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Город Понсе известен как крупный порт с конца 
XVII столетия – основан испанскими поселенцами в 
1692 году. К главным достопримечательностям Понсе 
относятся собор Катераль-де-Ла-Гуадалупе (1660 г.), 
парк Де-Бомбас, исторический музей Понсе. 

Экономика страны. Это одна из самых динамич-
ных экономик в Карибском регионе. Туризм традици-
онно был важным источником дохода. В 2008 г. Пуэрто-
Рико посетило 3,6 млн туристов. ВВП страны в 2010 
году составил 16 300 $ млн (69 место в мире). Население 
(в 2010 г.) составило 3 982 тыс. чел.

Советы туристу. Пуэрто-Рико имеет достаточно 
высокий уровень жизни по сравнению с большинством 
других карибских островов, но он все равно значи-
тельно ниже, чем даже в самых бедных штатах США. 
Нудизм в общественных местах на территории Пуэрто-
Рико запрещен.

ВЫВОДЫ
Все большее число стран инвестируют в развитие 

туризма, превращая современный туризм в основную 
движущую силу социально-экономического прогресса 
через создание рабочих мест и предприятий, развитие 
инфраструктуры и доходы от экспорта услуг.                 
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В экономике Украины железнодорожному транс-
порту отведена особая роль, которая обусловлена 
большой территорией государства, разнообрази-

ем природных ресурсов и их отдаленным расположени-
ем от основных центров перерабатывающей промыш-
ленности и массовых потребителей, а также обеспече-
нием одного из основных конституционных прав мно-
гомиллионного населением страны в передвижении.

Украинские железные дороги не получают дотаций 
из государственных или каких-либо других бюджетов, 
поэтому их жизнеспособность зависит от эффектив-
ности их деятельности, т. е. получения прибыли. Эко-
номическая основа формирования прибыли – доходы и 
затраты, а при одинаковом объёме перевозок чем выше 
уровень доходов и меньше уровень затрат, тем эффек-
тивнее деятельность «Укрзалізниці».

Доходы определяются действующими тарифами 
на перевозки. Однако возможности повышения прибы-
ли за счет гибкого тарифного регулирования в Украине 
ограничены.

При написании статьи использованы результаты 
исследований ученых-экономистов в области ценообра-
зования, маркетинговых исследований на железнодорож-
ном транспорте и общего управления транспортным про-
изводством: А. П. Абрамова, И. В. Белова, Б. А. Волкова, 
С. Ю. Витте, В. Г. Галабурды, А. И. Журавель, Э. Закса,  
Р. А. Кожевникова, Ю. Н. Кожевникова, А. В. Крейнина,  
Б. М. Лапидуса, Л. П. Левицкой, Л. А. Мазо, М. Е. Ман-
дрикова, П. П. Мельникова, З. П. Межох, В. Н. Орлова,  
В. А. Персианова, А. А. Смехова, Н. Г. Смеховой, Н. П. Тере-
шиной, М. М. Толкачевой, М. Ф. Трихункова, P. M. Царева, 
А. С. Чудова, A. M. Шульги, В. Я. Шульги и многих других. 
Однако, по мнению автора, в перечисленных работах не-
достаточно выделены и систематизированы проблемы и 
особенности системы тарифообразования на железнодо-
рожном транспорте в Украине в современных условиях. 

Ценовая политика, проводимая железнодорож-
ным транспортом, является одним из важнейших фак-
торов достижения целей, стоящих перед ним, а исследо-
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вание проблем ценообразования на железнодорожном 
транспорте и возможных путей их решения, в сочетании 
с проведением экономически эффективной тарифной, 
региональной и структурной политики, безусловно, бу-
дет способствовать созданию благоприятных условий 
для успешной деятельности предприятий железнодо-
рожного транспорта.

Цель статьи – анализ системы факторов, учиты-
ваемых при установлении железнодорожных тарифов,  
а также анализ проблем ценообразования на железнодо-
рожном транспорте в Украине в современных условиях.

