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Вступ 

 

Інтеграція України у європейську транспортну систему вимагає 

відповідності міжнародним стандартам технічної, правової, технологічної, 

організаційної, економічної та інформаційної основ транспортно-

експедиторської діяльності (ТЕД) при перевезеннях вантажів залізничним 

транспортом, як у міжнародному, так і у внутрішньому сполученнях. 

Успішність роботи національних транспортних підприємств у 

інтегрованій транспортній системі залежить від їхньої 

конкурентоспроможності, яка за інших однакових умов визначається рівнем 

підготовки кадрів. 

Покупці та продавці не завжди в змозі провести всю необхідну роботу 

для підготовки свого вантажу до транспортування. У такому разі вони 

користуються послугами спеціалізованих фірм, які мають назву операторські та  

транспортно-експедиторські компанії. Такі компанії надають великий комплекс 

послуг із транспортно-експедиторського обслуговування вантажів. 

Відповідно в усьому світі змінюються навчальні методики та вимоги до 

кваліфікації сучасного експедитора, який повинен уміти побудувати 

оптимальну логістичну схему доставки вантажу від виробника до споживача за 

участю декількох видів транспорту, оформляти договори перевезень і 

проводити взаєморозрахунки за перевезення між учасниками перевезення та 

надавати додаткові транспортні послуги у процесі підготовки вантажів до 

перевезення та після доставки їх до станції призначення, а також у місцях їх 

видачі. 

Для вивчення дисципліни «Транспортно-експедиторська діяльність» 

сьогодні використовуються декілька навчальних посібників, здебільшого 

російських авторів. Найбільш розповсюдженим є підручник професора 

К.І. Плужнікова «Транспортное экспедирование», 1999 р.; навчально-

методичний посібник за редакцією С.Є. Сханової, О.В. Попової та А.Є. Горєва 

«Транспортно-экспедиционное обслуживание», 2005 р. 

Законодавча база та окремі положення викладені в указаних посібниках 

не відповідають вимогам нормативної бази України і тому не завжди можуть 

бути використані при перевезенні вантажів територією України. 

За останні роки науковцям в Україні підготовлено декілька підручників та 

навчальних посібників з транспортно-експедиторської діяльності. До числа 

таких можна віднести: підручник за редакцією Нагорного Є.В., Ломотька Д.В., 

Шраменко Н.Ю., Наумова В. С., Павленко О.В. «Транспортно-експедиторська 

діяльність», 2013 р.; навчальний посібник за редакцією Чернецької-Білецької 

Н.Б., Кущенко О.В., Шворнікової Г.М. «Транспортно-експедиторська робота на 

залізничному транспорті», 2011 р.; навчальний посібник «Транспортно-

експедиторська діяльність» авторів Запара В.М., Продащук С.М., Кравець А.Л. 

та ін. 2017 р.; навчальний посібник «Транспортно-експедиторська діяльність» 

2-е видання авторів Литвиненко С.Л., Габріелова Т.Ю., Яновський П.О., 

Нестеренко Г.І. 2016 р. 
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Навчальний посібник «Транспортно-експедиторська та операторська 

діяльність на залізничному транспорті» з дисципліни «Транспортно-

експедиторська діяльність» ґрунтується на нормативно-правовій базі України 

та міжнародних угодах, учасницею яких є Україна. 

Методика викладеного у 14 розділах матеріалу базується на попередньо 

вивчених дисциплінах, які характеризують транспортні шляхи та засоби 

перевезення, термінальні схеми, комерційну роботу, економіку транспорту, 

маркетинг, міжнародні перевезення, економіку транспорту та ін. Матеріал 

навчального посібника може використовуватися при підготовці спеціалістів з 

організації перевезень і управління на транспорті (залізничному), менеджменту 

організацій та економіки підприємств, а також при підготовці кваліфікаційних 

робіт. 

В основу посібника покладено принцип універсалізму та професіоналізму 

кваліфікації, який дає можливість фахівцю кваліфіковано виконати 

експедиторські доручення та надати агентські послуги вантажовласнику, 

вантажоотримувачу в організації залізничних перевезень. 

Навчальний посібник «Транспортно-експедиторська та операторська 

діяльність на залізничному транспорті» є перевиданням навчального посібника 

«Транспортно-експедиторська діяльність на залізничному транспорті» авторів 

Габа В.В., Кириченко Г.І., Родкевич О.Г., який був виданий у 2011р. За майже 

10-річний період в період організації транспортно-експедиторської та 

операторської діяльності на залізничному транспорті відбулись значні зміни, 

які були враховані  в новому навчальному посібнику. 
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РОЗДІЛ 1. РОЛЬ ТРАНСПОРТНО-ЕКСПЕДИТОРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ  

У ПЕРЕВІЗНОМУ ПРОЦЕСІ 

 

1. Транспортно-експедиторська діяльність як окремий вид діяльності 

 

Уявлення про експедитора як про людину з купою паперів, що сидить у 

вантажівці поруч з водієм, відійшло в минуле. Експедирування в сучасному 

світі стало визначальною частиною процесу перевезення, транспортної 

логістики, а експедитор – організатором перевезення, його «архітектором». 

Поняття логістики включає планування, контроль і управління 

транспортуванням, складуванням та іншими операціями, що здійснюються в 

процесі доставки сировини й матеріалів до виробничого підприємства, 

внутрішньозаводської переробки сировини, матеріалів і напівфабрикатів, 

доставки готової продукції до споживача відповідно до інтересів і вимог 

останнього, а також передачі, зберігання й обробки відповідної інформації. 

На сьогодні на практиці склалися три взаємопов’язані галузі логістики – 

виробнича логістика (мікрологістика), транспортна логістика і логістика руху 

товарів (мікрологістика). 

Транспортно-експедиторська діяльність є складовою транспортної 

логістики і однією з визначальних її функцій. 

Транспортно-експедиторське обслуговування (ТЕО) розглядається як 

комплексна система доставки, що включає перевезення товару від виробника до 

споживача і виконання пов’язаних із нею вантажно-розвантажувальних робіт, 

пакування, складування, зберігання, страхування, ведення розрахунків тощо. У 

розвинутих країнах експедитор є основною сполучною ланкою між 

вантажовідправником, перевізником і вантажоодержувачем. 

Протягом останніх 10 – 15 років у світі відбуваються докорінні зміни 

частки експедиторського капіталу в транспортному підприємництві та 

експедиторських послуг в організації процесу перевезень вантажів. Вони є 

наслідком науково-технічної революції на транспорті, що виявилася, зокрема, у 

контейнеризації вантажної маси і переході на мультимодальні (змішані) 

технології організації перевезень, без яких рідко обходиться дуже популярна у 

клієнтів схема доставки «від дверей до дверей». На сьогодні експедитори 

організовують дві третини перевезень вантажів у світі, під час яких вони 

виконують усі необхідні роботи з перевезення вантажів. Відбулася 

диверсифікація експедиторського обслуговування, особливо в країнах з 

колишньою плановою економікою. 

Згідно з даними Міжнародної федерації експедиторських асоціацій 

(FIATA) на сьогодні 75 – 80 % відправлень генеральних і контейнеризованих 

зовнішньоторговельних вантажів оформляється не вантажовідправниками, а за 

їхнім дорученням експедиторськими та агентськими підприємствами. Для 

координації дій експедиторів в Україні було створено декілька асоціацій, які є 

дійсними членами FIATA. Однією з таких є асоціація міжнародних 

експедиторів України (АМЕУ), яку було створено в 1994 р. і вже з 1995 р. вона 
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є постійним членом національної асоціації FIATA. На сьогодні АМЕУ об’єднує 

понад 130 експедиторських підприємств України, що забезпечують організацію 

понад 50 % імпортних і експортних перевезень вантажів і понад 70 % транзиту 

всіма видами транспорту. До впливових асоціацій в Україні  можна віднести: 

асоціацію «Транспортні, експедиторські  та логістичні організації в Україні», 

«Укрзовніштранс» та Асоціація міжнародних автомобільних перевізників 

України (АсМАП України) та ін. 

Відповідно в усьому світі спостерігається зміна вимог до кваліфікації 

сучасного експедитора, яка вимагає від фахівця уміння сконструювати 

оптимальну логістичну схему доставки вантажу від виробника до споживача, 

товару – від продавця до покупця за участю декількох видів транспорту, 

найчастіше з використанням спеціальних експедиторських документів. 

Тенденція до спеціалізації багатьох видів підприємницької діяльності, 

зокрема транспортного процесу, зумовлює необхідність існування єдиного 

організатора перевезення, який професійно направляє, контролює і, головне, 

гарантує якість і успішне завершення перевезення, заощаджує час, гроші, нерви 

вантажовласника. 

Питання щодо того, яким видом транспорту найкраще направити вантаж і 

за яким маршрутом, не повинні хвилювати вантажовласників. Кожен вид 

транспорту має низку як позитивних, так і негативних якостей, як і різні 

маршрути перевезень мають свої переваги й недоліки. Крім того, для розробки 

оптимальної  логістичної схеми важливі характер і параметри вантажу, знання 

правил, законів, звичаїв, що існують у різних державах. Усе це – сфера 

дослідження і діяльності експедитора. 

Якщо вантажовласник знає, куди йому потрібно доставити вантаж, а 

перевізник – яким чином його доставити, то експедитор організовує це 

перевезення найоптимальніше і з найменшими витратами. Експедиторські 

підприємства, що зарекомендували себе на ринку експедиторських послуг, 

зазвичай працюють зі своїми клієнтами на підставі Генерального договору 

транспортного експедирування, у якому визначаються загальні умови 

організації перевезення, права, обов’язки і відповідальність сторін та інших 

домовленостей (у формі заявок або угод) на конкретні перевезення. При цьому 

замовник, повністю знімаючи з себе всі турботи за організацію перевезення, як 

правило, перераховує на рахунок експедитора суми оплати з усієї операції для 

того, щоб експедитор від його імені оплатив увесь комплекс послуг 

перевізника, вантажно-розвантажувальних робіт, зберігання вантажу, митне 

оформлення тощо. Певна частина цієї суми (комісійні) є оплатою за роботу 

самого експедитора. Розміри експедиторської винагороди залежать від багатьох 

чинників, які на ринку організації перевезень надзвичайно динамічні. Проте 

будь-який замовник за бажанням може отримати від експедитора вичерпну 

інформацію, будь-які дані щодо організації конкретного перевезення. 

Законом України № 762/97-ВР від 23.19.97 р. «Про внесення змін до 

Закону України «Про підприємництво» транспортно-експедиторську діяльність 

було виключено з переліку ліцензованих видів діяльності. За даними 
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МЗЕЗторгу України, у віданні якого раніше було ліцензування торговельно-

економічної діяльності, в Україні нараховувалося не більше двох тисяч 

експедиторських підприємств, які мали ліцензії. Відтоді більш-менш точний 

облік підприємств, що беруть на себе обов’язок займатися експедируванням, 

відсутній. Унаслідок цього, а також через, здавалось би, простоту отримання 

легкого заробітку, з’явилося безліч нових експедиторських фірм. На думку 

дилетантів, для організації експедирування, навіть міжнародного, достатньо 

телефону, деяких зв’язків на транспорті та пари «накатаних» маршрутів. 

Дрібні експедиторські підприємства, а іноді і спеціально створені 

шахрайські фірми, час від часу з’являючись на ринку з метою відхватити 

солідний куш, не скупляться на обіцянки, часто шалено демпінгують, щоб 

роздобути клієнта. Однак здебільшого не можуть забезпечити якісного 

транспортного обслуговування, зривають терміни перевезення, втрачають 

вантаж і нерідко зникають із грішми клієнта.  

За таких умов сучасні бізнесмени-вантажовласники матимуть 

гарантованість доставки, якість обслуговування та професіоналізм тільки в 

експедиторських підприємствах, що надовго і всерйоз присвятили свою 

діяльність експедируванню і з цією метою об’єднались у національні асоціації 

експедиторів. Такі асоціації існують щонайменше в 85 країнах світу, у тому 

числі й в Україні, об’єднані у Міжнародну федерацію експедиторських 

асоціацій – FIATA. 

Окрім FIATA у світі існує ще декілька впливових асоціацій, які надають 

послуги з організації перевезень, а саме: IATA (Міжнародна асоціація 

автоперевізників), АСПОГ (Міжнародна асоціація з перевезень небезпечних 

вантажів),  ІММТА (Міжнародна асоціація мультимодальних перевезень), 

CLECAT (Європейська асоціація експедирування, транспорту, логістики та 

митних послуг), ОСЖД (Организация содружества железных дорог).  

Члени національних асоціацій експедиторів на основі розроблених за 

моделлю FIATA і схвалених Торгово-промисловою палатою Загальних умов 

експедирування (General condition), інформаційної бази асоціації і накопичення 

досвіду оформляють договірні документи, вибудовують оптимальну логістичну 

схему перевезення, організовують перевезення в найкоротші терміни і з 

мінімальними витратами, що і визначає якість експедиторських послуг. 

Перевага таких підприємств очевидна, а інформація про них як про членів 

національної асоціації є в багатьох доступних джерелах. Членство в асоціації 

дає можливість підтримувати міжнародні зв’язки, контакти з великими 

вантажовласниками, перевізниками, трейдерами та їхніми об’єднаннями, 

впливати на законодавчі й виконавчі органи з метою захисту своїх інтересів, 

одержувати необхідну інформацію з усіх питань своєї діяльності, кваліфіковану 

правову підтримку, брати участь у системі професійного навчання і підвищення 

кваліфікації і багато іншого, необхідного експедиторові для підтримки 

конкурентоспроможності й міжнародного рівня його послуг. Підприємства, що 

досягли ступеня професіоналізму, мають можливість завдяки посередництву 



11 

національної асоціації стати індивідуальним членом FIATA, що, крім престижу, 

дає низку додаткових переваг. 

Наголошуючи на необхідності високого професійного рівня 

експедиторської фірми, зазначимо, на сьогодні дедалі більшого розвитку у світі 

набувають перевезення за формою «від дверей до дверей» або змішані 

перевезення, за яких усі проблеми, пов’язані з доставкою вантажу з пункту 

відправлення до пункту призначення, бере на себе одна особа – найчастіше 

експедитор. Причому експедитор працює не як агент вантажовідправника або 

перевізника, а як самостійна діюча особа («договірний перевізник»), що видає 

єдиний транспортний документ на все перевезення (коносамент на змішані 

перевезення). 

Видаючи коносамент на змішане перевезення, експедитор приймає 

вантаж під свою відповідальність на весь час перевезення. Це означає, що 

вантажовласникові у разі пошкодження вантажу не доведеться «ходити» до 

перевізників, що здійснювали окремі етапи перевезення, а потрібно всього 

лише звернутися до експедитора. Це – вищий рівень експедирування і досягти 

його може далеко не кожен, але до цього необхідно прагнути. 

Професіоналізм експедиторів підприємств-членів національних асоціацій 

повинен постійно підвищуватись, оскільки це є одним із статутних завдань як 

FIATA, так і кожної асоціації. Відповідно до програм навчання, розроблених на 

підставі вимог FIATA, експедитори систематично підвищують свій 

професійний рівень за допомогою різних форм навчання та інформування, 

отримуючи після закінчення вивчення теоретичного курсу (120 годин) і 

успішної задачі іспиту диплом Федерації FIATA, що підтверджує міжнародний 

рівень їхньої підготовки. В Україні вже підготовлено значну кількість фахівців, 

які отримали дипломи FIATA. 

З 2003 р. в Україні відповідно до ISO-9000 запроваджується добровільна 

сертифікація якості транспортно-експедиторських послуг і системи якості 

підприємств, яка за відсутності ліцензування забезпечує одержання 

гарантованих кваліфікованих транспортно-експедиторських послуг у повному 

обсязі. 

Визнання важливості транспортно-експедиторської діяльності у 

транспортній логістиці знаходить своє відображення в законодавчому процесі 

нашої держави. Комплексна програма розвитку України як транзитної держави 

включає, крім Закону України «Про транспортно-експедиторську діяльність», 

розв’язання низки інших питань, пов’язаних з експедируванням. Правове 

регулювання участі експедиторів у транспортному процесі передбачається 

також у законах «Про транспорт», «Про транзит вантажів», «Про морські 

порти» та інших нормативних актах. 
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2. Транспортно-експедиторська діяльність та її місце у перевізному процесі 

 

Транспорт, так само як добувна та переробна промисловість, сільське 

господарство, є галуззю матеріального виробництва. Продуктом праці цієї 

галузі є переміщення матеріальних благ (товарів, вантажів) та людей. Це 

переміщення має свою вартість і виступає в грошовій формі, тобто має свою 

ціну. Величина ціни формується на основі попиту та пропозицій на транспортні 

послуги на ринку. Вартість транспортних послуг збільшує вартість товару, яка 

була до його переміщення. Таким чином, чим більша величина транспортних 

витрат, то вища ціна товару. 

Залежно від способів реалізації послуг транспорт поділяється на 

транспорт загального користування і транспорт незагального користування. 

До транспорту загального користування належить залізничний транспорт, 

згідно з його Статутом, лінійне, морське та річкове судноплавство з рухом 

суден за встановленим розкладом і з перевезенням вантажів за опублікованим 

тарифом, регулярний автомобільний та авіаційний транспорт. 

Транспортом незагального користування здійснюються переміщення 

вантажів усередині підприємства, а також переміщення вантажів не регулярним 

автомобільним і повітряним (чартерним) транспортом за індивідуальними 

договорами і цінами перевезення. 

Для реалізації транспортної послуги у транспортному процесі діють і 

взаємодоповнюють дві його складові – це лінійне переміщення вантажу та 

точкове транспортно-експедиторське обслуговування вантажообігу. 

Виробничі потужності транспорту мають у своєму складі чотири 

компоненти: 

1) шляхи сполучення; 

2) виробничі засоби (рухомий склад, судна, літаки); 

3) засоби тяги; 

4) термінали. 

На останньому компонентові в основному і здійснюється транспортно-

експедиторське обслуговування. 

Найбільш часто визначення «термінал» трактується як транспортне 

підприємство, на території якого закінчується одна транспортна мережа і 

починається інша, виконується цикл технологічних операцій передачі вантажу 

із одного транспортного засобу на інший, а також комплекс експедиторських 

послуг із навантаження-розвантаження вантажів, оформлення перевізної 

документації, надання інформації про місце перебування вантажу та ін. 

До терміналів примикають галузі транспортного обслуговування та 

іншого сервісу загального користування: склади, бункерні бази, підприємства із 

ремонту транспортних засобів, термінального господарства, буксирування, 

оренди та ремонту контейнерів, готельне господарство та ін. 

Таким чином, на терміналах виконується велика кількість операцій, 

послуг, замовниками яких можуть бути як продавці, покупці товарів, так і 

перевізники і транспортно-експедиторські підприємства. 
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Усе це свідчить, що транспортно-експедиторське обслуговування 

вантажообігу є предметом підприємницької діяльності з експорту або імпорту 

транспортних послуг. 

Кожний транспортник знає, що будь-які обставини, кожний елемент у 

«ланцюгу» руху вантажу від виробника до одержувача пов’язані з будь-якими 

іншими її елементами, без яких неможливий процес перевезення у повному 

обсязі. 

У реалізації процесу перевезення вантажів бере участь значна кількість 

юридичних і фізичних осіб. 

Їх правовідносини між собою визначаються спочатку договором 

(контрактом) купівлі-продажу товару, сторонами якого є продавець і покупець. 

Відповідно до базисних і транспортних умов такого контракту та чи інша 

сторона бере на себе обов’язки організувати доставку товару, тобто виконати 

функції вантажовідправника. Логістично можна виразити це як обов’язки 

вантажовідправника укласти із перевізником договір перевезення.  

Кожний логістично-транспортний ланцюжок руху вантажу, в якому 

беруть участь десятки, а то й сотні експедиторів, діють у режимі загального 

користування (оголошеного розкладу руху й тарифу, знижок на нього та ін.), 

конкуренції з іншими експедиторами-операторами, перш за все, у якості 

обслуговування (робота «на замовлення», доставка за варіантом «від дверей до 

дверей», у режимі «точно в строк» або «за розумною ціною»). 

 

3. Визначення термінів транспортно-експедиторської діяльності 

 

У цьому розділі наведені окремі терміни й визначення, які вживаються в 

транспортно-експедиторській діяльності: 

– ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ-ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʘ ʜʽʷʣʴʥʽʩʪʴ (ТЕД) – підприємницька 

діяльність із наданням комплексу експедиторських послуг з організації та 

забезпечення перевезень експортних, імпортних, транзитних або інших 

вантажів; 

– ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ-ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʘ ʧʦʩʣʫʛʘ (ТЕП) – робота, що 

безпосередньо пов’язана з організацією та забезпеченням перевезень 

експортного, імпортного, транзитного, або іншого вантажу згідно з договором 

транспортного експедирування; 

– ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨ (транспортний експедитор) – суб’єкт господарювання, 

який за дорученням клієнта та за його рахунок виконує або організовує 

виконання транспортно-експедиторських послуг, визначених договором 

транспортного експедирування; 

– ʢʣʽʻʥʪ – споживач послуг експедитора, який за договором 

транспортного експедирування самостійно або через представника, що діє від 

його імені, доручає експедитору виконати чи організувати або забезпечити 

виконання визначених договором транспортного експедирування послуг та 

оплачує їх, включаючи плату експедитору; 

– ʧʝʨʝʚʽʟʥʠʢ – юридична, або фізична особа, яка взяла на себе 
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зобов’язання і відповідальність за договором перевезення вантажу доставити 

його до місця призначення, перевезення вантажів та їх видачу 

вантажоодержувачу або іншій особі, зазначеній у перевізних документах; 

– ʦʧʝʨʘʪʦʨ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ – особа, що відповідає за перевезення вантажів, 

або за угодою використовує для цього перевезення третю сторону; 

– ʦʧʝʨʘʪʦʨ ʤʫʣʴʪʠʤʦʜʘʣʴʥʦʛʦ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ – будь-яка особа, що укладає 

договір мультимодального перевезення й бере на себе повну відповідальність за 

його здійснення як перевізник або оператор перевезення; 

– ʫʯʘʩʥʠʢʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ-ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʦʾ ʜʽʷʣʴʥʦʩʪʽ – клієнти, 

перевізники, експедитори, транспортні агенти, порти, залізничні станції, 

об’єднання та спеціалізовані підприємства залізничного, авіаційного, 

автомобільного, річкового та морського транспорту, митні брокери та інші 

особи, що виконують роботи (надають послуги) при перевезенні вантажів; 

– ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ-ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʝ ʦʙʩʣʫʛʦʚʫʚʘʥʥʷ (ТЕО) – діяльність в 

області перевезень, яка включає весь комплекс операцій та послуг з доставки 

вантажів від виробника продукції до отримувача. 

Взаємодія між учасниками доставки вантажів здійснюється відповідно до 

принципової схеми, представленої на рис.1.1. 

 

Оператор 

перевезення 

(перевізник)

Дійсний 

перевізник

Відправник 

вантажу

Одержувач 

вантажу
 

 

Рис. 1.1. Взаємодія між суб’єктами транспортного ринку 
 

Відправник вантажу може працювати безпосередньо із перевізником або 

експедитором, оператором, який в свою черг працює з перевізником та 

отримувачем вантажу. При цьому надаватись як окремі так і комплекс 

однорідних транспортно-експедиторських послуг. 

ɺʠʜ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʧʦʩʣʫʛ – сукупність однорідних ТЕП, які 

характеризуються загальними технологічними ознаками. 

Для аналізу структури ТЕО можна виділити такі три складові: 

транспортне, експедиторське та посередницьке обслуговування. 
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Транспортно-експедиторське 

обслуговування 

(ТЕО)

Транспортне 

обслуговування (ТО)

Експедиторське 

обслуговування (ЕО)

Посередницьке 

обслуговування 

(ПО)

1. Доставка вантажів 

автотранспортом від 

складу відправника до 

залізничної станції.

2. Доставка вантажів від 

станції призначення до 

складу отримувача.

3.Проведення 

навантажувально-

розвантажувальних 

операцій.

4. Надання власних 

вагонів для 

перевезення вантажів.

1. Підготовка вантажу до 

відправлення.

2. Маркування.

3. Приймання та видача 

вантажу. 

4. Охорона.

5. Оформлення 

перевізних документів. 

6. Проведення 

взаєморозрахунків за 

перевезення.

7. Планування 

перевезень вантажів.

1. Повідомлення про 

доставку вантажів.

2. Лізинг та оренда.

3. Тарування та 

пакування вантажів.

4. Страхування.

5. Митний та 

санітарно-

ветеринарний 

контроль та ін.

Рис. 1.2. Структура складових ТЕО 

 

Під ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʤ ʦʙʩʣʫʛʦʚʫʚʘʥʥʷʤ розуміють діяльність, пов’язану з 

переміщенням вантажу в просторі і часі, яка направлена на здійснення доставки 

вантажів і виконання навантажувально-розвантажувальних робіт при 

переміщенні вантажів від вантажовідправника до вантажоотримувача. 

ɽʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʝ ʦʙʩʣʫʛʦʚʫʚʘʥʥʷ має у своєму складі підготовку вантажу 

до відправлення, приймання та видачу, маркування, охорону вантажів і т. ін. 

ʇʦʩʝʨʝʜʥʠʮʴʢʝ ʦʙʩʣʫʛʦʚʫʚʘʥʥʷ – повідомлення про доставку вантажів, 

організація доставки вантажів, лізинг і оренда, вибір тари та упаковки і т. ін. 

У загальному випадку ТЕО складається з такого: вантаж приймається від 

вантажовласника, готується до транспортування і завантажується у 

транспортний засіб, перевантажується з одного виду транспорту на інший, 

якщо це необхідно, зберігається в установленому місці, вивантажується із 

транспортного засобу і видається отримувачу. Одночасно виконуються дії, 

пов’язані з переходом права власності та ризику втрати або пошкодження 

товару, оплата його вартості, виконуються дії з державного митного контролю, 

санітарно-гігієнічних вимог, страхування вантажу та ін. Таку велику кількість 

транспортно-експедиторських операцій виконують різного роду організації, 
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юридичні та фізичні особи в рамках правових відносин між ними. 

 

4. Суб’єкти транспортно-експедиторської діяльності 

 

Розглядаючи ринок транспортно-експедиторських послуг можна умовно 

розділити суб’єктів транспортно-експедиторського обслуговування на три 

групи:  

1) державні органи, які є безпосередніми суб’єктами ТЕО або виконують 
ці функції частково. Державі у більшості випадків належать шляхи сполучення, 

залізничні станції, порти, склади, мости та інші штучні споруди, які 

використовуються при транспортуванні вантажу. Держава через митні та 

прикордонні служби, адміністрації залізниць, порти, автомобільні та залізничні 

шляхи безпосередньо бере участь у транспортному процесі та є контролюючим 

і регулюючим органом, що формує правову основу для транспортно-

експедиторської діяльності; 

2) користувачі транспортних послуг, до яких належать виробники 

продукції та її покупці, посередники та ін.; 

3) організації, які надають послуги в процесі доставки вантажів. 

 

СУБ'ЄКТИ 

ТЕО

ʂʦʨʠʩʪʫʚʘʯʽ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ 

ʧʦʩʣʫʛ:

1.Виробники     
продукції;
2.Покупці;

3. Посередники

ʆʨʛʘʥʽʟʘʮʽʾ, ̫ ʢʽ ʥʘʜʘʶʪʴ 

ʧʦʩʣʫʛʠ:

1. Транспортно-експедиторські 

компанії та підприємства;

2. Агентські (брокерські) 

компанії;

3. Перевізники;

4. Термінальні господарства;

5. Страхові компанії;

6. Тальманські компанії;

7. Консалтингові компанії;

8. Логістичні компанії;

9. Лізингові компанії

ɼʝʨʞʘʚʥʽ ʦʨʛʘʥʠ, ʤʠʪʥʽ ʪʘ ʧʨʠʢʦʨʜʦʥʥʽ ʩʣʫʞʙʠ, ʘʜʤʽʥʽʩʪʨʘʮʽʾ ʟʘʣʽʟʥʠʮʴ, 

ʧʦʨʪʽʚ; ʜʝʨʞʘʚʥʽ ʪʘ ʤʽʩʮʝʚʽ ʦʨʛʘʥʠ ʚʣʘʜʠ

 

Рис. 1.3. Суб’єкти ТЕО 

 

До організацій, які надають транспортні послуги, належать такі суб’єкти 

ТЕО: 

ʊʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦ-ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʩʴʢʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які надають широкий 

спектр послуг, пов’язаних із доставкою вантажу від відправника до отримувача. 
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ɸʛʝʥʪʩʴʢʽ (ʙʨʦʢʝʨʩʴʢʽ) компанії – організації, які надають послуги, 

пов’язані з використанням транспортних засобів, їх експлуатацією та орендою. 

