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Раздел 1.
Технико-экономические характеристики пасса-

жирского комплекса железнодорожного транC-
спорта Украины
1.1. Особенности и задачи пассажирского железнодорожного комплекса 
Согласно закону Украины „О железнодорожном транспорте”, данный вид транспорта считается важнейшей отраслью экономики. Он обеспечивает единство экономико-политического пространства страны и, несмотря на кри-зисное положение, удовлетворяет необходимые потрбности населения в перемещении, способствует развитию других отраслей экономики. 
Как составляющая базовая отрасль государства, железнодорожный тран-спорт представляет собою систему “кровеносных сосудов” экономики Укра-ны, от которой зависит ее жизнеспособность. Развитие железных дорог бла-гоприятствует не только возрождению отдельных отраслей промышленно-сти Украины (машиностроения, авиастроения, черной металлургии и др.), но и ускорению темпов роста общенационального промышленного производст-ва. Железнодорожный транспорт всегда был, есть и будет главным источни-ком пополнения Госбюджета, пенсионного фонда, местных бюджетов и вне-бюджетных фондов. Например, с 2000 по 2003 гг в Госбюджет Украины ими перечислено 8,2 млрд грн, а 2006 — 6,6 (план на 2008 г.— 9, 5 млрд). 

В экономике страны железнодорожный транспорт занимает особое место вследствие следующих особенностей: 

( как основной вид транспорта он обеспечивает выживание экономики всех отраслей страны и защиту населения в условиях развития рынка;
( это особо надежный вид транспорта, который выполняет перевозки в любое время года при высоком уровне безопасности и обеспечения экологии;
· это основной вид транспорта в системе национальной безопасности;
( после модернизации транспортных коридоров железные дороги могут

интегрироваться в систему ЕС и конкурировать на транспортном рынке. 

В деятельности железнодорожного транспорта на современном этапе, в

условиях экономического кризиса, при низком жизненном уровне основной массы населения особенно важна роль одной из его составляющих — пасса-жирского комплекса.
Геополитическое положение территории Украины и сравнительно высокая густота (37…62 км на 1 тыс. км2 территории) сети повышает значение железнодорожных пассажирских перевозок для экономики страны. 
(ВЫРЕЗАНО)
В общем, система управления пассажирским комплексом — это сба-лансированная четырёхуровневая система. Третьей ее ступенью являются дирекции перевозок, которые управляют обслуживанием пассажиров на линейных станциях, вокзалах второго и третьего классов, входящих в их состав, а четвёртая — УЦОП (Украинский центр по обслуживанию пассажи-ров), продающий проездные документы и дополнительные услуги, распре-деляющий и регулирующий брони, разрабатывающий предложения по опе-ративному изменению композиции составов пассажирских поездов и т.п.
Главки, пассажирские службы и дирекции по перевозкам разрабатыва-

ют планы перевозок, устанавливают мощности пассажиропотоков и размеры движения пассажирских поездов, их категории на маршрутах, определяют потребности вагонов разных типов, композицию составов, составляют расписание, организовывают продажу проездных документов и т.п. Кроме того, на Главные управления и пассажирские службы возложено управление пассажирским вагонным парком дальнего сообщения и его содержание, а выполнение аналогичных задач в пригородном сообщении – на Главное управление локомотивного хозяйства. Движение пассажирских поездов по графику обеспечивают Главное управление перевозок, службы перевозок и пассажирские службы железных дорог.

Структурно-логическая система управления пассажирским комплексом в июне 2007 г изменена согласно Программе реформирования отрасли: созда-ны Главные пассажирские управления дальнего и пригородного сообщения.
В состав первого Главка входят такие подразделения: 

- Оперативное управление: отделы: условий перевозок, оперативно-рас-
порядительный, маркетинга;

- Управление пассажирского вагонного хозяйства: отделы — ремонта и эксплуатации, разработки и заявок вагонов; 

- Управление обслуживания и обеспечения питанием пассажиров на вок-залах и в поездах: отделы обслуживания пассажиров на вокзалах; обслужи-вания в поездах; обеспечения пассажиров питанием на вокзалах и в поездах.   
- Управление нормативно-технологического информацией: отделы усло-вий перевозок и нормативно-технологического информацией;
-Планово-экономический отдел;
-Технический отдел.

Как видим в структуре пассажирского Главка созданы — Управление нормативно-технологической информацией и отдел маркетинга. Появилась возможность изучать рынок перевозок и принимать оптимальные решения на основе данных маркетинга.
       На конкурентоспособность, эффективность и качество пассажирских пере-
возок влияют следующие факторы: технические, организационные, социаль-но-экономические, демографические, безопасности и др.  

       Технические факторы отражают особенности вида перевозок. Их воздей-

ствие проявляется в том, что на сети железных дорог Украины, как и стран СНГ нет специальных пассажирских линий. Поэтому прокладка поездов на графике осуществляется не только с учетом интересов пассажирского комп-лекса, но и особенностей организации грузовых перевозок. Техническая оснащенность, развитие станций, вокзалов и д.р. должна обеспечивать бес-препятственный прием и отправление поездов, их формирование и расфор-мирование, качественное обслуживание пассажиров и др.

