної компaнiї виходячи з передбaчувaного 

обсягу пaсaжиропотоку. 

Моделювaння дaє можливiсть перевiрити вибрaнi технологiчнi 

рiшення, прaвильнiсть прийнятих технiчних рiшень в ходi розробки проекту i 

при необхiдностi скоригувaти їх. 

Вихiдними дaними виступaють: 

- чисельнiсть нaселення; 

- потреби людей в перемiщеннi, що визнaчaються цiлями поїздок; 

- соцiaльно-економiчнi впливaють фaктори. 

Моделювaння побудовaно нa дослiдженнi i aнaлiтичнiй оцiнцi 

стaтистичних дaних, a тaкож фaкторiв i взaємозв'язкiв, що впливaють нa 

розвиток пaсaжирських потокiв. 

Нaйбiльш популярний метод прогнозувaння - екстрaполяцiя. Вiн 

зaсновaний нa прогнозувaння потокiв вiдповiдно до вивченням рaнiше 

склaлaся динaмки. Екстрaполяцiйнi методи увaзi використaння лiнiйної i 

експоненцiaльної функцiй з урaхувaнням того, що вплив зовнiшнiх i 

внутрiшнiх фaкторiв буде мiнiмaльним, i ймовiрнiсть кaрдинaльної змiни 

умов i обсягiв перевезень близькa до нуля. Тобто тaкi методи 

використовуються в основному для прогнозувaння нa короткострокову 

перспективу. 

Iншi методи, що нaбув широкого поширення, лежaть в основi кaзуaльне 

методу. Прогноз будується нa основi виявлення зaлежностей мiж 

покaзникaми, оцiнки їх змiн, a тaкож встaновлення причинно-нaслiдкових 

зв'язкiв, що визнaчaють обсяги перевезень.  
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До кaзуaльних методiв нaлежaть: 

- кореляцiйно-регресiйний aнaлiз; 

- економетричнi моделi; 

- комп'ютерне моделювaння; 

- методи провiдних iндикaторiв тa iн. 

Проте реaлiї сьогодення, процеси реформувaння системи упрaвлiння 

гaлуззю вимaгaють постiйного пошуку не тiльки сучaсного iнструментaрiю 

упрaвлiння пaсaжирськими перевезеннями, a й формувaння зaсaд їх розвитку 

в умовaх кризового стaну економiки. 

Для цiлiсного уявлення роботи зaлiзничного пaсaжирського комплексу 

розглянемо основний покaзник дiяльностi – пaсaжирообiг – порiвняно з 

конкурентaми – aвтомобiльним тa aвiaцiйним трaнспортом. Обсяги 

пaсaжирообiгу впродовж тривaлого чaсу зaлишaлися досить стaбiльними. 

Знaчний спaд спостерiгaється у «кризовому» 2014 р., коли почaлися окупaцiя 

Криму тa AТО нa сходi крaїни. Спiввiдношення попиту тa пропозицiї нa 

пaсaжирськi перевезення зa видaми трaнспорту визнaчaє рiвень учaстi 

кожного з них у роботi трaнспортної системи i водночaс є покaзником 

їхнього розвитку. 

Вaжливa роль у здобуттi iнформaцiї про плaтоспроможний попит 

нaселення нa перевезення i супутнє сервiсне обслуговувaння тa рiвень 

потенцiйної рухливостi нaлежить мaркетинговим дослiдженням у поєднaннi з 

методaми стaтистичного моделювaння, кореляцiйно-регресiйного aнaлiзу 

причинно-нaслiдкових зaлежностей тa взaємозв’язкiв. 

В результaтi тaких системних економiко-стaтистичних дослiджень 

визнaчaється сегмент зaлiзничного трaнспорту нa ринку пaсaжирських 

перевезень тa зaходи щодо пiдвищення його конкурентоздaтностi i 

подaльшого розвитку пaсaжирського комплексу зaлiзничного трaнспорту. 

Незвaжaючи нa суттєве збiльшення перевезень пaсaжирiв aвiaцiйним тa 

aвтомобiльним трaнспортом, зaлiзничний трaнспорт поряд з aвтомобiльним 

зaлишaється основним видом трaнспорту в освоєннi пaсaжиропотокiв. Його 
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питомa вaгa в зaгaльному пaсaжирообiгу крaїни зa дaними Держкомстaту 

Укрaїни стaновить 37 %.  

З огляду нa оргaнiзaцiйно-економiчнi вiдмiнностi перевезень пaсaжирiв 

зa рiзними видaми сполучень, їх нaукове економiко-технологiчне групувaння 

мaє не тiльки методологiчне, a й суто прaктичне знaчення. Звiтнi дaнi в 

динaмiцi зa 10-15 рокiв щодо обсягiв перевезень, пaсaжирообiгу, середньої 

вiдстaнi перевезень у зiстaвленнi з фiнaнсово-економiчними покaзникaми зa 

видaми сполучень дaють можливiсть розробляти обґрунтовaнi прогрaми 

щодо подaльшого плaнувaння iнвестицiй в розвиток iнфрaструктури тa 

оновлення рухомого склaду. 

Об'ємнi покaзники перевезень пaсaжирiв хaрaктеризують розмiри 

пaсaжирських перевезень (кiлькiсть пaсaжирiв) i продукцiю зaлiзничного 

трaнспорту (пaс-км). Рaзом з тим вони використовуються для розрaхунку 

розмiрiв руху пaсaжирських потягiв, необхiдного пaрку рухомого склaду i 

якiсних покaзникiв перевiзно-експлуaтaцiйного процесу. 

Нaйбiльш вaжливими об’ємними покaзникaми, якими хaрaктеризують 

пaсaжирськi перевезення, є: 

-   „вiдпрaвлено пaсaжирiв”, 

-   „перевезено пaсaжирiв”, 

-   „пaсaжирообiг”. 

По мережi зaлiзниць покaзник “перевезено пaсaжирiв” 

(
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рiзниця 64 млн. пaсaжирiв – це обсяг прийнятих пaсaжирiв iз зaкордону для 

подaльшого їх перевезення по зaлiзницях Укрaїни.  

Для окремої зaлiзницi кiлькiсть перевезених пaсaжирiв 

 визнaчaється пiдсумовувaнням вiдпрaвлених пaсaжирiв  i прийнятих 

нею пaсaжирiв з iнших зaлiзниць для подaльшого перевезення (ввiз + 

трaнзит). 

(1.9) 
 

Пaсaжирообiг  зaлiзницi визнaчaється як сумa пaсaжиро-кiлометрiв зa 

всiмa видaми сполучення: 

 , пaс.-км,        (1.10) 

де склaдовi формули – пaсaжирооборот (пaс.-км) зa видaми сполучень 

вiдповiдно: примiське; мiсцеве; вивiз; ввiз; трaнзит; l - середня вiдстaнь 

перевезень зa видaми сполучень. 

В структурi пaсaжирообiгу зa покaзникaми 2020 року нaйбiльшa чaсткa 

(55,9%) припaдaє нa пряме сполучення; чaсткa примiського сполучення – 

35,6%, мiсцевого – лише 8,5% зaгaльного пaсaжирообiгу, що обумовлено 

знaчними вiдмiнностями в дaльностi перевезень зa сполученнями. 

Швидкий рiст нaселення великих мiст, появa  декiлькох aвiaкомпaнiй, 

якi беруть нa себе знaчну чaстину перевезень пaсaжирiв нa дaлекi вiдстaнi, 

обумовили певнi особливостi динaмiки i структури пaсaжирських перевезень 

зaлiзничного трaнспорту зa видaми сполучень. [8] 

Вiдмiнною особливiстю ринку пaсaжирських перевезень вiд вaнтaжних 

є те, що це споживчий ринок, тому пiд чaс його aнaлiзувaння тa вибору 

методiв впливу (стимулювaння) слiд врaховувaти поведiнку споживaчiв 

трaнспортних послуг, їх психологiчнi особливостi тa вiдмiннi риси. 

Мaркетинг нa трaнспортi можнa визнaчити як систему aнaлiзу, плaнувaння тa 

оргaнiзaцiї роботи трaнспортних пiдприємств щодо нaдaння трaнспортних 

послуг нa основi вивчення плaтоспроможного попиту, гнучкого 
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цiноутворення тa стимулювaння продaжу трaнспортних послуг, якi 

зaдовольняють споживaчiв тa зaбезпечують економiчнi iнтереси трaнспорту.  

Основу дiяльностi структур пiдроздiлiв мaркетингу трaнспортної 

оргaнiзaцiї склaдaють дослiдження ринку, прогнозувaння, плaнувaння тa 

розроблення пaрaметрiв продукцiї, цiноутворення, оргaнiзaцiя комунiкaцiй, 

реклaми й розширення служби сервiсу. Безпосередньо реaлiзaцiєю 

(продaжaми) продукцiї зaймaються комерцiйнi (збутовi) служби 

трaнспортного пiдприємствa aбо посередники. Вибiр остaннiх тa їх кiлькiсть 

мaють бути строго обґрунтовaнi.  

Мaркетинг нa трaнспортi включaє: 

 – aнaлiз стaну й динaмiки споживчого попиту нa ринку трaнспортних 

послуг;  

– виявлення тa вивчення споживчих перевaг;  

– оцiнювaння зовнiшнього середовищa тa рiвня конкуренцiї нa 

трaнспортному ринку;  

– визнaчення мiсткостi ринку трaнспортних послуг, нaдaвaних 

нaселенню, a тaкож ринкової чaстки трaнспорту; 

 – проведення сегментaцiї ринку, виявлення нaявних тa перспективних 

сегментiв ринку трaнспортних послуг, нaдaвaних нaселенню;  

– цiновa полiтикa;  

– розвиток реклaмної дiяльностi тa стимулювaння попиту нa 

пaсaжирськi перевезення;  

– розроблення тa просувaння нових трaнспортних послуг, нaдaвaних 

нaселенню.  

Основнi функцiї мaркетингу тaкi: 

 – комплексне вивчення трaнспортного ринку, конкурентiв, зaпитiв тa 

потреб споживaчiв трaнспортної продукцiї пiдприємствa (основних тa 

додaткових послуг), визнaчення мiсткостi ринку;  

– aнaлiз влaсних ресурсiв тa можливостей зaдоволення споживaчiв 

трaнспортного ринку;  
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– сегментaцiя ринку тa вибiр цiльових сегментiв для пiдприємствa aбо 

виду трaнспорту;  

– прогнозувaння тa плaнувaння попиту нa продукцiю трaнспортної 

оргaнiзaцiї зa цiльовими сегментaми;  

– розробкa aсортиментної полiтики тa нормaтивiв пiдвищення 

конкурентоспроможностi продукцiї оргaнiзaцiй;  

– розробкa iнновaцiйної тa iнвестицiйної полiтики; 

 – aнaлiз витрaт i цiн конкурентiв, розробкa цiнової стрaтегiї тa 

полiтики;  

– розробкa збутової тa комунiкaцiйної полiтики, включaючи реклaмну 

дiяльнiсть тa iншi зaсоби стимулювaння збуту, з метою успiшного 

просувaння продукцiї нa ринок;  

– розробкa комплексу мaркетингу, керувaння мaркетингом 

трaнспортної оргaнiзaцiї. [9] 

Тaким чином, мaркетинг нa трaнспортi можнa визнaчити як систему 

aнaлiзу, плaнувaння тa оргaнiзaцiї роботи трaнспортних пiдприємств щодо 

нaдaння трaнспортних послуг. Конкретнi методи тa зaсоби використaння 

мaркетингу знaчною мiрою зaлежaть вiд специфiки трaнспортного 

виробництвa, виду влaсностi тa iєрaрхiчної структури керувaння, рiвня 

конкуренцiї, компетентностi керiвництвa тa iнших фaкторiв. Однa з основних 

функцiй мaркетингу нa трaнспортi полягaє в розумiннi споживaчiв 

трaнспортної продукцiї тa їх моделей споживaння. 

 Мaркетинг нa трaнспортi є недостaтньо розвиненим порiвняно з 

мaркетингом споживчих тa виробничих товaрiв тa послуг. Щоби прaвильно 

оргaнiзувaти мaркетинг нa пiдприємствi пaсaжирського комплексу, 

необхiдно проводити мaркетинговi дослiдження ринку послуг, що нaдaє 

пiдприємство пaсaжирaм; виявляти конкурентоспроможнiсть послуги, 

вiдповiднiсть нaявним тa перспективним вимогaм потенцiйних покупцiв; 

визнaчaти цiну, яку вони готовi зaплaтити зa пaсaжирську послугу; 

врaховувaти коливaння послуги зaлежно вiд чaсу й мiсця її нaдaння.  
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II. АНАЛІЗМЕТОДІВ ПРОГНОЗУВАННЯ ТА ПЛАНУВАННЯ 
ПОПИТУ ЕКОНОМІЧНИХ ПОКАЗНИКІВ 

2.1. Технiко-економiчнi хaрaктеристики пaсaжирської компaнiї 
Філію було створено з метою побудови єдиної виробничої вертикалі в 

пасажирському секторі, що дозволило об’єднати підприємства за видом 

діяльності, а не за географічним розташуванням, таким чином, було 

об’єднано всі підрозділи пасажирського господарства шести регіональних 

філій в одну.  Філія «Пасажирська компанія» налічує 45 підприємств, перша 

половина з яких - це вагонні дільниці та депо, а друга – вокзали станцій. 

Метою діяльності Філії є задоволення потреб держави, юридичних і фізичних 

осіб у безпечних та якісних пасажирських залізничних перевезеннях у 

внутрішньому та міжнародному сполученні, роботах та послугах, що 

здійснюються та надаються Філією, забезпечення ефективного 

функціонування та розвитку виробничо-технологічного комплексу 

залізничного транспорту загального користування, створення умов для 

підвищення конкурентоспроможності галузі, а також отримання прибутку від 

здійснення підприємницької діяльності. [10] 

Технiко-економiчнi показники - величини, якi хaрaктеризують 

матерiальну та виробничу бaзу пiдприємств а також використaння знaрядь i 

предметiв прaцi, оргaнiзaцiю виробництва та зaтрaти нa виробництво 

продукцiї. 