ʇʝʨʝʚʽʟʥʠʢʠ – організації, які здійснюють безпосереднє переміщення 

вантажу, використовуючи свої перевізні засоби, і мають необхідні ліцензії для 

виконання таких видів робіт. Перевізники можуть працювати «напряму» 

(безпосередньо) з користувачами транспортних послуг і від їхнього імені з 

експедиторами. 

ʊʨʘʥʩʧʦʨʪʥʽ ʪʘ ʚʘʥʪʘʞʥʽ ʪʝʨʤʽʥʘʣʠ, ʩʢʣʘʜʠ – організації, які мають 

можливості зберігати, складувати, розподіляти вантажі; забезпечують єдину 

технологію транспортного процесу при передачі вантажів з одного виду 

транспорту на інший. 

ʉʪʨʘʭʦʚʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які надають послуги зі страхування 

вантажів. 

ʉʪʠʚʽʜʦʨʥʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які виконують навантажувально-

розвантажувальні роботи в портах і мають для цього необхідне технічне 

оснащення та людські ресурси. 

ʊʘʣʴʤʘʥʩʴʢʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які надають послуги в портах із 

підрахунку вантажів при навантаженні на судно та вивантаженні з нього. 

ʂʦʥʩʘʣʪʠʥʛʦʚʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, що надають такі послуги: 

- проведення маркетингових досліджень із кон’юнктури транспортних 

ринків; 

- консультування сторони, яка здійснює зовнішньо-торговельні операції 

з метою правильного оформлення договору купівлі-продажу, вибору базисних 

умов поставки; 

- визначення оптимального маршруту перевезення вантажу, способу 

його доставки, вибору виду транспорту та ін.; 

- вибір перевізників; 

- визначення термінів доставки. 

ʃʦʛʽʩʪʠʯʥʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які надають послуги з організації 

оптимальних вантажопотоків різними видами транспорту, комплектуванню 

груп вантажів з організацією перевезення різними видами транспорту, 

вивчають запити клієнтів з метою якісного їх обслуговування, при цьому 

видають необхідні рекомендації та надають потрібні логістичні послуги. 

ʃʽʟʠʥʛʦʚʽ ʢʦʤʧʘʥʽʾ – організації, які надають в оренду транспортні засоби 

і транспортне обладнання компанії-орендатору, що протягом установленого 

договором терміну (здебільшого 5 – 7 років) погашає заборгованість у міру 

використання власності. По закінченні терміну експлуатації власності, 

обумовленого договором, орендар може або викупити ці засоби за кінцевою 

вартістю, або пролонгувати термін лізингового договору, або повернути засоби 

лізинговій компанії. 
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Контрольні запитання до розділу 1 

 

1. Який зв’язок між логістикою і транспортно-експедиторською 

діяльністю? 

2. Роль експедитора в організації перевезень вантажів у сучасних умовах. 

3. На підставі якого документа працюють клієнти з експедиторами? 

4. Роль і задачі міжнародних експедиторських асоціацій. 

5. Що запроваджується в Україні для поліпшення якості транспортних 
послуг? 

6. Що є продуктом виробничого процесу на транспорті і яка його вартість 
(ціна)? 

7. Із яких компонентів складаються виробничі потужності транспорту і на 
якому компонентові здійснюється ТЕО? 

8. Дати визначення термінам: транспортно-експедиторська діяльність 

(ТЕД), транспортно-експедиторська послуга (ТЕП), експедитор, клієнт, 

перевізник, транспортно-експедиторське обслуговування (ТЕО). 

9. На які групи поділяються суб’єкти ТЕД? 

10. Дати визначення поняттям: транспортно-експедиторські компанії 

(ТЕК), логістичні компанії (ЛК) та інших суб’єктів ТЕО. 
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РОЗДІЛ 2. ВІТЧИЗНЯНИЙ ТА СВІТОВИЙ ДОСВІД РОЗВИТКУ 

ТРАНСПОРТНО-ЕКСПЕДИТОРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 

 

1. Історія розвитку транспортно-експедиторської діяльності на 

залізничному транспорті 

 

Ще в давнину, коли здійснювалися перевезення вантажів мореплавцями-

купцями, виникла потреба мати в інших державах, куди вони пливли, «своїх 

людей», які б могли забезпечити команду судна по прибутті в порт їжею, 

водою, паливом та ін., і їх називали «транспортні агенти», брокери, а коли 

пізніше їм стали довіряти і свої вантажі та операції з ними, виникли 

професіонали, які називали себе експедиторами («speditoren» – німецька мова) 

вантажовласників. 

Таким чином, уже більш як півстоліття в індустрії обслуговування діють 

експедитори, а ще раніше виник транспортно-агентський сервіс, який має свій 

ринок, свої закони, правила та організації різних форм власності, які 

забезпечують цей сервіс. 

До 1917 р. комерційні агентства, що діяли на залізницях Російської 

імперії, комісійні контори та міські станції виконували в основному функції 

місцевої експедиції, займалися залученням вантажу, видачею позичок, 

посередницькими операціями в торгівлі. Конкурували з іншими комерційними 

агентствами і працювали переважно в інтересах транспортних підприємств 

(залізниць). Крім них, транспортно-експедиційною діяльністю займалися 

спеціалізовані акціонерні товариства, що виражали інтереси вантажовласників. 

Поряд з виконанням експедиційних операцій вони підвозили вантажі до станцій 

і портів, а також вивозили вантажі на склади одержувачів своїм або 

орендованим транспортом. На міських станціях залізниць, крім виконання 

операцій з вантажами, вони продавали пасажирські квитки, приймали вдома і 

доставляли до дому багаж, посилки і т. ін. 

До 1922 р. транспортно-експедиційне обслуговування здійснювали міські 

товарні станції, комерційні та митні агентства залізниць. У 1922 р. на 

залізницях колишнього СРСР було створене перше спеціалізоване транспортно-

експедиційне підприємство – державне акціонерне товариство «Транспорт». 

Потім, у 1930 р. на базі підприємств акціонерного товариства «Транспорт», 

інших подібних до нього організацій у системі НКШС (Народний комісаріат 

шляхів сполучення) було створене Всесоюзне об’єднання складської і 

транспортно-експедиторської справи «Союзтранс», що об’єднало всю 

матеріальну базу (автомобільний, гужовий транспорт, склади та ін.) і взяло на 

себе організацію та здійснення транспортно-експедиційної справи у всій країні.  

Через громіздкість структури та неоперативність у роботі «Союзтранс» 

згодом перестав відповідати вимогам зростаючого обсягу перевезень вантажів і 

в 1936 р. це об’єднання розформували, а транспортно-експедиційну роботу 

було покладено на організовані в краях та областях автогужові трести. Того ж 

року в системі НКШС було організоване Об’єднання транспортно-
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експедиційних контор (ОТЕК), що діяло за принципом госпрозрахунку. Лінійні 

контори об’єднання, як тарифні пункти, виконували транспортно-

експедиторську роботу, займалися організацією контейнерних перевезень, 

здійснювали комерційні операції з вагонними відправками, завозили на станції 

та вивозили вантажі своїм автотранспортом. 

У 1950 р. у зв’язку зі збільшенням функцій транспортно-

експедиторського обслуговування та розвитком контейнерних перевезень 

ОТЕК було реорганізовано в центральне госпрозрахункове Керування 

контейнерних перевезень і транспортно-експедиційних операцій (ЦКТЕК) 

МШС. Розширення транспортно-експедиційного обслуговування 

здійснювалося через організовані на всіх залізницях контори контейнерних і 

транспортно-експедиційних операцій, а також через розгалужену мережу 

різних відділень, філій та агентств. У великих вузлах (Московському, 

Ленінградському, Київському та ін.) були створені вузлові контори 

контейнерних і транспортно-експедиційних операцій. 

Свою діяльність ЦКТЕК зосередило в основному на організації 

транспортно-експедиційного обслуговування перевезень вантажів дрібними 

відправками та в контейнерах і мало займалося вагонними відправками. Це, у 

свою чергу, не звільняло повністю відправників і одержувачів вантажів від 

необхідності мати свій штат експедиторів вантажів, вантажників та інших 

агентів. 

У 1956 р. ЦКТЕК було ліквідоване, а транспортно-експедиційні функції 

передані Головному вантажному управлінню МШС, вантажним службам, 

відділенням і станціям залізниць. Автотранспорт при цьому в основному був 

переданий організаціям автомобільного транспорту. Форми транспортно-

експедиційного обслуговування і організаційне (структурне) формування цієї 

справи вибирали місцеві органи та залізниці. У ті роки склалися різні за 

структурою та функціями форми транспортно-експедиційних організацій. 

Важливою умовою, що забезпечує повне транспортно-експедиційне 

обслуговування, стало приєднання транспортно-експедиційних організацій до 

прямого, змішаного з іншими видами транспорту сполучення. Практика 

показала, що виконання транспортно-експедиційних операцій підрозділами 

залізниць було найбільш раціональною формою, що забезпечило доцільне 

використання рухомого складу, прискорення доставки вантажів, а також 

скорочення транспортних витрат відправників вантажу та вантажоодержувачів. 

До 90-х років XX ст. на залізницях України діяла форма транспортно-

експедиційного обслуговування, за якої функції основного експедитора були 

покладені на автопідприємства (АТП), підпорядковані Міністерству 

автомобільного транспорту України, навантажувально-розвантажувальні 

операції виконували дистанції навантажувально-розвантажувальних робіт 

(МЧ), які входили до складу залізниць, а організацію видачі вантажів 

здійснювали працівники залізничних станцій. 
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Для узгодження взаємодії роботи один раз на рік між адміністраціями 

АТП, МЧ та відділками залізниць укладалися вузлові угоди із зазначеними 

обсягами перевезень та умовами організації приймання і видачі вантажів. 

Після відокремлення залізниць України від загальної мережі залізниць 

колишнього Міністерства шляхів сполучення СРСР та переведення економіки 

країни на нові ринкові умови господарювання відбулися зміни і в організації 

транспортно-експедиторської діяльності. 

У період з 1990 по 2000 рік в Україні було створено мережу транспортно-

експедиторських підприємств із наданням послуг при перевезеннях вантажів як 

у внутрішньому, так і міжнародному сполученнях. 

Кількість експедиторських організацій та підприємств із надання 

транспортних послуг у 2000 р. при міжнародних залізничних перевезеннях 

становила майже 350 од. і при внутрішніх залізничних перевезеннях – майже 

500. Як показала практика наступних років, така кількість експедиторів, перш 

за все при здійсненні міжнародних перевезень, не була потрібною, тому, 

починаючи з 2000 р., їхня кількість скоротилася до 120–130 і продовжує 

скорочуватись. 

На ринку транспортних послуг залишаються здебільшого компанії, які 

надають велику кількість транспортних послуг, з високою якістю 

обслуговування клієнтів. 

 

2. Світовий досвід розвитку транспортно-експедиторської діяльності 

 

Загальною тенденцією у сфері транспорту за кордоном є поступова 

інтеграція національних транспортних систем у загальносвітову. У цих умовах 

доставку вантажів прагнуть здійснювати переважно за варіантом «від дверей до 

дверей» у режимі «точно в строк» на будь-яку адресу, на чому і зосереджена в 

основному діяльність транспортно-експедиторських фірм у різних країнах.  

Світовий досвід свідчить, що без розгалуженої мережі транспортно-

експедиторських підприємств різних форм власності сформувати повноцінний 

ринок транспортних послуг і забезпечити високу якість обслуговування 

неможливо. 

Експедиторські фірми за кордоном можуть бути як малими 

підприємствами  (чисельністю до 10 чоловік), роботу яких можна організувати 

без значних капіталовкладень, так і великими (до 2 тис. і більше), при 

розгалуженій мережі філій у всіх країнах світу. Вони можуть бути 

самостійними або входити до складу великих залізничних, автомобільних і 

суднових компаній, як їхні філії. Крім того, такі фірми на Заході поділяються на 

міжнародні та внутрішні, хоча їхня діяльність тісно переплітається. Однак у 

ряді країн фірми спеціалізуються тільки на одному з видів перевезень 

(міжнародних або внутрішніх). 

Експедиторська фірма може мати власний рухомий склад або залучати 

транспортні засоби великих автомобільних, залізничних і суднових компаній, 

приватних власників шляхом укладання з ними контракту. 
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За кордоном більша частина транспортно-експедиторських служб 

перебуває у приватній власності окремих компаній або осіб і лише незначна – у 

державній власності. Багато приватних фірм є сімейними. 

Великі транспортно-експедиторські компанії, які є акціонерними 

товариствами, можуть бути змішаними, тобто частина власності акціонерного 

товариства є приватною, а частина – у державній або муніципальній власності. 

В останні роки за кордоном, особливо у США, з’явилась принципово 

нова  форма володіння – колективна власність, перехід на яку дозволив у ряді 

випадків уникнути банкрутства, поліпшити роботи підприємств. Конгрес США 

за останні 25 років прийняв більше 20 нормативних актів, що сприяють 

розвитку цієї форми власності. 

Одним із найбільших транспортно-експедиторських підприємств у 

Західній Європі є німецька фірма «М+М Милитцер і Мюнх Гмбх». Це 

підприємство спеціалізується на перевезенні збірних вантажів. Воно було 

засноване у 1932 р. і успішно конкурує протягом багатьох десятиліть з іншими 

транспортно-експедиторськими фірмами різних країн світу. Підприємство 

щорічно перевозить 1,5 млн тонн вантажів. Автопарк підприємства складає 740 

одиниць рухомого складу. 

Дочірня фірма підприємства має 15 товарних логістичних складів, власне 

бюро з організації робіт у портах Бремена та Гамбурга, власне страхове 

агентство.  

До когорти великих експедиторів можна віднести німецький концерн 

ТІМТ, що поєднує 350 фірм і їхніх філій, які здійснюють перевезення багатьох 

видів вантажів між усіма континентами світу. Обіг коштів концерну становить 

більше мільярда доларів щорічно. 

Поруч із фірмами-гігантами існують невеликі транспортно-

експедиторські підприємства, яким також властива висока якість 

обслуговування клієнтури. Як правило, це вузькоспеціалізовані підприємства: 

термінальні, юридичні, страхові та інші. 

Фірми виконують вантажно-розвантажувальні роботи на складах, 

здійснюють зберігання вантажів, навантаження та кріплення вантажу на суднах 

та у вагонах, зважування вантажів, їхній супровід і багато інших робіт. Таких 

фірм, наприклад, у Гамбурзькому транспортному вузлі налічується 600, а в 

Бременському залізнично-автомобільному вузлі – 400. 

Експедитор у той же час може бути одноособовим представником 

вантажовласника, що контролює діяльність інших фірм. Високий рівень 

обслуговування досягається завдяки конкурентній боротьбі між фірмами. 

Розвитку транспортно-експедиторської діяльності сприяє створення 

мережі терміналів. Сучасний термінал, що відповідає міжнародним вимогам, – 

це транспортно-експедиторське підприємство, на території якого закінчується 

одне транспортне перевезення та починається інше. . 

Типовим прикладом може служити термінал у м. Бремені (ФРН), 

введений у дію в 1985 р. Він розташований неподалік від порту, залізничної 

станції та промзони. Потужність терміналу становить 3000 автопоїздів за добу. 
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Територія утворює прямокутник розміром 4 км на 500 м, що забезпечує 

кожному з користувачів легкий доступ до залізничних під’їзних колій. На 

території комплексу розташовані: вантажна залізнична станція, митний і 

поштовий склад, власні склади експедиторів і перевізників, внутрішні 

автодороги та під’їзні залізничні колії. Кожен експедитор або перевізник, що 

уклав договір з термінальним комплексом, фактично відкриває на його 

території власну філію. 

Сьогодні у світі склався єдиний транспортний комплекс у формі 

кооперації діяльності невеликого числа потужних транспортних і транспортно-

експедиторських компаній і сотень тисяч середніх і дрібних експедиторських 

фірм і транспортних підприємств. За даними міжнародної Федерації 

експедиторських асоціацій, у світі діє 35 тисяч великих і середніх 

експедиторських фірм із персоналом загальною чисельністю близько 8 млн 

осіб. 

Таким чином, основним суб’єктом, що пред’являє вантаж перевізникам, 

став експедитор. Експедитори контролюють близько 60 % перевезень 

магістральними видами транспорту та до 75 % міжнародних перевезень. 

Експедитор стає власником логістичної системи, що забезпечує прогнозування 

та планування перевезень, спостереження за рухом вантажів, за часом доставки 

товару, оптимізацією просування вантажів і зберігання сировини, матеріалів і 

готових виробів. 

Передбачається, що в перспективі у світі буде створено 60 – 70 

транспортних вузлів-центрів логістичного розподілу, зв’язаних транспортними 

коридорами з підключеними до них логістичними регіональними підсистемами, 

які будуть забезпечувати через необмежене число експедиторів і перевізників 

вихід до кожного відправника вантажу та вантажоодержувача. 

Відбувається процес розширення прав експедитора. Експедитор тепер 

може виконувати ще донедавна невластиві йому функції, такі, як: 

- право залучати третіх осіб; 

- використовувати власні транспортні засоби і товарні склади;  

- діяти як оператор перевезення вантажів у змішаному сполученні; 

- виготовляти тару та упаковку; 

- дороблювати товари, викуповувати їх і перепродувати, а також 

організовувати їхній збут. 

 

3. Міжнародні договори та конвенції, що регламентують транспортно-

експедиторську діяльність 

 

Множинність і різноманітність транспортно-експедиторських операцій і 

послуг, високий рівень міжнародної інтеграції транспортно-експедиторської 

діяльності (ТЕД) вимагають адекватної правової основи. 

Світове законодавство в цій сфері можна умовно поділити на міжнародне 

та національне. ʋ різних країнах залежно від рівня розвитку в них 
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транспортного експедирування національне законодавство більшою або 

меншою мірою гармонізоване з міжнародним. 

Основними міжнародними договорами і конвенціями, що регламентують 

транспортно-експедиторську діяльність на різних видах транспорту, є: 

- Генеральна угода з тарифів і торгівлі (ГАТТ). Вона регламентує 
загальні питання правового регулювання міжнародної торгівлі. До складу 

ГАТТ входять понад 100 держав; 

- Генеральна угода з торгівлі послугами Всесвітньої торговельної 

організації, що регламентує єдині міжнародні вимоги до порядку перетину 

кордонів, урегулювання спорів, технічних характеристик транспортних засобів 

та ін.;  

- Конвенція про міжнародні змішані перевезення вантажів 

(ТД/МТ/СОНІ/17), укладена 77 державами 1980 року. Основний зміст даного 

нормативного акту полягає у створенні нормативно-правової бази, що 

регламентує змішані перевезення вантажів у міжнародному сполученні за 

одним наскрізним транспортним документом. Відповідно до вимог Конвенції 

перевізником (експедитором), що заявляє себе відповідальним за доставку 

вантажу, є «оператор змішаного перевезення»; 

- Європейська угода про міжнародне дорожнє перевезення небезпечних 

вантажів, що регламентує вимоги до перевезень небезпечних вантажів; 

- Митна конвенція про міжнародне перевезення вантажів; 

- Конвенція про договір міжнародного використання колійного 

господарства перевезення вантажів (КДПГ); 

- Міжнародна конвенція про узгодження умов проведення контролю 
вантажів на кордоні; 

- Митна конвенція про тимчасовий ввіз приватних дорожніх перевізних 
засобів;  

- Митна конвенція, що стосується контейнерів; 

- Угода про міжнародні перевезення швидкопсувних харчових продуктів 

і про спеціальні транспортні засоби, призначені для цих перевезень (УПС), 

та ін. 

Існують впливові міжнародні організації, що займаються транспортно-

експедиторською діяльністю й розробляють нормативні документи 

обов’язкового (для їхніх членів) або рекомендаційного характеру, які 

враховуються при розробці національних законодавчих актів, що стосуються 

ТЕД. 

Міжнародна федерація експедиторських асоціацій (FІАТА) розробляє 

рекомендації із регламентування ТЕД. Вона розіслала своїм членам Модель 

правил транспортно-експедиторського обслуговування (ТЕО), як статутний 

документ для країн, де законодавство про таке обслуговування або відсутнє, 

або тільки розробляється, а також для країн, де воно вимагає серйозного 

вдосконалення. Ця організація розробляє форми транспортно-експедиторської 

документації, порядок їхнього оформлення та руху при здійсненні ТЕД. 
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Велику роботу проводить Комітет із внутрішнього транспорту 

Європейської економічної комісії ООН (КВТ ЄЕК ООН), у рамках якого 

розроблено вже більше 50 угод, конвенцій і протоколів у галузі транспорту, які 

були укладені під егідою ООН. 

Міжнародна інформаційна система «Ефект» регламентує вимоги до 

форми й технології заповнення транспортно-експедиторської документації при 

використанні безпаперової технології. 

Правові аспекти організації перевезень на різних видах транспорту 

регламентують: Міжнародний союз автомобільного транспорту, організації 

цивільної авіації – Міжнародна асоціація повітряного транспорту (ІАТА) і 

Міжнародна організація цивільної авіації (ІКАО от англ. ICAO – International 

Civil  Aviation Organization), Європейська конференція міністрів транспорту 

(розробляє рекомендації та правові положення для різних видів транспорту, 

зокрема залізничний). 

Є кілька шляхів введення в конкретних країнах міжнародних угод і 

нормативних документів для того, щоб вони стали обов’язковими для 

національних експедиторів: 

1) введення розроблених у даних документах вимог і положень у 

національне законодавство; 

2) ухвалення рішення про введення прямої дії міжнародного стандарту 

або іншого нормативно-правового документа на території даної держави; 

3) визначення пріоритету міжнародного нормативно-правового документа 

при розробці національного; 

4) сертифікація транспортно-експедиторських послуг або систем якості 

підприємства-експедиторів на відповідність міжнародним вимогам. Вона 

проводиться незалежним органом із сертифікації, який часто перебуває в іншій 

країні та має міжнародне визнання. 

Національне законодавство у сфері ТЕД існує у США, Канаді, Японії. 

Основою його є діючі в кожній конкретній країні правові цивільні норми та 

вимоги галузевих транспортних статутів і кодексів, а також сформовані для 

кожного виду транспорту правила поведінки сторін при здійсненні 

транспортно-експедиторського обслуговування. 

Для французького законодавства основними документами є закони про 

захист та інформацію споживачів продуктів і послуг, про безпеку споживачів, 

про вільні ціни і конкуренцію. 

В англійському праві застосовуються закони: про безпеку споживачів, 

про справедливу торгівлю, про порушення умов договору, про поставку товарів 

і надання послуг. 

Державне регулювання ТЕД ставить за мету: 

- стимулювати розвиток національної транспортно-експедиторської 

діяльності з метою забезпечення стійкого функціонування і розвитку економіки 

країни; 

- забезпечити гарантований рівень якості транспортно-експедиторського 

обслуговування юридичних і фізичних осіб. 
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Основними механізмами державного регулювання транспортно-

експедиторської діяльності за кордоном є: 

- ліцензування, що визначає систему доступу експедиторів і перевізників 

до участі в ТЕД; 

- сертифікація, що стимулює підвищення якості надання транспортно-

експедиторських послуг; 

- податкова політика в сфері ТЕД, економічно регулюючі напрямки та 
методи розвитку ТЕД; 

- правовий захист усіх учасників ТЕД, особливо громадян (споживачів);  

- стандартизація всіх аспектів ТЕД; 

-  політика в області страхування. 

Юридичною основою взаємовідносин клієнта й експедитора вважається 

договір транспортного експедирування, основним принципом якого є рівність і 

відповідальність обох сторін договору – клієнта та експедитора. Укладання 

договору на практиці може мати різну форму, навіть простий обмін 

документами між клієнтом та експедитором за допомогою поштового, 

телеграфного, телетайпного, телефонного, електронного або іншого зв’язку, що 

дозволяє в майбутньому вірогідно встановити, що документ виходив від кожної 

зі сторін договору. 

Укладання договору між клієнтом і експедитором установлює їхню 

внутрішню юрисдикцію. Практичне ж виконання експедиторських доручень 

виводить ці відносини на рівень зовнішніх контактів із третіми особами. Їхній 

склад великий, що виражається в широкому спектрі правовідносин сторін: 

клієнта й експедитора з третіми особами або тільки одного експедитора з 

третіми особами, у тому числі й у випадках, коли він взаємодіє з ними не від 

свого імені, а від імені клієнта. 

Регламентація взаємних прав і відповідальності всіх учасників ТЕД 

викладається в національних правилах транспортно-експедиторської діяльності 

та виражається в конкретних формах транспортно-експедиторської 

документації. 

Світовий процес уніфікації транспортно-експедиторської діяльності 

привів до створення єдиних форм основних документів, що враховують 

національні правила, які погоджені з міжнародним законодавством. Цю роботу 

в основному проводить FIАТА. У той же час FIАТА проявляє певну 

обережність у юрисдикції документів – дія більшості з них залежить від 

національних правил експедирування вантажів. 

Розвинені країни багато уваги приділяють протекціоністським заходам 

стосовно національних експедиторів і перевізників, забезпечуючи ним кращі 

порівняно з іноземними фірмами умови для роботи на внутрішньому ринку 

транспортно-експедиторських послуг. Це досягається в основному за 

допомогою ліцензування та податкової політики. 

Важливим моментом розвитку ТЕД є забезпечення державою мережі 

професійного навчання з метою підготовки та підвищення кваліфікації кадрів 

для роботи в транспортно-експедиторських підприємствах. Багато видів 
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експедиторської діяльності не вимагають для їхнього здійснення великого 

капіталу або наявності власної технічної бази (майна) в експедитора. Тому 

найважливішою умовою успішної роботи експедитора в багатьох випадках є 

професійна підготовка, на що і спрямовано державну політику в розвинених 

країнах. 

 

Контрольні запитання до розділу 2 

 

1. Історія зародження ТЕД. 

2. Етапи розвитку ТЕД на залізницях колишнього Радянського Союзу. 

3. Період створення ТЕК і підприємств в Україні. 

4. Яка загальна тенденція розвитку транспорту в зарубіжних країнах? 

5. Роль міжнародних експедиторських компаній у перевізному процесі. 

6. Які Ви знаєте міжнародні експедиторські організації та їхній вплив на 
розвиток ТЕД? 

7. Назвати основні міжнародні договори та конвенції, які регламентують 
ТЕД. 

8. Яку роботу проводить комітет Європейської економічної комісії в 

галузі транспорту? 

9. Яка мета державного регулювання ТЕД? 

10. Короткий зміст Конвенції про міжнародні змішані перевезення 

вантажів. 
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РОЗДІЛ 3. НОРМАТИВНО-ПРАВОВА БАЗА ТРАНСПОРТНО-

ЕКСПЕДИТОРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ 

 

 

Транспортно-експедиторська діяльність охоплює широке коло 

взаємовідносин між організаціями різних форм власності та фізичними 

особами. Такі взаємовідносини регулюються законодавчими актами різного 

рівня, починаючи з Конституції України, законів України, указів президента, 

кодексів, постанов Кабінету Міністрів, наказів міністерств і відомств. 

Відносини в галузі транспортно-експедиторської діяльності регулюються 

Господарським та Цивільним кодексами України, Законами України «Про 

транспорт», «Про зовнішньоекономічну діяльність», «Про транзит вантажів», 

«Про транспортно-експедиторську діяльність», Статутом залізниць України, 

також іншими нормативно-правовими актами, що видаються відповідно до них. 

Якщо міжнародним договором України, згода на обов’язковість якого надана 

Верховною Радою України, встановлені інші правила, ніж ті, що передбачені 

цими законами, застосовуються норми міжнародного договору. 

 

1. Загальні положення Цивільного, Господарського кодексів і Статуту 

залізниць України з перевезення вантажів 

 

Главою 64 Цивільного кодексу та 32 Господарського кодексу і Статутом 

залізниць України передбачені умови перевезення вантажів залізничним 

транспортом у внутрішньому сполученні. Основні вимоги вищевказаних 

документів представлені в п. 1.1 – 1.14. 

1.1. ʇʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʽʚ ʷʢ ʚʠʜ ʛʦʩʧʦʜʘʨʩʴʢʦʾ ʜʽʷʣʴʥʦʩʪʽ 

Перевезенням вантажів визнається господарська діяльність, пов’язана з 

переміщенням продукції виробничо-технічного призначення та виробів 

народного споживання залізницями, автомобільними дорогами, водними та 

повітряними шляхами, а також транспортування продукції трубопроводами.  

Суб’єктами відносин перевезення вантажів є перевізники, 

вантажовідправники та вантажоодержувачі.  

Перевезення вантажів здійснюють вантажний залізничний транспорт, 

автомобільний вантажний транспорт, морський вантажний транспорт і 

вантажний внутрішній флот, авіаційний вантажний транспорт, трубопровідний 

транспорт, космічний транспорт, інші види транспорту.  

Допоміжним видом діяльності, пов’язаним із перевезенням вантажу, є 

транспортна експедиція.  