      Организационные факторы отражают специфику пассажирских перевозок (неравномерность по периодам года, особенности составления расписания движения поездов и планирования перевозок, создание ассортимента услуг).
       Наиболее полно интересы пассажиров и железных дорог увязываются на
основе графика движения поездов. Поэтому определение числа и назначений поездов для графика в зависимости от мощности пассажиропотока – важней-шая задача организации перевозочного процесса. 

       Значимо важным элементом пассажирского комплекса железных дорог является вокзальное хозяйство. Во всех цивилизованных странах железнодо-рожный вокзал считается зеркалом города, способствующим привлечению людей и созданию мотивации для последующего посещения. Считается, что первое впечатление о городе создается в зависимости от того, как выглядит вокзал и прилегающая к нему площадь. От этого зависит имидж города и ко-личество граждан, желающих посетить его. Поэтому, учитывая особую роль вокзалов в западных странах, местные органы власти постоянно оказывают железнодорожникам финансовую помощь не только на покрытие расходов от пассажирских перевозок, но и на реконструкцию и развитие вокзального хо-зяйства. К сожалению, на Украине такой помощи железные дороги не полу-чают. В связи с этим для сохранения конкурентоспособности и привлечения пассажиров железнодорожный транспорт Украины должен реконструировать вокзалы и привокзальные площади, внедрять скоростное движение, наращи-вать предоставляемые услуги, разрабатывать и внедрять ассортимент новых услуг, повышать уровень их качества и т.п. за счет собственных средств. 
В последнее время, учитывая мировой опыт и рост конкуренции на рын-
ке перевозок, на вокзалах крупных промышленных и курортных городов Ук-
раины создаются условия для превращения их в современные центры обслу-живания пассажиров с залами отдыха повышенной комфортности, уголками культуры и п.р. В помещениях зданий вокзалов создается новый дизайн залов ожидания, билетных касс, багажных отделений, улучшаются условия работы пунктов почты и связи, парикмахерских. Некоторые вокзалы имеют гостинич-ные комплексы (Киев, Харьков и др.). На вокзалах осуществляется продажа проездных документов, оформление приема и выдачи багажа или грузобага-жа, производится выдача разного рода справок, организовывается отдых пас-сажиров перед отправлением и после прибытия поездов (во время ожидания ими пересадки), продаются услуги сопутствующие перевозке и т.п.

        Для обслуживания пассажиров железные дороги Украины имеют 15 внеклассных вокзалов, 11 вокзалов – первого класса, 39 – второго и 64 – третьего, из них более 90 вокзалов реконструированы, на 41 вокзале открыты сервис - центры, на 63 — имеются комнаты отдыха, на 15 – комнаты матери и ребенка. Проездные документы продаются в 2669 кассах, в том числе в 1018 кассах внеклассного, 1-го, 2 и 3-го классов, в 321 кассе остановочных пунктов, 82 кассах, открытых в других организациях и учреждениях. Украинский Центр по обслуживанию пассажиров (г. Киев) имеет 44 кассы. 

Перечисленное способствует привлечению пассажиров на железнодорожный

транспорт с учетом того, что они и в следующий раз поедут поездом [5,9,99,].
1.1.1. Понятие “пассажирский комплекс”, анализ исследований по эко-номике пассажирских перевозок и задачи диссертационной работы
Пассажирский комплекс железных дорог представляет собой слож-ную динамическую систему, взаимодействующую с разными видами тран-спорта в едином системном процессе перевозок населения. Отличие пасса-жирского комплекса от любого другого производства — пространственная разобщенность его подразделений и, в то же время, высокая степень их свя-занности и зависимости друг от друга.  Его структура показана выше
В этой сложной системе выделяются такие подсистемы:
—
техническая, в которую входит комплекс элементов, обеспечиваю-щих выполнение перевозок (постоянные устройства — главные пути и пути станций, подвижной состав, различные здания, сооружения и др.). Данная подсистема обеспечивает решение проблем по ликвидации дис-пропорции в развитии и работоспособности технических устройств ком-плекса, а также приведение их мощностей в соответствие с объемами работы, которую необходимо выполнять;
· технологическая — набор правил, норм и положений, определяю-щих порядок, сроки и последовательность выполнения всех операций процесса перевозки, с целью установления технологического единства и совместимости операций во всех звеньях комплекса с многочисленными и разнообразными технологическими связями его элементов.
Информационно-управляющая, включающая все этапы информационно-го процесса (сбор, передача, обработка и использование данных) по всем взаимодействующим звеньям ЛС;

(ВЫРЕЗАНО)

