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АНАЛІЗ МЕТОДІВ ВИЗНАЧЕННЯ ПЛАТИ ЗА КОРИСТУВАННЯ 
ОБ’ЄКТАМИ ІНФРАСТРУКТУРИ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

Вступ. Галузь залізничних перевезень в Україні перебуває на етапі реформування. Згідно з Державною 
цільовою програмою реформування залізничного транспорту на 2010-2019 роки та з метою підвищення еко-
номічної ефективності у сфері залізничних перевезень, підвищення соціального добробуту, вирішення еко-
логічних питань, удосконалення регіональних та державних фінансів, досягнення конкуренції між компані-
ями-перевізниками важливим є вдосконалення тарифної системи залізничного транспорту. Мета. У зв’язку з 
організаційно-структурними перетвореннями, виокремленням послуг інфраструктури зі сфери послуг з пе-
ревезень важливим є вивчення зарубіжного досвіду з проблем ціноутворення на послуги інфраструктури. 
Результати. Були охарактеризовані та проаналізовані існуючі методи ціноутворення, які застосовуються в 
різних країнах світу, висвітлені їх переваги та недоліки. Висновки. У результаті виконаного аналізу було 
виявлено, що жодна із систем не є ідеальною, а тому в цій сфері важливим є удосконалення та створення 
нових підходів щодо встановлення плати за користування інфраструктурою залізниць. 
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Одним з ключових пунктів транспортної 
політики багатьох країн є визначення плати за 
користування інфраструктурою залізничного 
транспорту. Питаннями дослідження проблем 
ціноутворення на залізничному транспорті за-
ймалися такі вітчизняні вчені, як Н. М. Колес-
никова, І. П. Садловська, І. М. Писаревський, 
Д. І. Ковальов, Д. І. Васильєв, О. Ю. Чередни-
ченко, Е. І. Балака, О. В. Смирнова, російські 
вчені М. М. Толкачева, Л. А. Мартинова, 
В. І. Гапаненок, С. С. Жаров, Ю.В. Попов, 
В. П. Клепиков, В. А. Сосипаторов. Ці пробле-
ми також висвітлено в публікаціях закордонних 
вчених: Benedikt Peter, Shigeo Katsu, H. Link, 
C. Nash, W. Rothengatter, J. Thomas, K. Train, 
D. Van Vuuren та ін. 

До недавнього часу в більшості держав іс-
нував єдиний інтегрований орган управління 
експлуатаційною діяльністю та інфраструкту-
рою. У ході реформування галузі з метою під-
вищення конкуренції та переходу до ринкової 
економіки в деяких державах відбулося відді-
лення послуг інфраструктури від послуг з пере-
везень, при цьому різні підходи до ціноутво-
рення на послуги інфраструктури відображають 
неоднозначність у думках вчених та спеціаліс-

тів-практиків. Проте, відповідно до директив 
ЄС, існують загальні підходи щодо формування 
тарифних систем: 

- рівень плати повинен відповідати рівню 
витрат, що були понесені в ході експлуатації 
поїздами об’єктів інфраструктури; 

- дозволяється додаткова плата, яка відо-
бражає низьку пропускну спроможність ліній у 
періоди їх перевантаження; 

- дозволяється стягнення плати, що покри-
ває витрати на захист навколишнього середо-
вища від негативного впливу залізничного тра-
нспорту; 

- для покриття валових витрат інфраструк-
турних управлінь можуть застосовуватися на-
цінки, які визначаються на основі принципів 
ефективності, прозорості та недискримінацій-
ної політики; 

- можливим є стягнення більш високих плат, 
які встановлюються з метою покриття витрат 
на реалізацію інвестиційних проектів, модерні-
зацію та реконструкцію ліній; 

- з метою запобігання дискримінації, плата 
за надання одних і тих же видів послуг різним 
споживачам має бути однаковою. 
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Незважаючи на загальні вимоги, у кожній 
державі існують свої особливості та фактори, 
які так чи інакше впливають на формування 
тарифних систем. Серед основних можна виді-
лити: нормативно-правову базу держави, форму 
та право власності на об’єкти інфраструктури, 
структуру і кон’юнктуру ринку, види та моделі 
конкуренції та ін. Таким чином, для розвитку і 
удосконалення методів ціноутворення важли-
вим є їх ретельно вивчити, оцінити ефектив-
ність їх застосування на залізницях різних кра-
їн, виявити їх переваги та недоліки, провести 
порівняльну характеристику. 