Железнодорожные грузовые и пассажирские тари-
фы по своей экономической природе являются ценами 
реализации продукции железнодорожного транспорта - 
перемещения грузов, пассажиров, багажа и почты.

При установлении тарифов железнодорожный 
транспорт и государство проводят определен-
ную ценовую политику. Ценовая политика, 

проводимая железнодорожным транспортом, являет-
ся одним из важнейших факторов достижения целей, 
стоящих перед ним. Для повышения конкурентоспо-
собности и финансовой устойчивости железнодорож-
ного транспорта в длительной перспективе можно вы-
делить следующие виды целей: максимизация объемов 
перевозок, максимизация темпов обновления основных 
средств и максимизация прибыли от основной деятель-
ности. Одной из важнейших целей является максимиза-
ция прибыли, так как отсутствие нормальной прибыли 
не позволяет успешно решать другие задачи за счет мак-
симального использования собственных средств. 

Относительно низкие пассажирские тарифы в 
дальнем следовании позволяют повысить подвижность 
населения, что является чрезвычайно важным в услови-
ях формирования рыночных отношений, рынка труда. 
В основе тарифов лежит среднесетевая себестоимость 
соответственно грузовых и пассажирских перевозок. 
При этом тарифы дифференцируются с учетом влияния 
ряда факторов, определяющих различия в себестоимо-
сти перевозок.

К числу факторов, определяющих различия в 
уровне грузовых тарифов, относятся: тип используемых 
для перевозки вагонов, степень использования вмести-
мости и грузоподъемности вагонов, расстояние и ско-
рость перевозки; масса и объем партии единовременно 
перевозимого груза, вид собственности на используе-
мый для перевозки подвижной состав и др.

Также себестоимость перевозок в разных типах 
вагонов зависит от: первоначальных или остаточных 
цен на вагоны (что отражается на величине амортизаци-
онных отчислений); расходов на их ремонт и техниче-
ское обслуживание; технических норм загрузки вагонов 
при перевозке разных грузов; особенностей переработ-
ки вагонов в пути следования. Применение специали-
зированных вагонов дополнительно увеличивает себе-
стоимость перевозок вследствие повышенного порож-
него пробега таких вагонов. В результате себестоимость 
перевозок, а также и грузовые тарифы на перевозку раз-
ных видов грузов отличаются в несколько раз.

Пассажирские же тарифы делятся на тарифы в 
дальнем и пригородном сообщении. При построении 
тарифов в дальнем сообщении их уровень дифферен-
цируется с учетом влияния таких факторов, как тип ис-
пользуемых для перевозок вагонов, скорость перевозки, 
дальность поездки пассажира.

В отличие от грузовых тарифов, при определении 
пассажирских тарифов в дальнем следовании сначала 
устанавливается базовый уровень тарифа, обеспечиваю-
щий минимальный уровень комфорта и соответствую-
щий поездке в общем вагоне пассажирского поезда. При 
повышении уровня комфорта и скорости поездки уста-
навливаются доплаты: за поездку в скором поезде, за по-
ездку в плацкартном вагоне, купейном, спальном и т. п.

Однако действующая система тарификации имеет 
и ряд недостатков. К таковым можно отнести:

1. Применение в качестве тарифной базы сред-
несетевой себестоимости перевозок, дифференциро-
ванной по видам сообщения, типам используемых для 
перевозки вагонов и дальности перевозок и не учитыва-
ющей различия ее на отдельных направлениях и участ-
ках перевозок.

2. Построение действующих тарифов по затратно-
му принципу без учета спроса на их перевозку.

3. Применение принципа, заключающегося в том, 
что тариф устанавливается без учета спроса на пере-
возку на таком уровне, чтобы доходы по каждому виду 
перевозки полностью покрывали предварительно отне-
сенные на данную перевозку зависящие и условно - по-
стоянные расходы и приносили определенную прибыль.