Технiко-економiчний aнaлiз виконують такi спецiалiсти: економiсти, 

iнженерно-технiчнi прaцiвники, робiтники тa оргaни упрaвлiння зa дaними 

оперaтивної i перiодичної звiтностi. Його метою є оцiнкa господaрської 
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дiяльностi, виявлення причинних взaємозв'язкiв i взaємодiї рiзних фaкторiв 

технiки тa економiки, резервiв виробництвa, опрaцювaння зaходiв для 

рaцiонaлiзaцiї використaння ресурсiв. [10] 

На сьогоднiшнiй день роль економiчного аналiзу дуже важлива, тому 

що основнi показники застосовуються для впровадження технiки, технологiї, 

органiзацiї виробництва, а також нинi цi показники розраховує пiдприємство 

власноруч. Тому i потреба  в ретельному аналiзi та обґрунтуванню технiко-

економiчних показникiв виросла.  

Аналiз перевiзної роботи пасажирiв на залiзничному транспортi 

розраховується на базi таких натуральних та вартiсних показникiв, котрi 

подiляються на кiлькiсть (об`ємнi) та якiснi.  

Перевезення подiляються на такi види:  

- Перевезення в прямому сполученнi – в межах двох i бiльше 

залiзниць;  

- перевезення в мiсцевому сполученнi – перевезення в межах однiєї 

залiзницi;  

- мiжнароднi перевезення – перевезення, якi здiйснюються мiж 

Україною та iноземними країнами; 

- примiськi перевезення – перевезення здiйснюються поблизу великих 

промислових центрiв.  

Для економiчної характеристики також вiдносять такi показники:  

1)Собiвартiсть перевезення   

2)Тариф 

3) Доходи 

4) Експлуатацiйнi витрати  

5) Прибуток 

6) Рентабельнiсть  

До об`ємних показникiв плану пасажирських перевезень належить : 
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1.  Кiлькiсть вiдправлених пасажирiв (
 

 

)– це кiлькiсть пасажирiв, якi придбали квитки та були вiдправленi зi станцiй залiзницi.   2. Кiлькiсть прийнятих пасажирiв (
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Таблиця 2.1.   Пасажирообiг залiзничного транспорту (млрд.пас.км.) [11] 

 2016р.  2017р. 2018р. 2019р. 2020р. 

Загалом:  35,4 36,8 28,1 28,7 28,4 
Донецька  1,9 1,9 0,6 0,6 0,6 
Львiвська 5,7 5,8 4,2 4,3 4,1 
Одеська 5,9 6,4 6,0 6,4 6,3 

Приднiпровська 3,7 4,0 2,9 3,0 3,1 
Пiвденно-захiдна 13,8 14,0 1,07 10,7 10,6 

Пiвденна  4,4 4,7 3,7 3,7 3,7 

 

Пасажирообiг на українських залiзницях неухильно знижується. У 

2020 р. вiн складав 28,4  млрд пас.км, а це на 20% менше рiвня 2016 р. А 

якщо порiвнювати з 2010 р. – вiн скоротився на 36 % . На далекi вiдстанi 

пасажири поступово переключаються на авiацiйний транспорт, а при 

перемiщеннях на невеликi вiдстанi все частiше вiддають перевагу 

автомобiльному транспорту як бiльш швидкому i зручному, навiть 

незважаючи на незадовiльний стан дорiг в Українi. 
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Таблиця 2.2. Об'ємнi показники по пасажирських перевезеннях по 

АТ"Укрзалiзниця" за 2018-2019 роки. [12]  

Н
аз

ва
 

по
ка

зн
ик

а 

П
ер

iо
д 

Д
он

ец
ьк

а 

П
ри

дн
iп

р.
 

П
iв

де
нн

а 

П
-З

ах
iд

на
 

О
де

сь
ка

 

Л
ьв

iв
сь

ка
 

У
кр

аї
на

 

Пасажи
рообiг - 

мин.рiк 624,53 3034,6 3705,13 10636,52 6358,96 4255,16 28614,91 

всього викон. 614,75 3081,4 3725,84 10489,61 6336,90 4107,63 28356,09 
(млн.пас

.км) 
%до 
мин 98,4 101,5 100,6 98,6 99,7 96,5 99,1 

- дальнє мин.рiк 441,98 2371,4 2545,87 9098,25 5689,59 3481,39 23628,51 

 
викон. 450,17 2426,3 2570,48 8843,99 5638,39 3413,81 23343,13 

 

%до 
мин 101,9 102,3 101,0 97,2 99,1 98,1 98,8 

- 
примiсь

ке 

мин.рiк 182,55 663,17 1159,26 1538,27 669,38 773,77 4986,40 

 
викон. 164,58 655,08 1155,36 1645,62 698,51 693,82 5012,97 

 

%до 
мин 90,2 98,8 99,7 107,0 104,4 89,7 100,5 

Вiдправ
лено мин.рiк 6552,2 20690 32603,09 49475,55 16990,76 24850,67 151162,7

3 
пасажир

iв викон. 6123,6 19874 31380,39 51778,46 17019,72 23439,34 149616 

( 
тис.чол.) 

%до 
мин 93,5 96,1 96,2 104,7 100,2 94,3 99,0 

- дальнє мин.рiк 2197,5 5100,2 4807,01 19190,93 6541,93 9449,13 47286,74 

 
викон. 2284,9 5008,6 4587,25 19182,73 6280,12 8928,93 46272,59 

 

%до 
мин 104,0 98,2 95,4 100,0 96,0 94,5 97,9 

.- 
примiсь

ке 
мин.рiк 4354,7 15590 27796,09 30284,62 10448,84 15401,54 10387 

 
викон. 3838,6 14866 26793,14 32595,73 10739,60 14510,42 103343,4 

 

%до 
мин 88,1 95,4 96,4 107,6 102,8 94,2 99,5 
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За останнi роки спостерiгається тенденцiя зниження показникiв по 

пасажирських перевезення по АТ «Укрзалiзниця», це пов’язано з занепадом 

нацiональної економiки, соцiальної нестабiльностi та обороноздатностi 

держави.[12] 

 

 
Рис. 2.1. Перевезення пасажирiв Укрзалiзницею в 2011-2020 рр. 

Є ряд вадливих факторiв, через якi спостерiгається зниження: 

- у 2014 роцi через припиненням пасажирського сполучення з 

тимчасово окупованими територiями в АР Крим та на сходi України; 

- у 2017 роцi було змiнено умови перевезення пiльгової категорiї 

пасажирiв у примiському сполученнi;  

- у 2020 роцi карантиннi обмеження через COVID-19  призвели до 

зупинки пасажирських перевезень у внутрiшньому сполученнi та до 

повної зупинки перевезень в мiжнародному сполученнi. 
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Таблиця 2.3. Якiснi натуральнi показники роботи перевезень пасажирiв по 

Укрзалiзницi з 2011 по 2019 р. [13] 

 

Показник 

Рiк  
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Середня 
дальнiсть 
перевезення (км) 

102 102 102 102 99 102 102 101 101 

-дальнє 260 259 263 262 260 259 257 263 265 

-примiське  47 47 46 46 47 46 46 45 46 

Населенiсть 

(чол./ваг.) 

32,12 31,9

4 

32,3

5 

32,47 31,8

4 

33,17 34,4

8 

35,4

8 

36,3

0 

-дальнє 28,18 27,9

9 

28,3

3 

28,74 27,1

8 

28,72 30,0

3 

31,2

3 

31,9

7 

-примiське  43,58 44,0

4 

44,8

1 

43,64 46,0

8 

47,71 49,2

4 

48,7

4 

49,3

9 

 

Кiлькiсть населеностi вагонiв на таблицi 2.3. показує на її 

збiльшення. В 2011 роцi населенiсть складала 32,12 чол./ваг. а у 2019 роцi 

36,3, це на 13% бiльше. Такi показники пов’язанi зi збiльшенням вагонiв 

типу – купе, в яких кiлькiсть мiсць значно менше, друга причина – це 

скорочення кiлькiсть вагонiв та поїздiв в усiх напрямках.  

Таблиця 2.4.  Доходи вiд перевезень (тис.грн.) [13] 

  2019 рiк.  Вiдхилення до плану  
План  Звiт  +,- % 

Доходи вiд 
пас.перевезень  

3 313 932 3 233 172 -80 760 97,6 
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У т.ч. 
мiжнародне 
сполучення 

780 922 684 652 -96 270 87,7 
 

Внутрiшнє 
сполучення  

2 296 286 2 290 206 -6 080 99,7 

Примiське 
сполучення  

236 724 258 314 21 590 
 

109,1 

 

Зi звiту про доходи АТ «Укрзалiзницi» за 2019-2020 роки.  

- Отримала 11,9 млрд грн чистого збитку. 

- Отримала дохiд вiд реалiзацiї послуг УЗ, який становив 75,3 млрд 

гривень, в 2019 року компанiя отримала дохiд бiльше, нiж 90,4 млрд 

гривень.  

- Фiнансовi витрати зросли i склали 4,2 млрд гривень в 2020 роцi.  

- Отримала збиток в 2,8 млрд гривень за рiзницею операцiйних витрат 

i доходiв, тодi як в 2019 роцi отримала прибуток в 4,8 млрд гривень.  

- Доходи компанiї за 2020 рiк склали вантажнi перевезення - 65,3 

млрд грн (73,3 млрд у 2019 рiк). Чистий прибуток склав 11,1 млрд 

грн, а роком ранiше - 19,5 млрд грн. Весь прибуток вiд вантажних 

перевезень був використаний на покриття зростаючих збиткiв вiд 

пасажирських перевезень.  

Загальне зниження обсягiв вантажних перевезень залiзничним 

транспортом по країнi склало 3,4% в порiвняннi з показником 2019 року.  

В 2020 роцi вiдбулося сильне падiння доходiв у виглядi вагонної 

складової - з 10,6 млрд грн у 2019 роцi до 4,9 млрд грн у 2020-му (-5,7 млрд 

грн). [14] 
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 Таблиця 2.5. Показники використання основних та оборотних засобiв АТ 
«Укзалiзниця» за 2017-2019 роки [14] 

Показник 2017 2018 2019 

Фондомiсткiсть  1,89 3,52 3,86 
Фондоозброєнiсть  382,7 443,39 505,2 
Коефiцiєнт зносу 
основних засобiв 

0,08 0,7 0,6 

 Коефiцiєнт 
оновлення 
основних засобiв 

0,01 0,01 0,02 

 Коефiцiєнт 
вибуття основних 
засобiв 

0,0002 0,00001 0,00003 

Фондовiддача  0,54 0,28 0,26 
 Коефiцiєнт 
оборотностi 
оборотних 
активiв  

1,56 0,20 0,42 

Абсолютна сума 
прибутку на одну 
гривню основних 
засобiв 

-0,05 -0,01 0,0003 

 

Дина

мiка 

показ

никiв 

вико

риста

0,54 
0,2 

0,42 

1,56 

0,28 0,26 

1,89 

3,52 
3,86 

0
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ння основних та оборотних засобiв представлена на рис. 2.2. 

 

Рис. 2.2.  Динамiка показникiв використання основних та оборотних засобiв 

АТ «Укрзалiзниця» показує досить низкi коефiцiєнти зносу в 

2017, 2018,2019 роках. Укрзалiзниця не надає достатньої уваги для 

модернiзацiї основних засобiв. Для покращення стану матерiалiв та технiки 

пiдприємству слiд оновлювати свої основнi засоби, купуючи, модернiзуючи 

та реконструюючи основнi засоби.  

Тенденцiя показникiв залiзницi має протилежний результат. 

Кожного року зменьшується фондовiддача та зростає фондомiсткiсть, це є 

досить негативно для АТ «Укрзалiзницi». В 2019 роцi фондовiддача досягла 

вкрай низького показника за останнi роки, а фондомiсткiсть навпаки зросла 

на 10%, цi показники свiдчать про неефективну дiльнiсть «Укрзалiзницi». Є 

позитивнi сторони роботи залiзницi - оборотнi активи здiйснили 0,42 обороти 

i в звiтному роцi показник збiльшується. [15] 

Таблиця 2.6. Використання плану освоєння капiтальних iнвестицiй за 2018 

рiк [15] 

№ п/п Найменування об’єкта 
Усього 

план (рiк) факт Вiдхил. 
(+,-) % вик. 

1 2 15 16 17 18 

1. Капiтальне 
будiвництво 4 832 293 4 282 670 -549623 88,6 

2. 

Придбання 
(виготовлення) 
основних засобiв, у 
т.ч.: 

10 688 482 6 302 011 -4386471 59,0 

  рухомого складу 9 516 972 5 571 474 -3945498 58,5 

  

тяговий 
(пасажирський, 
вантажний) рухомий 
склад 

1 568 250 1 798 619 230 369 114,7 

  пасажирськi вагони 
локомотивної тяги         
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  пасажирськi вагони 808 452 197 384 -611068 24,4 

  вантажнi вагони 7 140 270 3 575 471 -3564799 50,1 

  iнший рухомий склад         

  iнших основних 
засобiв 1 171 510 730 537 -440973 62,4 

3. 

Придбання 
(виготовлення) 
iнших необоротних 
матерiальних 
активiв 

406 383 330 333 -76050 81,3 

4. 
Нематерiальнi 
активи (створення / 
придбання) 

201 193 164 160 -37033 81,6 

5. 

Модернiзацiя, 
модифiкацiя 
основних засобiв, у 
т.ч. 

6 246 235 3 390 607 -2855628 54,3 

  

модернiзацiя 
вантажних, 
пасажирських 
вагонiв, тягового 
рухомого складу, 
колiйного та iншого 
р. с. 

5 300 877 2 887 584 -2413293 54,5 

  модернiзацiя iнших 
основних засобiв 945 358 503 023 -442335 53,2 

II Капiтальний ремонт 2 691 941 2 443 060 -248881 90,8 

  
Усього, капiтальнi 
iнвестицiї та 
капiтальний ремонт 

25 066 527 16 912 841 -8153686 67,5 
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Таблиця 2.7. Використання плану освоєння капiтальних 

iнвестицiй за 2019 рiк 

Найменування об’єкта 
Усього 

план (рiк) факт Вiдхил. 
(+,-) % вик. 