Загальні умови перевезення вантажів, а також особливі умови 

перевезення окремих видів вантажів (вибухових речовин, зброї, отруйних, 

легкозаймистих, радіоактивних та інших небезпечних речовин тощо) 

визначаються цими кодексами та Статутом залізниць України і виданими 

відповідно до них іншими нормативно-правовими актами.  
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Відносини, пов’язані з перевезенням пасажирів і багажу, регулюються 

Цивільним кодексом України та іншими нормативно-правовими актами.  

1.2. ɼʦʛʦʚʽʨ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ 

За договором перевезення вантажу одна сторона (перевізник) 

зобов’язується доставити ввірений їй другою стороною (вантажовідправником) 

вантаж до пункту призначення в установлений законодавством чи договором 

термін і видати його уповноваженій на одержання вантажу особі 

(вантажоодержувачу), а вантажовідправник зобов’язується сплатити за 

перевезення вантажу встановлену плату.  

Договір перевезення вантажу укладається в письмовій формі. Укладення 

договору перевезення вантажу підтверджується складенням перевізного 

документа (транспортної накладної, коносамента тощо) відповідно до вимог 

законодавства. Перевізники зобов’язані забезпечувати вантажовідправників 

бланками перевізних документів згідно з правилами здійснення відповідних 

перевезень.  

Вантажовідправник і перевізник за необхідності здійснення систематичних 

упродовж певного терміну перевезень вантажів можуть укласти довгостроковий 

договір, за яким перевізник зобов’язується у встановлений термін приймати, а 

вантажовідправник – подавати до перевезення вантажі у погодженому сторонами 

обсязі.  

Залежно від виду транспорту, яким передбачається систематичне 

перевезення вантажів, укладаються такі довгострокові договори: 

довгостроковий – на залізничному і морському транспорті, навігаційний – на 

річковому транспорті (внутрішньому флоті), спеціальний – на повітряному 

транспорті, річний – на автомобільному транспорті. Порядок укладення 

довгострокових договорів встановлюється відповідними транспортними 

кодексами, транспортними статутами або правилами перевезень.  

Умови перевезення вантажів окремими видами транспорту, а також 

відповідальність суб’єктів господарювання за цими перевезеннями 

визначаються транспортними кодексами, транспортними статутами та іншими 

нормативно-правовими актами. Сторони можуть передбачити в договорі також 

інші умови перевезення, що не суперечать законодавству, і додаткову 

відповідальність за неналежне виконання договірних зобов’язань.  

1.3. ʅʘʜʘʥʥʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʟʘʩʦʙʽʚ ʽ ʧʨʝʜôʷʚʣʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ ʜʦ 

ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ  

Перевізник зобов’язаний надати транспортні засоби під завантаження у 

термін, встановлений договором.  

Відправник вантажу має право відмовитися від наданого транспортного 

засобу, якщо він є непридатним для перевезення цього вантажу.  

Відправник повинен пред’явити у встановлений термін вантаж, який 

підлягає перевезенню, в належній тарі та (або) упаковці; вантаж має бути також 

замаркований відповідно до встановлених вимог.  
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Перевізник має право відмовитися прийняти вантаж, що поданий у тарі та 

(або) упаковці, які не відповідають установленим вимогам, а також за 

відсутності або неналежного маркування вантажу. 

1.4. ʇʨʠʡʤʘʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ ʜʦ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ  

Вантаж до перевезення приймається перевізниками залежно від виду 

транспорту та вантажу в місцях загального або незагального користування.  

Відповідальність перевізника за збереження вантажу виникає з моменту 

прийняття вантажу до перевезення.  

Вантажовідправник зобов’язаний підготувати вантаж до перевезення з 

урахуванням необхідності забезпечення транспортабельності та збереження 

його в процесі перевезення і має право застрахувати вантаж у порядку, 

встановленому законодавством.  

У разі, якщо для здійснення перевезення вантажу законодавством або 

договором передбачені спеціальні документи (посвідчення), які підтверджують 

якість та інші властивості вантажу, що перевозиться, вантажовідправник 

зобов’язаний передати такі документи перевізникові разом з вантажем.  

Про прийняття вантажу до перевезення перевізник видає 

вантажовідправнику в пункті відправлення документ, оформлений належним 

чином.  

1.5. ʇʨʦʚʽʟʥʘ ʧʣʘʪʘ  

За перевезення вантажу, пасажирів, багажу, пошти стягується провізна 

плата у розмірі, що визначається  за домовленістю сторін, якщо інше не 

встановлене законом або іншими нормативно-правовими  актами.  Якщо розмір  

провізної плати не визначений, стягується розумна плата.  

Плата за перевезення вантажу, пасажирів, багажу, пошти, що 

здійснюється транспортом загального користування, визначається за 

домовленістю сторін, якщо вона не встановлена тарифами, затвердженими у 

встановленому порядку.  

Пільгові умови перевезення вантажу, пасажирів, багажу, пошти 

транспортом загального користування можуть встановлюватися організацією, 

підприємством транспорту за їхній рахунок або за рахунок відповідного 

бюджету у випадках, установлених законом та іншими нормативно-правовими 

актами.  

Робота й послуги, що виконуються на вимогу власника (володільця) 

вантажу і не передбачені тарифами, оплачуються додатково за домовленістю 

сторін.  

Перевізник має право притримати переданий йому для перевезення 

вантаж для забезпечення внесення провізної плати та інших платежів, якщо 

інше не встановлене законом, іншими нормативно-правовими актами або не 

випливає із суті зобов’язання. 

1.6. ɿʤʽʥʘ ʫʤʦʚ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ  

Вантажовідправник має право в порядку, встановленому транспортними 

кодексами чи статутами, одержати назад зданий до перевезення вантаж до його 

відправлення, замінити вказаного в перевізному документі одержувача вантажу 
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(до його видачі адресату), розпорядитися вантажем у разі неприйняття його 

одержувачем чи неможливості видачі вантажу одержувачу.  

У разі переривання або припинення перевезення вантажів через незалежні 

від перевізника обставини перевізник зобов’язаний повідомити 

вантажовідправника і одержати від нього відповідне розпорядження щодо 

вантажу.  

1.7. ʆʜʝʨʞʘʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ ʚ ʧʫʥʢʪʽ ʧʨʠʟʥʘʯʝʥʥʷ  

Перевізник зобов’язаний повідомити одержувача про прибуття вантажу 

на його адресу.  

Одержувач зобов’язаний прийняти вантаж, який прибув на його адресу. 

Він має право відмовитися від прийняття пошкодженого або зіпсованого 

вантажу, якщо буде встановлено, що внаслідок зміни якості виключається 

можливість повного або часткового використання його за первісним 

призначенням.  

Відповідальність перевізника за збереження вантажу припиняється з 

моменту його видачі одержувачу в пункті призначення. Якщо одержувач не 

затребував вантаж, що прибув у встановлений термін або відмовився його 

прийняти, перевізник має право залишити вантаж у себе на зберігання за 

рахунок і на ризик вантажовідправника, письмово повідомивши його про це.  

Вантаж, не одержаний протягом місяця після повідомлення перевізником 

одержувача, вважається невитребуваним і реалізується в установленому 

законодавством порядку.  

1.8. ɼʦʛʦʚʽʨ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ ʚ ʧʨʷʤʦʤʫ ʟʤʽʰʘʥʦʤʫ ʩʧʦʣʫʯʝʥʥʽ  

За договором перевезення вантажу в прямому змішаному сполученні 

перевезення здійснюється від вантажовідправника до вантажоодержувача 

двома або більше перевізниками різних видів транспорту за єдиним перевізним 

документом.  

Відносини перевізників під час перевезення вантажу в прямому 

змішаному сполученні та умови роботи перевалочних пунктів регулюються 

договорами. Порядок укладення договорів між перевізниками встановлюється 

транспортними кодексами та статутами.  

1.9. ɼʦʛʦʚʽʨ ʯʘʨʪʝʨʫ (ʬʨʘʭʪʫʚʘʥʥʷ) 

За договором чартеру (фрахтування) одна сторона (фрахтівник) 

зобов’язується надати другій стороні (фрахтувальникові) за плату всю або 

частину місткості в одному чи кількох транспортних засобах на один або кілька 

рейсів для перевезення вантажу, пасажирів, багажу, пошти або з іншою метою, 

якщо це не суперечить закону та іншим нормативно-правовим актам.  

Порядок укладення договору чартеру (фрахтування), а також форма цього 

договору встановлюються транспортними кодексами (статутами). 

1.10. ɺʽʜʧʦʚʽʜʘʣʴʥʽʩʪʴ ʧʝʨʝʚʽʟʥʠʢʘ ʟʘ ʧʨʦʩʪʨʦʯʝʥʥʷ ʜʦʩʪʘʚʢʠ, ʚʪʨʘʪʫ, 

ʥʝʩʪʘʯʫ, ʧʦʰʢʦʜʞʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʫ  

Перевізник зобов’язаний доставити вантаж до пункту призначення у 

термін, передбачений транспортними кодексами, статутами чи правилами. 
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Якщо термін доставки вантажів у зазначеному порядку не встановлений, 

сторони мають право встановити його в договорі.  

Перевізник звільняється від відповідальності за прострочення в доставці 

вантажу, якщо прострочення сталося не з його вини.  

Розмір штрафів, що стягуються з перевізників за прострочення в доставці 

вантажу, визначається відповідно до закону.  

Сплата штрафу за доставку вантажу з простроченням не звільняє 

перевізника від відповідальності за втрату, нестачу або пошкодження вантажу, 

що сталися внаслідок прострочення. 

Перевізник несе відповідальність за втрату, нестачу та пошкодження 

прийнятого до перевезення вантажу, якщо не доведе, що втрата, нестача або 

пошкодження сталися не з його вини.  

У транспортних кодексах чи статутах можуть бути передбачені випадки, 

коли доведення вини перевізника у втраті, нестачі або пошкодженні вантажу 

покладається на одержувача або відправника.  

За шкоду, заподіяну при перевезенні вантажу, перевізник відповідає:  

- у разі втрати або нестачі вантажу – в розмірі вартості вантажу, який 

втрачено або якого не вистачає;  

- у разі пошкодження вантажу – в розмірі суми, на яку зменшилася його 

вартість;  

- у разі втрати вантажу, зданого до перевезення з оголошенням його 
вартості, – у розмірі оголошеної вартості, якщо не буде доведено, що вона є 

нижчою від дійсної вартості вантажу.  

Якщо внаслідок пошкодження вантажу його якість змінилася настільки, 

що він не може бути використаний за прямим призначенням, одержувач 

вантажу має право від нього відмовитися і вимагати відшкодування за його 

втрату.  

У разі, якщо вантаж, за втрату чи нестачу якого перевізник сплатив 

відповідне відшкодування, буде згодом знайдений, одержувач (відправник) має 

право вимагати видачі йому цього вантажу, повернувши одержане за його 

втрату чи нестачу відшкодування.  

1.11. ʇʦʨʷʜʦʢ ʚʠʨʽʰʝʥʥʷ ʩʧʦʨʽʚ ʱʦʜʦ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʴ  

До пред’явлення перевізникові позову, що випливає з договору 

перевезення вантажу, можливим є пред’явлення йому претензії.  

Претензії можуть пред’являтися протягом шести місяців. 

Перевізник розглядає заявлену претензію і повідомляє заявнику про 

задоволення чи відхилення її протягом одного місяця з моменту одержання 

претензії.  

Якщо претензію відхилено або відповідь на неї не одержано потягом 

місяця, заявник має право звернутися до суду протягом шести місяців із дня 

встановлення обставин, що спричинили заявлення претензії.  

Для пред’явлення перевізником до вантажовідправників та 

вантажоодержувачів позовів, що випливають із перевезення, встановлюється 

шестимісячний термін.  
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Щодо спорів, пов’язаних із міждержавними перевезеннями вантажів, 

порядок пред’явлення позовів і терміни позовної давності встановлюються 

міжнародними договорами.  

1.12. ɼʦʛʦʚʽʨ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛʦ ʝʢʩʧʝʜʠʨʫʚʘʥʥʷ  

За договором транспортного експедирування одна сторона (експедитор) 

зобов’язується за плату і за рахунок другої сторони (клієнта) виконати або 

організувати виконання визначених договором послуг, пов’язаних із 

перевезенням вантажу.  

Договором транспортного експедирування може бути встановлений 

обов’язок експедитора організувати перевезення вантажу транспортом і за 

маршрутом, вибраним експедитором або клієнтом, зобов’язання експедитора 

укласти від свого імені або від імені клієнта договір перевезення вантажу,  

забезпечити відправку і одержання вантажу, а також інші зобов’язання, 

пов’язані з перевезенням.  

Договором транспортного експедирування може бути передбачене 

надання додаткових послуг, потрібних для доставки вантажу (перевірка 

кількості та стану вантажу, його завантаження та вивантаження, сплата мита, 

зборів і витрат, покладених на клієнта, зберігання вантажу до його одержання у 

пункті призначення, одержання необхідних для експорту та імпорту 

документів, виконання митних формальностей тощо).  

Ці положення поширюються також на випадки, коли обов’язки 

експедитора виконуються перевізником.  

Умови договору транспортного експедирування визначаються за 

домовленістю сторін, якщо інше на встановлене законом, іншими нормативно-

правовими актами.  

Договір транспортного експедирування укладається у письмовій формі.  

Клієнт повинен видати експедиторові довіреність, якщо вона є 

необхідною для виконання його обов’язків.  

1.13. ʇʣʘʪʘ ʟʘ ʜʦʛʦʚʦʨʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛʦ ʝʢʩʧʝʜʠʨʫʚʘʥʥʷ ʪʘ ʚʠʢʦʥʘʥʥʷ 

ʜʦʛʦʚʦʨʫ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʛʦ ʝʢʩʧʝʜʠʨʫʚʘʥʥʷ  

Розмір плати експедиторові встановлюється договором транспортного 

експедирування, якщо інше не встановлене законом. Якщо розмір плати не  

встановлений, клієнт повинен виплатити експедитору розумну плату.  

Експедитор має право залучити до виконання своїх обов’язків інших осіб.  

У разі залучення експедитором до виконання своїх обов’язків за 

договором транспортного експедирування інших осіб експедитор відповідає 

перед клієнтом за порушення договору.  

1.14. ɼʦʢʫʤʝʥʪʠ ʡ ʽʥʰʘ ʽʥʬʦʨʤʘʮʽʷ, ʱʦ ʥʘʜʘʶʪʴʩʷ  ʝʢʩʧʝʜʠʪʦʨʦʚʽ 

Клієнт зобов’язаний надати експедиторові документи й іншу інформацію 

про властивості вантажу, умови його перевезення, а також інформацію, 

необхідну для виконання експедитором обов’язків, встановлених договором.  

Експедитор має повідомити клієнта про виявлені недоліки одержаної 

інформації, а в разі її неповноти – вимагати у клієнта потрібну додаткову 

інформацію.  
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У разі ненадання клієнтом документів і необхідної інформації експедитор 

має право відкласти виконання своїх обов’язків за договором транспортного 

експедирування до надання документів і інформації в повному обсязі.  

Клієнт відповідає за збитки, завдані експедиторові у зв’язку з 

порушенням обов’язку щодо надання документів та інформації.  

Клієнт або експедитор має право відмовитися від договору транспортного 

експедирування, попередивши про це другу сторону в розумний термін. 

Сторона, яка заявила про таку відмову, зобов’язана відшкодувати другій 

стороні збитки, завдані їй у зв’язку із розірванням договору.  

 

2. Закон України «Про Транспортно-експедиторську діяльність» 

 

Закон України «Про Транспортно-експедиторську діяльність» (далі 

Закон) був прийнятий 30.07.2004 р. 

Цей Закон визначає правові та організаційні засади транспортно-

експедиторської діяльності в Україні і спрямований на створення умов для її 

розвитку та вдосконалення. Дія цього Закону поширюється на відносини, що 

виникають при транспортному експедируванні вантажів усіма видами 

транспорту, крім трубопровідного. Положення цього Закону поширюється 

також на випадки, коли обов’язки експедитора виконуються перевізником. 

Закон складається із 16 статей, якими визначені права та обов’язки 

експедитора і клієнта, договірні відносини при експедируванні, засади 

діяльності експедитора, державне регулювання та державна підтримка 

транспортно-експедиторської діяльності, відповідальність експедитора і клієнта 

та порядок вирішення спорів у транспортно-експедиторській діяльності. 

У статті 4 Закону, що визначає засади діяльності експедитора, вказано, 

хто може здійснювати транспортно-експедиторську діяльність. Транспортно-

експедиторська діяльність здійснюється суб’єктами господарювання різних 

форм власності, які для виконання доручень клієнтів чи відповідно до 

технології роботи можуть мати: склади, різні види транспортних засобів, 

контейнери, виробничі приміщення тощо. 

Експедитори для виконання доручень клієнтів можуть укладати договори 

з перевізниками, портами, автопідприємствами, іншими організаціями та 

компаніями, які є резидентами або нерезидентами України. Транспортно-

експедиторську діяльність можуть здійснювати як спеціалізовані підприємства 

(організації), так і інші суб’єкти господарювання. 

У статті 5 Закону – об’єднання експедиторів – вказано, що експедитори 

відповідно до законодавства можуть на добровільних засадах об’єднуватися в 

об’єднання: асоціації, ліги, союзи й ін. для координації своїх дій, захисту прав 

та інтересів експедиторів та учасників перевізного процесу (клієнтів). 

Транспортно-експедиторські послуги надаються клієнту при експорті з 

України, імпорті в Україну, транзиті територією України чи інших держав і при 

внутрішніх перевезеннях територією України. 
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Взаємовідносини між експедитором і клієнтом визначаються договором 

транспортного експедирування. 

За договором транспортного експедирування одна сторона (експедитор) 

зобов’язується за плату і за рахунок іншої сторони (клієнта) виконати або 

організувати виконання визначених договором послуг, пов’язаних із 

перевезенням вантажу. 

Законом чітко визначені права та обов’язки експедитора і клієнта, а також 

відповідальність сторін, що відображається в договорі транспортного 

експедирування. 

Держава регулює та підтримує транспортно-експедиторську діяльність 

через органи виконавчої влади та підпорядковані їм міністерства й відомства. 

Основним завданням державного регулювання транспортно-експедиторської 

діяльності (ТЕД) є захист економічних інтересів України, подальше становлення, 

розвиток і формування ринку транспортно-експедиторських послуг. 

Кабінет Міністрів України організовує і забезпечує проведення державної 

політики та державний контроль у сфері ТЕД, спрямовує і координує роботу 

органів виконавчої влади, які здійснюють державне регулювання в цій сфері 

діяльності. Державна підтримка ТЕД формується і здійснюється відповідно до 

загальнодержавних програм економічного розвитку в галузі транспорту і 

передбачає: 

– додержання прав і законних інтересів експедиторів, перевізників і 

споживачів їхніх послуг; 

– стимулювання зростання обсягів експорту ТЕД, зокрема шляхом 

спрощення системи розрахунків; 

– створення рівних умов на ринку транспортно-експедиторських послуг 

(ТЕП) і недопущення будь-якої дискримінації експедиторів, перевізників; 

– участь експедиторів у розробці нормативно-правових актів із питань 

ТЕД; 

– створення умов для організації підготовки і підвищення кваліфікації 

працівників у сфері ТЕД; 

– сприяння розвитку міжнародного співробітництва, адаптації 

законодавства України до міжнародних вимог у сфері ТЕД. 

За невиконання або неналежне виконання обов’язків, які передбачені 

договором транспортного експедирування і законом, експедитори, клієнти, а 

також державні структури, на які покладена відповідальність за контроль і 

створення належних умов при здійсненні транспортно-експедиторської 

діяльності, несуть відповідальність згідно з Цивільним кодексом України, 

іншими законами та договорами транспортного експедирування. 

 

3. Закон України «Про транзит вантажів» 

 

Закон України «Про транзит вантажів» був прийнятий у 1999 році.  

ʊʨʘʥʟʠʪ ʚʘʥʪʘʞʽʚ – перевезення транспортними засобами транзиту 

транзитних вантажів під митним контролем перевезення транспортними 
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засобами транзиту транзитних вантажів під митним контролем через  територію 

України між двома пунктами або в межах одного пункту пропуску через 

державний кордон України.  

Транзитні послуги (роботи) – безпосередньо пов'язана з транзитом 

вантажів підприємницька діяльність учасників транзиту, що здійснюється в 

межах договорів (контрактів) перевезення, транспортного експедирування, 

доручення, агентських угод тощо. 

Закон визначає засади організації та здійснення транзиту вантажів 

авіаційним, автомобільним, залізничним, морським та річковим транспортом 

через територію України.  

Закон складається з 11 ʩʪʘʪʝʡ. 

ʉʪʘʪʪʷ 1. Визначення термінів. 

Приведені основні терміни, які вживаються при здійсненні транзитних 

перевезень; 

ʉʪʘʪʪʷ 2. Законодавство про транзит вантажів. 

ʉʪʘʪʪʷ 3. Свобода транзиту вантажів. 

Свобода транзиту вантажів забезпечується шляхом відсутності будь-якої 

дискримінації учасників транзиту, вільного вибору учасниками транзиту 

транзитних послуг, засобів транзиту, маршруту транзиту, відсутності 

необґрунтованих затримок і обмежень та звільнення від необґрунтованих 

платежів  окрім єдиного бору в пунктах попуску через державний кордон. 

ʉʪʘʪʪʷ 4. Маршрути та способи транзиту вантажів. 

Транзит вантажів здійснюється відповідними шляхами сполучення 

територією України, які визначені відповідними документами. Транзит 

вантажів може здійснюватися у прямому або змішаному сполученнях, з 

перевантаженням або переоформленням перевізних документів. 

ʉʪʘʪʪʷ 5. Транзитні вантажі. 

ʉʪʘʪʪʷ 6. Документація транзиту вантажів. 

Транзит вантажів супроводжується товарно-транспортною накладною, 

складеною мовою міжнародного спілкування. Документальне оформлення 

міжнародних перевезень вантажів різними видами транспорту викладено у 

розділі 6.   

ʉʪʘʪʪʷ 7. Транзитні послуги. 

Транзитні послуги надаються відповідно до дво- чи багатосторонніх 

договорів, укладених між учасниками транзитних перевезень та користувачів 

транспортних послуг.  

ʉʪʘʪʪʷ 8. Тарифи і розрахунки при транзиті вантажів. 

Розрахунки між вантажовласниками та іншими учасниками транзиту 

здійснюються у порядку, визначеному договорам (контрактами) укладеними 

між ними. 

ʉʪʘʪʪʷ 9. Контроль транзитних вантажів. 

Контроль за транзитними вантажами здійснюється у пунктах пропуску 

через державний кордон України відповідними контролюючими органами 

уповноваженими виконавчою владою. 



37 

ʉʪʘʪʪʷ 10. Регулювання та координація діяльності у сфері транзиту 

вантажів. 

ʉʪʘʪʪʷ 11. Відповідальність за порушення законодавства по транзит 

вантажів. 

Відповідно до положень закону були здійснені заходи щодо укладання 

міжнародних договорів про проведення спільного контролю транзитних 

вантажів та приєднання України до Міжнародної конвенції про узгодження 

умов проведення контролю вантажів на кордонах, підписаної В Женеві у 982 р. 

Повний текст закону друкується на сайті Законодавство України [7]. 

 

Контрольні запитання до розділу 3 

 

1. Чи є перевезення вантажів видом господарської діяльності і хто є її 

суб’єктами? 

2. Що передбачає договір на перевезення вантажу і на яких умовах він 
упроваджується? 

3. Загальні положення приймання вантажу до перевезень. 

4. Загальні положення отримання вантажу в пункті призначення. 

5. Відповідальність учасників перевізного процесу за прострочення 

доставки, втрату, нестачу або пошкодження вантажу. 

6. Як вирішуються спори щодо перевезень між учасниками перевезень? 

7. Що передбачається договором транспортного експедирування? 

8. Що визначає закон «Про транспортно-експедиторську діяльність»? 

9. Хто в Україні організовує, забезпечує та контролює ТЕД?  

10. На яких принципах базується державна підтримка ТЕД? 

11. Дати визначення терміну «Транзит вантажів». 

12. Як забезпечується свобода транзиту вантажів? 
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РОЗДІЛ 4. КЛАСИФІКАЦІЯ ТА СИСТЕМАТИЗАЦІЯ ТРАНСПОРТНО-

ЕКСПЕДИТОРСЬКИХ ПОСЛУГ 

 

1. Класифікація транспортно-експедиторського обслуговування 

 

Транспортно-експедиторське обслуговування (ТЕО) передбачає низку 

операцій на початковій та кінцевій стадіях перевізного процесу, які носять по 

відношенню до нього нібито додатковий характер, але без яких він не може 

бути розпочатий в пункті відправлення і продовжений та завершений в пункті 

призначення вантажу. Відповідно до чинних положень, виконання таких 

операцій не входить до обов’язків основного перевізника. Транспортне 

експедирування включає великий комплекс операцій: приймально-здавальних, 

які виконуються на складі відправника або одержувача вантажу; транспортних 

– завезення та вивезення вантажу на станції та із станцій, причалів річкових і 

морських портів, складів; експедиторських – супроводження вантажу, 

складання перевізних документів, оплата перевізних платежів і зборів, 

інформація, пакування та маркування вантажів, зняття копій із документів та ін. 

ТЕО виконують і в пунктах перевантаження з одного виду транспорту на інший 

або при передачі вантажу з однієї прикордонної станції на іншу та ін. 

Практика показує, що для виконання транспортно-експедиторських 

операцій відправники й одержувачі утримують значний штат експедиторів, 

вантажників, автотранспортні засоби, які, як правило, працюють не на повну 

потужність. Відомча розгалуженість організацій, які беруть участь у 

перевізному процесі (основного перевізника і відправника), не завжди 

забезпечує чітку координацію і єдину технологію їхньої роботи. Відсутність 

єдиного керівництва є причиною несвоєчасного вивезення та завезення 

вантажів. Це призводить до тривалих затримок вагонів, автомобілів, суден, 

навантажувально-розвантажувальних машин. Тому вигідніше передати право 

на виконання ТЕО транспортним підприємствам або спеціальним організаціям. 

Концентрація транспортно-експедиторських операцій в спеціалізованих 

організаціях, в тому числі із завезенням та вивезенням вантажів, збільшує 

ефективність використання основних фондів і забезпечує зниження 

транспортних витрат на їх виконання, підвищує культуру обслуговування 

вантажовласників. 

В Україні транспортно-експедиторське обслуговування підприємств, 

організацій та громадян здійснюють транспортно-експедиторські підприємства, 

організації, створені на різних видах транспорту, як структурні підрозділи, так і 

самостійні госпрозрахункові, а також підприємства різної форми власності. 

Залежно від того, де виконуються операції, у пунктах відправлення чи 

призначення або на шляху прямування, а також від повноти обслуговування 

транспортне експедирування може бути: 

ʏʘʩʪʢʦʚʠʤ ʘʙʦ ʥʝʧʦʚʥʠʤ – підприємство бере на себе не всі види 

обслуговування, а тільки окремі (рис. 4.1). Це можуть бути послуги з надання 
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інформації про місце перебування вагонів із вантажами, доставки вантажів на/із 

станцій, оформлення перевізних документів і ін. 

ʄʽʩʮʝʚʠʤ – операції виконуються тільки в пунктах відправлення 

(призначення) або на шляху переміщення вантажу (рис. 4.2). При місцевому 

обслуговуванні всі функції з відправлення/отримання вантажів здійснюють 

транспортно-експедиторські підприємства згідно з договорами, укладеними з 

вантажовласником і перевізником. 
 

ВАНТАЖОВЛАСНИК
ПЕРЕВІЗНИК 

(залізниця, 

автопідприємство, 

порт, судно)

Транспортно-

експедиторське 

підприємство

ТЕО

ТЕО ТЕО

 

Рис. 4.1. Схема часткового виконання операцій з транспортно-

експедиторського обслуговування у пункті відправлення вантажу 

 

ВАНТАЖОВЛАСНИК
ПЕРЕВІЗНИК 

(залізниця, 

автопідприємство)

Транспортно-

експедиторське 

підприємство

ТЕО ТЕО

 
Рис. 4.2. Схема місцевого виконання операцій з транспортно-експедиторського 

обслуговування в пункті відправлення 

 

ʇʦʚʥʠʤ – усі операції, пов’язані з доставкою вантажу упродовж усього 

шляху переміщення від складу відправника до складу одержувача, здійснює 

транспортно-експедиторське підприємство (рис. 4.3). 

Повне ТЕО найбільш ефективно може виконувати підприємство, 

підпорядковане основному перевізнику (залізниці, автопідприємству, порту). 

Такі підприємства мають свої склади, навантажувально-розвантажувальні 

машини, засоби зв’язку, приміщення. 