4. Проведение индексации грузовых и пассажир-
ских тарифов на основании изменения общей величины 
доходов и расходов в данном виде перевозок.

5. Установление грузовых тарифов по условию 
полного использования норм технической загрузки ва-
гонов при перевозке данных видов грузов.

Среднесетевая себестоимость перевозок отдель-
ных видов грузов и категорий пассажиров, за-
ложенная в действующих тарифах, была рас-

считана еще в границах СССР и несопоставима со 
сред несетевой себестоимостью перевозок в условиях 
рыночной экономики в Украине, как по величине, так и 
по структуре. Поэтому установление тарифов на основе 
среднесетевой себестоимости грузовых и пассажирских 
перевозок имеет ряд недостатков: 

1. За истекшее время цены на потребляемые же-
лезнодорожным транспортом ресурсы изменялись 
многократно, причем разными темпами по отдельным 
элементам затрат.

2. Среднесетевые природно-климатические усло-
вия, к которым относятся среднегодовая температура 
воздуха, план и профиль пути, количество искусствен-
ных сооружений и т. п., в границах СССР и Украины раз-
личаются.

3. Различается техническая вооруженность сети 
дорог в границах СССР и Украины: структура парка ло-
комотивов по сериям и видам тяги, а также парка ваго-
нов по типам вагонов, протяженность электрифициро-
ванных и не электрифицированных линий и пр.
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4. Произошедшее снижение объемов перевозок 
привело к изменению соотношения зависящих и ус-
ловно-постоянных затрат железнодорожного транс-
порта в структуре себестоимости и соответствующему 
увеличению себестоимости перевозок.

5. Отказ от административных методов планиро-
вания перевозок, грузов привел к росту порожнего про-
бега грузовых вагонов, повышению вследствие этого 
себестоимости перевозок и изменению ее структуры.

Кроме вышеотмеченных недостатков, само приме-
нение среднесетевой себестоимости перевозок в качестве 
базы тарифов приводит к несопоставимости реальных 
затрат на каждую перевозку, выполняемую в конкретных 
условиях, с полученными за нее доходами. Это вызыва-
ет необходимость разработки и применения достаточно 
сложного и малоэффективного механизма перераспреде-
ления прибыли железнодорожного транспорта от дорог с 
низкой себестоимостью перевозок на дороги с высокой 
себестоимостью, и финансирования пассажирских пере-
возок за счет грузовых. Использование такого механизма 
приводит к снижению стимулов повышения эффектив-
ности работы дорог и служб создает предпосылки для 
роста расходов и себестоимости перевозок.

Применение среднесетевой себестоимости в каче-
стве базы тарифов и рассчитанных на ее основе 
среднесетевых тарифов практически всегда при-

водит к снижению прибыли. Учет при установлении та-
рифов только затрат на перевозку и игнорирование спро-
са приводит к ускоренному сокращению объемов произ-
водства и перевозок относительно дешевых «массовых» 
грузов в тех случаях, когда железнодорожный транспорт 
является монополистом на перевозки. В случае, когда 
имеет место конкуренция с другими видами транспор-
та, происходит переход клиентов к конкурентам. След-
ствием такого положения становится падение объема 
перевозок и рост себестоимости перевозок. Отсутствие 
учета спроса снижает достоверность прогнозирования 
объемов работы железнодорожного транспорта, особен-
но в случаях изменений тарифов на перевозки.