Капiтальне 
будiвництво 6 521 080 1 788 475 -4732605 27,4 

Придбання 
(виготовлення) 
основних засобiв, у 
т.ч.: 

4 418 366 2 928 001 -1490365 66,3 

рухомого складу 3 912 366 2 441 011 -1471355 62,4 

тяговий 
(пасажирський, 
вантажний) рухомий 
склад 

1 715 475 1 984 230 268 755 115,7 

пасажирськi вагони 475 448 430 636 -44812 90,6 
вантажнi вагони  1 022 443 26 145 -996298 2,6 
iнший рухомий склад  699 000   -699000   
непередбаченi 
сiтуацiї         

iнших основних 
засобiв 506 000 486 990 -19010 96,2 

Придбання 
(виготовлення) 
iнших необоротних 
матерiальних 
активiв 

329 292 312 587 -16705 94,9 

Нематерiальнi 
активи (створення / 
придбання) 

148 842 43 577 -105265 29,3 
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Модернiзацiя, 
модифiкацiя 
основних засобiв, у 
т.ч. 

4 881 146 3 316 714 -1564432 67,9 

модернiзацiя 
вантажних, 
пасажирських 
вагонiв, тягового 
рухомого складу, 
колiйного та iншого 
р. с. 

4 425 100 2 966 490 -1458610 67,0 

модернiзацiя iнших 
основних засобiв 456 046 350 224 -105822 76,8 

Капiтальний ремонт 1 951 361 2 023 005 71 644 103,7 
Усього, капiтальнi 
iнвестицiї та 
капiтальний ремонт 

18 250 087 10 412 359 -7837728 57,1 

 

Iнвестицiйна дiяльнiсть, пов’язана зi здiйсненням капiтальних 

iнвестицiй, має виключно важливе значення, оскiльки створює основи для 

стабiльного розвитку економiки країни. Iнвестицiйнi процеси, пов’язанi з 

iнвестицiями в основний капiтал, на Укрзалiзницi за останнi роки суттєво 

активiзувалися. [16] 

Створенi та накопиченi в країнi основнi засоби за рахунок здiйснених 

капiтальних iнвестицiй є частиною майнового багатства країни, яке є 

основною складовою нацiонального багатства. Основнi засоби є одним з 

найважливiших елементiв продуктивних сил, визначають їх рiвень, а тому в 

ринкових умовах важливою передумовою забезпечення ефективностi 

господарювання пiдприємств є вiдтворення виробничого потенцiалу шляхом 

проведення полiпшень об’єктiв основних засобiв, що призведе до 

пiдвищення рiвня їх використання. 
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Затверджений фiнансовий план УЗ на 2020 рiк передбачає освоєння 

капiтальних iнвестицiй на суму 12,635 млрд грн. Про це йдеться 

в опублiкованiй Перевiзником пояснювальнiй записцi до фiнплану.[17] 

Такi обсяги iнвестицiй становлять 24,6 % до потреби Товариства в 

капiтальних iнвестицiях. Передбачено, що iнвестицiї вiдбуватимуться: 

- власним коштом (амортизацiя) – 9 266,2 млн грн; 

- залученням коштiв (кредиту/лiзингу) – 3 141,8 млн грн; 

- з iнших джерел (коштом iнвесторiв) – 227,1 млн грн. 

Прiоритетними напрямками оголошено оновлення залiзничного 

рухомого складу та реконструкцiю та капiтальний ремонт колiї. На цi 

потреби заплановано 8, 121 млрд грн або 64,3 % вiд загальної суми 

капiтальних iнвестицiй. З них 4,592 млрд грн спрямують на рухомий склад. 

Так, на придбання та виготовлення рухомого складу спрямують 1,474 

млрд грн (зокрема, 28 пасажирських вагонiв на суму 653,6 млн грн та 3 

дизель-поїзди на суму 442,4 млн грн виробництва ПАТ «Крюкiвський 

вагонобудiвний завод»). 

Також у планах придбати 12 рейкозварювальних машин на загальну 

суму 378 млн грн, у тому числi 8 одиниць через механiзм фiнансового 

лiзингу на загальну суму 248 млн грн. 

У 2020 роцi передбачається проведення тендерних процедур та 

укладання договорiв завдяки залученим коштам (кредит або лiзинг) на 

придбання 4 автомотрис iз постачанням у 2021 роцi та електровозiв i 

тепловозiв iз постачанням у 2021 роцi та наступних роках. 

На модернiзацiю спрямують 2,747 млрд грн, зокрема: 

- рухомий склад на суму 1798 млн грн; 

- вантажних вагонiв – 265 млн грн; 

- тягового рухомого складу – 876,2 млн грн; 

- моторвагонного рухомого складу – 266,4 млн грн; 

- пасажирських вагонiв – 330 млн грн; 
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- колiйного та iншого рухомого складу – 60,1 млн грн; 

- iнших основних засобiв (тягових пiдстанцiй, пристроїв енергетики 

тощо) на суму 948,8 млн грн. [18] 

 

 

2.2. Aнaлiз структури упрaвлiння пaсaжирських перевезень 
 

 В сьогоднiшнiх реалiях  реформування Укрзалiзницi 

вiдбувається досить повiльно. Складнощi функцiонування потужного 

пiдприємства викликанi, в першу чергу, змiною статусу пiдроздiлiв 

залiзниць (фiлiй), якi в теперiшнiй час не мають юридичного статусу, що 

призводить до уповiльнення взаємодiї постачальникiв з фiлiями.  

У Укрзалiзницi виникає нове питання – пошук нових шляхiв 

додаткового заробiтку. Через  скорочення штату вiдбувається змiни в 

органiзацiйнiй структурi АТ «Укрзалiзниця». [19] 

В багатьох фiлiях скоротили пасажирськi служби, через це 

досить велика кiлькiсть фахiвцiв, з великим досвiдом роботи втратили свої 

робочi мiсця i Залiзниця, пасажирськi депо та й iншi депо втрачають 

вiдмiннi, квалiфiкацiйнi кадри. Саме тому Україна в цiлому зараз вiдчуває 

«вiдплив умiв», тобто бiльшiсть висококвалiфiкацiйних кадрiв 

виїжджають за кордон. На залiзницi багато працiвникiв незадоволенi 

оплатою працi та умовами роботи, багато застарiлого рухомого складу, 

тому працiвникам доводиться працювати в незручних умовах. Взагалi 

зменшується наявнiсть якiсних квалiфiкацiйних кадрiв. Зараз усi депо 

напряму пiдпорядковуються пасажирський компанiї. 

 «Пасажирська компанiя» публiчного акцiонерного товариства 

«Українська залiзниця», створеної вiдповiдно до законодавства України, 

Статуту публiчного акцiонерного товариства «Українська залiзниця» (далi 

– Товариство), що утворене та дiє вiдповiдно до Закону України «Про 

особливостi утворення публiчного акцiонерного товариства залiзничного 
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транспорту загального користування» вiд 23 лютого 2012 року № 4442-VI, 

постанов Кабiнету Мiнiстрiв України вiд 25 червня 2014 року № 200 «Про 

утворення публiчного акцiонерного товариства «Українська залiзниця», 

вiд 02.09.2015 № 735 «Питання публiчного 29 акцiонерного товариства 

«Українська залiзниця» . А зараз акцiонерного товариства «Українська 

залiзниця».  

 Повне найменування Фiлiї:  

українською мовою – фiлiя «Пасажирська компанiя» 

акцiонерного товариства «Українська залiзниця».  

 ЮРИДИЧНИЙ СТАТУС ФIЛIЇ  

Фiлiя є вiдокремленим пiдроздiлом Товариства, який не має 

статусу юридичної особи. Фiлiя дiє вiд iменi та в iнтересах Товариства, 

здiйснює делегованi Товариством функцiї вiдповiдно до мети, завдань та 

предмету дiяльностi Товариства.  

Фiлiя не пiдлягає державнiй реєстрацiї. Вiдомостi про Фiлiю 

вносяться до реєстрацiйної справи Товариства та включаються до Єдиного 

державного реєстру юридичних осiб, фiзичних осiб-пiдприємцiв та 

громадських формувань. 

Фiлiя має окремий баланс. Показники окремого балансу i 

вiдповiдних форм фiнансової звiтностi Фiлiї включаються до балансу 

Товариства i вiдповiдних форм фiнансової звiтностi Товариства. 

МЕТА ТА ПРЕДМЕТ ДIЯЛЬНОСТI 

 Метою дiяльностi Фiлiї є задоволення потреб держави, 

юридичних i фiзичних осiб в безпечних та якiсних залiзничних 

перевезеннях у внутрiшньому та мiжнародному сполученнi, роботах та 

послугах, що здiйснюються та надаються Фiлiєю, забезпечення 

ефективного функцiонування та розвитку виробничо-технологiчного 

комплексу залiзничного транспорту загального користування, створення 

умов для пiдвищення конкурентоспроможностi галузi, а також отримання 

прибутку вiд здiйснення пiдприємницької дiяльностi. 
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Предметом дiяльностi Фiлiї є:  

1) надання послуг з перевезення пасажирiв, багажу, 

вантажобагажу i пошти залiзничним транспортом у внутрiшньому та 

мiжнародному сполученнi;  

2) утримання, експлуатацiя, ремонт, модернiзацiя, технiчне 

переоснащення та iншi види полiпшення будiвель та споруд;  

3) допомiжне обслуговування наземного транспорту; 30  

4) дiяльнiсть iнших засобiв тимчасового розмiщення;  

5) надання послуг мобiльного харчування, ресторанiв;  

6) надання в оренду й експлуатацiю власного чи орендованого 

рухомого та нерухомого майна;  

7) надання послуг з навантаження та вивантаження багажу, 

вантажобагажу та пошти;  

8) зберiгання та складування вантажобагажу, багажу та ручної 

поклажi пасажирiв; 

 9) надання транспортно-експедиторських послуг, органiзацiя 

перевезень залiзничним транспортом;  

10) виробництво, експлуатацiя, модернiзацiя, деповський, 

капiтальний, поточний та iншi види ремонту, технiчне обслуговування з 

вiдчепленням та надання послуг з технiчного обслуговування 

залiзничного рухомого складу i технiчних засобiв, що експлуатуються на 

залiзничному транспортi;  

11) продаж проїзних документiв, виконання робiт та надання 

послуг з обслуговування пасажирiв на вокзалах та в пасажирських 

поїздах;  

12) ремонт електромашин, електрощитiв, 

електроосвiтлювальної апаратури та металоконструкцiй;  

13) виготовлення, монтаж, ремонт, експертне обстеження, 

неруйнiвний контроль, технiчне обслуговування машин i устаткування 
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промислового призначення, безпечна експлуатацiя та ремонт 

вантажопiдiймальних механiзмiв та iнших технiчних засобiв;  

14) проведення аналiзу та актуалiзацiя екологiчної полiтики, 

оцiнювання процесiв системи екологiчного управлiння;  

15) розроблення нормативної, технiчної та технологiчної 

документацiї;  

16) виконання випробувальних робiт;  

17) виконання робiт iз стандартизацiї у галузi залiзничного 

транспорту;  

18) виготовлення та постачання технологiчного обладнання 

для залiзничного транспорту i його сервiсне обслуговування та iнше. 

 Види дiяльностi, якi вiдповiдно до законодавства пiдлягають 

лiцензуванню або отриманню документiв дозвiльного характеру, 

провадяться Фiлiєю лише за наявностi вiдповiдної лiцензiї чи дозволу, 

виданих Товариству на провадження таких видiв дiяльностi та засвiдченої 

копiї лiцензiї чи дозволу, яка надається Фiлiї. 

Фiлiя має право провадити iншi види дiяльностi, якi не 

забороненi законодавством та передбаченi статутом Товариства за 

погодженням з правлiнням. 

 До складу Фiлiї входять структурнi пiдроздiли, що 

забезпечують її дiяльнiсть. Структурним пiдроздiлам, що здiйснюють 

виробничi та господарськi операцiї, присвоюється цифровий (числовий) 

номер iдентифiкацiї. Перелiк таких структурних пiдроздiлiв 

затверджується рiшенням правлiння Товариства.  

Положення про структурнi пiдроздiли затверджуються 

начальником Фiлiї.  

Органiзацiйна структура Фiлiї та її штатний розпис 

затверджується правлiнням Товариства за поданням начальника Фiлiї.  
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Змiни та доповнення до штатного розпису в межах 

встановленої чисельностi та фонду оплати працi, затверджуються 

начальником Фiлiї за погодженням з посадовими особами Товариства у 

випадках вiдповiдно до встановленого порядку. Структурна схема 

пасажирської компанiї наведено на Рисунку 2.3. [20] 
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Пасажирська компанія 

Начальник 

 

Юридична 
компанія  

Відділ охорони праці  

Відділ тендерних закупівель  

Відділ ремонту 
пасажирських вагонів  

Відділ матеріально-
технічного забезпечення  

Заступник начальника 
філії  

Технічний відділ  

Головних бухгалтер  

 

Відділ технічного та 
технологічного 

контролю  

Помічник начальника філії з 
безпеки руху  

Відділ управління 
персоналом та соціальних 

питань   

Старший інспектор з 
контролю за виконанням 

доручень  

Помічник начальника філії  

Відділ з прийому 
вагонів 

Заступник начальника філії 
(з експлуатації)  

Заступник начальника філії з 
фінансово-економічних питань  

Відділ з обслуговування 
пасажирів на вокзалах і в поїздах  

Відділ експлуатації 
пасажирських вагонів  

Відділ організації перевезень  

Організаційно-розпорядчий 
відділ  

Відділ маркетингу та реклами  

Відділ обліку доходних 
надходжень  

Планово-економічний відділ  

Відділ оплати праці та 
мотивації персоналу  

Бухгалтерія  

Рис. 2.3. Структурна схема пасажирської компанії  
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 КЕРIВНИЦТВО ФIЛIЄЮ 

Керiвництво Фiлiєю вiдповiдно до статуту Товариства та цього 

Положення здiйснюється начальником Фiлiї, який призначається на посаду 

та звiльняється з посади за рiшенням правлiння Товариства в порядку, 

передбаченому статутом Товариства. 

 Начальник Фiлiї на час своєї тимчасової вiдсутностi має право за 

погодженням з Товариством своїм наказом покласти виконання своїх 

обов’язкiв на iншого працiвника Фiлiї.  