Теплухина О.Г. — состояние пригородных пассажирских перевозок, а также опыт организации и реформирования пригородных перевозок в Рос-сии и за рубежом в последние годы; эксплуатационные расходы по отрасле-вым хозяйствам (службам) и элементам затрат; основные факторы, оказы-вающие влияние на величину расходов на пригородные железнодорожные перевозки; метод оценки эффективности ресурсосберегающих мероприятий.
Шиповская Н.И. — основы формирования экономических взаимоотно-шений между участниками перевозок пассажиров железнодорожным тран-спортом России; объемы перевозочной работы в пассажирском сообщении, основные факторы причины, влияющие на ее изменение; ход реформ управления пассажирским  железнодорожным  транспортом в России  и  зарубежных странах, основные проблемы управления пригородными пере-возками; возможность создания специализированных пассажирских пред-приятий (дирекций) по обслуживанию пассажиров в пригородном сообще-нии; методика формирования экономических результатов дирекций на базе модели движения денежных потоков между участниками пригородных перевозок; построение экономического механизма взаимоотношений между участниками процесса перевозок пассажиров в пригородном сообщении.
Громова Е.В. — особенности и тенденции развития железнодорожного транспорта Украины в переходный период; перспективы,  приоритеты и нап-равления повышения економической эффективности железнодорожных пас-сажирских перевозок; действующие методические подходы к использованию данных маркетинговых исследований в системе пассажирских перевозок и предоставлении дополнительных услуг.
Гудкова В.П. — финансово-экономические взаимоотношения в механиз-ме управления пассажирскими перевозками железных дорог Украины: формы, методы и способы opraнизации финансово-економкономческих взаимоотноше-ний в механизме управления, условия функционирования системы пассажир-ских перевозок; проблемы функционирования финансово-экономического меха-низма и структурно-функцональные связи между его элементами.
Тульчинская С.А. — механизм функционирования рынка пассажирских перевозок; положение и пути рыночного реформирования транспортной отрасли и способы повышения конкурентоспособности ее продукции; тарифно-ценовую политику на рынке пассажирских перевозок в Украине.

В условиях развивающегося транспортного рынка и роста конкуренции 

между видами транспорта механизм управления пассажирским хозяйством не вписывается в динамику названного рынка и требует совершенствования путем разработки и внедрения комплекса мер. Названные и другие ученые, внесли значимый вклад в науку в области экономики пассажирских перево-зок. Однако возможностью применения здесь комплекса мер, базирующихся на одновременном использовании принципов маркетинга и логистики, нап-равленных на формирование целостного и многогранного экономического механизма управления результатами пассажирских перевозок, не рассматри-вали и не исследовали. Вместе с тем наукой и практикой зарубежных желез-ных дорог, работающих на рынке пассажирских перевозок в условиях жест-кой конкуренции с автомобильным и воздушным транспортом доказано, что  эффективное  управление в данной сфере деятельности невозможно без комплекса мер маркетинга и логистики. [9, 58, 132, 178].
Механизм управления должен обеспечить решение главной задачи— получение максимальной прибыли от пассажирских перевозок всех видов сообщений, при обеспечении полного и своевременного удовлетворения пот-ребностей населения в передвижениях, его безопасности во время перевозок, удобства и быстроту поездки, высокого стандарта обслуживания на вокзалах и в поездах, предоставлении широкого ассортимента услуг, доставки от стан-ции отправления до станции назначения точно ко времени, указанному в расписании.
Поэтому одна из основных задач при  выполнении диссертационной работы — разработка нового экономического механизма управления деятельностью пассажирского железнодорожного комплекса, способного увязать воедино решение экономических, функциональных, технологических и социальных задач, позволяющего повысить стандарты обслуживания пассажиров и эффективность перевозок. 
Для решения данной задачи предусматривается исследовать бизнес-бло-ки экономической подсистемы комплекса, которые формируют доходы от пассажирских перевозок и вспомогательной деятельности, а также влияют на их суммы, следовательно на результаты деятельности комплекса в целом:

- билетно-кассовые операции, бизнес-взаимоотношений железных дорог с потребителями транспортных услуг, с правительством, администрациями субъектов страны и с другими видами транспорта, 
- принципы и подходы к реформированию структуры комплекса и его деятельности;

- стратегии пассажирского комплекса и его предприятий, а также подхо-ды к их выбору и выбору пассажироемкости пассажирских составов и их композиции;

- применяемые стандарты обслуживания пассажиров, параметры оценки качества пассажирских перевозок, стратегии ценообразования и ценовой политики. 
Кроме того, необходимо обосновать возможность применения в пассажирской сфере деятельности наряду с маркетингом — логистики;

Из названных блоков особенно важна роль системы билетно-кассовых операций (бронирования мест, их распределения и реализации). Именно от данной системы уровень стандартов обслуживания пассажиров, объемы продажи проездных документов, за счет которых железные дороги получают основную долю доходов в рассматриваемой сфере деятельности. К тому же гарантийное удовлетворение запросов пассажиров в приобретении проезд-ных документов (права на доставку от станции отправления до станции назначения) оказывает значительное влияние на имидж железных дорог, их конкурентоспособность и доходы.