На практиці набули поширення такі методи: 
- метод граничних витрат; 
- ціноутворення за правилом Рамсея; 
- нелінійне ціноутворення; 
- метод повного розподілу витрат. 
Метод граничних витрат. При застосуванні 

даного підходу ціни встановлюються на рівні 
граничних витрат і, якщо попит при встановле-
ній ціні дорівнює обсягу наданих послуг, то цей 
метод можна вважати оптимальним. Однак як-
що товар або послуга вироблені за умови пози-
тивно ефекту масштабу, то рівень граничних 
витрат буде нижчий за рівень середніх витрат і 
підприємство буде нести збитки. На залізнич-
ному транспорті покриття таких збитків потре-
бує субсидій з боку держав або перехресного 
субсидування за рахунок прибуткового виду 
діяльності, що, у свою чергу, суперечить вимо-
гам ЄС. У деяких випадках збитки компенсу-
ються державою за рахунок податкових надхо-
джень. Це створює суперечність, оскільки пла-
тники податків не завжди отримують користь 
від спрямування «їх грошей» на утримання ін-
фраструктури залізничного транспорту. Ще 
одним істотним недоліком даного методу є те, 
що граничні витрати в короткостроковій перс-
пективі не покривають витрат на модернізацію 
та капіталовкладення в інфраструктуру, що 
стримує розвиток галузі в цілому. Більше того, 
органи управління інфраструктурою не заціка-
влені в інвестуванні та пошуку шляхів оптимі-
зації витрат, оскільки це спричинить появу но-
вих витрат і, як наслідок, збитків. За рахунок 
того, що змінні витрати в короткостроковій пе-
рспективі є фіксованими, при визначенні плати 
не враховуються важливі характеристики ру-
хомого складу, що впливають на знос інфра-
структури. При встановленні ціни також не 
враховується рівень та динаміка попиту, тому в 

періоди підвищення попиту та високого його 
рівня підприємство втрачає можливість отри-
мати додатковий прибуток,а в періоди знижен-
ня – збільшуються витрати. 

Цей метод ціноутворення застосовується в 
таких європейських країнах, як Швеція, Фін-
ляндія та Нідерланди. Функція витрат при цьо-
му має такий вигляд: 

 ( , , )it it it itC f Y U z= , (1) 

де itC  – витрати на капітальний ремонт та 
технічне обслуговування i-ї ділянки колії за 
період t; 

itY  – протяжність i-ї ділянки колії; 

itU  – рівень експлуатації i-ї ділянки колії, 
приведених ткм; 

itz  – вектор характеристик i-ї ділянки колії 
та її особливостей (стан колії, кількість стріло-
чних переводів та ін.). 

Слід зазначити, що ця функція не враховує 
особливості рухомого складу, який проходить 
конкретну ділянку, незважаючи на те, що це 
значно впливає на знос інфраструктури. 

Для кожної країни характерним є ряд особ-
ливостей. Так, у Фінляндії до тарифу додатково 
включаються витрати на оновлення інфрастру-
ктури та плата за охорону навколишнього сере-
довища, яка встановлюється залежно від виду 
тяги локомотива. 

У Швеції встановлюється додаткова плата 
за проходження мосту Ересунн, плата за надан-
ня інформаційних послуг на платформах і ста-
нціях, додаткова плата, що враховує переван-
таження ліній, та плата за охорону навколиш-
нього середовища.  

Тарифна система Голландії спрямована на 
покриття граничних витрат і включає в себе 
витрати на щоденне технічне обслуговування, 
капітальний ремонт, витрати на управління 
процесом перевезень і надання послуг на стан-
ціях та вокзалах. 

Ціноутворення за правилом Рамсея. Засто-
сування цього правила дозволяє встановити 
рівень цін, який би перевищував граничні ви-
трати та забезпечував беззбитковість природної 
монополії, якою є інфраструктура в більшості 
країн світу. При цьому слід враховувати, що 
інфраструктура надає декілька видів послуг, 
плата за які може диференціюватися залежно 
від регіону, часу та споживачів. Відповідно до 
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зазначеного правила, ціни підвищуються обер-
нено пропорційно еластичності попиту, що ма-
тематично можна подати таким чином:  

 
( –  )i i

i i

P MC K
P e

= , (2) 

де iP  – ціна послуги, що надається; 

iMC  – граничні витрати на послуги, що на-
даються; 

K  – константа (підбирається так, щоб ви-
конати умову беззбитковості); 

ie  – еластичність попит на послугу i за 
встановленою ціною. 

Відповідно до цього можна зробити висно-
вок, що компанії-оператори з низькою еластич-
ністю попиту платять високі націнки на грани-
чні витрати, у той час як компанії-оператори з 
високою еластичністю попиту можуть покрива-
ти лише граничні витрати при нульовій націнці.  

Застосування цього методу на практиці 
ускладнюється тим, що інфраструктурні управ-
ління не завжди мають можливість точно ви-
значити й оцінити величину та динаміку попи-
ту на різних сегментах ринку. 