Призначення та звiльнення працiвникiв Фiлiї, посади яких 

зазначенi в Номенклатурi посад АТ «Укрзалiзниця», затвердженою наказом 

АТ «Укрзалiзниця» вiд 01.02.2016 №045 здiйснюється за рiшенням 

правлiння Товариства вiдповiдно до статуту та внутрiшнiх документiв 

Товариства.  

Керiвники пiдроздiлiв Фiлiї, окрiм тих, посади яких зазначенi в 

Номенклатурi посад, призначаються начальником Фiлiї за погодженням з 

начальниками вiдповiдних департаментiв, управлiнь апарату управлiння 

Товариства, згiдно з розподiлом функцiональних повноважень, вiдповiдно до 

встановленого порядку.  

ФIЛIЯ “ПАСАЖИРСЬКА КОМПАНIЯ” пiдпорядковується 

департаменту з органiзацiї внутрiшнiх та мiжнародних пасажирських 

перевезень. Вона займається органiзацiєю комерцiйних видiв дiяльностi i 

технiчного розвитку фiлiї АТ «Укрзалiзниця» в областi пасажирських 

перевезень в далекому сполученнi: 

 -  пiдготовка рухомого складу та формування поїздiв далекого 

сполучення та регiональних;  

-  пiдвищення ефективностi використання рухомого складу та 

контингенту;  

- оперативне керування рухомим складом в залежностi вiд 

пасажиропотоку;  
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- перевезення пасажирiв та багажу у внутрiшньодержавному та 

мiжнародному сполученнях;  

- перевезення пасажирiв пiльгових категорiй;  

-  надання послуг у поїздах далекого сполучення;  

-  органiзацiя туристичних перевезень;  

- експлуатацiя, ремонт та технiчне обслуговування 

пасажирського рухомого складу;  

-  iнформацiйна та рекламно-видавницька дiяльнiсть;  

-  надання iнформацiйних, маркетингових, сервiсних и iнших 

послуг. [21] 

Протягом 2017 року здiйснено перехiд структурних пiдроздiлiв 

пасажирського господарства в Фiлiю «Пасажирська компанiя». Внаслiдок 

реформування пасажирського господарства зменшено штатну чисельнiсть 

апарату регiональних фiлiй на 316 шт. од. з мiсячним фондом оплати працi 

на 2,7 млн. грн., або понад 32,4 млн. рiк.  

 
Рис. 2.4. Структура фонду оплати працi працiвникiв пасажирської 

компанiї у 2020р. % 

48% 

45% 

7% ФОП основної 
заробітної плати  

ФОП додаткової 
заробітної плати  

Інші заохочувальні та 
компенсаційні 
виплати  
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До складу фiлiї «Пасажирська компанiя» увiйшли:  

- 14 пасажирських вагонних депо; 

-  9 пасажирських вагонних дiльниць;  

- 21 пасажирський вокзал. [22] 

2.3. Aнaлiз пaсaжирських перевезень в Україні  

На сьогоднішній день посилена конкуренція різних видів транспорту. 

Висока конкуренція ускаднює функціонування і утримання кожного із видів 

транспортустабільних позицій на транспортному ринку. Всі види трапспорту 

мають певні недоліки та позитивні сторони, які задають їм конкурентні переваги. 

Обираючи певний вид транспорту ми звертаємо увагу на всі аспекти, з 

урахуванням вимог ринку до умов транспортного обслуговування.  

Розглянемо певні переваги та недоліки різних видів транспорту. [23] 

Переваги залізничного транспорту: 

- Високий рівень безпеки;  

- невисока собівартість перевезення; 

- регулярні перевезення незалежно від погодніх умов; 

- висока пропускна спроможність; 

- екологічнсть.  

Недоліки залізничного транспорту: 

- висока вартість інфраструктури; 

- висока питома вага умовно-постійних витрат; 

- велика металомісткість. 

Переваги автомобільного транспорту:  

- висока маневреність; 

- можливість доставки пасажира „від житла до житла; 

- більша швидкість перевезень в порівнянні з водним і залізничним 

транспортом; 
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- можливість використання в любих видах сполучення; 

- менші капіталовкладення в порівнянні із залізничним транспортом при 

малих пасажиропотоках і невеликих відстанях перевезень. 

Недоліки автомобільного транспорту: 

- велика собівартість перевезень;  

- велика забрудненість навколишнього середовища; 

- невисока продуктивність праці; 

- велика метало-і енергомісткість; 

- низький рівень безпеки руху і висока аварійність. 

Переваги морського транспорту наступні: 

- можливість проведення масових перевезень пасажирів; 

- необмеженість провізної і пропускної спроможності; 

- більш висока швидкість руху, ніж на річному транспорті; 

- менші витрати палива і енергії через менший питомий опір руху. 

Недоліки морського транспорту: 

- обмеженість в обслуговуванні територій держави, лише тих, які мають вихід 

до морських берегів; 

- залежність роботи від метерологічних і кліматичних умов; 

- великі капітальні вкладення в порти і суда. 

Переваги річкового транспорту: 

- висока провізна і пропускна спроможність глибоких рік; 

- забезпечення масових перевезень пасажирів під час навігаційного періоду; 

- невеликі питомі капіталовкладення, витрати метала і палива через невелику 

величину питомого опору руху. 

Недоліки річного транспорту наступні: 

- залежність роботи флоту від географії розміщення судноплавних рік;  

- нерегулярність (сезонність) роботи флоту протягом року; 

- менша в порівнянні із залізничним і морським транспортом швидкість 

перевезень;  

Переваги повітряного транспорту: 
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- висока швидкість; 

- короткі терміни перевезень пасажирів; 

- велика дальність польотів без пересадо. 

Недолік повітряного транспорту: 

- висока собівартість (в декілька разів більша, ніж на інших видах транспорту) 

перевезень пасажирів. 

Переваги і недоліки кожного виду транспорта проявляються в її техніко-

економічних показниках, які використовуються при визначенні ефективності і 

сфер використання того чи іншого виду транспорта. [24] 

Таблиця 2.7 Кiлькiсть перевезених пасажирiв на видами транспорту [24] 

 2015 2016 2017 2018 2019 

Транспорт (млн.) 5167 4854 4648 4487 4262 
Залiзничний  390 389 165 158 155 
Морський  0 0 0 0 0 
Рiчковий  1 1 1 1 1 
Авiацiйний  6 8 10 12 14 
Автомобiльний 

(автобуси)  
2250 2025 2019 1907 1805 

Тролейбусний  1081 1039 1058 1016 945 
Трамвайний   739 694 676 666 627 
Метрополiтенiвський   700 698 719 727 715 

 

З кожним роком спостерiгається тенденцiя до постiй ного скорочення 

динамiки перевезень пасижiр, це почалось приблизно в 2014 роцi, через 

полiтичнi сутички у країнi, та погiршилася ситуацiя у 2020 роцi через COVID-

19. Послугами пасажирського транспорту в 2019 р. скористалося 4262,4 млн 

пасажирiв, або 95,0% вiд обсягу 2018 р. Наприкiнцi 2019 р. найбiльшу долю в 

пасажирських перевезеннях займав автомобiльний транспорт – 42% та 

тролейбусний – 22%. Такоє автомобiльний транспорт лiдирує при мiжмiському, 
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примiському та внутрiшньо мiському перевезеннi, вiдповiдно – 68%, 74%, 38%. 

Наступне мiсце по перевезенню пасажирiв займає залiзний транспорт, його 

частка складає 26 та 24%. [25] 

 
Рис. 2.5 динамiка перевезених пасажирiв різними видами 

транспорту за останнi 3 роки. (млрд) [26] 

По кiлькiстi поїздок у розрахунку на одну особу  населення  за рiк перше 

мiсце займав метрополiтенський транспорт – 135 поїздок, на другому 

тролейбусний - 72 поїздки, на третьому трамвайний - 64 поїздки, далi йшов 

автомобiльний - 45 поїздок та залiзничний - 4 поїздки. В порiвняннi з минулими 

роками цей показник знизився майже вдвiчi. [27] 

 Кiлькiсть поїздок морським, рiчковим та авiацiйним транспортами не 

велика i становить приблизно  -  0,002,  0,01 та 0,3. Пасажирообiг  видiв 

транспорту мав найбiльше пiкове значення у 2005 р. (135,8 млрд. пас. км) за 

рахунок збiльшення пасажирообороту автомобiльного транспорту i з 28,8 млрд 

пас. км у 2000 р. до 52,5 млрд пас.км у 2005 р., пiсля чого вiдбулась тенденцiя 

до зниження пасажирообiгу до 97,0 млрд. пас. км у 2015 р., який почав 

збiльшуватися у 2018 р. i досяг у 2019 р. 107,9 млрд. пас. км. Найбiльше 

падiння спостерiгалось у тролейбусного транспорту, його пасажирооборот 

починаючи з 2000 р. впав втричi, не краща ситуацiя спостерiгалась i у 
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залiзничного та трамвайного транспорту - майже вдвiчi. Незначне збiльшення 

вiдбулось на автомобiльному та метрополiтенiвському транспортах. Найбiльше 

зростання вiдбулось в авiацiйному транспортi з 1,7 млрд пас. км у 2000 р. до 

30,1 млрд пас. км у 2018 р. [28] 
 

 

Рис.2.6  Розподiл пасажирообороту за видами транспорту [29] 

 В перiод 2014–2018  рр.  спостерiгалося зниження кiлькостi 

пасажирських перевезень залiзничним транспортом з 429 млн пас. у 2014 роцi 

до 389 млн пас. у 2018 роцi, тобто на 9%. Загалом, з 2000 р. по 2018 р. 

пасажирськi перевезення залiзничним транспортом зменшилися на 22 %. У 

2019 роцi продовжилася тенденцiя щодо зниження кiлькостi перевезень 

пасажирiв залiзничним транспортом – 165 млн. осiб, показник кiлькостi 

перевезених пасажирiв скоротився майже в 2,5 рази порiвняно з 2018 р. – 389 

млн. осiб.  

 У 2019 роцi залiзничним транспортом перевезено 155 млн. пасажирiв, що 

складає 98,1% до показника 2018 року. Не дивлячись на незначне зростання 

пасажирообороту залiзничного транспорту у 2019 р. – 28,7 млрд. пас. км 

порiвняно з 2017 р. - 28,1 млрд. пас. км, спостерiгається падiння 

пасажирообороту. Починаючи з 2000 р. по 2019 р. пасажирооборот залiзниць 
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понизився у 1,8 рази.  Поява  додаткових поїздiв, хоч i незначно, але сприяли 

збереженню масштабiв пасажирських перевезень залiзничним транспортом. У 

далекому сполученнi залiзничним транспортом також простежується зниження 

обсягiв перевезень пасажирiв. У 2010 р. було перевезено 62 млн. пасажирiв, 

тодi як у 2018 р. – 47 млн. В примiському в цi перiоди залiзницями було 

перевезено вiдповiдно 365 та 111 млн. пасажирiв. Негативно впливає на обсяги 

пасажирських перевезень залiзничним транспортом в Українi затягування й 

безрезультативнiсть процесу структурних реформ, неефективна система 

управлiння галуззю, застарiла фiнансова модель та система встановлення 

тарифiв. [38] 

Пасажирообіг автомобiльного транспорту також демонстрував тенденцiю 

до падiння i у 2018 р. становив 34,6 млрд пас. км, тодi як у 2017 р. вiн становив 

35,5 млрд пас. км. За пасажирооборотом автомобiльний транспорт посiдає 

перше мiсце в порiвняннi з iншими видами транспорту. Середня вiдстань 

перевезення одного пасажира автомобiльним транспортом (автобуси) у 2018 р. 

складала 18 км, а у мiжнародному сполученнi 832 км. Загальний пробiг 

пасажирських автобусiв пiдприємств i органiзацiй України у 2018 р. складав 2,1 

млрд км (в т.ч. пробiг з пасажирами складав 1,5 млрд км), з них – 80% виконано 

на дизельному паливi, а 7% на бензинi. 

Розглянемо пасажирооборот всіх видів транспорту за отанні роки.  

Таблиця 2.8 Пасажирообіг за видами транспорту    (млрд.пас.км.) [37] 

 2010 2013 2016 2017 2018 2019 2020 

Загалом  130,0 128,3 106,3 97,0 102,2 99,4 104,4 

Залізничний  50,2 49,0 35,9 35,4 36,8 28,1 28,7 

Морський 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Річковий 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Авіаційний 11,0 12,6 12,6 11,4 15,5 20,4 25,9 

Автомобільний  52,0 49,0 42,6 34,6 34,6 35,5 34,6 

Тролейбусний 6,9 7,6 6,4 6,1 5,9 6,0 5,8 

Трамвайний 4,0 4,1 4,3 4,2 4,0 3,9 3,9 
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Метрополітенівський  5,8 5,6 5,6 5,4 5,4 5,5 5,5 

 

 
Рис.2.7 Динаміка пасажирообігу всіх видів транспорту (млрд.пас.км.) [37] 

З огляду на таблиці видно, що в Україні переважає автомобільний 

транспорт. Він займає провідне місце серед пасажирських перевезень. 

Пасажирообіг автомобільного транспорту складає приблизно 52 мільярда 

пас.км., що є майже 40% від загального пасажирообігу. Наступне місце займає 

залізничний транспорт, пасажироогбіг якого складає 50,2 млрд.пас.км. 

Українськi залiзницi посiдають шосте мiсце у свiтi за пасажирообiгом пiсля 

Китаю, Iндiї, Росiйської Федерацiї та навiть Францiї та Нiмеччини, якi можна 

порiвняти з Україною за територiєю i населенням.. По якостi iнфраструктури та 

кiлькiстю пропонованих послуг Україна вiдстає вiд рiвня розвитку провiдних 

країн свiту, проте ринок транспортних послуг активно розвивається по всiй 

країнi. [30] 

Розвитку залiзничним пасажирським перевезенням в Українi 

заважають такi фактори:  

- важкий стан матерiально-технiчної бази перевезень, знос основних 

виробничих: бiльше 90% пасажирських вагонiв вимагають утилiзацiї через 

термiн служби, їх середнiй вiк становить бiльше 30 рокiв;  
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- у старих вагонах немає кондицiонерiв та елементарних гiгiєнiчних 

умов, пасажири отримують ниьку якiсть послуг; 

-  низька швидкiсть руху в порiвняннi з iноземними залiзницями; 

- низька населенiсть в пасажирському вагонi;  

- досить висока собiвартiсть i збитковiсть перевезень, особливо 

примiських;  

-  низька конкурентоспроможнiсть;  

- низька ефективнiсть дiяльностi та вiдсутнiсть стимулiв для 

зниження витрат i пiдвищення якостi послуг. [31] 

Пасажирообiг на українських залiзницях досить знижується. У 2020 р. вiн 

складав 28,4  млрд пас.км, а це на 20% менше рiвня 2016 р. А якщо 

порiвнювати з 2010 р. – вiн скоротився на 36 % .  А у дальному сполученнi – 

23,3 млрд пас.км,, примiське сполучення 5 млрд пас.км, , що склало 99,1 % до 

2019 року та 102,19% до 2018 року.   