Распределение условно-постоянных расходов при 
расчете полной себестоимости перевозок отдельных 
видов грузов и категорий пассажиров пропорциональ-
но объемным измерителям работы железнодорожного 
транспорта стимулирует рост себестоимости перевозок, 
повышение уровня тарифов и, как следствие, падение 
объема перевозок грузов и пассажиров. Такой подход 
сложился в условиях дефицита пропускных, провозных 
и перерабатывающих способностей железнодорожно-
го транспорта, когда пропуск дополнительного объема 
перевозок требовал их усиления и приводил к росту 
условно-постоянных расходов. В результате примене-
ния такого подхода возникают ситуации, когда расходы, 
отнесенные на перевозку отдельных видов грузов и ка-
тегорий пассажиров, превышают максимальную цену, 
которую может заплатить пассажир (грузовладелец) за 
перевозку, либо затраты на аналогичную перевозку кон-
курирующим видом транспорта. В основном это харак-
терно при перевозках относительно дешевых грузов и 
малообеспеченных пассажиров. Такой порядок приво-

дит к сокращению объемов перевозок грузов и пасса-
жиров. В этих случаях все условно-постоянные расходы 
должны покрываться за счет доходов от оставшихся пе-
ревозок грузов и пассажиров, что приводит к росту себе-
стоимости перевозок и служит основой для повышения 
тарифов. В свою очередь, повышение тарифов приводит 
к дальнейшему падению объемов работы транспорта.

Индексация тарифов в соответствии с ростом 
среднесетевой себестоимости перевозок предполагает, 
что структура себестоимости перевозок отдельных ви-
дов грузов и категорий пассажиров в различных условиях 
едина и совпадает со среднесетевой, что не соответствует 
действительности. В результате несопоставимость про-
индексированных таким образом тарифов и реальных за-
трат, на выполнение конкретных перевозок повышается.

Установление тарифов по условию полного ис-
пользования норм технической загрузки, оправданное в 
условиях дефицита подвижного состава, в современных 
условиях приводит к снижению конкурентоспособности 
железнодорожного транспорта вследствие повышения 
провозных плат в расчете на 1 тонну перевозимого груза.

Следовательно, можно определить следующие 
основные направления совершенствования грузовых и 
пассажирских тарифов:

 в качестве базы тарифов должна использовать-
ся себестоимость перевозок на конкретных на-
правлениях и участках;

 для обоснованного определения уровня тари-
фов необходимо проводить изучение спроса на 
перевозки;

 изучение спроса должно производиться раз-
дельно для монопольного и конкурентного по-
ложения железнодорожного транспорта;

 необходимо производить распределение ус-
ловно-постоянных расходов между перевозками 
разных видов грузов и категорий пассажиров с 
использованием экономических принципов.

С учетом вышеизложенного расчет тарифов при 
перевозке грузов должен производиться в сле-
дующей последовательности.

Расчет себестоимости грузовых перевозок по ро-
дам грузов в части зависящих от объема работы рас-
ходов по конкретным корреспонденциям выполняется 
раздельно по операциям перевозочного процесса.

Перевозимые по корреспонденциям грузы делят-
ся на две категории: грузы, объемы перевозок которых 
достаточно велики, и грузы, объем перевозок которых 
незначителен. Для первой категории грузов во избежа-
ние излишне трудоемких расчетов тарифы могут уста-
навливаться традиционно добавлением к зависящим 
расходам условно-постоянных с учетом некоторой нор-
мы рентабельности. Для второй категории грузов не-
обходимо производить изучение спроса на перевозки, 
учитывая взаимозаменяемость одного и того же вида 
груза, произведенного в разных пунктах сети дорог. По-
этому изучать спрос необходимо по каждому виду груза 
раздельно на полигоне сети дорог в целом.

На основании полученных данных о спросе на 
перевозки каждого груза по корреспонденциям и рас-
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считанных ранее зависящих от объема работы расходов 
на перевозку грузов по корреспонденциям производит-
ся расчет оптимальных грузовых тарифов по одному из 
двух критериев: максимум прибыли либо максимум до-
ходов от перевозки данного груза по сети дорог в целом.

Во избежание чрезмерного повышения тарифов 
величины оптимальных тарифов могут использоваться 
в качестве ориентиров желательного направления изме-
нения существующих тарифов. В этом случае по каждой 
корреспонденции устанавливаются тарифы, величины 
которых по условию безубыточности перевозок должны 
быть не ниже зависящих расходов на каждую перевозку.