Повне ТЕО виключає багаторазову передачу вантажу та документів у процесі 

перевезення, виключає дублювання та паралельне виконання низки операцій, 

значно підвищує якість і знижує собівартість експедиторських операцій. 
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ВАНТАЖОВЛАСНИК

ПЕРЕВІЗНИК 

(залізниця, 

автопідприємство, 

порт, судно)

Транспортно-

експедиторське 

підприємство

ТЕО

ВАНТАЖООДЕРЖУВАЧ

ТЕО

ТЕО ТЕО

 

Рис. 4.3. Схема повного виконання операцій транспортно-експедиторського 

обслуговування при перевезенні вантажів 

 

Багаторічна практика ТЕО на залізничному транспорті показує, що 

найбільш ефективно використовуються засоби виробництва з мінімальними 

витратами, коли повне транспортно-експедиторське обслуговування власників 

вантажу, який перевозиться залізницями, забезпечують підрозділи останніх, 

діючих у відповідності зі Статутом залізниць України та Правилами перевезень 

вантажів. 

З огляду на велике значення транспортно-експедиторського 

обслуговування ст. 55 Статуту залізниць України передбачає, що «...у складі 

залізниць можуть створюватись експедиторські та транспортно-експедиторські 

організації», які найбільш ефективно з мінімальними витратами забезпечують 

надання транспортно-експедиторських послуг. 

Технологічна єдність транспортного процесу – від складу 

вантажовідправника до складу вантажоодержувача – виключає передачу 

вантажу і документів організаціям різної відомчої підпорядкованості, зменшує 

термін доставки вантажу, дозволяє краще використовувати засоби механізації 

навантажувально-розвантажувальних робіт і забезпечити чітку взаємодію 

різних видів транспорту в пунктах перевантаження, а також зменшити 

собівартість транспортно-експедиторських послуг. 

Згідно з розробками, проведеними з цього питання науково-дослідними 

установами України та країн СНД, рекомендується передати ТЕО: 

- при залізничних перевезеннях через станції загального користування – 

у підпорядкування залізниць із залученням автомобільного транспорту різних 

видів власності на договірних засадах; 

- при перевезеннях морським, річним, повітряним і автомобільним 

транспортом – у підпорядкування автомобільних підприємств або 

експедиторських організацій. 
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2. Систематизація транспортно-експедиторських послуг 

 

Усі транспортно-експедиторські послуги, які надаються під час 

перевезення залізничним транспортом, можна систематизувати за трьома 

критеріями: місцем виконання, часом їхнього виконання та видом виконуваних 

робіт. 

ɿʘ ʤʽʩʮʝʤ ʚʠʢʦʥʘʥʥʷ розрізняють послуги, які надаються на складі 

відправника вантажу (експедитора), на станції відправлення, на шляху 

прямування, на станції призначення і на складі вантажоотримувача 

(експедитора). 

ɿʘ ʯʘʩʦʤ ʚʠʢʦʥʘʥʥʷ розрізняють послуги, що надаються до приймання 

вантажу для перевезення, у процесі (після) приймання вантажу до перевезення, 

у процесі перевезення, до видачі вантажу, у процесі видачі вантажу та після 

видачі вантажу. 

ɿʘ ʚʠʜʦʤ ʚʠʢʦʥʫʚʘʥʠʭ ʨʦʙʽʪ можна виділити такі послуги: 

– заповнення та оформлення документів; 

– укладання договору перевезення; 

– пред’явлення вантажів до перевезення на місцях загального та не 
загального користування станцій відправлення; 

– отримання вантажу на станції призначення; 

– завезення вантажу на місця загального користування станцій 

відправлення; 

– вивезення вантажу з місць загального користування станцій 

призначення; 

– подача/забирання вагонів; 

– виконання вантажно-розвантажувальних і складських робіт; 

– інформаційне обслуговування (інформаційні послуги); 

– підготовка до перевезення і додаткове обладнання рухомого складу; 

– страхування вантажів;  

– сплата провізних платежів, зборів і штрафів (платіжно-фінансові); 

– митне оформлення вантажів; 

– інші види робіт. 

Кожен із вище наведених видів послуг включає в себе окремі детальніші 

роботи (послуги), які може виконувати вантажовласник або експедитор за 

дорученням вантажовласника. 

ɼʦ ʧʦʩʣʫʛ ʽʟ ʟʘʧʦʚʥʝʥʥʷ ʡ ʦʬʦʨʤʣʝʥʥʷ ʜʦʢʫʤʝʥʪʽʚ ʥʘʣʝʞʘʪʴ: 

– заповнення заявок на перевезення вантажу; 

– заповнення накладної; 

– оформлення переадресування вантажу на шляху прямування і на 
станції первісного призначення; 

– розкредитування перевізних документів; 

– оформлення претензій із перевезень до залізниці. 

ʇʦʩʣʫʛʠ, ʧʦʚôʷʟʘʥʥʽ ʟ ʫʢʣʘʜʘʥʥʷʤ ʜʦʛʦʚʦʨʫ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ: 

– подання на залізницю заявок на перевезення вантажів; 
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– узгодження із залізницею заявки на перевезення вантажів; 

– отримання від залізниці погодженої заявки й передача її відправнику 

вантажу; 

– пред’явлення накладної залізниці на візування; 

– одержання від залізниці завізованої накладної й передача її 

відправникові вантажу; 

– пред’явлення накладної залізниці після навантаження вантажу у вагон 
(контейнер); 

– отримання квитанції про приймання вантажу до перевезення від 
залізниці і передача її відправникові вантажу.  

ʇʦʩʣʫʛʠ, ʧʦʚôʷʟʘʥʽ ʽʟ ʧʨʝʜôʷʚʣʝʥʥʷʤ ʚʘʥʪʘʞʽʚ ʜʦ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ: 

– на місцях загального користування станцій відправлення: 

1) здача вантажу або контейнера з вантажем прийомоздавальнику 

залізниці;  

2) забезпечення встановлення запірно-пломбувальних пристроїв на 

контейнер; 

– на місцях незагального користування станцій відправлення:  

1) встановлення запірно-пломбувальних пристроїв на вагон (контейнер);  

2) приймання порожніх і передача завантажених вагонів 

прийомоздавальникові залізниці; 

ʇʦʩʣʫʛʠ ʧʦʚôʷʟʘʥʽ ʟ ʦʪʨʠʤʘʥʥʷʤ ʚʘʥʪʘʞʫ ʥʘ ʩʪʘʥʮʽʾ ʧʨʠʟʥʘʯʝʥʥʷ: 

– передача відправникові вантажу, розкредитованої накладної; 

– отримання в прийомоздавальника залізниці вантажу (контейнера) на 

місцях загального користування станції призначення; 

– приймання навантажених і здача порожніх вагонів залізниці при 
вивантаженні на місцях не загального користування; 

– знімання запірно-пломбувальних пристроїв, установлених на вагоні 

(контейнері). 

ɼʦ ʧʦʩʣʫʛ, ʧʦʚôʷʟʘʥʠʭ ʽʟ ʟʘʚʝʟʝʥʥʷʤ ʚʘʥʪʘʞʫ ʥʘ ʤʽʩʮʷ ʟʘʛʘʣʴʥʦʛʦ 

ʢʦʨʠʩʪʫʚʘʥʥʷ ʩʪʘʥʮʽʡ, належать послуги з доставки вантажів автомобільним 

транспортом від складу відправника до складу, розташованого на місцях 

загального користування станції відправлення. 

ɼʦ ʧʦʩʣʫʛ, ʧʦʚôʷʟʘʥʠʭ ʽʟ ʚʠʚʦʟʦʤ ʚʘʥʪʘʞʫ ʟ ʤʽʩʮʴ ʟʘʛʘʣʴʥʦʛʦ 

ʢʦʨʠʩʪʫʚʘʥʥʷ ʩʪʘʥʮʽʾ, належать послуги з доставки вантажів автомобільним 

транспортом від складу розташованого на місцях загального користування 

станції призначення, до складу вантажоотримувача. 

ʇʦʩʣʫʛʠ, ʧʦʚôʷʟʘʥʽ ʟ ʧʦʜʘʯʝʶ ʡ ʟʘʙʠʨʘʥʥʷʤ ʚʘʛʦʥʽʚ: 

– подача вагонів на під’їзну колію відправника вантажу 

(вантажоодержувача); 

– прибирання вагонів із під’їзної колії відправника вантажу 

(вантажоодержувача); 

– розміщення вагонів по вантажних фронтах; 

– підбір вагонів для подачі на вантажні фронти. 
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ʇʦʩʣʫʛʠ, ʧʦʚôʷʟʘʥʽ ʟ ʚʠʢʦʥʘʥʥʷʤ ʚʘʥʪʘʞʥʦ-ʨʦʟʚʘʥʪʘʞʫʚʘʣʴʥʠʭ ʽ 

ʩʢʣʘʜʩʴʢʠʭ ʨʦʙʽʪ: 

– навантаження й вивантаження вантажів із вагонів, контейнерів, 

автомобілів на складах відправників вантажу і вантажоодержувачів, а також на 

станціях відправлення та призначення; 

– визначення маси вантажу; 

– зберігання вантажів у складських приміщеннях експедитора; 

– комплектування відправлень і укрупнення вантажних одиниць на 
складах відправників вантажу й вантажоотримувачів; 

– формування та розформування транспортних пакетів; 

– відправницьке маркування вантажів; 

– кріплення вантажів у вагонах і контейнерах; 

– упакування, ув’язування вантажів; 

– ремонт транспортної тари й упакування. 

ɯʥʬʦʨʤʘʮʽʡʥʽ ʧʦʩʣʫʛʠ включають повідомлення та сповіщення: 

– вантажоодержувача про відправлення на його адресу вантажу; 

– вантажоодержувача про підхід вантажу (вагона) до станції 

призначення; 

– відправника вантажу про видачу вантажу вантажоодержувачеві; 

– відправника вантажу (вантажоодержувача) про перетин вантажем 

державного кордону; 

– вантажоотримувача або відправника вантажу про прибуття вантажу в 
порт; 

– відправника вантажу (вантажоодержувача) про навантаження вантажу 
на борт судна і прибуття до місця призначення; 

– вантажоотримувача або відправника вантажу про підхід навантаженого 
або порожнього автотранспорту; 

– відправника вантажу (вантажоодержувача) про виявлення комерційних 
несправностей на шляху прямування; 

– відправника вантажу (вантажоодержувача) про виконання в процесі 
перевезення графіка (терміну) доставки вантажу. 

ʇʦʩʣʫʛʠ, ʧʦʚôʷʟʘʥʽ ʟ ʧʽʜʛʦʪʦʚʢʦʶ ʜʦ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʥʷ ʪʘ ʜʦʜʘʪʢʦʚʠʤ 

ʦʙʣʘʜʥʘʥʥʷʤ ʨʫʭʦʤʦʛʦ ʩʢʣʘʜʫ: 

– очищення вагонів і контейнерів від залишків вантажів; 

– забезпечення відправників вантажу засобами пакетування; 

– установка змінного устаткування на вагоні; 

– забезпечення відправників вантажу потрібними для навантаження 

пристроями та матеріалами. 

ʇʦʩʣʫʛʠ ʽʟ ʩʪʨʘʭʫʚʘʥʥʷ: 

– підготовка та укладання договору страхування; 

– оплата страхових внесків; 

– оформлення документів при настанні страхового випадку; 

– отримання страхового відшкодування. 
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ʇʣʘʪʽʞʥʦ-ʬʽʥʘʥʩʦʚʽ ʧʦʩʣʫʛʠ: 

– оформлення й оплата перевізних платежів, зборів і штрафів; 

– проведення розрахункових операцій за перевезення й перевалку 

вантажів з окремими станціями, портами та пристанями, за виконання 

вантажно-розвантажувальних, складських та інших робіт, які здійснювались 

при відправленні і прибутті; 

– розрахунок суми претензії, проведення розрахункових операцій, 

пов’язаних із претензіями; 

– внесення платежів, пов’язаних із митними зборами та зборами інших 

державних органів. 

ʇʦʩʣʫʛʠ ʟ ʤʠʪʥʦʛʦ ʦʬʦʨʤʣʝʥʥʷ ʚʘʥʪʘʞʽʚ ʽ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʭ ʟʘʩʦʙʽʚ: 

– проведення декларування вантажів; 

– консультування відправників вантажу та вантажоотримувачів із 

питань, пов’язаних із декларуванням вантажу або іншого майна; 

– оформлення вантажної митної декларації (ВМД) і супутніх документів 

на відправлений (прибувший) вантаж. 

ɯʥʰʽ ʧʦʩʣʫʛʠ: 

– розробка та узгодження креслень, схем і виконання розрахунків на 
навантаження і кріплення вантажів, не передбачених технічними умовами; 

– розробка і узгодження місцевих норм завантаження вагонів; 

– контроль за дотриманням комплектного відвантаження устаткування; 

– обслуговування й ремонт власних вагонів і контейнерів відправників 
вантажу й вантажоотримувачів; 

– обслуговування рефрижераторних контейнерів; 

– виконання робіт з обслуговування, ремонту і контрольних перевірках 

вагових приладів. 

У запропонований перелік послуг і їхню класифікацію можуть бути 

включені інші послуги, пов’язані з організацією перевезень вантажів на 

залізничному транспорті, а також з виконанням початково-кінцевих операцій. 
 

Контрольні запитання до розділу 4 
 

1. Що передбачає транспортно-експедиторське обслуговування? 

2. Як класифікується транспортно-експедиторське обслуговування? 

3. Чи можуть у складі залізниць створюватися транспортно-експедиторські 

підприємства? 

4. За якими критеріями можна систематизувати ТЕП? 

5. Назвіть послуги, які класифікуються за видом виконуваних робіт. 

6. Що включають в себе послуги із заповнення та оформлення документів? 

7. Які послуги пов’язані з пред’явленням вантажів до перевезення? 

8. Назвіть послуги, пов’язані із виконанням навантажувально-

розвантажувальних і складських робіт, подачею та забиранням вагонів. 

9. Назвіть інформаційні послуги. 

10. Які послуги пов’язані з укладанням договору перевезень? 
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РОЗДІЛ 5. ПОРЯДОК НАДАННЯ ТРАНСПОРТНИХ ПОСЛУГ 

 

1. Транспортно-експедиторські підприємства та послуги,  

які вони надають 

 

У нинішніх ринкових умовах господарювання переважна більшість 

покупців і продавців самі не в змозі провести всю необхідну роботу з 

підготовки свого вантажу до транспортування. Цю роботу можна доручити 

транспортно-експедиторським підприємствам (ТЕП), які надають великий 

комплекс послуг із транспортно-експедиторського обслуговування (ТЕО) 

вантажів. Це, зокрема, такі послуги: 

– Фрахтування суден і розрахунки за фрахтом; 

– Розрахункові операції за зовнішньоторговельними контрактами; 

– Комплексна інформація; 

– Консультація щодо розрахункових і експедиторських операцій; 

– Автоперевезення; 

– Залізничні перевезення; 

– Навантажувально-розвантажувальні операції; 

– Зберігання вантажів; 

– Оформлення товаророзпорядчої документації; 

– Митне декларування вантажів; 

– Страхування вантажів. 

ТЕП можуть надавати клієнтам інші послуги: сортування, перетарювання, 

накопичення, комплектація вантажних партій збірних відправок, маркування й 

перемаркування вантажів та ін.  

При здійсненні залізничних перевезень транспортно-експедиторські 

підприємства можуть виконувати за відправників і одержувачів вантажів такі 

основні операції: 

– При відправленні вантажів: складання та передача станції перевізних 

документів, місячних і декадних заявок на навантаження, візування накладних 

відправника на завезення вантажу, приймання вантажу за завізованими 

накладними на складі відправника, доставка його на станцію, передача 

залізниці для відправлення, розрахунки від імені відправника із залізницею та 

автоперевізником та ін. 

– При отриманні вантажів: інформація отримувача про прибуття та час 

доставки вантажу, розкредитування перевізних документів, розрахунки із 

залізницею за перевезення, отримання на станції вантажу, доставка та передача 

вантажу отримувачу згідно з накладною, зважування та перевірка маси вантажу 

та ін. ТЕП, що регулярно транспортує велику кількість вантажів, має знижку на 

фрахт суден та інших транспортних засобів, що зменшує фрахтові витрати їхніх 

клієнтів, а це, у свою чергу, знижує вартість послуг для експортерів та 

імпортерів. 

Як уже зазначалося, вантажовідправнику зручніше мати справу з одним 

експедитором на всіх етапах переміщення товару від пункту відправлення до 
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пункту призначення. Перевезення мають виконуватись із застосуванням 

контейнерів, контрейлерів та інших транспортних засобів за єдиним 

документом, а керування ними – здійснюватися з одного логістичного 

диспетчерського центру. За міжнародними класифікаторами перевезення 

поділяються на: 

– ʽʥʪʝʨʤʦʜʘʣʴʥʽ ï перевезення декількома  видами транспорту, але з 

перевантаженням на шляху прямування, при цьому перевезення здійснюються 

за різними видами транспортних документів; 

– ʤʫʣʴʪʠʤʦʜʘʣʴʥʽ ï якщо особа, яка організовує перевезення, несе 

відповідальність на всьому шляху прямування незалежно від кількості видів 

транспорту, які беруть участь у перевезенні, при оформленні єдиного 

перевізного документа. Перевезення вантажу здійснюється двома або більше 

видами транспорту; 

– ʢʦʤʙʽʥʦʚʘʥʽ – на відміну від інтермодальних, – це перевезення вантажів 

одним і тим самим транспортним засобом, шляхом комбінації автомобільного, 

залізничного, річкового транспорту; 

– ɸ-ʤʦʜʘʣʴʥʽ – це управління переміщенням вантажів з одного 

диспетчерського центру незалежно від характеру участі в ньому різних видів 

транспорту, які беруть у них участь; 

– ʙʽʤʦʜʘʣʴʥʽ – це перевезення вантажів спеціалізованими засобами, які 

обладнані автомобільними шасі і залізничними колісними парами та 

здійснюють перевезення як автомобільними шляхами, так і рейками у складі 

вантажних і навіть пасажирських потягів; 

– ʶʥʽʤʦʜʘʣʴʥʽ – це перевезення вантажів одним видом транспорту, що 

виконується одним або декількома перевізниками. Наприклад, перевезення з 

одного порту в інший з перевалкою вантажів у проміжному порту; 

– ʩʝʛʤʝʥʪʦʚʘʥʽ – мають місце, коли перевізник, який організовує 

транспортування, бере на себе відповідальність лише за ту частину перевезень, 

яку він здійснює сам.  

Підприємства, які здійснюють транспортно-експедиторську діяльність в 

Україні, почали зароджуватися з 1992 р. Це такі як ДТЕП «Інтертранс», 

Державне підприємство, яке входить до складу Міністерства інфраструктури і 

підпорядковане Укрзалізниці. ДТЕП «Інтертранс» є членом міжнародної 

федерації експедиторських асоціацій (ФІАТА) та асоціації експедиторів 

України (АМЕУ), яке забезпечує весь комплекс транспортно-експедиторських 

послуг, надає послуги іншим експедиторам з митного декларування, 

екологічного, ветеринарного, фітосанітарного контролю вантажів, які 

прямують транзитом через територію України. Має свої філіали на всіх шести 

залізницях України та окремих прикордонних переходах. 

Філія «Центр транспортного сервісу «Ліски» акціонерного товариства 

«Українська залізниця», входить до складу Укрзалізниці, є логістичним 

центром і транспортно-експедиторським підприємством. 

На сьогоднішній день Філія «ЦТС «Ліски» АТ «Укрзалізниця» є 

безсумнівним лідером у сфері організації залізничних та інтермодальних 
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перевезень транзитних та експортно-імпортних вантажів у контейнерах. 

Позитивний досвід професіоналів створює умови для доставки вантажів у будь-

якому напрямку, поєднуючи функціональний потенціал залізничного, 

автомобільного та морського транспорту. До сфери діяльності Центру «Ліски» 

входять організація перевезень вантажів в універсальних 20 та 40-футових 

контейнерах, танк-контейнерах, рефрижераторних контейнерах та 

експедирування будь-яких вантажів залізничним та іншими видами транспорту. 

Центр має надійні та стабільні договірні відносини з провідними 

експедиторськими організаціями СНД та Європи, що дозволяє здійснювати 

комплексне транспортно-експедиторське обслуговування вантажів клієнтів з 

доставкою вантажу за схемою «від дверей до дверей» по території країн СНД, 

Балтії та Європи. 

До великих підприємств залізничного підпорядкування, які надають 

транспортно-експедиторські послуги, можна віднести державне підприємство 

філія «Рефрижераторна вагонна компанія» акціонерного товариства 

«Українська залізниця». Основні напрямки діяльності філії «Рефрижераторна 

вагонна компанія» акціонерного товариства «Українська залізниця»: 

- надання послуг з перевезення вантажів залізничним транспортом у 
внутрішньому та міжнародному сполученні; 

- надання транспортно-експедиторських послуг, організація перевезень 

залізничним транспортом, організація групових або індивідуальних відправлень 

вантажів; 

- діяльність митного брокера та митного перевізника; 

- виробництво, експлуатація, модернізація, деповський, капітальний, 
поточний та інші види ремонту, технічне обслуговування з відчепленням та 

надання послуг з технічного обслуговування залізничного рухомого складу, 

контейнерів і технічних засобів, що експлуатуються на залізничному 

транспорті; 

- надання послуг з ремонту вантажних вагонів і контейнерів, ремонту 
колісних пар; 

- виготовлення, монтаж, ремонт, експертне обстеження, неруйнівний 
контроль, технічне обслуговування машин і устаткування промислового 

призначення, безпечна експлуатація та ремонт об’єктів котлонагляду, 

вантажопідіймальних механізмів та інших технічних засобів; 

- розробка нормативної, технічної, конструкторської та технологічної 
документації; 

- виготовлення та постачання технологічного обладнання для 

залізничного транспорту і його сервісне обслуговування; 

- заготівля та переробка металобрухту кольорових і чорних металів. 

Значна кількість експедиторських підприємств і організацій кожного року 

укладають договори з Укрзалізницею на здійснення транспортно-

експедиторської діяльності міжнародних перевезень та у внутрішніх 

перевезеннях. 
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2. Порядок укладання договору про надання послуг 

 

При перевезенні вантажів у внутрішньому або міжнародному сполученні 

(експорт, імпорт) вантажовласник (вантажовідправник) при виконанні 

транспортно-експедиторських операцій своїми силами укладає угоду (договір) 

із залізницею про порядок надання послуг визначених договором послуг і 

проведення розрахунків за перевезення вантажів. Договір укладається із філією 

Центра транспортної логістики (ЦТЛ), яка є підрозділом Акціонерного 

товариства «Українська залізниця» і діє від його імені на підставі довіреності. 

Після підписання договору та внесення попередньої оплати отримує від 

залізниці дозвіл – код відправника. Код вноситься в перевізні документи і 

використовується для нарахування перевізних платежів із використанням 

обчислювальної техніки. У даному випадку транспортно-експедиторські 

операції вантажовласник виконує за встановленим порядком своїми силами і за 

свої кошти. 

При перевезенні вантажів у внутрішньому сполученні та міжнародному 

сполученнях (експорт, імпорт) з залученням транспортно-експедиторських 

підприємств (ТЕП), вантажовласник передає йому частину функцій або всі 

функції виконання транспортно-експедиторських операцій, обумовлених у 

договорі. У договорі визначаються умови й терміни надання відповідних 

послуг і порядок їх оплати. 

Транспортно-експедиторське підприємство, у свою чергу, укладає договір 

про надання послуг із залізницею щодо умов і порядку оплати провізних 

платежів і отримує дозвіл на виконання умов договору (рис. 5.1). 

Після оформлення договорів сторона, яка здійснює транспортно-

експедиторські операції (вантажовласник чи ТЕП), розпочинає їх виконання.  

При перевезенні транзитних вантажів транспортно-експедиторські 

операції на території України повинні здійснюватись через ТЕП, які уклали 

договір із Укрзалізницею про організацію перевезень транзитних вантажів 

залізничним транспортом України, а також внесли необхідну попередню оплату 

в розмірах, передбачених договором. Такі договори із залізницею укладаються 

на кожний рік. Довідка про експедиторів, які уклали договір, друкується перед 

початком року у відомчій періодичній пресі (газетах, журналах) та мережі 

Інтернет. 
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Рис. 5.1.  Схема укладання договору про надання послуг 

 

При укладанні договору необхідно надати залізниці пакет документів: 

– лист звернення про укладання договору; 

– доручення від імені фірми, що підтверджує повноваження 

уповноваженого працівника на укладання договору; 

– завірену копію свідоцтва про державну реєстрацію суб’єкта 

підприємницької діяльності з вказівкою юридичної адреси фірми, а також витяг 

із Статуту фірми, що підтверджує місце перебування та статус юридичної 

особи; 

– довідку банку, що підтверджує платоспроможність фірми з вказівкою 
усіх банківських реквізитів, розрахункового та валютного рахунків фірми; 

– довідку Центру «Держтрансобслуговування» про внесення 

передоплати; 

– довідку ДТЕП «Інтертранс» про укладання договору «Про надання 
митних послуг» і внесення попередньої оплати щодо даного договору; 

– довідку про передбачуваний обсяг перевезень на поточний фрахтовий 

рік.  

При незначних обсягах перевезень відправникам бажано укладати 

договори з експедиторськими організаціями, які мають договори із залізницею. 
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Після укладання договору із залізницею і внесення попередньої оплати 

підприємствам надається 10-значний числовий код. При перевезенні вантажів 

він проставляється в перевізних документах і є дозволом на переміщення 

транзитних вантажів територією України. За кодом у документах на вхідних і 

вихідних прикордонних станціях прикордонні транспортно-експедиторські 

контори (прикордонні ТЕК), які підпорядковані залізниці, перевіряють стан 

передоплати ТЕП. За наявності коштів ТЕП на розрахунковому рахунку 

Укрзалізниці дається дозвіл на перевезення вантажів залізницями України. За 

відсутності необхідних коштів вагони затримуються на вхідних (вихідних) 

прикордонних станціях до внесення ними потрібних коштів та отримання 

дозволу від Укрзалізниці на відправлення. 

Відповідальність перед залізницями за затримку транзитних вагонів через 

вину вантажовласника чи експедитора несе експедитор, під кодом якого прямує 

вказаний вантаж територією України. 

Усі операції щодо визначення перевізних плат, контролю за місцем 

перебування вантажів та ін., виконуються за допомогою мережі зв’язку 

Головного інформаційно-обчислювального центру Укрзалізниці (ГІОЦ) та 

інформаційно-обчислювальних центрів залізниць (ІСЦ). Робочі місця 

працівників прикордонних ТЕК оснащені комп’ютерною технікою, а 

розроблені програми з контролю та виконання необхідних операцій дають 

змогу оперативно вирішувати питання пропуску вантажів через державні 

кордони України.  

Експедитор має право затримувати вантаж, який слідує за його кодом, до 

сплати йому перевізних і комісійних коштів вантажовласником 

(вантажоодержувачем). Для затримання вагонів із вантажами експедитору 

треба звернутися з листом до філії ЦТЛ із зазначенням причин затримки. 

 

3. Використання та захист коду експедитора 

 

Укрзалізниця визначає і надає експедитору єдиний цифровий код. 

Інструкція, яка визначає порядок надання, використання та захисту кодів 

експедиторських організацій, для здійснення транзитних перевезень вантажів 

залізницями України, затверджена наказом Мінтрансу № 229 від 23.04.2001. 

Надання коду експедитора проводиться після укладання договору між 

Укрзалізницею та експедиторською організацією про організацію перевезень 

вантажів залізницями України. Про надання коду Укрзалізниця письмово 

повідомляє експедитора. Код складається з 10 цифр, які несуть інформацію про 

країну реєстрації експедитора, номер договору та ін. Інформація про наданий 

Укрзалізницею єдиний цифровий код є конфіденційною, про що зазначається у 

договорі про організацію перевезення вантажів залізницями України. Єдиний 

цифровий код діє в межах залізниць України з часу його визначення та надання 

експедитору до припинення дії договору. 

Єдиний цифровий код експедитора використовується для проведення 

централізованих розрахунків за перевезення та надані послуги, для 
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інформаційного забезпечення, оперативного обліку на базі електронного обміну 

даними. Для забезпечення проведення централізованих розрахунків згідно з 

параграфом 2 статті 15 Угоди про міжнародне залізничне вантажне сполучення 

(УМВС-СМГС) цей код вноситься до графи 20 перевізних документів УМВС 

(накладну). 

Про прибуття вантажів на вхідну прикордонну станцію України Головний 

інформаційно-обчислювальний центр Укрзалізниці, за реквізитами перевізних 

документів, передає інформацію експедиторській організації, код якої вказано в 

графі 20 перевізних документів УМВС. Укрзалізниця надає такі послуги згідно 

з договором, де вказується порядок їх оплати. На підставі цієї інформації 

експедитор перевіряє правомірність використання наданого йому коду. У разі 

виявлення використання коду сторонньою особою експедитор негайно 

телефоном, з наступним письмовим повідомленням, звертається до Укрзалізниці 

з вимогою про припинення руху вагонів до з’ясування обставин, які призвели 

до несанкціонованого використання коду. Збитки, яких зазнала Укрзалізниця 

внаслідок затримки вагонів, можливого псування транзитних вантажів, 

відшкодовуються стороною, з вини якої сталася затримка, згідно з чинним 

законодавством України. 