Метою цього методу є максимізація чистих 
суспільних вигод, але у сфері залізничних пе-
ревезень він потребує подальших коректив, 
оскільки базова модель не враховує вплив кон-
куренції з боку інших видів транспорту.  

Лінійні тарифи застосовуються в таких кра-
їнах, як Австрія, Бельгія, Данія, Португалія, 
Швейцарія та Німеччина.  

У тарифній системі Австралії до плати 
включаються амортизаційні витрати; плата за 
обіг, що диференціюється залежно від категорії 
колії; компонента, що відображає переванта-
ження лінії.  

У Бельгії застосовується тарифна система, 
що включає дві основні компоненти: плату за 
експлуатацію лінії та плату за надання послуг 
на вокзалах і станціях. 

У Португалії витрати на оновлення, модер-
нізацію та реконструкцію інфраструктури фі-
нансуються державою, однак валові витрати 
розподіляються між компаніями-перевізниками 
відповідно до кілометрів пройденого шляху, 
характеристик рухомого складу, швидкості та 
осьового навантаження. 

У Швейцарії плата за користування інфра-
структурою складається з двох частин: мініма-

льної плати та маржинального прибутку, що 
залежить від виду перевезень, швидкості руху. 
Сплачуються вони федеральним урядом. 

У Німеччині плата нараховується в три ета-
пи: 

встановлення базової ціни залежно від кате-
горії лінії; 

встановлення коефіцієнтів, що відобража-
ють особливості проходження шляху (середня 
швидкість, пріоритетність перевезення та ін.); 

встановлення інших доплат. 
Нелінійні тарифи. Ціни, встановлені за пра-

вилом Рамсея, є лінійними. Вони максимізують 
функцію суспільного добробуту за умови без-
збитковості природної монополії. На відміну 
від лінійних тарифів, загальні витрати спожи-
вача при встановленні багатоставкових тарифів 
непропорційні кількості наданих послуг, тому 
вони й називаються нелінійними. На сьогодні 
існує велика кількість нелінійних тарифів. Од-
нією з найпростіших форм є двоставковий та-
риф, який складається з фіксованої (однакова 
для всіх споживачів) та варіативної частин. Ос-
новним недоліком цього методу є складність 
встановлення фіксованої компоненти на рівні, 
який би не впливав на попит компаній-
перевізників. Так, при встановленні надвисокої 
плати виникає ціновий бар’єр для входу на ри-
нок споживачів, що згідноіз законодавством 
більшості держав є ціновою дискримінацією.  

Привабливість нелінійних тарифів полягає в 
тому, що вони при правильній побудові дозво-
ляють досягти більшого значення функції сус-
пільного добробуту, ніж лінійні тарифи: чим 
більшу кількість ставок включає в собе тариф, 
тим вище значення функції може бути досягну-
то.  

Значним недоліком цього методу є склад-
ність визначення попиту на послуги, що нада-
ються інфраструктурою. При застосуванні не-
лінійного тарифу необхідно враховувати, що 
ефективність буде збільшуватись в міру зни-
ження еластичності попиту. При еластичному 
попиті доцільним є зниження плати з метою 
збереження ринку споживачів.  

Нелінійні тарифи знайшли своє застосуван-
ня в Італії, Іспанії, Люксембурзі, Великобрита-
нії та Франції.  

В Італії тариф складається з трьох елемен-
тів: плата за доступ до інфраструктури, плата за 
експлуатацію та доступ до вузлів та не включає 
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плату за надання послуг на вокзалах та станці-
ях.  

Тариф, що сплачується в Іспанії, складаєть-
ся з таких параметрів: фіксована плата за дос-
туп до інфраструктури та управління процесом 
перевезень; плата, що змінюється залежно від 
дальності, швидкості перевезень, від технічних 
характеристик рухомого складу, та плата, що 
враховує рівень оснащеності поїздів.  

В Люксембурзі тарифна система базується 
на трьох елементах: плата за доступ до інфра-
структури в конкретний період доби; плата за 
експлуатацію (фіксована компонента, змінна 
компонента, що залежить від дальності переве-
зення, маси поїзда та типу рухомого складу); 
плата за перевантаження лінії. 

Для тарифної системи Великобританії хара-
ктерною є плата, що складається із залежних 
від рівня експлуатації витрат та фіксованої 
компоненти довгострокових витрат. 