На следующем этапе необходимо рассмотреть 
возможность привлечения дополнительных перевозок 
грузов с других видов транспорта. Для этого необходи-
мо производить анализ объемов перевозок грузов дру-
гими видами транспорта на тех корреспонденциях, где 
имеются параллельные железнодорожные линии. При 
этом необходимо учитывать, что в современных услови-
ях выбор направления перевозки и вида используемого 
для этого транспорта осуществляется грузовладельцем, 
стремящимся сократить свои затраты на транспорти-
ровку груза. Поэтому при установлении конкурентных 
тарифов необходимо сопоставлять не размеры провоз-
ных на разных видах транспорта, а полные затраты на 
перевозку груза «от двери до двери». Для безусловного 
привлечения грузов с других видов транспорта по усло-
вию безубыточности перевозок нижний уровень кон-
курентного тарифа должен быть не ниже зависящих от 
объема работы расходов на их перевозку. Верхний уро-
вень тарифа должен обеспечивать грузовладельцу мень-
шую величину совокупных транспортных затрат, чем 
при использовании конкурирующего вида транспорта.

Данная последовательность расчета конкурентных 
тарифов возможна тогда, когда вид и цены перевозимых 
грузов известны. В тех случаях, когда эти данные отсут-
ствуют, необходимо производить варьирование уровня 
тарифов в интервале между зависящими от объема ра-

боты расходами, и действующими тарифами, ориенти-
руясь на динамику изменения доходов и прибыли желез-
нодорожного транспорта. Такой порядок возможен при 
установлении конкурентных тарифов на перевозку груза 
в контейнерах, контрейлерах, крытых вагонах.

Направления совершенствования пассажирских 
тарифов в основном совпадают с вышеизложенным. 
Различия заключаются в особенностях изучения спро-
са на пассажирские перевозки. В отличие от грузовых, 
пассажирские перевозки не являются взаимозаменяе-
мыми, поэтому спрос на них необходимо изучать изо-
лированно на каждой корреспонденции раздельно по 
категориям пассажиров.

ВЫВОДЫ
Ценообразование на железнодорожные перевозки 

должно базироваться на научно обоснованной методо-
логии регулирования тарифов, а так же объективно от-
ражать особенности транспортного рынка.

Исследование проблем ценообразования на же-
лезнодорожном транспорте и возможных путей их 
решения, в сочетании с проведением экономически 
эффективной тарифной, региональной и структурной 
политики, безусловно, будет способствовать созданию 
благоприятных условий для успешной деятельности 
предприятий железнодорожного транспорта.                
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Вища освіта сьогодні є одним із визначальних чин-
ників відтворення інтелектуальних і продуктив-
них сил суспільства, запорукою майбутніх успіхів 

у зміцненні й утвердженні авторитету України як неза-
лежної, економічно безпечної та розвиненої країни.

Тісна взаємодія ринку праці та ринку освітніх по-
слуг в умовах сучасної трансформаційної економіки за-

лишається важливим фактором змін і появи нових тен-
денцій в освітньому просторі, формування людського 
капіталу як основи ефективного соціально-економічного 
розвитку країни. Без взаємодії між вищими навчальни-
ми закладами (ВНЗ) та бізнес-структурами неможливо 
формування якісно нової робочої сили, покращення си-
туації на ринку праці, забезпечення економіки кваліфі-
кованими кадрами. 

Проведений статистичний аналіз показників осві-
ти показав, що станом на 1 січня 2011 року в Україні на-
лічувалося 349 закладів вищої освіти ІII – IV рівня акре-
дитації (університети, інститути, академії) на 45,779 млн 
осіб населення [5]. У той же час, актуальним є питання 
не стільки щодо кількості закладів освіти, скільки щодо 
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