 

Контрольні запитання до розділу 5 

 

1. Які послуги надають експедиторські компанії та підприємства? 

2. Як класифікуються міжнародні перевезення? 

3. Який порядок укладання договору на перевезення вантажів у 

внутрішньому сполученні? 

4. Значення коду відправника чи експедитора. 

5. Порядок укладання договору на перевезення транзитних вантажів 
територією України. 

6. Які документи потрібні для укладання договору перевезень? 

7. Чи має можливість експедитор за необхідності затримувати транзитний 
вантаж, який прямує за кодом? 

8. Де в перевізних документах вказується код експедитора? 

9. Як захистити код експедитора від незаконного використання? 

10. Вітчизняні транспортно-експедиторські підприємства та їхня роль у 

перевізному процесі. 
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РОЗДІЛ 6. УМОВИ ПОСТАВКИ ТОВАРУ ТА ТРАНСПОРТНЕ 

ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

1. Базисні умови поставки товару 

 

Транспорт є основною зв’язуючою ланкою між продавцем і покупцем. 

Мета транспортування – своєчасна доставка вантажу в хорошому стані в 

кінцевий пункт призначення. Перевезення, незалежно від виду транспорту, 

може суттєво впливати на зміну кінцевої вартості товару. Тому важливо 

забезпечити перевезення за безпечним маршрутом, з якісним сервісним 

обслуговуванням і за найменших витрат. Це зумовлює необхідність тісного 

контакту між покупцем і відповідальним за перевезення. При розгляді питань 

транспортування вантажів учасниками зовнішньоторговельної угоди потрібно 

з’ясувати такі моменти: 

1. Які базисні умови поставки товару? 

2. Як розподіляються обов’язки продавця та покупця щодо забезпечення 
доставки товару? 

3. Як здійснюється зворотній зв’язок між продавцем і покупцем після 

доставки товару (повідомлення)? 

4. Яким видом транспорту буде доставлятися товар? 

5. Які документи потрібні для оформлення договору перевезень? 

Базисні умови зовнішньоторговельного контракту купівлі-продажу 

встановлюють базис ціни залежно від того, чи включаються витрати на 

транспортування (та інші витрати) в ціни товару чи ні.  

Базисні умови визначають: 

– хто і за чий рахунок забезпечує транспортування товарів територією 
країни продавця, транзитних країн, а також при перевезенні товару морським, 

річковим і повітряним транспортом; 

– становище вантажу у відношенні до транспортного засобу, що визначає 
обов’язок продавця за встановлену в контракті ціну навантажити товар на 

транспортний засіб, доставити вантаж у певне місце та передати на станції 

призначення вантаж транспортній організації або вантажовласнику; 

– обов’язки продавців щодо пакування та маркування товарів, а також 
обов’язки сторін зі страхування вантажів; 

– обов’язки сторін щодо оформлення комерційної документації 

відповідно до існуючих у практиці міжнародної торгівлі вимог; 

– де і коли переходять від продавця до покупця права власності на товар; 

– заходи, пов’язані з ризиком випадкової втрати чи пошкодження товару 
та витрати, які можуть виникнути у зв’язку з цим. 

Базисні умови спрощують складання та узгодження контрактів, 

допомагають контрагентам знайти способи розподілу відповідальності та 

вирішення неузгодженості, що виникають. Особливості базисних умов 

регламентовані міжнародною практикою. Міжнародна торгова палата 

розробила і випустила  збірники «Міжнародні правила» (1953, 1980, 1990) з 
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тлумаченням торгових термінів «Інкотермс». Останній з надрукованих – 

«Інкотермс – 2000». 

Використаний при позначці базисних умов термін «франко» (від 

італійського – «вільно») означає, що покупець вільний від ризику і всіх витрат, 

пов’язаних із доставкою товару до пункту, визначеного за словом «франко». У 

контракті після позначення базисної умови вказується назва географічного 

пункту – морські або річкові порти, залізничні станції, аеродроми, склади, 

місцеперебування покупців. 

Залежно від ступеня розподілу між продавцем і покупцем зобов’язань 

щодо поставки товару та відповідальності за ризик пошкоджень чи втрати 

вантажу та пов’язаних із цим витрат усі умови можна поділити на 4 групи: 

V Група Е – регламентує зобов’язання продавця та покупця при 

здійсненні поставки тільки на умові Франко-завод. За цієї умови зобов’язання 

продавця вважаються виконаними після того, як він представив покупцеві 

товар на своєму підприємстві. EXW – «Із заводу». 

V Група F містить умови: «Свободно от риска» 

– «Франко-перевізник» – FCA; 

– ФАС або «Франко – уздовж борту судна» – FAS; 

– ФОБ або «Франко – борт судна» – FOB. 

Відповідно до цих умов продавець вважається таким, що виконав свої 

зобов’язання після того, як він передав товар перевізнику згідно з інструкціями, 

отриманими від покупця. Ці умови передбачають, що в обов’язки покупця 

входить вибір перевізника, укладення з ним договору перевезення. Умова 

«Франко-перевізник» застосовується для перевезення будь-яким видом 

транспорту.  

Під словом «перевізник» розуміють не тільки фірму, яка здійснює 

перевезення, а й яка бере на себе функції щодо умов перевезення. Такі фірми 

називаються експедиторськими. 

V Група С включає такі умови: 

– КАФ або «Вартість і фрахт» – CAF; 

– «Вартість, страхування і фрахт» – CIF; 

– «Доставка сплачена до...» – CPF; 

– «Доставка та страхування оплачені до...» – СІР. 

За цими умовами, продавець самостійно укладає договір перевезень, 

сплачує перевезення до вказаного у контракті місця прийому товару покупцем, 

а також повідомляє покупця про деталі відправлення й очікуваний час прибуття 

вантажу в узгоджене місце прийняття поставки. 

V Група D передбачає умови: «поставка» 

– ДАФ або «Поставлено на кордон» – DAF; 

– «Поставлено з борту судна» – DES;  

– «Поставлено з пристані» – DEO;  

– «Поставлено без сплати мита» – DDU; 

– «Поставлено зі сплатою мита» – DDP.  
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Група «D» поділяється на дві категорії. У першій продавець не очищає 

імпортний товар від митних операцій, а у другій продавець повинен отримати 

всі необхідні імпортні ліцензії, а також сплатити мито, митні збори й ін. 

 

2. Вибір виду транспорту 

 

Існують різноманітні способи транспортування вантажів між країнами. 

Плануючи відправлення вантажу і вибір виду транспорту, треба враховувати 

обставини, від яких залежить техніко-економічна ефективність перевезень. 

ɺʠʜ ʚʘʥʪʘʞʫ. Інколи можливість вибору відсутня. Вантажі, що швидко 

псуються, цінні вантажі перевозяться, як правило, авіатранспортом. Водночас 

авіаперевезення недопустимі для легкозаймистих, вибухонебезпечних вантажів. 

Основну частину міжнародних морських перевезень складають масові наливні 

та навалочні вантажі: сира нафта і нафтопродукти, залізна руда, кам’яне 

вугілля, зерно та ін. 

ɺʽʜʩʪʘʥʴ ʽ ʤʘʨʰʨʫʪ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʴ. Місце відправлення вантажу та кінцевий 

пункт перевезення є також визначальними при виборі виду транспорту. У 

внутрішньоконтинентальних перевезеннях використовують залізничний, 

автомобільний, річковий та авіаційний транспорт. 

ʌʘʢʪʦʨ ʯʘʩʫ. Очевидно, що найшвидший спосіб доставки вантажу, –

авіатранспорт. Однак він дорогий і тому застосовується тільки в екстрених 

випадках, коли треба доставити вантаж якнайшвидше.  

ɺʘʨʪʽʩʪʴ ʧʝʨʝʚʝʟʝʥʴ. Товари слід закуповувати, якщо це можливо, у тих 

країнах, з яких їх зручніше та дешевше доставляти. Не існує якихось певних 

правил, які дозволяють визначити точний відсоток вартості транспортних 

витрат стосовно вартості товарів. Кожний вид транспорту має свої тарифи, 

виходячи із собівартості перевезень. Тому покупець має зважити, яку партію 

вантажу і за яку вартість йому краще перевезти. Можливо невелику партію 

вантажу краще перевезти авіатранспортом на значну відстань, а нафтопродукти 

– трубопровідним транспортом та ін. 

ɹʝʟʧʝʯʥʽʩʪʴ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʫʚʘʥʥʷ. Крихке та дороге обладнання найкраще 

перевозити авіатранспортом, навіть якщо поставка даного вантажу не 

термінова. Товари, для яких ступінь ризику крадіжки високий (запчастини 

автомобілів, високоточне обладнання та ін.) доставляються морським 

транспортом в контейнерах. 

Треба пам’ятати, що виплата страхового відшкодування 

вантажоодержувачу є лише фінансовою компенсацією і ніколи не відшкодує 

йому ті незручності, які здатна створити партія вантажу, що прибула в 

поганому стані. 
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3. Залізничні перевізні документи 

 

Основним документом у перевезенні товарів залізницями України, а 

також із країни в країну є залізнична накладна. Вона виконує функції договору 

перевезення, є товарно-розпорядчим документом і підтвердженням про 

приймання вантажу до перевезення.  

Відповідно до ст. 23 Статуту залізниць України та ст. 7 Правил СМГС 

при пред’явленні вантажу для перевезення, відправник вантажу повинен надати 

на кожне відправлення вантажу, упаковане належним чином, транспортну 

залізничну накладну та інші передбачені відповідними нормативними актами 

документи. Зазначена накладна та видана на її підставі відправнику вантажу 

квитанція про приймання вантажу підтверджують укладання договору 

перевезення вантажу. 

На перевезення вантажів у внутрішньому залізничному сполученні 

відправником і залізницею заповнюється комплект документів, що складається 

з накладної, дорожньої відомості, корінця дорожньої відомості та квитанції 

приймання вантажу до перевезення (рис. 3.1). 

У накладній фіксуються важливі деталі, пов’язані з виконанням договору 

перевезень. Важливе значення накладної полягає в тому, що, уклавши договір, 

сторони – залізниця і відправник вантажу – приймають на себе обов’язок і 

відповідальність за виконання вимог Статуту і Правил перевезень вантажу, що 

забезпечує схоронність і своєчасну доставку вантажу. 
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ʆʉʅʆɺʅɯ ɼʆɼɸʊʂʆɺɯ

ПЕРЕВІЗНІ ДОКУМЕНТИ

 

Рис. 6.1. Перелік перевізних документів у внутрішньому залізничному 

сполученні 

 

Накладна є документом не зворотнім. Вантаж віддається у розпорядження 

вантажоодержувача після пред’явлення ним накладної та документа, що 

засвідчує його особу. Оскільки у світі існує декілька систем залізничного 

сполучення, які відрізняються між собою шириною колії, габаритами 

локомотивів і вагонів, умовами перевезень і ін., то регулювання міжнародних 

залізничних перевезень здійснюється кількома незалежними одна від одної 

міжнародними конвенціями, кожна з яких застосовується конкретно до якоїсь із 

систем і регламентує форму залізничної накладної. 
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Згідно з «Правилами оформлення перевізних документів» 

зареєстрованими в Міністерстві Юстиції у 2011 р. за № 765/19503.  

Накладна може оформлюватись і подаватись в електронному вигляді із 

накладенням електронного цифрового підпису.  

Електронний перевізний документ та його паперова версія мають 

однакову юридичну силу. 

Для підтвердження прийому вантажу до перевезення один примірник 

накладної у паперовому вигляді з присвоєним їй номером та датою приймання 

вантажу. Порядок підтвердження приймання вантажу до перевезення в 

електронному вигляді визначається договором між вантажовласником та 

залізницею. Накладна заповнюється відправником  із застосуванням 

автоматизованих систем залізничного транспорту УЗ «Клієнт» або програмних 

засобів. 

Накладна в електронному вигляді складається у формі електронної 

реєстрації даних, які можуть бути трансформовані у письмовий запис. Порядок 

обміну електронної накладною між відправником та залізницею, а також 

залізницею та одержувачем зазначається в договорі між сторонами. 

Заповнення здійснюється відправником, залізницею та отримувачем 

згідно з поясненнями до Правил. Оформлення електронної накладної детально 

розглядається на практичних заняттях. 

Згідно з «Правилами оформлення перевізних документів» зареєстрованим 

в Мінюсті в 2011 р. за №765/19503 накладна може оформлюватись та 

надаватись в електронному вигляді. 

Електронний перевізний документ та його паперова версія мають 

однакову юридичну силу. 

Для підтвердження прийому вантажу до перевезення один примірник 

накладної у паперовому вигляді з присвоєнням  їй номером і датою приймання 

вантажу до перевезення надається відправнику. 

Порядок підтвердження приймання вантажу до перевезення в 

електронному вигляді визначається договором між вантажовласником та 

залізницею. 

Накладна заповнюється відправником із застосуванням автоматизованих 

систем залізничного транспорту УЗ «Клієнт» або програмних засобів. 

Накладна в електронному вигляді складається у формі електронної 

реєстрації даних, які можуть бути трансформовані у письмовий запис. Порядок 

обмін електронної накладної між відправником та залізницею, а також 

залізницею та отримувачем зазначається в договорі між сторонами.  

Заповнення здійснюється відправником, залізницею та отримувачем 

згідно з поясненнями до Правил. Детально порядок оформлення електронної 

накладної розглядається на практичних заняттях. 

Європейські країни послуговуються Конвенцією про міжнародні 

залізничні перевезення (КОТІФ), учасниками якої є 33 держави (більшість країн 

Європи, а також ряд країн Азії та Північної Африки). КОТІФ містить умови 

перевезення вантажів. Зокрема встановлює, що ставки перевізних платежів 
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визначаються національними та міжнародними тарифами. Передбачені 

граничні терміни доставки вантажів. Спричинені простроченням у доставці 

збитки відшкодовуються вантажовласникові у межах 3-кратних перевізних 

платежів. 

У разі транзиту вантажів залізничним транспортом до  митних органів на 

дільницях, на які поширюється сфера застосування Конвенції про міжнародні 

залізничні перевезення (КОТІФ), подається накладна ЦІМ. 

Між соціалістичними країнами Європи та Азії у 1951 р. була укладена 

багатостороння транспортна конвенція – Угода про міжнародне вантажне 

сполучення (УМВС), або, мовою оригіналу, – СМГС (Соглашение о 

международном железнодорожном грузовом сообщении). В УМВС визначені 

терміни доставки вантажів, встановлено, що перевізні платежі на залізницях 

країн відправлення та призначення за ставками внутрішніх тарифів, а під час 

прямування дорогами транзиту – за транзитними тарифами. На відміну від 

КОТІФ, максимум відповідальності в УМВС не встановлений і відшкодування 

виплачується перевізником у межах дійсної вартості вантажу, вказаної у 

рахунку постачальника, чи оголошеної його вартості. Порушення та 

нецілісність вантажу мають бути підтверджені комерційним актом. У разі 

прострочення у доставці залізниця сплачує штраф у процентному відношенні 

до перевізної плати. 

Укладання договору міжнародних перевезень вантажів відповідно до 

положень УМВС оформляється комплектом перевізних документів іншого 

складу, ніж у внутрішньому сполученні.  

Він містить такі документи (див. рис. 6.2): 

1. ʆʨʠʛʽʥʘʣ ʥʘʢʣʘʜʥʦʾ; 

2. ɼʦʨʦʞʥʷ ʚʽʜʦʤʽʩʪʴ; 

3. ʃʠʩʪ ʚʠʜʘʯʽ ʚʘʥʪʘʞʫ; 

4. ɼʫʙʣʽʢʘʪ ʥʘʢʣʘʜʥʦʾ; 

5. ʃʠʩʪ ʧʨʠʡʤʘʥʥ̫ ʚʘʥʪʘʞʫ; 

6. ʃʠʩʪ ʧʦʚʽʜʦʤʣʝʥʥʷ ʧʨʦ ʧʨʠʙʫʪʪʷ ʚʘʥʪʘʞʫ. 

ʃʠʩʪ ʙʝʟ ʥʦʤʝʨʘ ï ɼʦʨʦʞʥʷ ʚʽʜʦʤʽʩʪʴ (ʜʦʜʘʪʢʦʚʠʡ ʝʢʟʝʤʧʣʷʨ) 

Примірники 1,2,4,5 накладної супроводжують вантаж до станції 

призначення; 3 – залишається відправнику після складання договору 

перевезень. На станції призначення залишається 2 та 4 листи; одержувачу 

вантажу видається 1 та 5 лист накладної. 

Порядок оформлення комплекту перевізних документів на внутрішні та 

міжнародні перевезення здійснюється відправником чи за його дорученням 

експедитором відповідно до вимог Правил перевезень вантажів та Угоди про 

міжнародне залізничне вантажне сполучення (УМВС). 

З метою зменшення затримок вагонів на прикордонних станціях для 

переоформлення перевізних документів із країн одного транспортного права 

(СМГС) в країни іншого транспортного права (ЦІМ) у 2006 р. було прийнято 

рішення про розробку єдиного перевізного документа ЦІМ/СМГС. Того ж року 

були здійснені перші перевезення вантажів за такою накладною з України до 
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Німеччини. Залежно від обраного маршруту та країн, якими здійснюються 

перевезення накладною може бути накладна СМГС, накладна ЦІМ або єдина 

уніфікована накладна ЦІМ/СМГС. Порядок оформлення цих накладних 

розглядається на практичних заняттях. 
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Рис. 6.2. Перелік перевізних документів для здійснення міжнародних 

перевезень 

Оригінал накладної з проставленим календарним штемпелем та 

переданий відправникові дублікат накладної затверджують укладання договору 

перевезень. 

4. Перевезення вантажів іншими видами транспорту 

 

Морські перевезення можна поділити на трампове та лінійне 

судноплавство. 

Трампове судноплавство. Трамповим (англ. – «бродяга») називаються 

судна, які здійснюють нерегулярні рейси, без чіткого розкладу та скеровуються 

судновласниками туди, де з боку фрахтувальників є попит на тоннаж. Трампові 

судна транспортують в основному масові вантажі: деревину, руду, вугілля, 

зерно, нафтопродукти та ін. 

Договір на перевезення вантажів трамповими суднами укладається у 

вигляді чартеру. Сторонами у чартерному договорі є фрахтувальник 

(вантажовідправник чи його представник) і фрахтівник (перевізник чи його 

представник). 

Видів фрахтування суден декілька, це фрахтування на один рейс, 

фрахтування на послідовні рейси, фрахтування за генеральним контрактом і ін. 

Фрахтові ставки складаються залежно від ринкової кон’юнктури та 

встановлюються безпосередньо судновласником. 

Лінійне судноплавство – форма транспортних послуг, яка забезпечує 

регулярні перевезення між встановленими портами генеральних  вантажів 
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заздалегідь оголошеним розкладом. Сполучення регулярними лініями 

підтримується одним чи кількома судноплавними компаніями. Лінійні судна 

перевозять переважно дрібні партії вантажів від великої кількості відправників 

до великої кількості одержувачів. 

Основним документом у морських перевезеннях є ʢʦʥʦʩʘʤʝʥʪ. 

Коносамент – це документ, який видає судновласник вантажовласникові 

на підтвердження прийняття вантажу до перевезення морським шляхом. 

Коносамент, у якому вказане право власності на товар, називається 

ʦʨʠʛʽʥʘʣʴʥʠʤ ʢʦʥʦʩʘʤʝʥʪʦʤ. 

Коносамент виконує декілька функцій: це і розписка судновласника за 

прийнятий вантаж, це і надання права власникові оригіналу розпоряджатися 

вантажем, що робить його товаророзпорядчим документом та ін. 

Коносаменти можуть бути таких видів: 

1. Коносамент на ім’я названої особи чи вантажоодержувача; 

2. Коносамент на пред’явника; 

3. Ордерний коносамент; 

4. Прямий коносамент; 

5. Наскрізний коносамент. 

Автомобільні перевезення. 

Основним документом у автомобільних перевезеннях є автотранспортна 

накладна, яка виконує функції договору перевезення, товаророзпорядчого 

документа та розписки перевізника. Зміст відомостей, що надаються у 

міжнародній (CMR або ЦМР) накладній, визначається Концепцією про договір 

міжнародного перевезення вантажів автомобільним транспортом. 

Накладна складається відправником у чотирьох екземплярах (два для 

перевізника і по одному для продавця та покупця), підписується відправником і 

перевізником. 

Автомобільні тарифи встановлюються у розрахунку за перевезення однієї 

тонни вантажу залежно від відстані, і можуть передбачити певні надбавки, 

знижку та штрафи із встановленої суми. 

Повітряні перевезення. 

Перевезення повітряним транспортом регламентуються Повітряним 

кодексом України (1993 р.) та іншими нормативно-правовими документами. 

Перевезення вантажів може здійснюватися пасажирськими та спеціалізованими 

вантажними літаками. На рейсових пасажирських літаках до перевезення 

приймаються вантажі, маса одного місця яких не перевищує 200 кг, а габарити 

відповідають розмірам вантажного люка. 

Для здійснення чартерних (нерегулярних, не за розкладом рейсів у 

міжнародному сполученні) оформлюється вантажна накладна міжнародного 

зразка (Air waybill). Вантажна накладна – перевізний документ, що видається 

перевізникам і є доказом укладання договору на перевезення. Вантажна 

накладна міжнародного зразка має бути заповнена відправником англійською 

мовою. Внесення до вантажної накладної (комплект, що включає 12 
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примірників) даних, що стосуються тарифів і зборів, виконуються 

перевізником. Три примірники в комплекті є оригіналами і призначаються: 

– оригінал № 1 – для перевізника, який видав накладну. Є 

документальним свідоцтвом підписання перевізником і відправником договору 

на перевезення; 

– оригінал № 2 – для одержувача. Слідує з вантажем до пункту 

призначення та видається одержувачу разом із вантажем; 

– оригінал № 3 – для відправника. Видається відправнику і служить 

документальним доказом прийняття вантажу перевізником до перевезення. 

Дев’ять інших примірників у комплекті є копіями і призначені для різних 

цілей. 

Накладна для повітряних вантажних перевезень служить як:  

– доказ про укладання угоди на перевезення і прийняття вантажу для 

перевезення;  

– відомість відправлених вантажів, куди вносяться перевізні документи, а 
в разі необхідності також фіксуються особливі умови відправника; 

– документ для нарахування фрахту (тарифи, перевізної плати); 

– страховий поліс; 

– митний документ при вивезенні, перевезенні або ввезенні вантажу. 

Для авіаперевезень авіанакладна – такий самий документ, що й 

коносамент у морських перевезеннях, залізнична накладна – у залізничних. 

 

5. Документальне оформлення міжнародних перевезень різними видами 

транспорту 

 

Перевезення вантажів згідно із Законом України «Про транзит вантажів» 

(1999 р.), «Про транспортно-експедиторську діяльність» (2004 р.), міжнародних 

правил СМГС, СІМ, СМR та інших супроводжується товарно-транспортними 

документами, складеними мовою міжнародного спілкування або державною 

мовою, якщо вантажі перевозять в Україні. Залежно від виду транспорту такою 

накладною може бути: 

– авіаційна вантажна накладна (Air Waybill); 

– міжнародна автомобільна накладна (CMR); 

– накладна УМВС (СМГС); 

– накладна ЦІМ (CIM); 

– накладна ЦІМ/УМВС (ЦІМ/СМГС); 

– коносамент (Bill of Lading). 

Крім цього, при перевезенні вантажу супровідними документами мають 

бути:  

– рахунок-фактура (Invoce); 

– пакувальний листок (специфікація); 

– вантажна відомість (Carge Manifest); 

– книжна МДП (Carnet TIR). 
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При декларуванні вантажів відповідно до митного законодавства України 

до митних органів подається митна вантажна декларація (ВМД) або накладна 

УМВС (СМГС) ЦІМ (СІМ). 

У раці транзиту вантажів залізничним транспортом до митних органів на 

дільницях, на які поширюється сфера застосування конвенції (COTIF), 

подається накладна ЦІМ (СІМ).  

У разі транзиту вантажів залізничним транспортом до митних органів 

подається накладна УМВС (СМГС) абро накладна ЦІМ (УМВС), що містять 

відомості, необхідні для здійснення митного контролю. 

У разі транзиту вантажів автомобільним транспортом до митних органів 

подається митна вантажна декларація (ВМД) або книжна МДП (Carnet TIR). 

Митне оформлення транзиту підакцизних вантажів будь-яким видом 

транспорту (крім авіації) проводиться виключно за умов подання митним 

органам вантажної митної декларації (ВМД). 

Службовим особам спеціально уповноважених органів виконавчої влади, 

які здійснюють контроль транзиту вантажів, забороняється вимагати від 

учасників транзиту іншої документації для транзитних вантажів, крім 

визначених міжнародними договорами України та передбачених законом 

України «Про транзит вантажів». 

 

Контрольні запитання до розділу 6 

 

1. Що повинні узгодити між собою учасники зовнішньоторговельної 

угоди при транспортуванні вантажів? 

2. Що визначають базисні умови поставки товару? 

3. На які групи розподіляються зобов’язання щодо поставки товару між 
продавцем і покупцем згідно з «Міжнародними правилами»? 

4. Що означають терміни «Франко-завод», «Франко-перевізник», 

«Поставлено на кордон»? 

5. Які обставини впливають на вибір виду транспорту? 

6. Які аркуші входять до комплекту перевізних документів у 

внутрішньому залізничному сполученні? 

7. З яких аркушів складається накладна у міжнародному залізничному 

сполученні? 

8. На які види поділяються морські перевезення? 

9. Що таке коносамент, хто його складає і яке його призначення? 

10.  Із скількох аркушів складається накладна при автомобільних 

перевезеннях? 
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РОЗДІЛ 7. ПЛАНУВАННЯ ПЕРЕВЕЗЕНЬ ВАНТАЖІВ ЗАЛІЗНИЧНИМ 

ТРАНСПОРТОМ 

 

 

 

План перевезень вантажів – економічна основа для планування та 

технічного нормування експлуатаційної діяльності капітального будівництва та 

ремонту матеріально-технічного забезпечення і фінансування залізниць. План 

повинен забезпечувати повне та своєчасне задоволення потреб користувачів 

залізничного транспорту в перевезеннях вантажів. 

Мета планування – узгодити можливості залізниць в рухомому складі із 

запитами користувачів послуг залізниць. 

За кількістю замовлень залізниці можуть визначати необхідну кількість 

рухомого складу та планування його поповнення. 

Планування перевезень у межах України на експорт, у інші країни, імпорт 

та транзит вантажів здійснюється на підставі замовлень відправників порядком 

передбаченим Правилами перевезень. 

З метою удосконалення системи планування перевезень, використання 

автоматизованих систем документообігу при плануванні використовується 

системи АС МЕСПЛАН. 

АС МЕСПЛАН – автоматизована система документообігу замовлень на 

перевезення вантажів та формування планів; створена для керування вагонним 

парком Укрзалізниці та можливості більш зручного способу замовлення вагонів 

під навантаження клієнтами залізничного транспорту України. Ця технологія 

враховує вимоги Статуту залізниць України, Правил перевезення вантажів, 

Порядку планування перевезення вантажів у міжнародному сполученні, 

розпоряджень Укрзалізниці. 

Планування перевезення вантажів у межах країн СНД та Балтії тимчасово 

здійснюється аналогічно плануванню вантажів в межах України. Після 

прийняття Радою по залізничному транспорту держав учасниць співдружності 

рішення про введення автоматизованої системи планування перевезень 

вантажів в міжнародному сполученні в промислову експлуатацію, порядок 

планування перевезень вантажів у межах країн СНД та Балтії в системі 

МЕСПЛАН буде розроблено окремо. 

 

1. Планування перевезення вантажів в АС МЕСПЛАН у межах України 

 

Планування перевезення вантажів у межах України в електронній системі 

АС МЕСПЛАН здійснюється відповідно до Правил, а також діючих 

Розпоряджень УЗ щодо порядку планування та введення в АС МЕСПЛАН 

замовлень на перевезення вантажів. 

Залізниця забезпечує введення в АС МЕСПЛАН місячних заявок та 

додаткових замовлень на перевезення вантажів в межах України, наданих 

відправниками в залізницю у порядку, визначеному Правилами. Заявки 
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відправників, що перевозять вантажі за пред’явленням, а також залізничних 

підприємств, що здійснюють перевезення для своїх потреб, також вводяться в 

систему МЕСПЛАН. Введення заявок на перевезення вантажів у контейнерах, а 

також порожніх контейнерів здійснюють станції відправлення по факту 

навантаження. Якщо контейнери в вагоні від різних відправників слідують на 

різні станції призначення та (або) для різних отримувачів в поле «станція 

призначення» вводиться перша станція призначення або розпилення. При 

цьому відправником вважається начальник станції відправлення, а отримувачем 

– начальник станції призначення або розпилення. 