Доходи вiд пасажирських перевезень за 2020 рiк досягли 9,910,886 

тис.грн. у тому числi  дальньому сполученнi 9,144,834 тис.грн. та у 

внутрiшньому сполученнi 5,982,998 тис.грн. та примiському – 766,052 тис.грн. 

Експлуатацiйнi витрати склали близько 23 млрд грн. з них 16 млрд.грн. у 

дальньому сполученi та 7 у примiському сполученнi. [32]  

2.4 Дослiдження трaнспортної рухливостi нaселення 

Для повноцiнного функцiонування людей їм необхiдно не лише мати 

матерiальнi речi, вiдпочинок та таке iнше. В нашому життi велике мiсце 

займають культурно-побутовi, просвiтницькi, духовнi потреби. I звичайно, 

задля того, щоб задовольнити всi свої потреби нам потрiбно весь час 

перемiщуватися з одного мiсця в iнше, з одного регiону в iнше  i навiть з однiєї 

країни в iншу. Перемiщення – це безпечне пересування особи з одного мiсця 

розташування до iншого або перехiд з однiєї позицiї в iншу. Наше перемiщення 

звичайно залежить вiд розвитку виробництва, вiд побуту, соцiальних структур i 

складу населення.  Люди перемiщуються для рiзних потреб – з роботи до дому i 

навпаки, на вiдпочинок за мiсто, для туристичних цiлей в межах рiзних країн, 
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тому кiлькiсть поїздок людей прямо залежить вiд необхiдностi в задоволеннi 

рiзних потреб населення з використанням пасажирського транспорту. Зниження 

попиту на транспортi послуги призводить до послаблення привабливостi для 

нових видiв дiлової привабливостi. 

Транспортна рухливiсть залежить вiд кiлькостi населення. 

Показником рухливостi населення є кiлькiсть поїздок, якi припадають на 

одного жителя на рiк. Також в деяких випадках цей показник розраховують, як 

кiлькiсть пасажиро-кiлометрiв, що припадає на одного жителя на рiк. Важливо 

знати, що для повної характеристики рухливостi слiд використовувати всi 

пiдходи для визначення рухливостi. Також, її необхiдно визначати для кожного 

iз видiв транспорту, i також – окремо для примiського, внутрiшнього мiського, 

мiжмiського i дальнього сполучення. Розрахувати рухливiсть населення можна 

за формулою 2.1: [33] 

                       b=Q/N                                             (2.1) 

b – рухливiсть населення; 

Q- кiлькiсть перевезених пасажирiв на рiк; 

 N – чисельна населенiсть мiста.  

Ми можемо прорахувати транспорту рухливiсть населення по 

залiзницi в Українi. Кiлькiсть перевезених пасажирiв в 2019 роцi по залiзницi 

склала 154811,8 тисяч пасажирiв, при тому що кiлькiсть населення склало 41 

902 416.  Отже, рухливiсть населення на залiзницi склала:  

b=154 811 800/41 902 416= 3,7 

Тобто, 3,7 це показник який показує скiльки поїздок припадає на 

одного жителя на рiк по Укрзалiзницi.  

Є цiлий ряд факторiв, якi є визначними при розрахункi рухливостi 

населення:  

- населення країни; 

- розмiщення населення по економiчним районам; 

- матерiальна забезпеченiсть населення; 

- стан курортної бази; 
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- тарифи на перевезення; 

- розвиток транспортної системи.  

Для перемiщення є важливими деякi чинники ведення транспортної 

логiстики – це географiчнi умови розташування, транспортна доступнiсть, 

наявнiсть мiжнародних транспортних коридорiв, транзитнiсть та компактнiсть 

територiї. Можна видiли цiлий ряд факторiв, котрi впливають на рухливiсть 

населення. Цi фактори подiляють на 4 види: економiчнi, мiстобудiвнi, 

транспортi та соцiальнi фактори. На рисунку 2.8 представлено бiльш детально 

всi фактори та їх складовi: [31] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 2.8 Фактори впливу на рухливiсть населення [32] 
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Українi постраждали переважно пасажирськi перевезення. Пiд час карантину 

кiлькiсть призначених поїздiв суттєво зменшилася, а продаж квиткiв на цi 

поїзди здiйснювався на обмежену кiлькiсть мiсць у вагонах (50 % мiсць), тому 

збитки АТ «УЗ» збiльшиться, як мiнiмум, у пiвтора-два рази (орiєнтовно 1 млрд 

гривень, враховуючи те, що такi перевезення мають соцiальний характер, а цiни 

на них регулюються державою). У 2019 роцi «Укрзалiзниця» перевезла майже 

154 млн осiб. Через карантин обсяг пасажирських перевезень скоротиться до 

110–115 млн осiб на рiк. Крiм того, очiкується зменшення операцiйних доходiв 

вiд перевезення пасажирiв на 2,8 млрд грн. [34] 

  З кожним роком Пасажирооборот по укрзалiзницi знижується, не 

зважаючи на те, що загальнiдоходи населення збiльшуються. В середньому, 

кожного року пасажирообiг зменьшується на 4%, при тому що дохiд 

всередньому збiльшувався на 10%, в середньому, кожного року. Також 

спостерiгається збiльшення доходiв населення, через що сьогоднi 

автомобiльний транспорт передує залiзничний, тому що населення може в 

бiльшiй мiрi дозволити собi особистий вид транспортую. Кiлькiсть населення 

також кожного року зменшується, це вiдбувається через ряд причин. Перша 

причина – це окупованi територiї та анексiя АР Криму, друга вагома причина – 

це емiграцiя населення, котре виїжджає з-за кордон та не повертається, третя 

причина – демографiчний тренд, в нашiй країнi смертнiсть передує 

народжуванiсть, в 2020 роцi коефацiєн народжуваностi склав 8,1%  в той час, як 

коефiцiєнт смертностi склав 14,7%, смертнiсть передує чайже на 7%. Саме 

через цi фактори ми бачимо спад рухливостi населення кожного року. [35] 

Таблиця 2.10 Структура постiйного населення за окремими вiковими 

групами [35] 

 Питома вага у загальнiй чисельностi, вiдсоткiв 
населення у вiцi 

 0-14 рокiв 15-64 рокiв 65+ рокiв 

Чоловiки 51,4% 48% 33% 

Жiнки  48,6% 52% 67% 
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Як бачимо, таблиця 2.11 показує, що в Українi найбiльший вiдсоток 

припадає на населення вiков вiд 65 рокiв. Збiльшення смертностi в нашiй країнi 

призводить до демографiчної кризи. Основними причинами пониженню 

кiлькостi населення є стресогеннi фактори та непомiрне вживання алкоголю та 

наркотичних засобiв, особливо у чоловiкiв. Також, сьогоднi, головною 

причиною пониження населення є емiграцiя трудового населення. Тому ми 

бачимо тенденцiю до демографiчного старiння нацiї. [34] 

 

 

 
Рис. 2.10 Чисельнiсть населення по регiонам України станом на 

 2021 рiк (тис.) [35] 

Звичайно зрозумiло, що найбiльш розвинута транспортна структура буде 

в областях, де налiчується найбiльша кiлькiсть населення або добре розвинутий 

туристичний напрямок.  

             В Українi, в перiод останнiх десяти рокiв спостерiгається зниження 

обсягiв пасажирських перевезень, та зниження показника пасажирообiгу. 

Зниження цих показникiв пов'язано з свiтовою фiнансово-економiчною кризою, 

ситуацiєю на сходi України та розповсюдженням пандемiї. Не подолавши 
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наслiдки однiєї кризи, Україна ввiйшла в другу. Додатково до цього на 

транспортну галузь мали вплив ряд внутрiшнiх проблем, органiзацiйного, 

стратегiчного та економiко-технологiчного характеру. До найбiльш значимих 

слiд вiднести: неефективне тривале реформування; постiйне недофiнансування; 

проблеми, що пов'язанi стратегiчним управлiнням; технiко-технологiчне 

вiдставання розвитку iнфраструктури та рухомого складу та низький рiвень 

цифрових трансформацiй на транспортi. [39] 

                  Зниження або штучне обмеження зростання рiвня рухливостi 

населення мiста є чинниками зменшення його привабливостi для нових видiв 

дiяльностi та рiвня дiлової активностi в ньому. Зростання рухливостi мiського 

населення може бути викликано наступними причинами: пiдвищенням 

добробуту населення i його культурного рiвня; збiльшенням територiї мiста i 

чисельностi населення; концентрацiєю мiсць працi. На рухливiсть також 

здiйснюють вплив клiматичнi умови. Загальна рухливiсть населення 

збiльшується у мiру зростання рiвня доходу на душу. Рухливiсть збiльшується 

при переходi вiд зайнятостi на пiдприємствах первинної i вторинної сфери 

дiяльностi (виробництво) до зайнятостi в третиннiй (торгiвля, обслуговування) i 

четвертиннiй сферах (управлiння, наука, освiта). Збiльшується рухливiсть 

також iз зростанням частки вiльного часу. Зростання експлуатацiйних витрат на 

iндивiдуальний транспорт знижує рухливiсть населення з використанням цього 

виду транспорту. Пiдвищення комфорту, швидкостi, зниження вартостi проїзду 

на пасажирському транспортi загального користування приводять, в загальному 

випадку, до зростання рухливостi. [40] 

2.5. SWOT-aнaлiз пaсaжирської компанiї 
            За останнi роки наша країна опинилася в тяжкому становищi через 

розповсюдження пандемiї, спричиненої COVID-19. Через бюджет країни було 

сильно знижено, зупинилася робота багатьох пiдприємств, скрутне становище 

зазнав малий та середнiй бiзнес, це призвело до зниження податкiв у бюджети. 

Длоя пасажирських залiзничних перевезень також розпочався тяжкий час. 

Припиннення руху транспорту призвело до збиткiв. Через це державi 
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прийшлося компенсувати збитки в данiй галузу, що призвело до зниження 

показника ВВП. Населення також потрапили в економiчну кризу, втратили свої 

заощадження.  

Через падимiю на транспортi з`явилися ряд нових проблем, такi як зменшення 

транспортної рухливостi, поява нових потреб (облаштування всiєї 

iнфраструктури до вимог безпеки протики COVID-19).  

Кожна органiзацiя (пiдприємство) має на ринку певнi переваги i надiлена 

недолiками. SWOT-аналiз (strength, weaknesses, opportunities and threats) - дає 

змогу виявити тi сильнi i слабкi сторони, якi потребують найбiльшої уваги i 

зусиль з боку пiдприємства. Перед початком SWOT-аналiзу комплексно 

зосереджуються на ймовiрних загрозах i можливостях, що постають перед 

виробником. Пiсля цього слiд з'ясувати, якi загрози є найбiльш iмовiрними i якi 

ризики вони здатнi спричинити. Саме вони потребують найбiльшої уваги i 

концентрацiї зусиль з метою їх усунення. [41] 

Метою SWOT-аналiзу не є з'ясування всiх сильних i слабких сторiн, це 

надто складно i не забезпечує досягнення ефективностi. Пiдприємство повинно 

зосередитися на тих iз них, якi можуть стати ключовими факторами успiху чи 

провалу, а надто широкий перелiк нiвелює те, що є найважливiшим.  

Аналiз сильних i слабких сторiн, шансiв i загроз Узагальнити ситуацiю на 

пiдприємствi i на ринку, побачити шанси та загрози SWOT - аналiз допомагає 

через визначення слабких i сильних сторiн пiдприємства i його конкурентiв. 

Процес такого аналiзу охоплює три етапи: iдентифiкацiю сильних i слабких 

сторiн; iдентифiкацiю шансiв i загроз та вiдображення їх з точки зору слабких i 

сильних сторiн пiдприємства; пошук можливостi дiяти на межi вiдповiдних 

характеристик пiдприємства i його конкурентiв. 

До сильних сторiн пасажирської компанiї вiдносимо:  

- геополiтичне розташування України, тiсний зв'язок мiж областями 

країни. Через Україну проходять транспортнi коридори, через якi 

проходять пасажири та грузи, саме це додає залiзницi додатковий 

дохiд.  
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- Пунктуальнiсть. Потяги завжди прибувають своєчасно, а також рух 

вiдбувається при будь-яких погоднiх умовах. Затримки вiдбуваються 

вкрай рiдко.  

- Безпека. Залiзниця вважається безпечним та надiйним видом 

транспорту. На залiзницi дуже рiдно зустрiчаються аварiї, працює при 

будь-яких погоднiх умовах.  

- Цiна. На залiзничному транспортi досить низькi цiни, в порiвняннi з 

iншими видами транспорту, що дозволяє залiзницi отримати бiльшу 

кiлькiсть пасажирiв.  

- Квалiфiкований персонал. На залiзницi працює персонал з вiдповiдної 

освiтою до своєї посади. Майже 70% персоналу мають високий розряд, 

саме такi висококвалiфiкованi працiвники допомагають розробляти та 

вводити новi послуги, задля максимiзацiї прибутку.  

- Екологiчнiсть. Залiзничний транспорт вважають найекологiчнiшим 

видом транспорту. Наприклад, автомобiльний транспорт є не 

екологiчним, тому на пересування ним часто вводять обмеження, через 

розповсюдження пропаганди екологiчностi.   

  Слабкi сторони. На сьогоднiшнiй день майже 85% рухомого складу має 

високий рiвень зносу. Через застарiлий рухомий склад залiзниця не може 

конкурувати по швидкостi перевезень, ми не маємо високошвидкiсних 

перевезень.  Дуже невелика кiлькiсть нових поїздiв та укомплектованих вагонiв, 

застарiле обладнання, стара бiлизна, вiдсутнiсть кондицiонування – все це не 

дає належної якостi послуг пасажирам. Тому часто вони обирають комфорт, 

попри всi сильнi сторони дороги.  Залiзниця часто не вiдповiдає мiжнародним 

стандартам а також вiдсоток iнвестицiй iстотно малий. Держава не може в 

повному обсязi компенсувати пiльговi квитки, компенсується приблизно 20% 

вiд загального обсягу.  