Отлаженные технологии продажи проездных документов, оформления и выдачи багажа (грузобагажа), увязка технологий с планом формирования, а также современная инфраструктура вокзального и путевого хозяйств, нали-чие потребного работоспособного подвижного состава (предложений) повы-шают уровень стандартов обслуживания пассажиров и эффективность пасса-жирских перевозок. Планом формирования устанавливается число составов пассажирских поездов, их композиция, пункты оборота и категории поездов. Такое взаимодействие представляет собой единую логистическую цепь. 

Между оптимальными схемами формирования составов пассажирских поездов и их композициями существует прямая зависимость. Этим определя-ется степень удовлетворения спроса пассажиров в зависимости от их покупа-тельной способности, количество продаваемых проездных документов, а следовательно сумма доходов от данного вида перевозок. В сою очередь, схе-мы обращения пассажирских поездов определяют загрузку постоянных устройств и эффективность использования технических средств железнодо-

рожного  транспорта.  Как  показал  опыт  зарубежных стран комплексное уп-

равление названными и другими логистическими объектами обеспечивает получение максимальной прибыли от пассажирских перевозок и сокращение расходов на их выполнение [70]. 

В настоящее время продажа проездных документов на железных доро-гах Украины осуществляется централизованно, через АСУ «Экспресс-2» и отечественную систему «Экспресс-У3» ― на Юго-Западной железной до-роге, а на Львовской ― АСУ ”Экспресс - УЗМ”. Последняя является систе-мой реального времени, которая позволяет обеспечить сквозную автоматиза-цию всех процессов комплексного обслуживания пассажиров, а также обес-печивает информационное пространство специалистам — железнодорожни-кам и потребителям услуг железных дорог. С помощью данной системы осуществляют продажу проездных документов и резервирование мест, авто-матизацию финансово-экономической деятельности и другие функции.

Система централизованной продажи проездных документов, базирую-щаяся на основе АСУ „Экспресс”, должна способствовать не только улуч-шению качества обслуживания пассажиров, но и повышать имидж железных дорог и эффективность пассажирских перевозок. Однако, в настоящее время, несморя на перечисленные требования к АСУ «Экспресс» и возможность продавать проездные документы под пассажира, на железных дорогах Укра-ины по прежнему используется устаревшая технология продажи. Поэтому в отличие от зарубежных железных дорог, где проблема приобретения проезд-ного документа решена на 100 %, на железных дорогах Украины до сих пор спрос пассажиров на приобретение проездных документов не удовлетворяя-ется в полной мере. И не потому, что железные дороги имеют недостаточное количество билетных касс, а в связи с тем, что 80-90% мест на пассажирские поезда реализуются по броням. То есть система билетно–кассовых операций, несмотря на реформирование, не предназначена для удовлетворения запроса пассажира при его обращении в кассу (реализации проездных документов под пассажира). Проездной документ в общих кассах или через бюро заказов пассажир купить в любой момент не может, нужна помощь чиновника. Свободные места «висят» под бронями, а кассир, без заказа чиновника соответствующего ранга, не имеет права продать пассажиру на эти места проездной документ. Это свидетельство того, что билетно–кассовые операции (бронирования и реализации мест) железных дорог Украины не отвечают требованиям рынка перевозок (приложение Б). 

(ВЫРЕЗАНО)

Как показал опыт зарубежных стран комплексное управление названными и другими логистическими объектами обеспечивает получение максимальной прибыли от пассажирских перевозок и сокращение расходов на их выполнение [9-11, 14-16].

1.2. Динамика объемных и качественных показателей пассажирского комплекса железнодорожного и других видов транспорта
С 1991 г., железнодорожному транспорту, как и всем отраслям Украины,  присущи нестабильность, недостаток финансовых средств для своевременно-го обновления подвижного состава, усиления пути, реконструкции станцион-ного и вокзального хозяйств и для решения других проблем. Экономический кризис в стране, снижение жизненного уровня населения резко понизили его подвижность. Это привело к тому, что с 1995г. объемные и качественные показатели пассажирских перевозок железнодорожного транспорта начали резко уменьшаться. Изменение основных показателей, характеризующих уровень организации пассажирских перевозок за 1992-2006 гг. показано в табл.1.1 и на рис.1.1―1.3. 
Таблица 1.1 

           Динамика основных показателей железнодорожных 

                                    пассажирских перевозок
	Показатель
	1992г.
	1993г.
	1994г.
	1995г.
	1996г.
	1997г.
	1998г.
	1999г.
	2000г.
	2002г.
	2003г.
	
2004г.
	
.2005 г.
	.2006 г.