Узгодження місячних планових замовлень на перевезення вантажів в 

межах України в системі МЕСПЛАН проводиться на рівні залізниці в терміни 

згідно Правил. Після завершення терміну вводу місячних планів нові заявки 

вводяться як додаткові. Переведення в АС МЕСПЛАН додаткових замовлень на 

перевезення вантажів в межах України із статусу «заявлено» в статус 

«узгоджено» проводиться автоматично. Необхідність надання на станції 

телеграм-наказів, визначається начальником залізниці з урахуванням вимог 

діючих розпоряджень та Правил. Стандартні телеграми формує система 

МЕСПЛАН на основі введеного замовлення. 

Коригування узгоджених місячних планів перевезень в межах України 

здійснюється відповідно до Правил. Коригування місячного плану в АС 

МЕСПЛАН залізниця здійснює шляхом часткової заміни плану в статусі 

«узгоджено», або при необхідності повного видалення плану із статусу 

«узгоджено», введення нової заявки в статус «заявлено» та автоматичне 

переведення її в статус «узгоджено» допускається в межах узгодженого 

місячного плану. При проведенні вводу або коригування заявки в системі АС 

МЕСПЛАН забезпечується ведення історії роботи з заявкою по кожному 

користувачу з можливістю перегляду цієї історії. 

Замовлення на додаткові плани перевезень вантажів відправники надають 

на станцію, в дирекцію або в залізницю у порядку, визначеному Правилами та 

згідно діючих розпоряджень УЗ. Введення замовлення в АС МЕСПЛАН 

забезпечується на рівні надання замовлення, де і залишається його оригінал в 

паперовому вигляді, або з робочого місця клієнта (відправника) з послідуючим 

письмовим підтвердженням. 

У випадках, коли на станції не має доступу для введення замовлення до 

АС МЕСПЛАН, начальник станції приймає заявку від відправника і залишає 

оригінал у себе. Для введення заявки в АС МЕСПЛАН станція в той же день 

передає копію заявки, або, встановленим на дирекції порядком, всі необхідні 

дані в дирекцію або на пункт вводу інформації (опорну станцію), де 

забезпечується введення цієї заявки в АС МЕСПЛАН в той же день. 

З метою недопущення введення однієї і тієї ж заявки декілька разів в АС 

МЕСПЛАН діє контроль. Якщо при введені нового замовлення у системі 

знаходиться замовлення, яке співпадає по реквізитах: 

– Вид плану; 

– Станція відправлення; 
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– Відправник; 

– Станція призначення; 

– Код вантажу; 

– Вантажоотримувач; 

– Кількість вагонів; 

– Кількість тон; 

заявка запам’ятовується з наданням попередження. При необхідності 

дублікат видаляється користувачем. 

 

2. Планування перевезень експортних, імпортних та транзитних 

вантажів 

 

Планування перевезення експортних, імпортних і транзитних вантажів в 

електронній системі АС МЕСПЛАН здійснюється відповідно розділів  Правил, 

а також з урахуванням вимог усіх діючих чинних документів. 

Експортні перевезення. 

Відправники експортних вантажів надають місячні планові замовлення на 

перевезення в залізниці згідно Правил. 

Введення в АС МЕСПЛАН місячних замовлень на перевезення 

експортних вантажів забезпечує залізниця відправлення в терміни, встановлені 

Правилами. 

Укрзалізниця узгоджує план перевезень експортних вантажів з 

морськими та річковими портами, та з залізничними адміністраціями іноземних 

держав згідно Правил. 

Після усіх необхідних узгоджень Укрзалізниця не пізніше ніж за 4 дні до 

початку планового місяця в АС МЕСПЛАН переводить затверджені 

керівництвом Укрзалізниці експортні плани із статусу «заявлено» в статус 

«узгоджено». Заявки, які тимчасово не узгоджені приймаючою стороною, 

Укрзалізниця переводить у статус «відкладено». Замовлення на перевезення, в 

прийомі яких відмовлено приймаючою стороною, Укрзалізниця переводить в 

АС МЕСПЛАН у статус «не узгоджено». Необхідні примітки, надані 

приймаючою стороною, Укрзалізниця зазначає в АС МЕСПЛАН у полі 

«примітка». На підставі узгоджених експортних планів АС МЕСПЛАН 

розраховує добові норми передачі вантажів через західні прикордонні 

переходи, норми вивантаження у портах, які автоматично включаються в усі 

довідки щодо виконання норм передачі та вивантаження. Укрзалізниця надає 

інозалізницям норми передачі/прийому у вигляді електронних передаточних 

телеграм, сформованих АС МЕСПЛАН. Портам норми надаються у вигляді 

електронних протоколів узгоджень, сформованих АС МЕСПЛАН. Залізниці 

доводять узгоджений місячній експортний план до станцій навантаження 

порядком встановленим начальником залізниці. 

Замовлення на додаткові перевезення експортних вантажів відправники 

надають в управління залізниці згідно Правил. При вводі заявки в АС Месплан 

необхідно вказати: при перевезенні на експорт через сухопутні прикордонні 
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переходи у треті країни – прикордонний перехід, експедиторів по транзитних 

державах; при перевезені на експорт через порти – назву припортової станції 

(порту), вантажоодержувача та експедитора в порту. Введення додаткового 

замовлення на експортне перевезення в АС МЕСПЛАН забезпечує залізниця 

згідно заявок відправників. Оригінал (або факсокопія – на залізницях це може 

бути передбачено договором на перевезення) замовлення в паперовому вигляді 

залишається в залізниці. 

Укрзалізниця, на підставі введеного залізницею в АС МЕСПЛАН 

додаткового замовлення відправника під статусом «заявлено», проводить 

узгодження цього замовлення з інозалізницею або портом встановленим 

порядком. Стандартна телеграма-запит для узгодження формується системою 

МЕСПЛАН на підставі введеного додаткового замовлення. 

Після узгодження додаткового експортного перевезення Укрзалізниця 

переводить заявку в АС МЕСПЛАН із статусу «заявлено» в статус 

«узгоджено», або «відкладено» чи «не узгоджено» в залежності від відповіді 

приймаючої сторони. Залізниця, на підставі погодження УЗ в АС МЕСПЛАН, 

доводить додатковий експортний план до станції навантаження встановленим 

на залізниці порядком. Необхідність надання на станції телеграм-наказів, 

визначається начальником залізниці з урахуванням вимог Правил та чинного 

законодавства. 

 Коригування експортних планів в системі МЕСПЛАН здійснюється наступним 

порядком: 

При перевезенні через морські та річкові порти України за наявності 

згоди порту у межах узгоджених обсягів в одному напрямку в статусі 

«узгоджено» залізниці можуть коригувати станцію відправлення, найменування 

відправника (для Донецької та Придніпровської залізниць згідно 

розпорядження № ЦЗМ-10/456), вантажоодержувача, країну призначення, рід 

вантажу (у межах однієї номенклатурної групи), рід та власність рухомого 

складу. 

При перевезенні через сухопутні прикордонні переходи в статусі 

«узгоджено» залізниці можуть коригувати станцію відправлення, рід вантажу (у 

межах однієї номенклатурної групи), рід та власність рухомого складу. 

Про всі коригування, що призводять до зміни обсягів перевезень вантажів 

в портах та через західні прикордонні переходи залізниці повідомляють 

Укрзалізницю засобами електронної пошти в добовий термін. 

Коригування експортних обсягів як в сторону зменшення, так і 

збільшення здійснює Укрзалізниця.  

Транзитні перевезення. 

Планування транзитних перевезень вантажів здійснюється Укрзалізницею 

на підставі Правил, Порядку планування перевезень вантажів у міжнародному 

сполучені та протоколів об’ємних нарад. 

Місячні замовлення на транзитні перевезення із країн СНД та Балтії в 

порти України та західні країни вводяться в АС МЕСПЛАН шляхом 
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завантаження замовлень на перевезення від залізниць держав СНД з системи 

АС МЕСПЛАН міждержавного рівня згідно з діючою технологією. 

Додаткові замовлення на перевезення транзиту надходять в УЗ із ЦФТО 

ВАТ «РЗ» у вигляді телеграм електронною поштою. Введення додаткових 

транзитних планів у АС МЕСПЛАН забезпечує Укрзалізниця. 

Підтвердження місячного і додаткових планів на перевезення транзиту 

Укрзалізниця надає в ЦФТО ВАТ „РЗ” телеграмою по електронній пошті. 

Переведення замовлень на транзитні перевезення із статусу «заявлено» в 

статус «узгоджено» та коригування цих замовлень в АС МЕСПЛАН здійснює 

Укрзалізниця. На підставі узгоджених транзитних планів АС МЕСПЛАН 

розробляє норми прийому транзитних вантажів по східних прикордонних 

переходах. 

Імпортні перевезення. 

Планування імпортних перевезень вантажів здійснюється Укрзалізницею 

на підставі Правил, Порядку планування перевезень вантажів у міжнародному 

сполучені та протоколів об’ємних та прикордонних нарад. 

Замовлення на ввезення в Україну імпортних вантажів через західні 

сухопутні прикордонні переходи Укрзалізниця отримує від інозалізниць у 

вигляді електронних телеграм. 

Підтвердження прийому імпорту Укрзалізниця здійснює засобами 

електронної пошти. 

7 Введення планів перевезень імпорту в АС МЕСПЛАН в статус 

«заявлено» та переведення в статус «узгодження» здійснює залізниця або 

станція, через яку імпорт надходить в Україну по факту надходження вантажів. 

 

3. Порядок ведення облікової картки при плануванні перевезень в АС 

МЕСПЛАН 

 

 Облік виконання плану навантаження здійснюється відповідно розділів  

Правил. Підставою для заведення облікової картки на станції є: 

– при перевезенні по місячному плану – заявка форми ГУ-12 та наявність 

узгодженої заявки в системі Месплан; 

– при перевезенні по додатковому плану – заявка відправника на станції 

відправлення та наявність узгодженої заявки в системі Месплан. 

Якщо відправник надав заявку в дирекцію або залізницю – підставою є 

наявність узгодженої заявки в системі Месплан та повідомлення начальника 

станції встановленим на залізниці порядком. Після набуття заявкою статусу 

«узгоджено» АС Месплан здійснює формування бланку облікової картки та 

занесення в неї даних заявки. Облікова картка може бути роздрукована на 

принтері для подальшої роботи. Заповнення та внесення змін в облікову картку 

проводиться вручну встановленим порядком. 

У випадках, коли на станції відсутній доступ до автоматизованої системи 

Месплан, а додаткову заявку на відвантаження відправник надав у дирекцію, 
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або залізницю, підставою для заведення облікової картки є розпорядження 

залізниці або дирекції, надане встановленим начальником залізниці порядком. 

 

4. Порядок роботи відправника в АС МЕСПЛАН 

 

Відправники, які уклали договір з залізницею щодо роботи в АС 

МЕСПЛАН згідно розпорядження УЗ від 15.09.06р. № Ц-2/666, набувають 

право введення замовлень на перевезення вантажу в автоматизовану систему 

планування безпосередньо з робочого місця, підключеного через мережу 

Інтернет, та відслідковування порядку узгодження свого замовлення і 

відображення у довідковій системі ГІОЦ УЗ виконання плану навантаження по 

своїй заявці. 

Введення місячних та додаткових заявок на перевезення в АС МЕСПЛАН 

відправники здійснюють згідно встановленої Технології. При цьому оригінали 

заявок на місячний план та заявки на додаткові плани відправник надає згідно 

Правил та даної Технології. 

Переведення замовлення відправника в статус «узгоджено» в системі АС 

МЕСПЛАН здійснюється залізницями та Укрзалізницею згідно розділів даної 

Технології. 

Для відкриття робочого місця користувача АС МЕСПЛАН необхідно 

налаштувати шлях доступу до WEB частини робочого місця на комп’ютері 

користувача і описати користувача на вузлі АСК ВП УЗ залізниці чи ГІОЦ. 

Шлях доступу до WEB частини робочого місця налаштовується залежно 

від місця розташування нового абонента. Абоненти станційного рівня, рівня 

дирекції чи залізниці доступаються до WEB частини залізниці. Абоненти рівня 

адміністрації доступаються до WEB частини адміністрації. Абоненти рівня 

відправника доступаються до АС Месплан через мережу Internet. Роботи по 

підключенню абонентів до WEB частини робочого місця АС МЕСПЛАН 

проводять працівники технічних служб. 

Опис нового користувача в системі АС МЕСПЛАН проводиться в два 

етапи, шляхом створення нового абонента в моделі абонентів вузла АСК ВП 

УЗ, і наданню цьому відповідних прав в АС МЕСПЛАН. Роботи по опису 

нового користувача проводить користувач АС МЕСПЛАН з правами 

адміністратора. 

 

Контрольні запитання до розділу 7 

 

1 Для чого необхідно планувати перевезення вантажів? 

2 Яким документом встановлений порядок планування перевезень 

вантажів? 

3 Які необхідно надати документи на оформлення плану перевезень? 

4 Як здійснюється планування експортних, імпортних і транзитних 
вантажів? 

5 Які вантажі дозволяється перевозити за пред’явленням? 
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6 Порядок обліку виконання плану перевезень. 

7 Яка автоматизована система документообігу замовлень 

використовується при плануванні перевезень вантажів? 

8 Як здійснюється введення заявок на перевезення вантажів у 

контейнерах? 

9 В які терміни проводиться узгодження місячних замовлень в системі 

МЕСПЛАН? 

10 Чи може одна й та ж заявка потрапити в АС МЕСПЛАН декілька 
разів? 

11 Який порядок подачі додаткових заявок? 

12 Порядок відкриття робочого місця користувача АС МЕСПЛАН. 
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РОЗДІЛ 8. ДОСТАВКА ВАНТАЖІВ ЗА ПРИЗНАЧЕННЯМ  

У МІЖНАРОДНОМУ СПОЛУЧЕННІ 

 

1. Супровідні документи для виконання митних та інших правил 

 

При перевезенні вантажів у міжнародному сполученні відправник 

зобов’язаний прикласти до накладної супровідні документи, які будуть потрібні 

для виконання митних та інших процедур упродовж усього шляху проходження 

вантажу, а також, у разі потреби, сертифікат (це передбачено ст.22 УМВС). Ці 

документи повинні відноситись до тих вантажів, які перевозяться, тобто 

зазначаються у накладній.  

Сертифікат – документ підприємства-відправника, який підтверджує 

відповідність продукції, що відправляється, стандартам або технічним умовам, 

підписаний уповноваженою особою, яка має на це право. У ньому зазначається 

найменування, якість і термін транспортабельності вантажу. 

До основних супровідних документів також належать рахунок-фактура 

(інвойс), специфікація, митна декларація та ін. 

Перелік необхідних документів для вивезення, ввезення і транзиту 

вантажів територією України визначають митні та інші державні органи в 

межах своєї компетенції. 

Усі супровідні документи, що додаються відправником до міжнародної 

залізничної накладної (УМВС), мають бути ним перелічені в накладній у графі 

24 «Документи, додані відправником» і бути прикріплені до накладної так 

міцно, щоб вони не могли роз’єднається на шляху проходження вантажу. 

Якщо відправник не додав до накладної документи, що дають право на 

вивезення  вантажу за межі України, то він зобов’язаний у графі 3 накладної 

«Заява відправника» вказати назву документа, його номер і дату видачі, а також 

митницю, у яку він направив цей документ. 

Якщо відправник не додав до накладної сертифікат, специфікацію чи інші 

необхідні документи, то він повинен зробити в накладній в графі 24 

«Документи, додані відправником» відмітку про те, що додавати такі 

документи не потрібно. 

Невиконання вказаних вимог дає право станції відправлення відмовити в 

прийманні вантажу до перевезення. 

До обов’язків працівників залізниці не входить перевірка правильності 

оформлення і достатності документів, прикладених відправником до накладної. 

Відправник несе відповідальність перед залізницею за наслідки, що 

виникли в результаті відсутності, недостатності чи неправильності супровідних 

документів. Штрафи, збори, які можуть виникати у процесі перевезення: за 

збереження вантажу, простій вагонів через відсутність необхідних документів, 

неправильно оформлені накладні мають бути внесені в перевізні документи. 

Вони стягуються з відправника, з одержувача або з експедитора залежно від 

того, хто з них здійснює оплату за перевезення. 
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При бажанні відправника отримати зі станції призначення перевізні 

пристосування (брезент, печі, дверні ґрати) чи порожню тару (мішки з тканини, 

металеві бідони й ін.) він повинен вказати в накладній в графі «Відмітки, не 

обов’язкові для залізниці», що перевізне пристосування чи тара підлягають 

поверненню». У цьому випадку митна установа складає довідку на зворотне їх 

перевезення на територію України. Довідка прикладається до накладної для 

видачі одержувачу і дає йому право протягом 3-х місяців з дня прибуття 

вантажу на станцію призначення повернути перевізне  пристосування чи 

порожню тару на станцію відправлення. 

Повернення пристосувань чи тари повинно здійснюватись через ті ж 

прикордонні станції, через які вони слідували з вантажем. 

 

2. Відповідальність за дані, внесені у накладну 

 

Згідно зі Статутом залізниць України, Правилами перевезень вантажів та 

угоди УМВС (стаття 16) відправник несе відповідальність за правильність 

відомостей і заяв, зазначених ним у транспортній накладній. Він також несе 

відповідальність за всі можливі наслідки неправильного, неточного чи 

неповного зазначення цих відомостей і заяв, а також за те, чи внесені вони у 

відповідні графи накладної. 

Залізниця має право перевірити правильність відомостей і заяв, 

зазначених відправником у накладній. 

Якщо при прийманні вантажу на станції відправлення в накладній будуть 

виявлені порушення, то відправник зобов’язаний скласти нову накладну, у 

випадках, коли виправлення в накладній згідно з правилами УМВС не 

допускаються. 

Перевірка та затримання вантажу на шляху прямування може бути 

здійснена тільки за умови, якщо вона передбачена митними й іншими 

правилами, а також з метою забезпечення безпеки руху поїздів та схоронності 

вантажу на шляху прямування. 

Якщо в результаті перевірки вантажу, зробленої на шляху  прямування чи 

на станції призначення, з’ясувалося, що відомості, зазначені в накладній 

відправником, не відповідають дійсності, то станція, що робила перевірку, 

повинна скласти про це комерційний акт у відповідності зі статтею 18 Угоди 

УМВС та зробити відмітку про це в накладній у графі «Комерційний акт». 

У цьому випадку сума витрат, пов’язаних із перевіркою, вписується в 

перевізні документи і стягується з відправника або експедитора (платника 

послуг залізниці), якщо перевірка здійснювалася залізницею відправлення, чи з 

одержувача (експедитора), якщо перевірка здійснювалася залізницею 

призначення. Якщо перевірка здійснювалась на транзитній залізниці, ці витрати 

стягуються з експедитора, який сплачує перевізні платежі за перевезення по 

даній території, за діючими правилами транзитної залізниці.  
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При виявленні в накладній неправильного найменування вантажу, 

перевізна плата за весь шлях перевезення обчислюється за тарифним класом, 

передбаченим для вантажу, який дійсно перевозиться. 

Згідно з УМВС штраф стягується при неправильному, неповному і 

неточному зазначенні в накладній відомостей і заяв, у результаті чого: 

1) були прийняті до перевезення вантажі, що  не допускаються  до 

перевезення;  

2) вантажі, що допускаються до перевезення тільки з дотриманням 

особливих умов, були прийняті до перевезення без дотримання таких умов, 

передбачених для даного вантажу; 

3) при навантаженні вантажу відправником було допущено 

перевантаження вагона понад його максимальну вантажопідйомність. 

У випадку перевантаження вагона понад його максимальну 

вантажопідйомність: 

1) надлишок маси вантажу, виявлений на залізниці відправлення, 

віддається у розпорядження відправника; 

2) надлишок маси вантажу, виявлений на транзитній залізниці чи на 

залізниці призначення, вивантажується залізницею і направляється на станцію 

призначення по можливості одночасно з основною відправкою за досильною 

дорожньою відомістю, складеною в необхідній кількості екземплярів; 

3) перевізна плата і збори за вивантаження, навантаження надлишку маси 

вантажу стягуються, як за самостійну відправку, і вписуються в основну 

накладну. 

Ці правила застосовуються також у тих випадках, коли через неправильну 

масу вантажу,  що зазначена відправником у накладній, виявиться перевищення  

навантаження, що допускається на вісь вагона. 

 

3. Термін доставки вантажів 

 

Доставка вантажів за призначенням у встановлені терміни має важливе 

значення для економіки країни і є одним із обов’язків залізниць щодо 

виконання договору перевезень. 

Терміни доставки вантажів передбачені Статутом залізниць України, 

Правилами перевезення вантажів, а в міжнародних сполученнях – Угодою про 

міжнародне вантажне сполучення УМВС. 

Термін доставки вантажу обчислюється за формулою 

 

,/ ä++= ʜʦʜ

ʜʦʙ

ʚʘʥ
ʚʧʜʦʩ t

V

L
tT  (8.1) 

 

де ʚʧt /  – встановлений час на операції по відправленню та прибуттю 

вантажу (одна доба); 

ʚʘʥL  – відстань між станціями відправлення та призначення, км; 
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(у внутрішніх сполученнях визначається згідно з Тарифним керівництвом 

№ 4; у міжнародному сполученні – за Тарифною політикою залізниць України). 

ʜʦʙV  – встановлена Правилами перевезень вантажів та Угодою УМВС 

швидкість переміщення вантажу, яка залежить від виду відправлення, 

швидкості (малої та великої), способу перевезення та роду вантажу, км/добу; 

äʜʦʜt  – час на додаткові операції (передбачений Правилами перевезень 

вантажів та УМВС). 

Швидкості доставки вантажів поділяються на: 

– у внутрішньому сполученні – велику та вантажну; 

– у міжнародному сполученні – велику та малу. 

Розглянемо варіант визначення доставки вантажів у міжнародному 

сполученні згідно з УМВС. 

Термін доставки встановлюється на весь шлях проходження вантажу, 

ґрунтуючись на таких нормах: 

1) Для вантажів великої швидкості: 

1.1. Термін на відправлення ................................................ 1 доба 

1.2. Термін на перевезення вантажу дрібною відправкою 

на кожні початі 200 тарифних кілометрів 

у межах кожної залізниці, що беруть участь 

у перевезенні ................................................................... 1 доба 

1.3. Термін на перевезення вантажу вагонною 

відправкою чи відправкою великотоннажного 

контейнера на кожні початі 320 тарифних 

кілометрів у межах кожної залізниці, що беруть участь 

у перевезенні ................................................................... 1 доба 

1.4. Термін на перевезення вантажу вагонною 

відправкою чи відправкою великотоннажного 

контейнера, перевезеного з пасажирськими потягами 

на кожні початі 420 тарифних 

кілометрів у межах кожної залізниці, що 

беруть участь у перевезенні ........................................... 1 доба 

2) Для вантажів малої швидкості: 

2.1. Термін на відправлення .................................................. 1 доба 

2.2. Термін на перевезення вантажу дрібною відправкою 

на кожні початі 150 тарифних кілометрів у 

межах кожної залізниці, що беруть участь 

у перевезенні .................................................................... 1 доба 

2.3. Термін на перевезення вантажу вагонною  

відправкою чи відправкою великотоннажного 

контейнера на кожні початі 200 тарифних 

кілометрів у межах кожної залізниці, що беруть участь 

у перевезенні .................................................................... 1 доба 
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Відлік терміну доставки вантажу починається з 00-00 год. дня, що слідує 

за днем, у який прийняті до перевезення вантаж і накладна. Якщо вантаж 

прийнятий з попереднім до відправлення збереженням, то термін доставки 

починається з 00.00 год. дня, що слідує за днем, у який цей вантаж призначений 

до навантаження. Про день навантаження вантажу в накладній має бути 

зроблена відмітка. 

Термін на перевезення обчислюється за фактичну відстань, пройдену 

вантажем від станції відправлення до станції призначення. 

Термін доставки подовжується на 2 доби:  

1) при перевантаженні вантажу у вагони іншої ширини колії; 

2) при перестановці вагонів на візки іншої ширини колії; 

3) при перевезенні за участю паромної переправи вагонів. 

Для негабаритних вантажів термін доставки збільшується на 100 %. 

Термін доставки подовжується на час: 

1) затримки для виконання митних та інших правил; 

2) перерви в сполученні, що виникла не з вини залізниці  і тимчасово 

перешкоджає початку чи продовженню перевезення; 

3) затримки, що відбулася в результаті зміни договору перевезення; 

4) затримки для перевірки відповідності вантажу даним у накладній, 

дотримання запобіжних заходів для вантажів, що перевозяться на особливих 

умовах, якщо при перевірці буде виявлена невідповідність; 

5) затримки на станціях, викликаної поїнням і виведенням з вагона тварин 

чи їх ветеринарним оглядом; 

6) витрачений на вивантаження надлишку маси, виправлення вантажу чи 

його тари або упаковки, а також на перевантаження  чи виправлення 

навантаження, що виникло з вини відправника; 

7) інших затримок, що відбулися з вини відправника чи одержувача. 

Про причини затримки вантажу, що дають право залізниці на подовження 

терміну доставки, і тривалість цієї затримки залізницею має бути зроблена 

відмітка в накладній УМВС у графі «Подовження терміну доставки». 

Термін доставки вважається виконаним, якщо вантаж прибув на станцію 

призначення до закінчення терміну доставки (24.00 год. останнього дня 

терміну) і може бути переданий у розпорядження одержувача, про що залізниця 

повідомляє одержувача. Порядок повідомлення одержувача визначається 

внутрішніми правилами, що діють на залізниці  призначення. 

Якщо відповідно до внутрішніх правил, що діють на залізниці  

призначення, вантаж доставляється одержувачу на зазначену в накладній 

адресу, то термін доставки вважається виконаним, коли вантаж доставлений 

одержувачу до закінчення терміну доставки. 

У тих випадках, коли вантаж перевантажено на прикордонній станції і 

частина його прямує за досильною дорожньою відомістю, термін доставки 

обчислюється за тією частиною вантажу, що прибула за основною накладною. 

Відправник і залізниці, що беруть участь у перевезенні, можуть 

погоджувати інші терміни доставки. 
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4. Права і порядок зміни договору перевезення 

 

Залізниця може за заявою відправника, одержувача змінити станцію 

призначення вантажу, прийнятого до перевезення (переадресувати вантаж), з 

оплатою витрат за договірним тарифом. Це передбачено статтями 44 та 45 

Статуту залізниць України, Правилами перевезень, а у міжнародному 

сполученні – УМВС (ст. 25). 

Згідно з УМВС право зміни договору перевезення належить відправнику, 

а також одержувачу. 

Відправник може зробити такі зміни договору перевезення: 

1) забрати вантаж зі станції відправлення; 

2) змінити станцію призначення; 

3) змінити одержувача вантажу; 

4) повернути вантаж на станцію відправлення.  

Одержувач може зробити такі зміни договору перевезення: 

1) змінити станцію призначення вантажу в межах країни призначення; 

2) змінити одержувача вантажу. 

При цьому одержувач може зробити зміну договору перевезення на 

основі даної Угоди тільки на вхідній прикордонній станції країни призначення і 

тільки тоді, коли вантаж ще не відправлений із цієї станції. 

У тому випадку, коли вантаж уже проїхав вхідну прикордонну станцію 

країни призначення, зміна договору перевезення одержувачем здійснюється 

тільки відповідно до  внутрішніх правил, що діють  на залізниці  призначення. 

Зміна договору перевезення здійснюється на підставі письмової заяви  

відправника чи одержувача за формою, що наведена в УМВС. Залізниця 

призначення може застосовувати форму заяви про зміну договору перевезення 

одержувачем, установлену внутрішніми правилами, що діють на цій залізниці. 

Відправник повинен заповнити заяву про зміну договору перевезення з 

перекладом його на робочі мови ОСЖД (Организация сотрудничества 

железных дорог) (російську, китайську). 

Заява про зміну договору перевезення повинна бути складена на кожне 

відправлення окремо в одному екземплярі й подана відправником на станцію 

відправлення, а одержувачем – на вхідну прикордонну станцію країни 

призначення. Текст заяви має бути поміщений відправником у графі дубліката 

накладної «Найменування вантажу», що одночасно із заявою подається 

залізниці. 

Заява одержувача про зміну договору перевезення може бути подана 

також на кілька відправок, якщо вони перевозяться групою вагонів і якщо зміна 

договору перевезення цих вантажів здійснюється на одну й ту саму станцію і на 

адресу одного й того одержувача. 

Станція відправлення підтверджує одержання заяви про зміну договору 

перевезення проставленням календарного штемпеля на дублікаті накладної під 

заявою відправника, а також підписом працівника станції, що прийняв заяву, 

після чого станція повертає дублікат накладної відправнику. 
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Заява одержувача про зміну договору перевезення може бути подана без 

пред’явлення дубліката накладної. 