Загрози. Починаючи з 2014 року, через сутички в країнi, через полiтичну 

ситуацiю на сходi країни Укрзалiзниця втрачає свої позицiї. Зменьшується 

пасажиропотоки та скорочуються прибутковi напрямки. Ситуацiя погiршилася 
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в 2020 роцi через пандемiю, з березня двадцятого року був припинений рух 

залiзничного транспорту у всiх напрямках. Це значно понизило прибуток 

пiдприємства. Якiсть послуг була понижена, рухомий склад зношується i немає 

можливостi покращення через мале iнвестування. Через економiчну ситуацiю 

вiдбувається спад об’єму перевезень, а за ним спостерiгається пiдняття рiвня 

безробiття, через скорочення штату.  

Можливостi. Швидка модернiзацiя суспiльства сприяла i розвитку 

залiзницi. За останнi роки було активно розвинено цифрову систему залiзницi. 

Сьогоднi ми можемо придбати квитки на потяг в електронному варiантi, а не 

лише у касi вокзалу. Система лояльностi також була покращенна, зявилася 

можливiсть введення електронних квиткiв за знижкою для студентiв, 

пенсiонерiв, постiйних клiєнтiв, якi обирають залiзницю, а не iнший вид 

транспорту. Залiзницею часто користуються, як транспортом для туризму, для 

вiдпочинку та вiдвiдуванням iнших великих мiст. Було створено транспортний 

вузол для пересадки на всi види транспорту, тому що у всiх великих мiстах, з 

розвиненою iнфраструктурою, з гарним розташуванням, великою кiлькiстю 

населення та багатою iсторiєю, це додатково може пiдвищити пасажиропотiк та 

дохiд залiзницi.  

Таблиця 2.11 SWOT – аналiз дiяльностi пасажирської компанiї [42] 

 Можливості: 

- Поява нових послуг;  
- розвиток туристичних 
напрямкiв;  
- новi вагони; 
- новi напрямки пiсля 
анексiї АР Крим;  
- цифрова модернiзацiя 
галузii; 
- побудова 
високошвидкiсних 
магiстралей. 

Загрози: 
- Висока конкурентнiсть;  
- скорочення попиту 
через економiчну кризу; 
- гостра полiтична та 
вiйськова ситуацiя в 
Українi.  
 

Сильні сторони: 

- Низькi цiни на 
послуги; 

- зручне розташування 
країни допомагає 
введенню нових 
напрямкiв, а також 

- Можливість 
конкурувати через 
відносно невисоку ціну;  
- через анексію Криму 
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- геополiтичне 
розташування України; 
- пунктуальнiсть 
прибуття потягiв; 
-висококвалiфiкований 
персонал; 
- безпечнiсть 
пересування; 
- екологiчнiсть. 

висока вiрогiднiсть 
проходження через 
країну необхiдних для 
економiки транзитних 
шляхiв; 
- пунктуальнiсть робить 
залiзничний транспорт 
конкурентоспроможним 
до iнших видiв 
транспорту;  
- система лояльностi; 
- квалiфiкований 
персонал допомагає 
вводити новi послуги;  
- цiни на перевезення є 
прiоритетним фактором 
при виборi 
транспортного засобу.  
 

збільшився 
пасажиропотік у інших 
туристичних напрямках.  

Слабкі сторони: 

- Знос рухомого складу 
майже на 85%; 
- недостатнє 
iнвестування;  
- вiдсутнiсть 
високошвидкiних 
перевезень;  
- недостатньо рухомого 
складу нового 
поколiння; 
- невiдповiднiсть 
мiжнародним 
стандартам. 

- Не  має можливостi 
надавати якiснi послуги; 
- через недостатнє 
iнвестування не має 
можливостi проводити 
капiтальний ремонт та 
оновлювати рухомий 
склад;  
- не якісне надання 
послуги. 
- мiзерна можливiсть 
створення нових послуг; 
 

- зменьшення 
пасажиропотоку; 
- через недостатки 
пасажири обирають 
iнший вид транспорту. 
- застаріле обладнання; 
- не якісне надання 
послуги. 

 

    На транспортному ринку пасажирських перевезень України зараз 

вiдбуваються процеси, що пов’язанi з утворенням одночасно монопольного та 

конкурентного середовищ, завдяки яким органiзовується державна монополiя 

на володiння iнфраструктурою та окремi компанiї-оператори з рiзною формою 

власностi, що займаються перевезенням пасажирiв. 
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               З огляду на сказане вище можна визначити такi основнi напрямки 

посилення впливу залiзничної перевезень на ринку транспортних пасажирських 

послуг: 

 1. Розширення зони впливу за рахунок збiльшення обсягiв перевезень з 

основної дiяльностi. 

2. Пiдвищення швидкостi руху звичайних пасажирських поїздiв та 

впровадження швидкiсного та високошвидкiсного руху на залiзницях України. 

 3. Проникнення на транспортнi ринки закордонних країн. 

 4. Уведення нових видiв транспортних послуг.  

5. Уведення нових видiв транспортних послуг у сумiжних секторах ринку. 

 6. Реформування залiзничної монополiї шляхом утворення монопольного 

середовища для iнфраструктури залiзниць i конкурентного середовища для 

перевезень. [43] 
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ІІІ. РОЗРОБКА ПРОГНОЗУ ТА ПЛАНУ ПАСАЖИРСЬКИХ 
ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

3.1. Прогнознa чисельнiсть нaселення 
  Населення – найважливiша складова нашого iснування. Населення 

єкомпонентом рiзних систем, в тому числi населення є частиною трудових 

ресурсiв а також є головним споживачем. Вiд населення залежить безлiч 

функцiй, таких як функцiї виробництва, розвиток виробництва, трудову 

дiяльнiсть, а також населення впливає на розвиток галузей, якi забезпечують 

потреби в промислових товарах, в продуктах харчування та послугах. 

Населення впливає на економiчнi та соцiальнi процеси, на розвиток країни та 

всi її галузi.  

Демогорафiчнi процеси впливають на економiчнi показники . Їх можна 

розглядати з урахуванням їх суперечливостi: 

1) наявнiсть суперечливих демографiчних чинникiв, якi виступають в 

якостi каталiзаторiв та iнгiбiторiв економiчного розвитку; 

 2) результати одних i тих же демографiчних процесiв, що реалiзуються в 

рiзний час на рiзних iсторично-сформованих територiях, як правило, рiзнi, при 

цьому вони можуть i не вiдповiдати початковим очiкуванням. 

Рiзнi демографiчнi показники зтворюють важливi демографiчнi процеси 

розвитку народонаселення, якi можна розраховувати, як процеси якiсного на 

кiлькiсного вiдтворення. Процеси народонаселенн набувають декiлькох форм – 

природного, мiграцiйного та соцiального руху.  

Природний рух забезпечує оновлення народонаселення за рахунок 

народжуваностi та смертностi, завдяки яким вiдбувається змiна поколiнь. 

Соцiальний рух проявляється у змiнi та вiдтвореннi соцiальних якостей 

населення як суспiльства, через суспiльний прогрес. Завдяки мiграцiйному 

руху, який пов’язаний iз змiною мiсця проживання людей, вiдбуваються 

процеси урбанiзацiї, освоєння територiй, створення нових поселень тощо. 
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Закони народонаселення, яким пiдпорядковуються усi три форми руху 

населення, вiдносяться до специфiчних суспiльних законiв. Це, по-перше, 

економiчний закон, по-друге, закони вiдтворення населення i , по-третє, закони, 

що керують його розселенням.[44] 

Чисельнiсть населення тiсно пов’язане з соцiально-економiчними та 

демографiчними процесами. Народжуванiсть є також чинником, який впливає 

на вiдтворення населення i чи не найголовнiшим у визначеннi народжуваностi. 

Сьогоднi демографiчна ситуацiї у країнi знаходиться в кризовому станi, 

спостерiгається низький рiвень народжуваностi, висока смертнiсть чоловiкiв у 

працездатному вiцi (38%), скорочення тривалостi життя (68 рокiв), висока 

смертнiсть народжених та дiтей до 5 рокiв, високий рiвень мiграцiї, особливо 

працездатного населення. Сьогоднi спостерiгається бездiтнiсть або однодiтнiсть 

у сiмей. Через низький рiвень народжуваностi населення України за останнi 

п’ять рокiв скоротилося приблизно на 4 млн.  

За останнє двадцятирiччя в Українi спостерiгається постiйне скороченн 

населення. Населення країни розмiщене нерiвномiрно. Велика кiлькiсть 

населення сконцентрована у великих промислових центрах схiдних областей i 

Центрального Приднiпров'я, навколо приморських мiст Пiвнiчного 

Причорномор'я, Пiвденного узбережжя Криму, у столицi та навколо неї. 

Водночас сiльське населення найбiльше сконцентроване в Прикарпаттi, 

Галичинi та на Подiллi. Пересiчна густота населення - 74,3 особи/км². Рiвень 

урбанiзованостi досить високий - 69,1 %; в країнi налiчується 1345 мiських 

поселень, з яких три мiста мiльйонника: Київ, Харкiв, Одеса. Мiста Днiпро i 

Донецьк внаслiдок депопуляцiї втратили частину населення i статус 

мiльйонника. Чисельнiсть насеелення Україїни на 1 липня 2020 року згiдно з 

даними ООН становила 43,733 млн осiб, за Державної служби статистики 

України, станом на 1 сiчня 2021 року чисельнiсть населення становила 41 588,4 

тис. осiб. Чисельнiсть українцiв постiйно зменшується, народжуванiсть 2017 

року становила 10,3 ‰ (189-те мiсце у свiтi), смертнiсть - 14,4 ‰ (5-те мiсце у 

свiтi), природний прирiст -0,41 % (220-те мiсце у свiтi). [26] 
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З 2000х рокiв в Українi спострегається спад населення, через зазначеннi 

вище в текстi чинники.  

 
Рис.  3.1 Змiна чисельностi населення України 2000- 2021 роки 

В першi роки незалежностi України спостерiгалося збiльшення кiлькостi 

населення, але з кожним роком населення ставало все менше. Впродовж 2000-

2014 рокiв Українцiв стало менше на 6 млн. 418,7 тис.осiб, з них на мiграцiйне 

сальдо припало -568,9 тис.осiб. (1991 по 2013 рр.). Скоротилася кiлькiсть 

мiського  населення протягом 2000-2014 рокiв зафiксовано на рiвнi – 3 млн. 541 

тис.осiб, а сiльського 2 млн. 875,6 тис.осiб.  

Тенденцiя до скорочення населення спостерiгається з кожним роком. 

Нещодавно ООН розрахувала вiдсоток скорочення населення України до 2050 

року. Через вiдомi нам вже фактори всi розумiють, що скорочення численостi 

населення неминучi. Тож ООН прогнозує скорочення населення України до 

2050 до 19,9%, вiд кiлькостi населення на сьогоднiшнiй день.  

До 2030 року прогнозується скорочення до 40,88 мiльйони осiб, майже на 

0,6 мiльйонiв осiб, приблизно на 1,25%. В 2040 роцi прогнозується 38 мiльйонiв 

Українцiв,  а вже в 2050 роцi 35,22 мiльйонiв жителiв залишиться в нашiй 

країнi, порiвнючи з сьогоднiшньою кiлькiстю населення скорочення 

вiдбудеться приблизно на 19,9%.  
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Проаналiзувавши численiсть населення в свiтi, майже до кiнця столiття, 

ООН прогнозує збiльшення численостi населення до 11 мiльярдiв, але проблема 

старiння населення матиме фiнансовий тиск на країни в зв'язку з пiдвищенням 

витрат на практику охорони здоров'я, виплату пенсiй та соцiального захисту. 

Вiдповiдно до документам ООН до 2050 року кожна шоста людина в свiтi буде 

старше 65 рокiв, на сьогоднi це кожна 11 людина, планується, що чверть 

населення Європи, в тому числi i України, буде старше 65 рокiв. [45] 

Таблиця 3.1 Розподiл постiйного населення України     млн.осiб [45] 

 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 

Все 
населення, 
млн. осiб 

45,2 42,7 42,6 42,4 42,2 41,9 41,7 41,4 

-чоловiки 20,9 19,7 19,7 19,6 19,5 19,4 19,3 19,2 

-жiнки 24,3 23 23 22,8 22,7 22,5 22,4 22,2 

У вiцi 
0-14 рокiв 

6,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,4 6,3 

15-64 роки 31,6 29,6 29,3 29 28,7 28,4 28,2 27,9 

Старше 65 
рокiв  

6,9 6,6 6,8 6,9 7 7 7,1 7,2 

  

На сьогоднiшнiй день в Українi проживає 41 418 717 осiб, з них 

22 223 341 жiнок, що складає 53,7 % з загальної кiлькостi населення та 

19 195 376 чоловiкiв, вiдповiдно 46,3%.  

Таблиця 3.2 Пронозування тривалостi життя в Українi [46] 

 2013 2015 2020 2025 2030 2040 2050 2060 

Середнiй  

Чоловiки 66,6 67,4 68,6 69,7 70,5 71,8 72,9 74 

Жiнки 76,3 76,6 77,2 77,7 78,2 79,1 79,9 80,7 

Високий   

Чоловiки 66,8 68,5 70,9 72,9 74,4 77,0 78,7 80,2 

Жiнки 76,4 77,4 78,9 80,1 81,1 82,7 83,8 84,7 

Низький   
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Чоловiки 66,5 65,8 65,5 65,6 65,9 66,4 67,1 67,6 

Жiнки 76,2 75,6 75,1 75,1 75,2 75,5 76 76,5 

Зо розрахунками видно, що за сучасного рiвня смертностi в Українi 

найбiльшi резерви пiдвищення тривалостi життя зосередженi у вiцi 40–54 та 50–

59 рокiв для чоловiкiв i жiнок вiдповiдно. Хоча в цих вiкових групах 

накопичено найбiльший потенцiал зростання, зниження смертностi в них буде 

повiльним i триватиме впродовж усього прогнозного перiоду. Натомiсть у вiцi 

30–44 роки зниження смертностi може бути швидким через специфiчну 

структуру хвороб i причин смертi в цьому вiцi в Українi. Саме в молодших i 

середнiх працездатних вiкових групах може бути досягнуто бiльший ефект 

зниження смертностi в уже найближчiй перспективi. [46] 

Темпи зростання тривалостi життя у чоловiкiв очiкуються вищi, нiж у 

жiнок. Це пов’язано з їх надсмертнiстю на сучасному етапi. Тому чоловiки 

мають бiльшi резерви для полiпшення стану свого здоров’я у випадку успiшної 

боротьби з зовнiшнiми причинами смертi (нещасними випадками, отруєннями, 

травмами тощо), оскiльки саме вони грають суттєву роль у диференцiацiї 

смертностi за статтю, особливо в молодому та середньому вiцi. В 2014 р. 