Метод повного розподілу витрат. В основі 
ціноутворення методом повного розподілу ви-
трат FDC (Fully-Distributed Cost) лежать корот-
кострокові граничні витрати. Плата за користу-
вання інфраструктурою визначається розподі-
лом витрат між операторами на основі вибра-
них параметрів. Зазвичай такими параметрами 
є кілометри пройденого шляху, доходи або ко-
роткострокові граничні витрати. При виборі 
такого параметра, як правило, не враховуються 
змінні витрати і, відповідно, такий вибір є суто 
умовним. Ця особливість робить застосування 
аналізованого методу досить легким у реаліза-
ції і привабливим для осіб, що приймають рі-
шення. Але такий метод ціноутворення не вра-
ховує еластичність попиту (якщо еластичність 
попиту відома). У даному підході попит зазви-
чай не диференціюється відповідно до таких 
показників, як час доби, регіон, вид вантажів і 
т.ін. У разі, якщо валові витрати залізничної 
інфраструктури розподіляються залежно від 
короткострокових граничних витрат або ж від 
кілометрів пройденого шляху, плати за фідерні 
лінії або другорядні мережі залізниць стануть 
дуже дорогими. Таким чином, даний метод 
призводить до негативної ланцюгової реакції і 
ефективність розподілу ресурсів не досягаєть-
ся.  

Враховуючи соціальну важливість залізнич-
них перевезень, велику кількість факторів 
впливу на утримання інфраструктури та рефо-
рмування галузі, створення ефективного підхо-
ду щодо ціноутворення за послуги інфраструк-
тури є вкрай важливим у наш час. Проаналізу-
вавши чотири стандартні принципи ціноутво-
рення, що застосовуюся європейськими країна-
країнами, можна зробити висновок, що жоден з 
підходів не є оптимальним, кожен з них має 
бути надалі адаптований для застосування у 
сфері управління інфраструктурою. Серед за-
пропонованих методів можна виключити метод 
багатоставкових тарифів, оскільки вони не від-
повідають вимогам ЄК. Жоден із зазначених 
підходів не вирішує проблеми недостатньої 
пропускної здатності ліній та їх перевантажен-
ня в години пік. Оскільки метою створення 
ефективної тарифної системи є досягнення не 
тільки економічної ефективності, а й підви-
щення соціального добробуту, вирішення еко-
логічних питань, удосконалення регіональних 
та державних фінансів та ін., важливим є пода-
льше удосконалення існуючих та створення 
нових підходів щодо визначення плати за кори-
стування інфраструктурою залізничного транс-
порту. 
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АНАЛИЗ МЕТОДОВ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ПЛАТЫ ЗА ПОЛЬЗОВАНИЕ 
ОБЪЕКТАМИ ИНФРАСТРУКТУРЫ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО 
ТРАНСПОРТА 

Введение. Отрасль железнодорожных перевозок в Украине находится на этапе реформирования. В соот-
ветствии с Государственной целевой программой реформирования железнодорожного транспорта на 2010-
2019 годы и в целях увеличения экономической эффективности в сфере железнодорожных перевозок, улуч-
шения социального благосостояния, решения экологических проблем, усовершенствования региональных и 
государственных финансов, достижения конкуренции между компаниями-перевозчиками важным является 
усовершенствование тарифной системы железнодорожного транспорта. Цель работы. В связи с организа-
ционно-структурными изменениями, выделением инфраструктуры со сферы эксплуатационной деятельнос-
ти важным является изучение зарубежного опыта по вопросам ценообразования на услуги инфраструктуры. 
Результаты. Были охарактеризованы и проанализированы существующие методы ценообразования, кото-
рые применяются в разных странах мира, освещены их преимущества и недостатки. Выводы. В результате 
проведенного анализа было выявлено, что ни одна из систем не является идеальной, а поэтому в данной 
сфере важно усовершенствовать и создать новый подход по установлению платы за использование объектов 
инфраструктуры дорог. 

Ключевые слова: ценообразование; инфраструктура; предельные расходы; естественная монополия; та-
риф 
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ANALYSIS OF PRICING METHODS FOR RAILWAY 
INFRASTRUCTURE 

Introduction: Ukrainian railway transport industry is in the reforming process at the moment. According to the 
«State Target Program railway reform 2010-2019 years» and to improve economic efficiency in the field of rail 
traffic, maximize social welfare, solve environmental problems, improve regional and state finances, achieve 
competition between companies-carriers it is important to improve rail tariff system. The purpose: Due to 
organizational and structural changes, separation of railway company from the state and the separation between 
infrastructure manager and the railway operating companies it becomes necessary to scrutinize existing foreign 
charging sysytems. Results: Existing pricing methods were characterize d and analyzed and their advantages and 
disadvantages were evaluated, considering their effect on efficiency. Conclusions: The analysis revealed that none 
of the systems cannot be called the best, thus it is to improve existing tariff system and create a new one. 

Keywords: pricing, infrastructure, marginal costs, natural monopoly, tariff 
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