	Пассажиро- оборот, млрд пас-км
	76,1
	75,0
	70,9
	63,8
	59,1
	54,5
	49,9
	47,6
	51,8
	50,5
	52,6
	51,7
	52,7
	53,23

	Отправлено пассажиров, млн
	554,9
	535,0
	631,0
	577,4
	538,6
	500,9
	501,4
	486,8
	498,7
	464,8
	476,7
	452,2
	445,6
	448,4

	В том числе в дальнем сообщении, млн
	112,8
	107,0
	82,6
	67,9
	61,2
	57,0
	43,4
	41,3
	45,0
	46,3
	48,7
	53,6
	60,4
	62,5

	Доходы, млн. грн
	0,2
	4,7
	119,9
	401,8
	611,5
	651,8
	787,3
	868,0
	1141,4
	1396,0
	1568,0
	1844,0
	1984,7
	2483,94

	Расходы, млн грн
	0,4
	15,3
	124,8
	639,0
	1541,3
	1557,5
	1582,3
	1974,9
	2971,2
	2417,6
	2965,0
	3654,0
	4178,4
	5765,63

	Себестоимость перевозок, коп./10 пас-км
	0,962
	1,753
	1,831
	10,24
	26,09
	37,08
	31,53
	41,49
	57,39
	47,8
	54,94
	70,6
	79,3
	108,32

	Доходная ставка,     коп./10 пас-км
	0,48
	0,617
	1,691
	6,302
	10,35
	11,95
	15,7
	18,23
	39,6
	27,62
	30,1
	35,7
	37,8
	46,66

	Покрытие расходов доходами, %
	50,0
	30,5
	92,3
	62,9
	39,7
	32,4
	49,8
	43,95
	38,4
	57,80
	52,9
	50,4
	47
	43,08


 Для построения таблицы 1.1 и всех  рисунков  использовались  официаль-
ные  статистические  данные Укрзализныци  (статистическая   отчетность за
1992 – 2006 гг.), данные Госкомстата Украины и других источников. 

                       Млрд пас-км
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                   Рис. 1.1. Динамика пассажирооборота по Укрзализныци
Как видно из таблицы 1.1 и рисунка 1.1. с 1992 года пассажирооборот железных дорог ежегодно уменьшался и особенно резко — с 1994 по 1998 г.г. За период 1992 - 2002 гг. этот показатель уменьшился с 76,1 млрд пас. км до 50,5 млрд пас. км. или на 33,6 %. Наиболее значительное сокращение пасса-жирооборота имело место в 1999 г. — на 37 % в сравнении с 1992г. Уменьше-ние пассажирооборота происходило, прежде всего, за счет сокращения сред-ней дальности поездки и уменьшения количества отправляемых пассажиров. На рост пассажирооборота и на количество перевезенных пассажиров в даль-нем сообщении в 2002 – 2005 г.г. повлияли предоставление Укрзализныцей бесплатного проезда детям до 16 лет (перевозилось более 1,6 млн детей). 

         Второй фактор роста пассажиропотока в названные годы – положитель-ные изменения в экономике страны. Однако такой важный фактор не был закреплен правительственными мерами. Более того, высокий уровень ин-фляции (более 9 %) и подорожание цен на продукты первой необходимости, коммунальные  услуги,  услуги  связи,  кабельного  телевидения, введение на
выручку от газет, журналов и т.п. НДС снова понизили жизненный уровень

основной массы населения и снизили его подвижность [196]. 
Млн.пас.
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Рис. 1.2. Динамика изменения объемов отправленных пассажиров.
В результате замедлился рост объемных показателей пассажирских пе-ревозок и повышение их эффективности. Из табл. 1.1 и рис. 1.1. и 1.2. видно, что за рассматриваемый период уменьшился не только пассажирооборот, но и количество  отправленных  пассажиров:  с 554,9  млн пас в 1992 г. до 464,8 млн.пас в 2002 г. (66,4 %), а в дальнем сообщении — с 112,8 млн.пас. до 46,3 млн.пас., или на 58,96 % и  в пригородном – на 10 %.  В 2003 году отправлено 476,7 млн, в 2004 — 452,2 млн пассажиров и в 2005 — 445,6. Объясняется это  зависимостью  подвижности  населения от уровня его покупательной способ-ности (изменения заработной платы, пенсии, инфляции и др.). 

Если сравнить пассажиропотоки дальнего и пригородного сообщений,

то увидим, что в 2000-2003 гг. пассажирооборот отличается незначительно, а количество отправленных пассажиров (рис. 1.1) – резко: в 2000 в дальнем сообщении пассажиров отправлено в 10,1 раза меньше, чем в пригородном, в 2001 г. – в 9,58, в 2002 – в 9,03 , в 2003 г.–8,9, а в 2005 и в 2006 —в 14,8 раза.