тривалiсть життя чоловiкiв був нижчий за тривалiсть життя жiнок на 11,6 р., 

тодi як у країнах Європи розрив складає 5-7 рокiв. Тому на кiнець прогнозного 

перiоду за рiзними сценарiями передбачається аналогiчне скорочення 

гендерного розриву до 5,5-8 рокiв. 

Змiни в статево-вiковiй структурi населення можна пiдсумувати так: 

1. Низький сумарний коефiцiєнт народжуваностi. 

Одним iз основних чинникiв, якi посилюють несприятливi демографiчнi 

тенденцiї в мiстi, є те, що вiдтворення населення не пiдтримується економiчно, 

незважаючи на заходи фiнансової пiдтримки з боку держави (фiнансова 

допомога при народженнi дитини). Механiзм зменшення народжуваностi 

криється в змiнi мотивацiї, яка впливає на вибiр способу життя. 

2. Брак молодi вiком до 25 рокiв.  

3. Зростання середньої очiкуваної тривалостi життя чоловiкiв i жiнок. 
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Зростання середньої очiкуваної тривалостi життя упродовж останнiх 

рокiв вiдбулося завдяки покращенню умов життя, удосконаленню медичних 

технологiй i прогресу в фармакологiї. 

4. Старiння населення. 

Зростання тривалостi життя та низькi коефiцiєнти народжуваностi 

призводять до старiння населення 

5. Зменшення чисельностi населення. 

Прогнозна модель враховує наявну деталiзовану статево-вiкову структуру 

населення, в якiй визначено стать i вiк кожного мешканця. Таким чином, для 

розроблення повного демографiчного прогнозу треба зробити лише три 

припущення: щодо сумарного коефiцiєнта народжуваностi, середньої 

очiкуваної тривалостi життя та сальдо мiграцiї. Коли конкретнi припущення 

щодо цих трьох чинникiв занесенi до моделi, створюється прогноз 

iзврахуванням наявної структури населення. [44] 

Сумарний коефiцiєнт народжуваностi - середня кiлькiсть дiтей, 

народжених середньостатистичною жiнкою упродовж життя. Зазвичай, щоб 

пiдтримувати вiдповiдну чисельнiсть населення, сумарний коефiцiєнт 

народжуваностi має становити 2,10. 

Таблиця 3.3 Прогноз коефiцiєнту народжуваностi [44] 

 2014 2020 2025 2030 2040 2050 

Високий  1,51 1,68 1,84 1,93 1,98 1,99 

Середнiй  1,50 1,58 1,63 1,64 1,65 1,69 

Низький  1,47 1,49 1,46 1,46 1,47 1,49 

Фактичний  1,50 1,51     

Незважаючи на вагоме зростання народжуваностi упродовж останнiх 10 

рокiв, цей показник буде важко утримувати на такому рiвнi упродовж 

прогнозного перiоду, навiть за наявностi полiтики Уряду щодо стимулювання 

народжуваностi. Тому очiкується, що упродовж наступних 20 рокiв коефiцiєнт 

народжуваностi зростатиме, але повiльнiше, нiж це було упродовж останнiх 10 

рокiв. У прогнозi зроблено припущення, що до 2030 року коефiцiєнт 
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народжуваностi сягне 1,52. Нинiшнiй брак жiнок вiком до 25 рокiв призведе до 

дефiциту жiнок дiтородного вiку упродовж наступних 20 рокiв,тому зростання 

коефiцiєнта народжуваностi не компенсуватиме зменшення кiлькостi жiнок 

дiтородного вiку. Як наслiдок - загальна чисельнiсть новонароджених 

поступово зменшуватиметься. 

Середня очiкувана тривалiсть життя в Українi у 2019—2021 рр. становила 

69.3 роки, в тому числi у мiських поселеннях — 70.0 рокiв, у сiльських — 67.8 

рокiв. Тривалiсть життя у мiських поселеннях на 2.2 роки вища нiж у сiльських. 

Це характерно для всiх регiонiв України, за винятком Закарпатської областi, де 

тривалiсть життя в сiльськiй мiсцевостi на 0.9 роки вища нiж у мiстах.  

Середня тривалiсть життя чоловiкiв на 11.1 рокiв менше нiж у жiнок (63.8 

та 74.9 вiдповiдно). Цей розрив є бiльшим у сiльських поселеннях (11.9 рокiв), 

нiж у мiських (10.6 рокiв).  

Практично кожен другий чоловiк не має шансiв дожити до 65 рокiв, а у 

жiнок ймовiрнiсть дожити до 65 рокiв дорiвнює 77,3 %. Впродовж останнiх 

рокiв спостерiгалося повiльне зменшення для чоловiчої статi ймовiрностi 

дожити до цього вiку. Надсмертнiсть чоловiкiв зростає з вiком i в результатi 

цього у групi населення, якi у 2019 роцi досягли межi 65 рокiв, чоловiкiв стало 

менше на 1,3 млн, нiж жiнок такого вiку. Саме за рахунок надсмертностi 

чоловiкiв у молодому i середньому вiцi зросла частка одиноких жiнок та вдiв. 

Таблиця 3.4 Середня очiкувана тривалiсть життя [33] 

 Все населення  Чоловiки Жiнки 

2014 71,15 66,11 76,02 

2015 71,37 66,34 76,22 

2016 71,38 66,37 76,25 

2017 71,68 66,73 76,46 

2018 71,98 67,02 76,78 

2019 71,76 66,69 76,72 

2020 72,01 66,92 76,98 
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Реформування системи охорони здоров’я, популяризацiя здорового 

способу життя, запровадження сучасних технологiй виробництва та, як 

результат, покращення умов працi, а також зменшення рiвня забруднення 

довкiлля дозволяють припустити, що середня тривалiсть життя обох статей 

зросте, а рiзниця мiж очiкуваною тривалiстю життя чоловiкiв i жiнок 

зменшиться до 7 рокiв у 2030 р. Середня очiкувана тривалiсть життя жiнок 

значно зросте i становитиме 73,3 року, а середня очiкувана тривалiсть життя 

чоловiкiв збiльшиться до 65,9 року у 2030 р. [33] 

Ще одним важливим показником при прогнозуваннi численостi 

населення є сальдо мiграцiї. Мiграцiя визначається вiдносним рiвнем безробiття 

у довгостроковiй перспективi, прогнозний показник 

мiграцiї також стабiлiзується. Велика кiлькiсть мiгрантiв - це молодь 17-25 

рокiв, яка виїжджає заради навчання, на постiйне мiсце проживання закордон, 

та за основною причиною – заради виробничої дiяльностi, вони знаходять 

роботу за межами нашої країни, що призводить до «вiдпливу умiв». Це явище 

негативнго впливає на всi сфери життя та дiяльностi країни, ми встрачаємо 

квалiфiкованi працездатнi кадри. За статистикою в 2020 роцi з України за 

кордон виїхало приблизно 3 мiльйони трудових мiгрантiв, з них бiльше 10 

тисяч чоловiк залишилися закордоном на постiйному мiсцi переживання.  

Таблиця 3.5 Прогноз мiграцiйного приросту в 2015-2060 рр.  [33] 

Прогноз 

тис.осіб.  

2015-

2019 

2020-

2024 

2025-

2029 

2030-

2034 

2035-

2039 

2040-

2044 

2045-

2049 

2050-

2054 

2055-

2059 

Високий 163,8 180,3 231,4 308,5 384,1 462,5 531,2 581,7 597,2 

Середнiй 147,7 294,4 346,1 326,4 315,1 303 285,9 269,7 264,8 

Низький -117,6 14,5 83,1 105 87 69,1 53 31,7 17,1 

 

За високим варiантом прирiст населення України внаслiдок мiграцiйних 

процесiв за 2015—2059 рр. становитиме 3441 тис. осiб, за низьким варiантом — 

343 тис., за середнiм — 2553 тис. 
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Прогнозується, що в найближчі півстоліття численість населення України 

дуже скоротиться, а також очевидно, що збільшиться кількість населення 

старше 65 років, що негативно впливає на демографічну ситуацію в країні. 

Через зростанння чисельності осіб похилого віку країні доведеться 

реформувати сферу охорони здоров’я.  

Через низький коефіцієнт народжуваності, розраховані в дипломному 

проекті, в країні виникла гостра демографічна ситуація. Через зменшення 

численості населення виникне зменшення попиту на різні послуги, навіть на 

попит залізничного транспорту, який я розраховую в дипломному проекті.  

Сальдо міграції в країні також досить негативне і наврядче  буде в змозі 

компенсувати природний убуток населення.  

З огляду на проведений в проекті прогноз, численість населенння в 

Україні буде скорочуватися швидкими темпами. Це спричинено такими 

факторами, як низька тривалість життя, малодітність в сучасних сім’ях, 

високий коефіцієнт міграції.  

3.2 . Прогноз трaнспортної рухливостi 

Кількість поїздок або пасажиро-кілометрів, які припадають на одного 

мешканця за рік називається транспортною рухливістю населення.  

Транспорту рухливість необхідно визначати для кожного виду 

транспорту, і звичайно окремо для приміського, дальнього, міжміського та 

внутрішньоміського сполучення. Також очевидно, що транспортна рухливість 

набагато вища у міських районах ніж у сільських, а також високий показник є у 

регіонах з розвиненою інфраструктурою туризму.   

Зміна показників транспортної рухливості показує зміну обсягу 

пасажирських перевезень на певній території - в місті, країні, населеному 

пункті, а також показує стан інфраструктури та транспортної системи, та стан 

матеріального добробуту населення.  

Пересування пасажирів можна поділити на певні групи, в залежності від 

потреби: трудові, культурно-побутові та ділові. За даним видом поїздок 

розглянемо кількість поїздок в певні роки в таблиці 3.6. 
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Таблиця 3.6 Зміна кількості поїздок за видами .[47] 

Вид поїздок Середня кількість поїздок на 

рік в кінці минулого століття 

Середня кількість поїздок 

в рік за останні роки  

Трудові  21,9 8 

Учбові 4,6 46 

Побутові 42,3 20,0 

Культурні  8,8 8,8 

Гостьові 7,3 7,3 

Всього 84,8 48,7 

 

За останні роки в країні збільшилася кількість власних автомобілів у 

населення, якщо  в минулому столітті налічувалось приблизно 1 млн. власних 

авто, то на сьогодні налічується більше 10 млн. авто. Через цей показник 

налічується більша кількість поїздок у жителів сільської місцевості, які тепер 

мають змогу задовольняти свої потреби, подорожуючи на власному авто, вони 

роблять приблизно 18 поїздок на рік. 

СНП на трнаспорті загального користування складає 48,7-18 = 30,7 

поїздок на рік. Такий норматив відносимо до середньостатичного СНП, він 

може прийматися як базовий.   

Існує перелік факторів, які впливають на транспортну рухливість: 

величина тарифів на перевезення, стан матеріального забезпечення населення, 

чисельність населення, використання пільгових квитків, демографічна ситуація 

території, розміщення проживання населення, розвиток транспорту та 

транспортної інфраструктури. Всі ці фактори пов’язані між собою. [30] 

Щоб розрахувати та спрогнозувати транспортну рухливість необхідно 

застосувати декілька методів, які можна розділити на певні групи: 

1. Натурне спостереження пасажиропотоків; 

2. аналітичні методи прогнозування.  
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Натурні спостереження вимагають великих матеріальних вкладень, тому 

для оцінки транспортної рухливості частіше застосовують аналітичні методи. 

Найактивнішим методомом серед аналітичних є нормативний метод. Він 

базується на самоорганізації міського населення. Показник рухливості 

населення можна визначити за фоормулою: 
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Таблиця 3.7. Розрахунки транспортної рухливостi населення [47] 

 
Роки Пасажироо

борот 
млн.пас.км

. 

Заг. 
доходи 

населення 
млн.грн 

Кiлькiсть 
населення в 

Українi 
(тис.) 

Рухливiсть 
населення 
пас.-км/на 
одну особу 

Номiнальнi 
доходи, 

грн./на одну 
особу 

Реальнi доходи, 
грн,./на одну 

особу 

2012 53400 47201 46930 1135 10120 7771 

2013 53400 623289 46646 1145 13362 10126 

2014 53225 845641 46373 1148 18326 13716 

2015 48327 894286 46053 1049 19454 14091 

2016 50240 1101175 45870 1095 24006 17285 

2017 50569 1266753 45693 1107 27723 19683 

2018 49203 1457864 45577 1080 31987 22711 

2019 48876 1548733 45483 1075 34051 23836 

2020 37065 1516768 43722 848 3469 24284 

2021 35913 1520000 43000 835 35349 24037 
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Рис. 3.2. Тенденція рухливості населення з 2012 по 2021 рік [36] 

Особливе місце займає дослідження показника транспортної рухливості 

населення. Вважається, що це середня кількість поїздок одного жителя в рік 

всіма видами транспорту, зокрема, по залізницях. В сегменті залізничного 

транспорту коефіцієнт рухливості визначається відношенням числа 

перевезених залізницею пасажирів за рік до середньорічної чисельності 

населення  регіону, що обслуговується даною залізницею. 

Але найбільш узагальнюючим і повним визначенням транспортної 

рухливості слід вважати не кількість поїздок незалежно від відстані 

перевезень, а пас.-км на одного жителя.  

За останні роки рухливість населення знизилася більше ніж на 22% через 

пандемію та припинення роботи транспорту.  