Про заяву відправника, що надійшла, про зміну договору перевезення 

станція відправлення чи прикордонна станція, якщо вантаж проїхав цю 

станцію, повинна за рахунок відправника повідомити телеграмою станціям 

шляху прямування, а також станції призначення. Телеграма має бути 

підтверджена направленням даної заяви про зміну договору перевезення на ту 

станцію, на якій вантаж був затриманий відповідно до телеграми. Однак ця 

станція повинна змінити договір перевезення на підставі телеграфного 

повідомлення станції відправлення, не очікуючи одержання письмової заяви 

відправника. 

Залізниця не несе в цьому випадку відповідальності за можливі 

перекручування телеграфом заяви відправника. 

Право відправника на зміну договору перевезення припиняється з 

моменту отримання накладної одержувачам чи прибуття вантажу на вхідну 

прикордонну станцію залізниці призначення, якщо на ній є письмова заява 

одержувача чи телеграфні повідомлення станції призначення про заяву 

одержувача на зміну договору перевезення. 

Відправник не відповідає за наслідки, що виникли в результаті зміни 

договору перевезення, зроблені на підставі письмової заяви одержувача чи 

телеграфного повідомлення станції призначення. 

Зміна договору перевезення може бути зроблена один раз відправником і 

один раз одержувачем. 

Залізниця має право відмовити в зміні договору перевезення чи затримати 

здійснення цієї зміни тільки у випадках, якщо: 

1) це неможливо для станції залізниці призначення, яка повинна змінити 

договір перевезення, у момент отримання письмової заяви чи телеграфного 

повідомлення станції відправлення чи станції призначення; 

2) це може порушити технологію роботи залізниці; 

3) цьому суперечать внутрішні закони і правила країн, залізниці  яких 

беруть участь у перевезенні; 

4) при зміні станції призначення вартість вантажу не покриває всіх 

передбачуваних витрат по перевезенню до нової станції призначення, крім 

випадків, коли сума цих витрат вноситься негайно чи гарантується її внесення. 

У випадках, зазначених в УМВС, залізниця повинна по можливості 

негайно сповістити відправника чи одержувача про перешкоди, що не 

допускають зміну договору перевезення. 

Якщо залізниця не могла передбачати ці перешкоди і змінила договір 

перевезення, то відправник чи одержувач залежно від того, хто подав заяву про  

зміну договору перевезення, несе відповідальність за всі наслідки, що виникли 

в результаті цього. 

Обчислення і стягнення провізних платежів при  зміні договору 

перевезення здійснюється відповідно до статей 13 і 15 УМВС з урахуванням 

таких особливостей: 
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1) якщо вантаж повинен бути виданий на станції на шляху його 

прямування, то провізні платежі обчислюються і стягуються тільки за 

перевезення до цієї станції. Якщо вантаж уже пройшов нову станцію 

призначення і залізниця  повертає його на станцію, то, крім провізних платежів 

за перевезення до станції затримки вантажу, нараховується і стягується окрема 

плата за перевезення від станції затримки вантажу до нової станції призначення 

вантажу; 

2) якщо вантаж має бути відправлений на нову станцію, що розташована 

далі станції первісного призначення, чи відправлений на станцію, що не на 

шляху первісного проходження вантажу, то провізні платежі обчислюються 

окремо за перевезення до первісної станції призначення чи до станції затримки 

вантажу і від цієї станції затримки вантажу до нової станції призначення; 

3) якщо вантаж має бути повернутий назад на станцію відправлення, то 

перевізні платежі обчислюються і стягуються з відправника за перевезення до 

тієї станції, з якої буде повернутий вантаж, і окремо за перевезення від цієї 

станції до станції відправлення. 

В усіх випадках зміни одержувача або станції призначення вантажу 

підприємство, організація, громадяни, за заявою яких здійснено таку зміну, є 

відповідальними перед попереднім одержувачем за наслідки такої зміни і 

зобов’язані відрегулювати розрахунки між відправниками, попередніми 

адресатами та фактичними одержувачами. 

 

Контрольні запитання до розділу 8 

 

1. Хто встановлює перелік необхідних супровідних документів? 

2. Де робиться відмітка про супровідні документи? 

3. Чи може залізниця відмовити в прийманні вантажу до перевезення при 

недостатній кількості супровідних документів? 

4. Хто несе відповідальність за неправильно оформлену накладну? 

5. За які дії відправника на нього накладається штраф за неправильне, 
неповне і неточне оформлення накладної? 

6. Що таке термін доставки вантажу та як він визначається? 

7. З якого моменту починається відрахування терміну доставки вантажу і 
в який момент він закінчується? 

8. Які зміни договору перевезень може зробити відправник? 

9. Які зміни при перевезенні у міжнародному сполученні може зробити 

одержувач вантажу? 

10.  Коли залізниці дозволяється зробити зміну договору перевезень 
самостійно? 

11.  Як проводиться обчислення і стягнення перевізної плати при зміні 
договору перевезень? 
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РОЗДІЛ 9. ПРИЙМАННЯ ВАНТАЖІВ ДО ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

1. Тара, пакування, маркування, навантаження 

 

Вантажі, які потребують тарування або пакування для запобігання їх 

втрати, пошкодження, псування і зниження якості під час перевезення, а також 

від нанесення шкоди людям, повинні подаватися до перевезення в тарі або 

упаковці, що забезпечує повністю ці вимоги. 

Відправник (експедитор) несе відповідальність за всі наслідки відсутності 

або незадовільного стану тари чи упаковки, зокрема він повинен відшкодувати 

залізниці збиток, який виник унаслідок цього. Тара при пакуванні та 

пакетуванні має відповідати вимогам нормативних документів (Держстандарт, 

технічні умови). Відправник зобов’язаний на вимогу залізниці пред’явити 

стандарт або технічні умови, сертифікат на відвантажувальну продукцію, а 

також на її тару. 

У випадку пред’явлення до перевезення таких вантажів без  тари чи  

упаковки, у несправній тарі чи упаковці, а також у тарі чи упаковці, що не 

відповідає властивостям вантажів чи не забезпечує перевантаження їх з вагона 

у вагон, залізниця повинна відмовити в прийманні таких вантажів. Залізниця 

зобов’язана здійснювати зовнішній огляд тари чи упаковки вантажів тільки в 

тих випадках, коли навантаження відбувається силами залізниці. 

Передбачаються такі основні види тари: барабани, фляги, каністри, балони, 

мішки, ящики. Окремі вантажі повинні мати упаковку із паперу, картону, 

стружки, пінопласту та ін. 

Якщо залізниця відмовляється прийняти вантаж, то на вимогу 

відправника вона повинна скласти про це акт загальної форми і один екземпляр 

акта надати відправнику. 

Небезпечні вантажі мають бути упаковані відповідно до умов СМГС та 

Правил перевезення небезпечних вантажів. 

ʄʘʨʢʫʚʘʥʥʷ – нанесення фарбою або надсічками літери чи порядкового 

номера на кожну одиницю вантажу. На тарно-штучні і штучні вантажі 

відправник зобов’язаний нанести маніпуляційні та транспортні написи 

(основні, додаткові та інформаційні). 

Відправник повинен нанести на вантажні місця чіткі написи, що не 

стираються, чи прикріпити наклейки або бірки із зазначенням на них таких 

даних згідно з накладною: 

1) знаки (марки) вантажних місць та їхні номери; 

2) станцію та залізницю відправлення; 

3) станцію та залізницю призначення; 

4) відправника та одержувача; 

5) кількість вантажних місць при дрібних відправках. У дрібних 

відправках треба маркувати кожне місце. 
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При пред’явленні до перевезення домашніх речей відправник, крім того, 

повинен вкласти в кожне вантажне місце картку із зазначеними вище даними 

маркування. 

У вагонних відправленнях, за винятком вантажів, навантажених навалом, 

маркується не менше 10 місць на вагон, що розміщуються біля дверей вагона. 

Якщо перевезення певних вантажів потребує особливих умов через 

властивості цих вантажів, відправник повинен також помістити на окремих 

вантажних місцях написи чи наклейки про обережне поводження з вантажем, 

наприклад «Обережно», «Верх». 

Наклейки мають бути поміщені відправником також і на вагонах, за 

винятком випадків, коли таке наклеювання здійснюється залізницею 

відправлення відповідно до внутрішніх правил, що діють на цій залізниці. 

Маркування наноситься мовою країни відправника з перекладом на одну 

з робочих мов ОСЖД (китайську чи російську). Відправник несе 

відповідальність за правильність написів, наклейок або бірок на вантажних 

місцях і вагонах. 

При перевезені вантажів без перевантаження на відкритому рухомому 

складі на вантаж наноситься відправником попереджувальне маркування у 

випадках, яких неможливо візуально порахувати кількість місць у 

навантаженому вагоні та є можливість вилучення окремих місць вантажу без 

порушення кріплення. 

Запобіжне маркування наноситься так, щоб при вилученні хоча б одного з 

місць вантажу було видно, що попереджувальне маркування порушено. 

Навантаження вантажів на станції відправлення відбувається: 

1) при перевезеннях у критих та ізотермічних вагонах, вагонах-цистернах 

– відповідно до внутрішніх правил, що діють на залізниці відправлення; 

2) при перевезеннях на відкритому рухомому складі в 

безперевантажувальному сполученні за участю залізниць  різної ширини колії – 

відповідно до технічних умов навантаження і кріплення вантажів на відкритому 

рухомому складі (ТУ); 

3) при перевезеннях на відкритому рухомому складі за участю залізниць  

однієї ширини колії, а також у перевантажувальному сполученні за участю 

залізниць різної ширини колії – відповідно до  технічних умов навантаження і 

кріплення вантажу на відкритому рухомому  складі чи іншими правилами, 

погодженими між залізницями, що беруть участь у перевезенні. 

Якщо вантаж перевозиться на відкритому рухомому складі в 

перевантажувальному сполученні до чи після перевантаження на прикордонній 

станції залізницями тільки однієї країни, то навантаження вантажу може бути 

зроблене відповідно до  внутрішніх правил, що діють на залізницях  цієї країни. 

Внутрішніми правилами, що діють на залізниці  відправлення, 

визначається, ким повинно здійснюватись навантаження – залізницею чи  

відправником. Якщо навантаження має здійснюватися відправником, то він 

зобов’язаний встановити придатність вагона у комерційному відношенні для 

перевезення даного вантажу. 
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Відправник зобов’язаний вказати в накладній у графі «Навантаження», 

ким здійснюється навантаження. 

Якщо навантаження здійснюється відправником, то він несе 

відповідальність за всі наслідки незадовільного навантаження, і, зокрема, він 

повинен відшкодувати залізниці заподіяний їй унаслідок цього збиток. 

Залізниця може вимагати від відправника, щоб штучні вантажі, 

приймання, навантаження і перевантаження яких неможливо без значної 

затрати часу, були об’єднані в більші навантажувальні одиниці шляхом 

зв’язування чи упакування їх. 

Вагони можуть бути завантажені тільки до максимальної 

вантажопідйомності з урахуванням допустимого навантаження на вісь вагона 

(до 23 т). Максимальною вантажопідйомністю вважається: 

1) якщо на вагоні є тільки один напис про вантажопідйомність – ця 

вантажопідйомність вважається максимальною; 

2) якщо на вагоні є два написи – вантажопідйомність, що відповідає 

більшій цифрі (менша позначає мінімальну вантажопідйомність); 

3) якщо на вагоні є трафарет «АВС» – максимальна величина 

вантажопідйомності, зазначена під буквою «С». Завантаження вагона понад 

максимальну вантажопідйомність вважається перевантаженням. 

 

2. Визначення маси та кількості місць вантажу 

 

Під час здавання вантажів до перевезення відправником має бути 

зазначена у накладній їхня маса (ст. 37, Статут залізниць України). 

Визначення маси і кількості місць вантажів у міжнародному сполученні 

здійснюється відповідно до внутрішніх правил, що діють на залізниці  

відправлення.  

Загальну масу вантажу (брутто) завантаженого у вагони ITA або ATC 

визначають залежно від роду вантажу та технічних можливостей зважуванням 

або розрахунковим шляхом. 

Розрахунковим шляхом масу вантажу визначають:  

- ʧʦ ʪʨʘʬʘʨʝʪʫ – нестандартні місця, сумою маси вантажу (брутто) 

вказаної у маркуванні кожного місця; 

- ʧʦ ʩʪʘʥʜʘʨʪʫ – стандартних місць, множенням стандартної маси 

одиниці вантажу на кількість місць вантажу; 

- ʧʦ ʟʘʤʽʨʫ – наливні вантажі, множенням обсягу навантаженого 

вантажу на його об’ємну масу; 

- ʧʦ ʟʘʤʽʨʫ ʚʠʩʦʪʠ ʥʘʣʠʚʫ (спирт, бензини та ін.) визначенням висоти 

наливу, температури вантажу, щільності товару згідно показників 

калібровочного обладнання; 

- ʟ ʚʠʢʦʨʠʩʪʘʥʥʷʤ ʣʽʯʠʣʴʥʠʢʽʚ та інших приладів для окремих вантажів. 

Маса тарних і штучних вантажів визначається шляхом підрахунку 

стандартної маси брутто вантажних місць або маси. У накладній зазначається 
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маса й кількість місць, а в графі «Спосіб визначення маси» пишеться «По 

стандарту» і вказується маса стандартного місця.  

Маса насипних та навалочних зернових, насіння, висівок і комбікормів 

визначається на вагонних вагах. 

Маса наливних вантажів визначається заміром об’єму та розрахунку за 

спеціальними таблицями або на тензометричних чи інших вагах.  

Маса лісоматеріалів визначається умовно за кількістю завантажених у 

вагон кубічних метрів лісоматеріалів.  

При перевезенні вантажів у міжнародному сполученні є деякі відмінності, 

а саме: 

1) вантажі, що перевозяться на відкритому рухомому складі без укриття  

брезентами чи під незапломбованими брезентами, приймаються до перевезення 

з обов’язковим зазначенням відправником у накладній: 

– числа місць і маси вантажу, якщо загальна кількість місць не перевищує 

100; 

– тільки маси вантажу, якщо загальна кількість місць більше 100. У цьому 

випадку в накладній у графі «Число місць» відправник має вказати: «Навалом»; 

2) дрібні неупаковані вироби приймаються до перевезення тільки за 

їхньою масою без підрахунку кількості місць. У накладній у графі «Число 

місць» відправник повинний вказати: «Навалом»;  

3) тарні вантажі, маса яких визначається при упакуванні й указується на 

кожному вантажному місці, а також вантажні місця однакової стандартної маси 

при прийнятті до перевезення не зважуються. 

У цих випадках відправник зобов’язаний вказати в накладній число місць 

і загальну масу вантажу, а в графі «Спосіб визначення маси» вказати, яким 

способом визначена загальна маса вантажу: за стандартною масою («По 

стандарту») чи за масою, зазначеною на вантажних місцях («За трафаретом»); 

4) якщо в накладній маса вантажу проставлена, як у графі «Маса (у кг) 

визначена відправником», так і в графі «Маса (у кг) визначена залізницею», то 

відповідальною масою вважається маса, визначена залізницею. 

 

3. Пломбування вагонів і контейнерів 

 

Пломбування вагонів та контейнерів здійснюється пломбами або запірно-

пломбувальними пристроями (далі ЗПП)є 

Завантажені контейнери, а також криті вагони і цистерни пломбуються 

тим підприємством, організацією, засобами яких проводилося навантаження. 

Домашні речі можуть перевозитись за пломбами залізниці або експедитора. 

Пломби, пломбувальні лещата і дріт, запірно-пломбувальні пристрої для 

пломбування вагонів і контейнерів надаються залізницею за плату, виходячи із 

їхньої собівартості (стаття 38 Статуту залізниць України). 

У критих і ізотермічних вагонах підлягають пломбуванню двері й усі інші 

отвори, за винятком вентиляційних, закритих ізсередини ґратами чи іншим 

способом. У вагонів-цистерн підлягають пломбуванню всі наливні та зливні 
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прилади. Не пломбуються нижні зливні прилади цистерн, якщо їхня 

конструкція не допускає відкриття нижнього зливного приладу без розкриття 

верхнього завантажувального люка. 

Для пломбування повинні застосовуватися пломби чи запірно-

пломбувальні пристрої, зняття яких неможливе без їхнього пошкодження; 

пломби чи запірно-пломбувальні пристрої мають бути накладені так, щоб 

виключалася можливість допуску до вантажу без їхнього пошкодження. 

Якщо вагон пломбується відправником, то пломби повинні мати такі чіткі 

знаки: 

1) найменування залізниці та станції відправлення (у випадку потреби – 

скорочене); 

2) контрольні знаки; 

3) скорочене найменування відправника, якщо пломбування здійснюється 

його засобами; 

4) скорочене найменування перевізника – якщо вагон, контейнер 

пломбується його засобами. 

При пломбуванні вагонів залізницею пломби повинні мати ті ж знаки; 

однак замість скороченого найменування відправника вони повинні містити 

скорочене найменування залізниці  відправлення, а також номер лещат, якщо 

пломби не мають контрольних знаків. 

Запірно-пломбувальні пристрої (ЗПП), незалежно від  того, ким 

здійснюється пломбування – відправником чи залізницею – повинні мати такі 

знаки:  

Основні: 

– скорочене найменування залізниці відправлення; 

– товарний знак УЗ, товарний знак підприємства виробника; 

Додаткові: 

– найменування ЗПП, остання цифра року виготовлення ЗПП; 

– контрольний знак. 

При пломбуванні вагона і контейнера декількома запірно-

пломбувальними пристроями, вони повинні мати різні контрольні знаки. 

У випадку облаштування критих і ізотермічних вагонів додатковими 

пристроями для накладення пломб у верхній частині дверей, запірно-

пломбувальні пристрої встановлюються тільки на основні пристрої для 

пломбування. 

Залізниця відправлення повинна не менш ніж за два місяці повідомити всі 

залізниці, що беруть участь у перевезенні, про правила користування і порядок 

зняття конкретного запірно-пломбувального пристрою. Застосування 

пристроїв, для зняття яких потрібно використовувати пристосування 

спеціальної конструкції (знімачі, ключі), має бути погоджене залізницею 

відправлення із залізницями, що беруть участь у перевезенні. 

При здійсненні перевезень транзитних вантажів із країн, що не беруть 

участь у УМВС (у тому числі перевантажуються через морські порти), 

великотоннажні контейнери, автопоїзди, автомобільні з’ємні кузови, 
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напівпричепи та ін., можуть бути прийняті до подальшого перевезення за 

пломбами і запірно-пломбувальними пристроями першого відправника 

вантажу. 

У портах перевалки пломбування вагонів (контейнерів) з вантажами, що 

перевозяться не в прямому міжнародному сполученні, та зняття ЗПП (пломб) із 

них здійснюються експедитором або портом. 

Якщо вагон (контейнер) пломбується ЗПП (пломбою) залізниці, у книзі 

пломбування вагонів і контейнерів у всіх випадках працівником станції 

записуються номер вагона (контейнера), номер ЗПП, контрольний знак на 

пломбі, номер лещат, дата і час пломбування. 

У разі контрольної перевірки вантажу на шляху прямування на вимогу 

митних або інших органів, які мають на це право, необхідно скласти акт 

розкриття з підписом усіх присутніх при розкритті, повторне накладання ЗПП 

(пломб) здійснюється представником залізниці. 

Одночасно з пломбуванням залізницею митні або інші контролюючі 

органи можуть накладати свої ЗПП (пломби). 

У перевізних документах під найменуванням вантажу вказується 

приналежність ЗПП (пломб) відправнику чи залізниці, а також їхній номер 

(контрольні знаки). 

Забороняється застосування ЗПП і пломб з нечіткими відбитками знаків 

на них, з неповними знаками і неправильно накладених. 

Порядок зберігання і використання ЗПП, пристроїв для їх зняття, пломб і 

лещат для пломбування встановлюється на станціях начальником станції, у 

відправника або експедитора – керівником підприємства. 

 

4. Визначення вартості вантажу та зацікавленість у його доставці 

 

Відправник повинен зазначити в накладній у графі «Оголошена вартість 

вантажу» вартість таких вантажів при пред’явленні їх до перевезення: 

1) золота, срібла, платини, а також виробів із них; 

2) коштовних каменів; 

3) коштовного хутра: бобра, блакитного песця, горностая, куниці, видри, 

каракулю, тюленя, котика, чорно-бурої лисиці, соболя, а також виробів із цього 

хутра; 

4) знятих фільмів, картин, художніх виробів, антикварних речей; 

5) домашніх речей. 

Дозволяється приймати до перевезення домашні речі без оголошення 

вартості тільки за умови, якщо відправник у накладній у графі «Особливі заяви 

відправника» зробить оцінку «Без оголошення вартості» і завірить її своїм 

підписом. 

При пред’явленні до перевезення домашніх речей з оголошеною в 

накладній вартістю відправник повинен скласти їхній опис у трьох екземплярах 

із зазначенням найменування, кількості й вартості домашніх речей, розміщених 

у вантажне місце (шухляда й ін.). В описі вказується загальна кількість місць і 
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загальна вартість домашніх речей, що має відповідати вартості, оголошеній в 

накладній. Перший екземпляр має бути вкладеним у домашні речі і прямувати 

разом з ними до станції призначення, другий прикладається до перевізних 

документів, а третій із штемпелем станції передається відправнику. 

Оголошення вартості інших вантажів, пред’явлених до перевезення, 

допускається за бажанням відправника. 

Сума вартості вантажу, що оголошується, має бути зазначена 

відправником у накладній у графі «Оголошена вартість вантажу» у валюті 

країни відправлення і в тарифній валюті. Вона не повинна перевищувати 

вартості цього вантажу, зазначеної в рахунку іноземного постачальника, чи 

державної ціни. 

Залізниця  відправлення під час приймання вантажу до перевезення має 

право перевірити, чи відповідає розмір оголошеної вартості вантажу його 

дійсній вартості. Якщо між залізницею і відправником виникає суперечка щодо 

розміру оголошеної вартості, то цей спір вирішується  начальником станції 

відправлення. У випадку незгоди відправника з рішенням начальника станції 

відправник може запросити за свій рахунок експерта з органів торгівлі чи 

промисловості. Рішення експерта остаточне й обов’язкове для обох сторін. 

За оголошення вартості вантажу стягується додатковий збір залізницями 

відправлення і призначення відповідно до внутрішніх правил і тарифів, що 

діють на цих залізницях, а за перевезення транзитними залізницями – 

відповідно до застосовуваного для даного міжнародного перевезення 

транзитного тарифу. 

Для стягнення цього збору при оголошенні вартості вантажу, вираженої у 

валюті країни відправлення, станція відправлення повинна перерахувати суму 

оголошеної вартості в тарифну валюту за курсом, що діє у країні відправлення 

в день перерахування і записати це в накладну. При оголошенні вартості 

вантажу, вираженої в тарифній валюті, станція повинна перерахувати суму 

оголошеної вартості у валюту країни відправлення за курсом, що діє в цій 

країні в день перерахування. Суми тарифної валюти, зазначені в накладній для 

станції призначення, повинні перераховуватися у валюту країни призначення за 

курсом, що діє в цій країні в день перерахування. 

 

Контрольні запитання до розділу 9 

 

1. Хто несе відповідальність за незадовільний стан тари, упакування, 
неправильне маркування? 

2. Які ви знаєте основні види тари? 

3. Чи може залізниця відмовитись прийняти вантаж через незадовільний 
стан тари та упаковки? 

4. Які написи повинен нанести відправник на вантажні місця? 

5. Яких умов навантаження вантажів на станціях відправлення необхідно 
дотримуватись? 

6. Як визначається маса вантажів при відправленні? 
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7. Для чого пломбуються вагони та контейнери, які пломбувальні 

пристрої використовуються для пломбування? 

8. Які знаки мають бути на ЗПП? 

9. В якому документі на станції записуються відомості про пломби чи 
ЗПП накладені на вагон (контейнер)? 

10. Які вантажі повинні перевозитися з обов’язковим визначенням їхньої  
вартості? 
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РОЗДІЛ. 10 ВИДАЧА ВАНТАЖІВ ПРИ ПЕРЕВЕЗЕННЯХ У 

МІЖНАРОДНОМУ СПОЛУЧЕННІ 

 

1. Вивантаження та видача вантажів 

 

Перед початком вивантаження прийомоздавальник станції оглядає вагон 

у комерційному відношенні, звіряє відповідність номера вагона та знаків на 

пломбах (ЗПП), указаних у вагонному листі. Вагони вивантажуються на місцях 

загального користування і незагального користування під керівництвом 

відповідального працівника підприємства (майстра, завідувача складу, 

експедитора тощо). 

Перевізник видає отримувачу листи накладної, супровідні документи. А 

отримувач в графі «Видача вантажу» проставляє дату , підпис та інші данні 

відповідно до національного законодавства. Фактична видача вантажу 

проводиться після видачі вантажу в накладній. 

Вантаж навантажений відправником у вагони, які прибули зі справними 

пломбами або ЗПП у справних вагонах перевізник передає, а отримувач 

приймає, оглядаючи зовні стан вагона, перевіряючи стан люків, дверей, 

справність пломб. Кількість місць, маса вантажу та стан вантажу не 

перевіряється.  

Вантаж в контейнерах видається за справності контейнера та пломб або 

ЗПП. 

При вивантаженні перевіряється кількість місць у натурі і за перевізним 

документом. 

Після отримання інформації про прибуття вантажу на станцію 

призначення залізниця  зобов’язана видати вантаж, оригінал накладної і лист 

повідомлення про прибуття вантажу (аркуші 1 і 5 накладної) одержувачу при 

сплаті ним залізниці всіх належних платежів. 

Одержувач може відмовитися від прийняття вантажу лише в тому разі, 

коли якість вантажу через псування або пошкодження змінилася настільки, що 

виключається можливість його повного або часткового використання. 

Усі належні залізниці за накладною платежі сплачуються на станції 

призначення одержувачем повністю, навіть якщо частина зазначеного вантажу 

відсутня. Одержувач має в цьому випадку право отримати назад в 

претензійному порядку сплачені за накладною платежі за не видану частину 

вантажу (стаття 114 Статуту залізниць України). 

Прийомоздавальник на місцях загального користування видає вантаж 

отримувачу за пред’явленою ним накладною, відмічаючи на зворотній стороні 

накладної дату видачі, кількість місць і масу вантажу, а в книзі вивантаження – 

номер автомобіля і дату видачі вантажу. Якщо вантаж видається по закінченні 

терміну безкоштовного зберігання, то отримувач повинен пред’явити 

квитанцію про сплату зборів за зберігання вантажу. Вантажі на станції 

призначення зберігаються безкоштовно протягом доби з 24 години дня 
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вивантаження їх засобами залізниці, або подачі вагона під вивантаження 

засобами отримувача. 

Тарні вантажі, маса яких визначається при пакуванні й указується на 

кожному вантажному місці, а також вантажні місця однакової стандартної маси 

видають при справній тарі чи упаковці без зважування. 

В іншому випадку видача вантажу здійснюється відповідно до  

внутрішніх правил, що діють на залізниці  призначення. 

Якщо протягом 30 днів після закінчення терміну доставки вантажу він не 

виданий одержувачу, то відправник чи одержувач має право подати на 

залізницю заяву про розшук вантажу. 

Заява подається відправником на станцію відправлення чи одержувачем 

на станцію призначення вантажу за формою, встановленою УМВС (міжнародне 

сполучення) у двох екземплярах з одночасним пред’явленням дубліката 

накладної (аркуш 3 накладної) чи оригіналу накладної і листа повідомлення про 

прибуття вантажу (аркушів 1 і 5 накладної) не пізніше 3 місяців по закінченні 

терміну доставки вантажу. 

Станція відправлення чи призначення підтверджує отримання заяви 

проставленням календарного штемпеля і підписом працівника станції, що 

прийняв заяву, на обох екземплярах заяви. Один оформлений екземпляр заяви 

повертається заявнику. 

Заява про розшук вантажу не є пред’явленням претензії. 

Одержувач може вважати вантаж утраченим, якщо цей вантаж не був 

виданий одержувачу протягом 30 днів після закінчення терміну доставки, і 

станцією призначення була зроблена відмітка «Вантаж не прибув» у графі 

«Найменування вантажу», дубліката накладної (аркуш 3 накладної) чи 

оригіналу накладної і листа повідомлення про прибуття вантажу (аркушів 1 і 5 

накладної), пред’явлених одержувачем. Ця відмітка повинна завірятися 

календарним штемпелем станції призначення. 

Однак, якщо вантаж прибув на станцію призначення після закінчення 

зазначеного терміну, то станція повинна довести це до відома одержувача. 

Одержувач зобов’язаний прийняти вантаж, якщо він прибув не пізніше 6 

місяців після закінчення терміну доставки, і повернути залізниці  суми, що вона 

сплатила йому як відшкодування за втрату вантажу, повернення провізних 

платежів та інших витрат за перевезення вантажу. 