        Незначительная разность показателей пассажирооборота в дальнем и пригородном сообщениях объясняется следующей закономерностью: зависи-мостью данного показателя от средней дальности перевозки (в дальнем сообщении). Понижением спроса на пассажирские перевозки и услуги, сопутствующие им самими железнодорожники своей нерациональной стратегией и политикой цен, но об этом речь пойдет ниже. Здесь же обратим внимание на такую закономерность ― характер поведения потенциальных пассажиров (потребителей услуг) зависит от уровня их доходов, доступности услуг по цене, при соответствующем уровне стандара качества последних, от социальной политики государства, безотказности на запросы и др. 

Изменились также доходы от перевозок, расходы и убытки (рис.1.3.).
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Рис. 1.3 показывает, что с ростом доходов с 1996 г возрастали также ра-сходы и убытки от пассажирских перевозок, но более быстрыми темпами, чем доходы. Так в 2000 г. доходы от пассажирских перевозок, по сравнению с 1999 г. возросли на 31,5 %, а расходы — на 47,6 %, в 2003 г. доходы, по сравнению с 2002 г. были более чем на 12 %, а расходы – на 12,5 %. и так из года в год. 
       Резкий рост с 1995 г. затрат и себестоимости по сравнению с 1992 г. , обусловлен также ростом цен на материалы, топливо, запасные части, повышением нормы амортизации, переоценкой балансовой стоимости вагонов и локомотивов в сторону увеличения (в 2-3 раза). С 1992 г. до 1999 г.
себестоимость (коп/10 пас км.) превысила доходную  ставку в 3,1 раза (0,962

— в 1992 г., в 1999 — 41,95 коп. Продолжался  ее рост  и в последующие го-ды: в 2002 г. она составила 47.75 коп., в 2005— 79, 3 и в 2006 — 108,22 коп. Динамика доходов и расходов на железных дорогах приведена в табл. 1.2. 
                                                                                                            Таблица 1.2

Динамика доходов и расходов (млн грн.)

	Железные дороги
	Доходы
	Расходы
	Убытки

	
	
	
	
	
	
	

	Донецкая
	
	
	
	
	
	

	Львовская
	
	
	
	
	
	

	Одесская
	
	
	
	
	
	

	Приднепровская
	
	
	
	
	
	

	Южная
	
	
	
	
	
	

	Юго-Западная
	
	
	
	
	
	

	Укрзализныця
	
	
	
	
	
	


     Как видно из таблицы 1.2, эксплуатационные расходы от пассажирских пе-ревозок возрастают с опережающими темпами, покрытие их доходами – 43 %. 
Такая же закономерность имеет место и при формировании доходов и расходов на 1-го отправленного пассажира на вокзалах и в поездах. Это подтверждает несовершенство механизма управления пассажирским комплексом.
Доходы на 1-го отправленного пассажира на вокзалах и в поездах приведены на рис.1.4, а от комиссионных сборов в 2000-2006 гг — на рис 1.5.
Доходы от услуг, предоставляемых на вокзалах и в поездах по железным дорогам и в поездах показаны в таблицах 1.3.,1.4.
Структура распределения эксплуатационных расходов по номенклатуре, отнесенных на пассажирские перевозки показана на примере Приднепровской железной дороги (приложение К) за 2006, пассажирооборот в эксплуатацион-ной работе которой составляет свыше 20 %.

Рис.1.4-1.5
Таблица 1.3
Доходы железных дорог от услуг, предоставляемых на вокзалах и в поездах 
	дороги
	От услуг на вокзалах
	От услуг в поездах

	
	доход, тис.грн.
	рентабельность ,%
	доход, тис. грн.
	Рентабель-

ность %

	
	2005
	2006.
	06/05 г., %
	2 005 г.
	2 006 г.
	2005
	2006.
	06/05 г %
	2005 г.
	2006 г.

	Донецкая
	12726,6
	14150,5
	111,2
	112,8
	101,0
	6382,3
	9665,9
	151,4
	33,0
	44,5

	Приднепр.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Южная
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Юго-Зап.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Одесская
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Львовская
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	УЗ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Таблица 1.4.
Динамика роста доходов и затрат в поездах в 2005 и 2006 гг
	дороги
	Доходы от услуг в поездах, тыс. грн.
	затрати на услуги в поездах, тыс. грн.

	
	2005
	2006
	06/05р., %
	доля в УЗ,
%
	2005
	2006
	06/05р., %
	доля в УЗ,
%

	
	
	
	
	2 005р.
	2 006р.
	
	
	
	2 005р
	2 006р.

	Донецкая
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Приднепр.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Южная
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Юго-Зап.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Одесская
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Львовская
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Укрзализ-ныця
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Как видим тенденция темпов роста затрат на вокзалах и в поездах устой-чиво сохраняется. Их рост превышает темпы роста доходов железных дорог от услуг, которые предоставляются здесь пассажирам, кроме Южной и Юго-За-падной. Что еще раз указывает на несовершенство механизма  управления дея-
тельностью пассажирского железнодорожного комплекса [154]. 
Кроме выше перечисленных факторов существенное влияние, если не основное, на изменение объемных и качественных показателей пассажир-ского комплекса оказало и оказывает в настоящее время старение подвиж-ного состава. Износ тепловозов составляет — 92 %, электровозов — 89 %, пассажирских вагонов — 71 %. Отрицательно на эти показатели повлияли также нерациональное оперативное управление. Не только неудачный выбор схем составов и композиции ряда поездов, но и неоперативное ее регули-рование в связи с изменениями спроса (приложение 2), неправильный выбор времени ввода в график движения дополнительных поездов и прицепных вагонов в летний период, негибкость ценовой стратегии и политики цен, а также возрастание конкуренции между видами транспорта. 