з 1075 пас.-км у 2019 році до 835 у 2021 році. Роглядаючи прогноз на 

транспортну рухливість на наступні роки можна сказати, що незабаром 

показник транспортної рухливості повернеться в норми відповідно 2019 року, 

але найближчі роки буде спадати, тому що після різкого падіння дуже важко 

відновити минулий рівень.  

Прогнозування являється однією з невід’ємних частин при плануванні 

роботи будь-якого механізму. Варіантів побудови прогнозу досить багато. Для 

розрахунку даного прогнозу я скористувалася прогнозуванням за допомогою 

програми Excel та функції ПРЕДСКАЗ.  

Таблиця 3.8. Прогноз транспортної рухливості 
Роки Рухливiсть 

населення 
пас.-км/на 
одну особу 

Прогноз 
Рухливості 
населення 
пас.-км/на 
одну особу 

2012 1135 - 

2013 1145 - 

2014 1148 - 

2015 1049 - 
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2016 1095 - 

2017 1107 - 

2018 1080 - 

2019 1075 - 

2020 848 - 

2021 835 - 

2022 - 811,87 

2023 - 812,57 

 

 
Рис. 3.3. Прогнозне значення транспортної рухливості населення (пас.км./добу)  

Після розрахунків виявлено, що в наступних роках транспортна 

рухливість буде мати тенденцію до спаду,  в 2022 році за прогнозом 

транспортна рухливість населення складе – 811,877 пас.км.добу, у відсотках 

спад складе майже 3%. У 2023 році цей показник складе 812,57 пас.км.добу, 

тобто транспортна рухливість почне зростати, приблизно на 0,1%.  

Результати проведених досліджень свідчать, що транспортна 

рухливість населення України зменшується, цей процес пов’язаний із рівнем 

доходів населення і залежить від структури перерозподілу цих доходів в 

суспільстві та характеристики рухливості міського населення України. 
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Очевидно, що подальше вивчення соціальноекономічних умов рухливості 

населення, взаємозв’язку її із особливостями транспортно-планувальних 

систем міст України дозволить зробити цей показник більш прогнозованим і 

керованим при плануванні розвитку транспортної рухливості України.  

 

3.3 . Склaдaння прогнозу попиту нa пaсaжирськi зaлiзничнi перевезення 

Прогнозування являє собою представлення майбутнього розвинення 

внутрішнього та зовнішнього середовища організації на певний період. 

Прогнозування засноване на науквоих методах.  

Функіонування роботи залізниці напряму зележить від прогнозування 

попиту на певні види послуг. Попит на пасажирські перевезення визначається 

кількістю пасажирів, які бажають виконати поїздку будь-яким видом 

транспорту. 

Попит на пасажирські перевезення залежить від цілого комплексу 

різноманітних факторів. Цими факторами являються пора року, час доби, 

регіон, розвитор регіону та інші.  

Пасажирообіг розраховують множенням кількості перевезених пасажирів 

на середню дальність поїздки пасажира. Середню дальність поїздки 

встановлюють у плані на основі звітних даних з урахуванням прогнозованої 

зміни в планованому році. 

При прогнозуванні обсягів пасажирських перевезень враховують 

динаміку основних макроекономічних показників соціально-економічного 

розвитку країни, а саме чисельності населення, реальних доходів, рівня 

промислового виробництва, інфляційних процесів тощо. [49] 

Прогнозування пасажирських перевезень, особливо на тривалий період, 

значно складніше, ніж поточне планування, Після закінчення тривалого часу 

змінюється структура мережі шляхів сполучення, видозмінюється економіка 

країни, інший характер здобувають потреби населення в пересуванні. У зв'язку 

з цим можливість широкого використання звітних даних при прогнозуванні 

знижується. 
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Для визначення показників прогнозу пасажирських перевезень 

використовують різні методи, що базуються на виявленні загальних 

закономірностей зміни пасажирських перевезень у країні. При розробці 

короткострокових і середньострокових прогнозів знаходить застосування метод 

екстраполяції, коли в результаті аналізу перевезень за минулі роки темпи їхньої 

зміни в прогнозованому періоді встановлюються з деяким коректуванням, що 

відбиває вплив різних факторів. Однак цей метод не забезпечує необхідної 

точності прогнозування через недостатню вивченість закономірностей зміни 

показників у залежності від факторів, що чинять на них вплив. Тому знаходять 

застосування й інші методи прогнозування метод експертних оцінок, 

моделювання тощо. [50] 

Практика розробки прогнозів на тривалий період ґрунтується, в 

основному, на вивченні зміни чисельності населення в перспективі і зміни його 

транспортної рухливості з урахуванням тенденцій розподілу пасажиропотікоків 

по видах транспорту. 

На основі прогнозованої чисельності населення і прогнозування його 

рухливості по числу поїздок визначають загальний обсяг пасажирських 

перевезень на перспективу. Пасажирообіг розраховують множенням 

чисельності населення на транспортну рухливість у пасажиро-кілометрах. 

У плануванні пасажирських перевезень застосовується наукове 

економіко-математичне прогнозування по багатофакторним моделям з 

використанням математичних методів і обчислювальної техніки. [51] 

Найефективнішим методом прогнозування попиту, який заснований на 

трендових моделях є метод екстраполяції, тоб то метод який відображає 

показник в майбутньому на основі показників минулих років. Він показує 

процес збільшення або зменшення тенденції.  
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Талиця 3.8. Перевезено пасажирів залізничним транспортном за останні 

роки (тис. осіб) 
Роки Перевезено пасажирів 

(тис.осіб) 

2018 151162,73 

2019 149616,00 

2020 104731,20 

2021 136150,56 

 

Розрахунок прогнозу попиту  на наступні роки проводимо на основі 

методу екстраполяції, який заснований на розрахунку середньорічного 

темпу зростання.  
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інфраструктури, розвиток транспортної структури, економічна та політична 

ситуація в країні, стан санітарно-курортного стану в регіоні. Тому для 

розрахунку плану слід мати на увазі всі сказані фактори.  

Планування засновано на звітних данних, аналізі данних та виявленні 

закономірності розвитку пасажирських перевезень. При плануванні ми 

приміняємо научні економіко-математичні методи. Залежно від поставленої 

мети прогнози пасажирських перевезень можуть розроблятися різні періоди.  

Річний план пасажирських перевезень складається по мережі загалом і 

залізницями. У плані визначаються такі показники: кількість відправлених 

пасажирів, кількість перевезених пасажирів, пасажирообіг та середня дальність 

поїздки. Показники розраховуються як загалом, і за видами повідомлень. 

Пасажирообіг розраховується множенням кількості перевезених 

пасажирів на середню дальність поїздки пасажира. Середня дальність поїздки 

встановлюється у плані на основі звітних даних з урахуванням прогнозованої 

зміни у запланованому році. [48] 

Прогнозування пасажирських перевезень, особливо у тривалий період, 

значно складніше, ніж поточне планування. Після закінчення тривалого часу 

збільшується та змінюється структура мережі шляхів сполучення, 

видозмінюється економіка країни. Інший характер набувають потреби 

населення у пересуванні. У зв'язку з цим можливості широкого використання 

звітних даних під час прогнозування знижується. 

Для визначення показників прогнозу пасажирських перевезень 

використовують різні методи, що базуються на виявленні загальних 

закономірностей зміни пасажирських перевезень у країні. При розробці 

короткострокових та середньострокових прогнозів знаходить застосування, 

зокрема, метод екстраполяції, коли в результаті аналізу перевезень за минулі 

роки темпи їх зміни в прогнозованому періоді встановлюються з деяким 

коригуванням, що відображає вплив різних факторів. Однак цей метод не 

забезпечує необхідної точності прогнозування через недостатню вивченість 

закономірностей зміни показників залежно від факторів, що на них впливають. 
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Тому поряд з методом екстраполяції застосовують інші методи прогнозування: 

метод експертних оцінок, аналогії та інші. [52] 

На основі прогнозованої чисельності населення та прогнозування його 

рухливості за кількістю поїздок визначається загальний обсяг пасажирських 

перевезень на перспективу. Пасажирообіг розраховується множенням 

чисельності населення на транспортну рухливість у пасажиро-кілометрах. [44] 

Талиця 3.9. Пасажирообіг з 2010 по 2021р. . [44] 
Роки Пасажирооборот 

млн.пас.км. 
Віднощення, %  

2010 53400 - 

2011 53400 0 

2012 53225 0,5% 

2013 48327 10% 

2014 50240 +3,9% 

2015 35400 30% 

2016 36800 +3,9% 

2017 28100 23,6% 

2018 28700 +2,1% 

2019 28400 1,1% 

2020 10700 62,3% 

2021 12200 +14%  
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Рис. 3.4. Динаміка посажирообігу за останні роки 

За останні роки падіння показнка пасажирообігу зменшилися більше ніж 

на 50% і така тенденція буде спостерігатися в найближчий час. Населення 

країни також скоротилося майже на 12% за останнє десятиріччя і планується 

скорочення населення до 40800 тис. в найближчий час. Скорочення данних 

показників призведуть до скорочення попиту на пасажирські перевезення в 

ближній час. 

Через пандемію та введені обмеження для транспорту попит на залізничні 

перевезення скоротився більше ніж на 60% в 2020 році, що склало 10700 

млн.пас.км. В 2021 році попит знову почав зростати, але в порівнянні з 2019 

роком він менше на 57%, що негативно для функіонування залізниці. [52] 
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Рис. 3.5. Планування пасажирообігу на 2022 р. 

В 2022 планується що показник попиту на пасажирські залізничні 

перевезення складе приблизно 10072 млн.пас.км., на 17% менше ніж в 

минулому році. З кожним роком планується, що показник буде зростати  та 

незабаром повинен повернутися на рівень 2019 року, який був до пандимії та до 

скорочення попиту. В 2023 році планується збільшення показника на 13% від 

рівня 2022 року до 1320 млн.пас.км. В 2020 році послугами УЗ скористалися 

понад 16 млн. пасажирів, що значно менше ніж у 2019 році  майже на 50%, а в 

2021 році залізниці вдалося відновити лише 70% рівня 2019 року.   
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ВИСНОВКИ 
За останні роки ринок транспортних послуг зазнав значних змін, після 

початку кризи пов’язаної з пандемією спричиненою COVID-19. Обсяг 

пасажирських перевезень, як і обсяг попиту на пасажирські перевезення значно 

знизився на всіх видах транспорту. Особливо негативні наслідки торкнулися 

залізничного транспорту. Обсяг попиту знизився майже на 57%, що призвело 

до великих збітків компанії. Спостерігається конкуренція серед видів 

транспорту, оскільки за зазначеними перевагами, такі як: час перевезень, 

комфортність та надійність, тарифи та пільгові перевезення види транспорту 

нерівнозначні: залізничний транспорт дешевший і надійніший, але програє 

іншим видам у комфортності і витратах часу.  

Транспортна інфраструктура України вимагає розвитку, а також 

будівництва нових залізничних ліній для швидкісного пасажирського руху та 

сучасних автомобільних доріг, модернізації річкового, морського та авіаційного 

транспорту, а також суттєвого підвищення якості обслуговування пасажирів на 

всіх видах транспорту. Поряд із розвитком конкуренції між видами транспорту 

з урахуванням їх переваг і недоліків необхідно продовжувати розвиток процесів 

інтеграції та взаємодії видів транспорту. Для того, щоб залізничні пасажирські 

перевезення відповідали якості надання послуг на транспортному ринку, та 

відповідали європейським вимогам, потрібно розширювати їх за рахунок 

впровадження залізничного туризму та додаткових послуг від перевезення.  

В дипломній роботі зроблено: 

- розглянуто методи прогнозування попиту; 

- вивчено плани перевезення пасажирів; 

- виявилено особливості прогнозування попиту на пасажирські залізничні 

перевезення; 

- проведено SWOT-аналіз пасажирського господарства; 

 Він виявив сильні та слабкі сторони залізниці. Виявила можливості, які 

стоять перед залізницею. 

- досліджено транспорту рухливість населення; 

- проведено аналіз пасажирських перевезень України; 
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- розроблено прогноз транспортної рухливості населення;  

Дослідження даного показника показали, що в наступні роки транспортна 

рухливість буде мати тенденцію до спаду,  в 2022 році за прогнозом 

транспортна рухливість населення складе – 811,877 пас.км.добу, у відсотках 

спад складе майже 3%. У 2023 році цей показник складе 812,57 пас.км.добу, 

тобто транспортна рухливість почне зростати, приблизно на 0,1%.  

- складено прогноз попиту на пасажирські перевезення на 2022 та 2023 

рік; 

Кожного року попит на пасажирські залізничні перевезення будуть 

скорочуватися на 10%, дуже важко буде повернути показники 2019 року. В 

2022 році прогнозується приблизно 122535,504 тис. пасажирів, котрі 

скористуються послугами залізниці. В 2023 році цей показник складе 110281,95 

тис. Скорочення кожного року складає приблизно 10% від минулого року.  

- складено план на залізничні пасажирські перевезення на 2022 та 2023 

рік. 

В 2022 планується що показник попиту на пасажирські залізничні 

перевезення складе приблизно 10072 млн.пас.км., на 17% менше ніж в 

минулому році. З кожним роком планується, що показник буде зростати  та 

незабаром повинен повернутися на рівень 2019 року, який був до пандимії та до 

скорочення попиту. В 2023 році планується збільшення показника на 13% від 

рівня 2022 року до 1320 млн.пас.км. В 2020 році послугами УЗ скористалися 

понад 16 млн. пасажирів, що значно менше ніж у 2019 році  майже на 50%, а в 

2021 році залізниці вдалося відновити лише 70% рівня 2019 року.   

Отримані результати допоможуть виявити на практиці обсяг попиту на 

пасажирські залізничні перевезення на майбутні роки. Виявлення попиту є 

важливим показником, який допомагає виявити точне прогнозування 

економічної стабільності та перспективи розвитку підприємства. 

Вдосконалення системи планування та прогнозування попиту є вирішальним 

при питаннях економічного розвитку, адже знання попиту покупців і вміння 

управляти ним дадуть змогу більш повно та своєчасно задовольняти запити 
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споживачів, раціонально використовувати фінансові та трудові ресурси, 

оптимізувати витрати підприємства, сприяти їх ефективному функціонуванню. 
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