Выше было показано, главная часть доходов пассажирского комплекса формируется за счет продажи проездных документов. Количество их прода-жи в большой степени определяет система билетно-кассового обслуживания. Ее технология не только повышает конкурентоспособность услуг пассажир-ского железнодорожного комплекса, но и понижает ее. Поэтому целесооб-разно еще раз подчеркнуть важность совершенствования данной системы и рассматривать ее как важнейший фактор, который ключевым образом влияет на экономические результаты пассажирского комплекса железных дорог. Для совершенствования данной системы и создания эффективного механизма управления пассажирским комплексом необходимо постоянно проводить маркетинговые исследования на рынке перевозок. Это позволит создать информационную базу, способствующую принятию оптимальных управ-ленческих решений [23, 140].

Проведенные под руководством автора маркетинговые исследования указывают  направления  совершенствования  деятельности  пассажирского 
комплекса по вопросам обслуживания пассажиров и механизма управления его экономической эффективностью (рис.1.6-1.14)
Как  видно из  рисунков  1.6-1.14  в условиях  развития  конкуренции  на 
рынке пассажирских перевозок особое внимание следует уделить совершен-

Рис.1.6-1.14
ствованию технологии предоставления услуг на вокзалах и в поездах. Именно  от данных  технологий  зависит способность комплекса к  привлече-
нию пассажиров для совершения поездки железнодорожным транспортом, а, следовательно, позволяет получать максимально возможный доход от пасса-жирских перевозок.

Следует отметить нерациональность и вредность продажи проездных документов через посредников по технологии, которую старались внедрить некоторые коррумпированные руководители пассажирского главка и УЦОП в 90-х годах прошлого столетия. При той технологии посредникам разреша-лось взимать с пассажиров 13 % от стоимости проезда для их нужд. Не учи-тывалось наличие собственной сети касс для продажи проездных документов на вокзалах и городских регионах, в гостиницах, на предприятиях, в органи-зациях и учреждениях. Что создание дополнительных точек требуется лишь тогда, когда основные кассы и филиалы не справляются с продажей пассажи-рам проездных документов, в удобное для них по продолжительности время. Такая обстановка возникает, в основном, в летнее время, а также в предпра-здничные дни, каникулы и др. В подобных случаях необходимо открывать дополнительные филиалы касс или использовать посредников, но за счет железных дорог, а не за счет пассажиров.

(ВЫРЕЗАНО)

В 1990 г. от общего количества пассажиров железные дороги перевозили 7, 38%, автомобильный транспорт – 91, 95 %, авиационный – 0,17;  в  1995 г. — 14,16 %,  85,5 %, 0,04 %; в 1999 г. – 16,26 %, 83,54%, 0,03 %; в 2001 г. – 14,63 %, 85,12 %, и 0,03 %, соответственно.

    С 1990 по 2001 г. особо  острая  конкуренция  в  пригородном сообщении
имела место между железнодорожным и автомобильным (автобусным) вида-ми транспорта. В 1990 г. железнодорожным транспортом из общего числа пригородных пассажиров перевозилось 17,87 %, автомобильным – 81,75 %, в 1999 г. железнодорожным—39,75 % пассажиров, автомобильным – 60,07 %, в 2000 г. 38,67 % и 61,16  %, а в 2001 г. – 39,04 % и 60,77 %, соответственно. То есть доля перевозимых пассажиров в пригородном сообщении железнодо-рожным транспортом несмотря на жесткую конкуренцию автобусного, в ХХI

веке, как и в странах Западной Европы по сравнению с 1990 г. возросла: в 2000 г. на 20,8 %, в 2001 г. – 21,17 %, а перевозки автомобильным транспор-том уменьшились в 2002г – на 26,59 %, а в 2001 г. – на 20,98 %. Наглядно это показано на рис. 1.14 – 1.15. За счет чего же доля перевозимых пассажиров на 

железнодорожном транспорте в  рассматриваемом  виде сообщений возраста-

ла, а в  автобусном  уменьшалась.  Прежде  всего,  за счет низких цен за пере-
возки пассажиров.  
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Рис. 1.14. Доля отдельных видов транспорта в перевозке пассажиров

транспортом Украины в 1990г., %
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Рис. 1.15.Доля отдельных видов транспорта в перевозке пассажиров Украины в 2002 г., % 

Однако  и здесь   железнодорожный   транспорт   доминирует,  потому,  что

       основная масса пассажиров этим видом транспорта пользуется бесплатно — 

       только 16-18 %пассажиров оплачивают стоимость проезда, до 40 % едут без  

       билетов («зайцами») и 42-44 % — не оплачивают проезд из-за наличия льгот.  

                Стабилизации показателей  динамики в 2000 - 2003 г.г.  железные дороги   

       достигли в  условиях  перестройки  экономики страны – в условиях развития  

       рыночных  от  ношений,  в  том числе и на рынке пассажирских перевозок, в 

       рамках  которого  развивается  конкуренция между различными видами тран-

       спорта. В 2001 г.  железнодорожный транспорт не сохранил свои позиции, за-

        воеванные в 1999 г. и отправление пассажиров по сравнению с 1999 г. умень-

       шилось на 1,63 %, в то же время автомобильным транспортом – увеличилось

       на 1,58 %. Наибольшую долю в перевозке пассажиров железные дороги зани-

       мали в 1998 г. – 17,24 %, а автомобильный транспорт, в 1999 г. – 82,52 %.

       Динамика конкуренции между железными дорогами и автомобильным транс- 

       портом в России показана на рис. 1.16 и 1.17.
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Рис 1.16. Доля отдельных видов транспорта России в перевозке

пассажиров в 1990 г.
       В рассматриваемый  период (с 1994 по 1999 г.) пассажирооборот снижался (на 4 – 16 %) и на железных дорогах России. С 2000 г. он стал возрастать, как и в Украине. Наибольшее  количество  пассажиров украинские и российские железные дороги отправили в 1992 г. В 1993 – 1996 гг. отправление  пассажиров снизилось до минимума (в Украине – 1996 г., в России – 1994 г.). С 1997 г. этот показатель на железных дорогах Украины, а с 1995 г. на железных дорогах России стал возрастать (рис.1.16.). 
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Рис. 1.17.Доля отдельных видов транспорта России в перевозке пассажиров в 2002 г., %

Доли отдельных видов транспорта в перевозках в 2004 и 2005 гг. показаны в табл.1.5.
Таблица 1.5.

Показатели работы транспортного комплекса Украины.
	Вид транспорта
	Перевезено грузов, млн.т
	Перевезено пассажиров, млн 

	
	2005

год
	2004 год
	2005 год
	2006 год
	1995 год
	2004 год
	2005 год
	2006 год

	Всего
	
	
	
	
	
	
	
	

	

	Железнодорожный
	
	
	
	
	
	
	
	

	Автомобильный
	
	
	
	
	
	
	
	

	Трубопроводный
	
	
	
	
	
	
	
	

	Морской
	
	
	
	
	
	
	
	

	Речной
	
	
	
	
	
	
	
	

	Авиационный
	
	
	
	
	
	
	
	


В 2005 г.  железными  дорогами  перевезено —516,4  млн пассажиров (11,8 %), а автомобильным транспортом — 3835,5 млн (88 %). Средняя дальность перевозками железными дорогами в пригородном сообщении составляет 65-70 км, а стоимость проездного  документа – 2,2 грн, а  автобусом  и  маршрутным такси – 3,50-4,20 грн. В то  же время средняя цена проезда в пригородном железнодорожном сообщении составляет 2,14 грн, а  альтерна-      тивными видами транспорта: 1,0 - 1,3.  

Доли отдельных видов транспорта в перевозках в 2006 г.г. существенно не изменились.
Проведенные исследования еще раз подтверждают, что механизм управ-ления экономической эффективностью железнодорожного пассажирского комплекса Украины, в том числе  пассажирских перевозок, не соответствует требованиям развивающегося рынка. 
Еффективность результатов  зависит не только от уровня конкуренто-способности продукции комплекса, имиджа железных дорог. Отрицательно на показатели влияют также и такие факторы: наличие большого количества броней на места пассажирских составов, то есть несовершенство билетно-кассовых операций, отсутствие информации о структуре пассажиропотока.

В условиях глобализации мировой экономики железнодорожный тран-спорт страны является  важнейшим  инструментом  интеграционных процес-сов. На объектах транспорта имеет место рост новых форм требований пассажиров и форм спроса, обострение конкуренции. Поэтому в период реформирования систему управления пассажирским комплексом железных дорог Украины необходимо привести в соответствие с требованиями развивающегося рынка перевозок [8, 9]. 

1.4. Состояние материально-технической базы пассажирского 

комплекса железных дорог
Пассажирские перевозки на железных дорогах Украины осуществляются на магистрали протяженностью 22,2 тыс. км. Эксплуатационная протяжен-ность электрифицированных участков составляет 9,31 тыс. км (41,74 % от общей длины главных путей), автоблокировкой и диспетчерской централиза-цией оборудовано 13,5 тыс. км, протяженность без стыкового пути — 17,7 тыс. км, на железобетонных шпалах эксплуатируется 19,5 тыс. км пути.




                                    Рис. 1.3. доходы, расходы и убытки
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