Якщо відшкодування за втрату і витрати за перевезення вантажу були 

сплачені відправнику, то відправник це відшкодування зобов’язаний повернути 

залізниці. При цьому за одержувачем зберігається право пред’явити до 

залізниці  претензію про сплату штрафу за прострочення в доставці вантажу, а 

також про відшкодування за часткову втрату, нестачу маси, пошкодження, 

псування знайденого вантажу чи зниження його якості та з інших причин. 
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2. Особливості видачі імпортних вантажів 

 

Вантаж разом із накладною видається на станції призначення одержувачу 

(експедитору), зазначеному в накладній, після внесення ним усіх належних 

залізниці платежів. Видача імпортних вантажів проводиться після митного 

оформлення. 

На станціях, на території яких є підрозділи митних органів, перевізні 

документи передаються їм працівниками станції з реєстрацією факту передачі у 

спеціальній книжці з обов’язковим зазначенням дати й часу. 

На станціях, де підрозділи митних органів відсутні, перевезені документи 

для оформлення в митниці тимчасово передаються працівниками станцій 

одержувачу під розписку в спеціальній книжці, у якій фіксується дата й час 

одержання документів, а також зобов’язання одержувача (експедитора) 

передати перевізні документи в митний орган і повернути їх станції. 

При поверненні станції перевізних документів після митного оформлення 

працівник товарної контори зобов’язаний:  

- перевірити наявність відповідних штемпелів і відміток митного 

органу на всіх екземплярах перевізних документів; 

- звірити проставлені в перевізних документах печатки та штемпелі 
митних органів із зразками, надані в товарну контору митним органом, у регіоні 

діяльності якого міститься станція.  

У разі невідповідності печаток наданим раніше зразкам, видача 

вантажів затримується до одержання дозволу митного органу. 

Після проведення розрахунків за перевезення одержувачу 

(експедитору) видається накладна під розписку, в дорожній відомості із 

зазначенням дати видачі вантажу, номера і дати видачі довіреності. При 

розрахунках через ТехПД зазначається код платника, присвоєний йому 

залізницею. Фактично датою видачі вантажу вважається дата його вивезення зі 

станції (на місцях загального користування) або дата подачі вагона на фронт 

вивантаження чи на передавальну колію.  

 

3. Перешкоди при перевезенні та видачі вантажів 

 

Якщо на станції відправлення чи на шляху прямування виникають 

перешкоди перевезенню вантажу, то залізниця вирішує, чи потрібно отримати 

вказівки відправника, чи доцільніше здійснити перевезення вантажу до станції 

призначення зі зміною шляху прямування. Залізниця  має право стягнути 

провізну плату за змінений шлях перевезення і користуватися відповідним 

додатковим терміном доставки, крім випадків, коли вина падає на залізницю. 

За відсутності іншого шляху перевезення чи, якщо перевезення 

неможливе з інших причин, а також при виникненні перешкод до видачі 

вантажу, станція, на якій виникла перешкода, негайно телеграфом через 

станцію відправлення повідомляє про це відправнику і запитує його вказівок. 
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Однак станція не зобов’язана запитувати вказівок відправника при 

виникненні перешкоди тимчасового характеру, що викликані причиною, 

зазначеною в пункті 1 параграфа 3 статті 3 УМВС. 

Відправник може в дублікаті накладної у графі «Особливі відмітки 

відправника» дати вказівки про те, як діяти з вантажем, якщо з’являться 

перешкоди при перевезенні чи видачі вантажу. Якщо на розсуд залізниці ці 

вказівки не можуть бути виконані, то залізниця повинна вимагати від 

відправника нових вказівок. 

На підставі отриманої телеграми про перешкоди щодо перевезення чи 

видачі вантажу станція відправлення негайно сповіщає про це відправника за 

встановленою формою. Відправник зобов’язаний записати на звороті 

повідомлення вказівку про те, як діяти з вантажем, і повернути це повідомлення 

станції. 

При поверненні повідомлення відправник зобов’язаний пред’явити 

станції відправлення дублікат накладної (аркуш 3 накладної) для внесення 

відповідних вказівок відправника. При непред’явленні відправником дубліката 

накладної його вказівка, зроблена на звороті повідомлення, вважається 

недійсною, і станція відправлення повідомляє станцію, на якій виникла 

перешкода, про відсутність вказівки відправника. У цьому випадку залізниця, 

на якій затриманий вантаж, чинить відповідно до внутрішніх правил, що діють 

на цій залізниці. 

У випадку, коли повідомлення, що надійшло на станцію відправлення 

стосується зміни шляху прямування чи  відмови одержувача прийняти вантаж, 

відправник може дати вказівку і без пред’явлення дубліката накладної. 

Про вказівки відправника станція відправлення повідомляє станцію, на 

якій виникли перешкоди. Витрати, пов’язані з повідомленням відправника, 

стягуються з відправника залізницею відправлення відповідно до внутрішніх 

правил, що діють на цій залізниці. 

У випадку, коли перешкоди до перевезення чи видачі вантажу виникли 

після того, як одержувач змінив договір перевезення, залізниця сповіщає про це 

одержувача, який подав заяву про зміну договору перевезення. Витрати з 

повідомлення одержувача стягуються залізницею призначення з одержувача 

відповідно до внутрішніх правил, що діють на залізниці призначення. 

Якщо від відправника, сповіщеного про перешкоди щодо перевезення чи 

видачі вантажу, в термін 8 діб, а по швидкопсувних вантажах в термін 4 доби з 

моменту направлення йому повідомлення станцією, на якій виникли 

перешкоди, не надійде ніяких вказівок чи надійдуть нездійсненні вказівки, то з 

вантажем слід діяти за внутрішніми правилами, що діють на тій залізниці, на 

якій виникли перешкоди. 

Якщо швидкопсувним вантажам загрожує псування, залізниця, на якій 

виникла перешкода щодо перевезення чи видачі вантажу, повинна діяти з 

вантажами відповідно до внутрішніх правил, що діють на цій залізниці, не 

очікуючи закінчення 4-добового терміну. 
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Якщо перешкоди щодо перевезення припиняться до одержання вказівок 

відправника, станція, на якій виникли перешкоди, направляє вантаж на станцію 

призначення, не очікуючи вказівок, і негайно сповіщає про це відправника. 

Якщо вантаж був реалізований, то виручена від реалізації сума за 

винятком належних залізниці провізних платежів відповідно до параграфа 1 

статті 13 Угоди УМВС, штрафів і витрат, пов’язаних із реалізацією вантажу, 

видається відправнику. Якщо виручена від реалізації вантажу сума не покриває 

нарахованих платежів, то відправник зобов’язаний сплатити різницю. 

Якщо під час перевезення чи видачі вантажу з вини  відправника чи 

одержувача виникнуть перешкоди щодо його перевезення чи видачі, то 

залізниці оплачуються всі витрати, понесені нею через затримку перевезення чи 

видачі. Якщо ж перешкоди щодо перевезення чи видачі виникли не з вини 

відправника чи одержувача, то залізниці сплачуються її витрати, що виникли в 

результаті того, що відправник чи одержувач на запит залізниці у зв’язку з 

перешкодами щодо перевезення і видачі не надав вказівок у терміни, 

встановлені УМВС, чи представлені ними вказівки були нездійсненними. 

Якщо такі перешкоди виникнуть на залізниці відправлення чи на 

залізниці призначення, то платежі по таких витратах обчислюються відповідно 

до внутрішніх правил і тарифів, що діють на цих залізницях. 

Якщо такі перешкоди виникли на транзитних залізницях, то платежі по 

таких витратах обчислюються відповідно до  транзитного тарифу, що 

застосовується заінтересованими залізницями для даного міжнародного 

перевезення; якщо ж у транзитному тарифі для таких випадків не передбачена 

оплата таких витрат, то обчислення платежів по них здійснюється відповідно до  

внутрішніх правил і тарифів, що діють на відповідних транзитних залізницях. 

Усі платежі по вищевказаних витратах вписують у накладну і стягують з 

відправника, одержувача чи з платника (експедиторської організації, 

фрахтового агента й ін.) залежно від того, хто з них здійснює оплату провізних 

платежів відповідно до статті 15 УМВС. 

 

Контрольні запитання до розділу 10 

 

1. Хто перевіряє вагон у комерційному відношенні при прибутті на 
станцію призначення та перед видачею вантажу? 

2. Коли вантаж вважається виданим у повному обсязі? 

3. В яких випадках одержувач може відмовитись від вантажу, який 
надійшов на його адресу? 

4. Коли одержувач має право надати на станцію заяву про розшук 
вантажу і вимагати відшкодування за неприбуття вантажу? 

5. Чи повинен одержувач повертати залізниці кошти за неприбуття 
вантажу, якщо вантаж прибув через 7 місяців після закінчення терміну 

доставки? 

6. Хто і з яких причин вирішує питання про зміну шляху прямування 
вантажу? 
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7. Який порядок оформлення документів при необхідності зміни станції 

призначення? 

8. Які особливості при видачі імпортних вантажів? 

9. Які дії товарного касира при відсутності або невідповідності 

штемпелів митниці на перевізних документах, які повертає отримувач 

(експедитор)? 
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РОЗДІЛ 11. РОЗРАХУНКИ ЗА ПЕРЕВЕЗЕННЯ ВАНТАЖІВ 

 

1. Тарифи на перевезення вантажів 

 

Основним законодавчим актом, що визначає державну політику в галузі 

ціноутворення, є Закон України «Про ціни і ціноутворення», прийнятий 

21.06.2012 р., № 5007-VI. Цим Законом визначено, що в народному 

господарстві застосовуються:/ 

– вільні ціни; 

– державні регульовані ціни. 

Відповідно до цього Закону вільні ціни встановлюються суб’єктами 

господарювання самостійно за згодою сторін на всі види продукції, товарів і 

послуг за винятком тих, котрі регулюються державою. 

Державні регульовані ціни запроваджуються на товари, які справляють 

визначальний вплив на загальний рівень та динаміку цін, мають істотну 

соціальну значущість, а також на товари, що виробляються суб’єктами, які 

мають монопольне (домінуюче) становище на ринку. 

Повноваження органів виконавчої влади і виконавчих органів місцевих 

рад з регулювання цін і тарифів затверджено Постановою Кабінету Міністрів 

від 25 грудня 1996 р. № 1548 зі змінами і доповненнями, внесеними 

наступними постановами. 

Відповідно до цієї постанови Міністерство інфраструктури за 

узгодженням з Міністерством економіки та реєстрацією в Міністерстві юстиції 

встановлює: 

– тарифи на перевезення вантажів залізничним транспортом у межах 

України і пов’язані з ними послуги; 

– тарифи на комплекс робіт, пов’язаних із переробкою вантажів у 

морських і річкових портах, а також додаткові збори; 

– тарифи на перевезення пасажирів і багажу автобусами міжміських, 

міжобласних маршрутів; 

– аеронавігаційний збір за аеронавігаційне обслуговування повітряних 

суден у повітряному просторі України. 

Діюча система транспортних тарифів спрямована на підвищення 

конкурентоспроможності транспортних послуг і привабливості України як 

транзитної країни, передбачає широке застосування пільг і знижок для вантажо- 

і судновласників. 

Перевезення вантажів залізничним транспортом належить до числа 

важливих для народного господарства послуг, на які держава зберегла за собою 

право регулювання цін. 

При перевезенні вантажів залізницями України застосовуються дві 

тарифні системи – тарифи на перевезення вантажів залізничним транспортом 

у внутрішньому сполученні та експортно-імпортні перевезення (Збірник 

тарифів за перевезення вантажів в межах України, Тарифне керівництво № 4) 

і тарифи на транзитні перевезення вантажів залізничним транспортом 
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(Тарифная политика железных дорог государств-участников Содружества 

независимых государств на перевозки грузов в международном сообщении на 

20__фрахтовый год). 

 

2. Тарифна політика  

 

Оплата перевезень транзитних вантажів територією України здійснюється 

відповідно до положень Тарифной политики железных дорог государств-

участников Содружества независимых государств на перевозки грузов в 

международном сообщении на 20__фрахтовый год, розробленої на основі 

Тарифної політики залізничних адміністрацій країн СНД, що приймається на 

кожний фрахтовий рік відповідно до Тарифної угоди залізничних адміністрацій 

держав-учасниць СНД (фрахтовий рік – рік, протягом якого діє повний 

«фрахт», або ж тариф). 

Ставки ТП встановлюються на базі Міжнародного залізничного 

транзитного тарифу (МТТ) та Єдиного транзитного тарифу (ЄТТ)з урахуванням 

рівня ставок, які склалися при перевезеннях транзитних вантажів у 

попередньому фрахтовому році. Рівень ставок і зборів може змінюватися на 

договірних умовах залежно від конкурентоспроможності напряму, виконання 

експедитором обов’язків за договором з Укрзалізницею, роду вантажу, його 

вартості й обсягів перевезень. 

Ставки ТП не включають в себе додаткові збори та податок на додану 

вартість. 

Укрзалізниця має право на підвищення рівня базових ставок і додаткових 

зборів не частіше ніж два рази протягом фрахтового року, з повідомленням 

причетних до виконання ТП не пізніше ніж за один місяць. 

Укрзалізниця має право на зниження рівня ставок і додаткових зборів ТП 

протягом фрахтового року. Право на внесення змін і доповнень у ТП дають 

зміни і доповнення, які прийняті МТТ і рішенням Ради залізничного транспорту 

держав – учасників Співдружності, пов’язаних із питаннями ТП.  

Валютою тарифу є швейцарський франк. При перерахунку ставок ТП  в 

долари США застосовується курс перерахунку, встановлений за середнім 

відношенням швейцарського франка до долара США або євро за даними 

агентства Рейтер за останні 3 місяці. Курс швейцарського франка до долара 

США або євро оголошується протягом кожного кварталу і не пізніше, ніж за 

місяць до його введення. 

Платежі здійснюються в національній валюті, доларах США або в євро. 

Порядок розрахунків передбачений договором про організацію перевезень 

транзитних вантажів залізничним транспортом України. Перевізні платежі за 

перевезення вантажів нараховуються за тарифами, чинними в день 

проставлення календарного штемпеля на перевізних документах.  

Залізничні адміністрації-учасники Тарифної угоди виходячи із 

економічних інтересів, самостійно визначають розмір договірних знижок із 

встановлених у валюті тарифів та передбачають механізм фінансової 



93 

відповідальності за невиконання прийнятих обов’язків. Розрахунки за 

перевезення вантажів у міжнародному сполученні через платника 

(експедиторську організацію, фрахтового агента та ін.)здійснюється при 

укладанні договору з відповідною залізничною адміністрацією. 

За основу нарахування плати за перевезення вантажів приймається: 

– вид сполучення; 

– найменування вантажу; 

– тарифна відстань; 

– вид відправки; 

– маса відправки; 

– категорія контейнерів; 

– приналежність рухомого складу або контейнерів; 

– швидкість перевезення; 

– інші умови, передбачені ТП. 

Найменування вантажу і код у перевізних документах повинні 

вказуватись згідно з даними Гармонізованої номенклатури вантажів 

(Гармонизированной номенклатуры грузов – ГНГ) або алфавітним списком 

ГНГ. 

При розрахунках платежів за перевезення вантажів транзитом 

залізницями України застосовуються таблиці транзитних відстаней, що 

розміщені в Тарифному керівництві №4. 

При перевезенні вантажу розрахунковою масою відправки є маса 

вантажу, округлена до повних тон, але неменше маси вагової категорії. Вагова 

категорія відправки вантажу у вагоні визначається залежно від  розрахункової 

маси відправки у відповідно до таблиці з ТП. 

 

Таблиця 11.1 Визначення вагової категорії вагона 

Розрахункова маса відправки Вагова категорія 

до 12 т 10 т 

від 13 т до 16 т 15 т 

від 17 т до 23 т 20 т 

від 24 т до 26 т 25 т 

від 27 т до 31 т 30 т 

від 32 т до 36 т 35 т 

від 37 т до 40 т 40 т 

від 41 т до 51 т 50 т 

від 52 т до 55 т 55 т 

56 т та більше 60 т 

 

Розрахунок та округлення провізних платежів здійснюється відповідно до 

вимог ТП за формулою 

 

˟̂ ́̈ ˟̇ ˟ Ͻ˟̠ ,̎ 
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де ̇˟˟  ˟ – тарифна ставка МТТ для вагової категорії на відповідну 

відстань, шв.фр. за одну тону вантажу; 

˗̎  – коефіцієнт направлення перевезення, визначений в таблиці ТП. 

 

˟̂ ́̈ ˟˰ ˟ Ͻ˟̠ ,̈ 

 

де ˰˟˟  ˟– тарифна ставка ЄТТ для відповідного направлення, шв.фр. за 

одну тону вантажу; 

˗̈ – коефіцієнт, що враховує завантаження вагона. 

 

В ТП приведені формули для розрахунків плати за перевезення вантажів в 

різних типах рухомого складу. 

 

3. Правила розрахунків за перевезення вантажів у різних видах сполучень 

 

Проведення розрахунків між залізницею і користувачами послуг 

регламентоване Правилами перевезень вантажів, Статутом залізниць України, 

Тарифною політикою залізниць України, діючими тарифними керівництвами,  

інструкціями та вказівками. 

Розрахунки із залізницею за перевезення вантажів у межах України 

здійснюються: 

а) у пунктах відправлення – вантажовідправником за відстань 

перевезення від станції відправлення до станції призначення, а також за 

послуги, які надає залізниця на станції відправлення; 

б) у пунктах призначення – вантажоодержувачем за відстань від станції 

відправлення до станції призначення, якщо такий порядок оплати  перевезення 

попередньо узгоджений із залізницею, а також за послуги, надані залізницею 

на станції призначення. 

Розрахунки за перевезення експертно-імпортних вантажів здійснюються 

згідно з міжнародними угодами та чинним законодавством. 

Платежі за перевезення експортних вантажів сплачуються на станції 

відправлення за відстань від станції відправлення до вихідної прикордонної 

станції (включаючи відстань до державного кордону). 

Платежі за перевезення імпортних вантажів на станції призначення 

сплачуються одержувачем за відстань від державного кордону до станції 

призначення, від припортових станцій можуть сплачуватися на станції 

відправлення вантажовласником чи експедитором. 

У разі перевезення імпортних вантажів за документами внутрішнього 

сполучення з оплатою на станції призначення у графі «Перевізна плата» цих 

документів зазначається: «Розрахунок на станції призначення». 

Платежі за перевезення вантажів і надання додаткових послуг можуть 

вноситися готівкою, чеками, безготівково, якщо інше не передбачене 

законодавством, на станціях або передоплатою через філію Єдиний 

розрахунковий центр залізничних перевезень АТ «Укрзалізниця». 
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Плату за перевезення вантажу вносить відправник під час оформлення 

перевезення. До внесення цієї плати відправлення вантажу може бути 

затримане, за час затримки залізниця стягує з відправника плату за 

користування вагонами (контейнерами), передбачену ст. 119 Статуту залізниці, 

а також пеню у розмірі, встановленому законодавством. 

Остаточні розрахунки між залізницями і одержувачами за перевезення 

вантажів і надання додаткових послуг здійснюються на станціях призначення. 

При цьому до оформлення видачі вантажу одержувачу станція призначення 

повинна перевірити правильність сплаченої провізної плати, отримати 

недобори й усі платежі, які виникли на станції відправлення або при 

перевезенні і на станції призначення. 

Якщо відправник (одержувач) не внесе залізниці належні їй платежі, то 

залізниця для покриття своїх витрат використовує заставне право і реалізує 

вантаж згідно зі статтями 49 і 51 Статуту залізниць України. 

Якщо залізниця не має можливості доставити прийнятий до перевезення 

вантаж і видати його одержувачу, вона може передати (реалізувати) цей 

вантаж у порядку, встановленому Правилами. 

Оцінка вантажів, що передаються (реалізуються), здійснюється комісією 

з  представників залізниці, організації, якій передається вантаж і місцевих 

фінансових і торговельних органів у порядку, встановленому Правилами. Про 

оцінку вантажу складається акт. 

Підприємства залізничного транспорту загального користування мають 

право на заставу майна, переданого їм для перевезення вантажів і 

забезпечення гарантії належної провізної плати й інших платежів. Заставне 

право діє, поки вантаж перебуває у віданні залізниць. Якщо відправник 

(одержувач) не внесе залізниці належні їй платежі, залізниця використовує 

заставне право і реалізує вантаж після закінчення граничного терміну 

зберігання, який не повинен перевищувати 30  діб. 

За пробіг транспортерів, які направляються під завантаження, та за пробіг 

вантажних вагонів, які прямують у заводський ремонт, платежі сплачуються на 

станції призначення. У таких випадках при відправленні в перевізних 

документах у графі «Перевізні платежі» вказується «Розрахунок на станції 

призначення». 

За перевезення військових вантажів платежі стягуються централізовано – 

фінансово-економічними службами залізниць за встановленим порядком. 

Отримана залізницею при відправленні сума платежів вказується 

цифрами у відповідних графах комплекту перевізних документів. 

У тих випадках, коли станцією призначення виявлений перебір 

перевізних платежів, виплата сум перебору або зарахування перебору в рахунок 

майбутніх платежів одержувачу здійснюється філією ЄРЦ після перевірки 

розміру перебору. 

Платежі, збори та штрафи, які виникли через затримку вагонів 

(контейнерів) з експортними вантажами під час перевезення з вини 

відправника, оформляються станцією затримки відповідними документами, які 
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надсилаються на станцію відправлення для стягнення цих платежів, зборів і 

штрафів із відправника згідно зі статтею 120 Статуту залізниці, якою 

визначено: «За затримку вагонів і контейнерів через недодання до накладної 

документів, необхідних для виконання митних, санітарних та інших 

адміністративних правил, або неналежне їх оформлення, вантажовласник 

вносить плату, встановлену відповідно до статті 119 Статуту залізниці, і несе 

відповідальність перед залізницею за наслідки затримки вагонів і контейнерів». 

Розрахунки за перевезення спеціальних вагонів під навантаження за 

замовленням відправника в разі його відмови від приймання цих вагонів, 

здійснюються на підставі накладних і акта загальної форми. В акті загальної 

форми вказується найменування відправника, вантаж, під який планувалась 

подача вагонів, номер вагона, дати тощо, а також зазначається посада й 

прізвище працівника відправника, який повідомив залізницю про відмову від 

вагонів, і вказується на неможливість використання вагонів протягом звітної 

доби на даній станції іншими відправниками. 

 

4. Технологія розрахунків за перевезення вантажів залізницями 

України 

 

Розрахунки відправників і одержувачів вантажу з підприємствами 

залізничного транспорту загального користування за перевезення, додаткові 

збори, плату за користування вагонами і контейнерами, а також за штрафи і 

пеню здійснюються в порядку, передбаченому Законом України «Про 

залізничний транспорт», Статутом залізниць і чинним законодавством України. 

Сплата платежів за перевезення і послуги, що надаються залізницею, 

здійснюється платником через філію Єдиний розрахунковий центр залізничних 

перевезень Ат «Укрзалізниця» (філія ЄРЦ). 

Розрахунки за перевезення військових вантажів можуть проводитися 

військовими перевізними документами (форма 2), платіжними документами 

через ЄРЦ. 

Розрахунки за надані залізницею послуги з перевезення вантажів як у 

внутрішньому та міжнародному (експорт, імпорт) так і транзитних перевезень 

вантажів відповідно до укладених договорів з надання послуг здійснюються 

через філію «Єдиний розрахунковий центр АТ «Укрзалізниця». 

Філії ЄРЦ здійснюють розрахунки через установи банків безготівкові 

розрахунки за перевезення вантажів, вантажобагажу підприємств (організацій), 

та за збори і штрафи, встановлені Статутом залізниць і Правилами перевезень. 

Філія ЄРЦ забезпечує повноту і своєчасність пред’явлення до сплати 

нарахованих платежів, а також контроль за правильністю визначення платежів 

за перевезення, розрахунок по яких проводять станції. 

Філії ЄРЦ виконують такі операції:  

– організація розрахунків з платниками (вантажовідправниками, 

експедиторами, вантажоодержувачами); 

– приймання та перевірка звітів і документів, що надійшли від станцій;  
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– кодування перевізних та інших документів і підготовка їх до зняття 

інформації; 

– комплексна обробка інформації з отриманням встановлених форм 

вантажодоходної і касово-фінансової звітності; 

– передача інформації в інформаційно-статистичний центр (ІСЦ) 

залізниць для формування звітності на рівні залізниць; 

– ведення електронних карток клієнтів;  

– розрахунки платежів за транзитні та експортно-імпортні перевезення. 

Підставою для проведення розрахунків за перевезення вантажів є договір 

про порядок розрахунків і наявність коштів на особовому рахунку в філії ЄРЦ. 

На основі договорів про надання послуг філією «ЦТЛ АТ Укрзалізниця (ЦТЛ)» 

вантажовідправнику (вантажоодержувачу) відкривається особовий рахунок з 

присвоєнням коду платника, за яким ведеться облік надходження та 

використання коштів для розрахунків за надані послуги, пов’язані з 

перевезеннями. 

Після присвоєння коду ЦТЛ видає клієнту довідку, в якій вказується: 

платник, його банківські реквізити, номер і дата присвоєння коду.  

Присвоєний платнику код необхідно проставляти в усіх перевізних 

документах, накопичувальних картках, відомостях подавання та прибирання 

вагонів. З філією ЄРЦ платники проводять розрахунки авансовими платежами 

(передоплатою) на підставі укладених договорів з надання послуг. 

Для отримання нормативно-довідкової інформації та використання її при 

розрахунках на персональних компютерах у ЄРЦ створюється електронна база 

платників, до якої заносять коди, банківські реквізити та порядок розрахунків із 

конкретним платником. 

Після обробки інформації на ПЕОМ в ЄРЦ щодобово видається касово-

фінансова звітність установленої форми. 

ЄРЦ передає інформаційно-статистичному центру (ІСЦ) залізниці 

щодобово дані про стан взаєморозрахунків з клієнтурою, а також інформацію 

на запити відповідно до розробленої на залізниці технології. 

Платник згідно з договором у порядку передоплати перераховує на 

доходний субрахунок ЄРЦ кошти для оплати перевезень і додаткових послуг. 

Отримані гроші ЄРЦ заносить на особовий рахунок платника і відображає 

їх використання в міру надходження розрахункових документів за здійснені 

перевезення і надані послуги. 

Облік використання грошей з особового рахунку проводиться на підставі 

перевізних документів, накопичувальних карток, відомостей плати за 

користування вагонами, контейнерами. 

Усі належні залізниці платежі за додаткові послуги, штрафи включаються 

в накопичувальні картки, які складає станція в трьох примірниках із 

зазначенням у них відомостей про надані послуги та їхня вартість, що 

підтверджується підписами працівника станції і платника. 

Перший примірник накопичувальної картки надсилається в ЄРЦ для 

стягнення зазначених у ній платежів, другий вручається платнику, третій 
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залишається на станції. На кожного платника ЄРЦ складає перелік документів 

за звітну добу щодо відправлення, видачі вантажу і додаткових зборів у двох 

примірниках, один з яких видає через станцію платнику. 

Після закінчення звітного місяця ЄРЦ видає платнику виписку з 

особового рахунку. З доходного субрахунку ЄРЦ кошти щоденно 

перераховуються повністю на централізований доходно-розподільчий рахунок 

АТ «Укрзалізниця». 

Розрахунки за транзитні перевезення вантажів залізничним транспортом 

України здійснюються відповідно до укладеного договору. При перевезенні 

транзитних вантажів нараховується: 

– провізна плата за перевезення – у швейцарських франках або доларах 

США; 

– додаткові збори та платежі, пов’язані з організацією перевезень 

транзитних вантажів у швейцарських франках, або національній валюті. 

Перерахування здійснюється: 

- швейцарських франків  у долари США за коефіцієнтом перерахунку; 

- гривні у долари США по курсу Національного банку України. 

Замовник здійснює оплату за перевезення вантажів і надання послуг через 

філію ЄРЦ через установи банків вказаних у договорі. 

За зверненням Замовника філія «ЄРЦ» в електронному вигляді по 

окремому договору може надавати:  

- інформацію щодо оперативного сальдо станом на 8-00, 12-00, 16-00 

години поточної доби;  

- оперативні переліки;  

- -  добові переліки і розрахункові відомості документів, які включені до 

розрахунку за звітну добу. 

 

Контрольні запитання до розділу 11 

 

1. Які ціни та види тарифів застосовують в економіці України? 

2. Які види тарифів встановлює Міністерство інфраструктури за 

узгодженням із Міністерством економіки? 

3. Тарифна політика залізниць України, її призначення. 

4. Загальні вимоги тарифної політики залізниць України. 

5. Що беруть за основу при нарахуванні плати за перевезення вантажів? 

6. Як визначається відстань за перевезення вантажів у внутрішньому та 
міждержавному сполученнях? 

7. Як здійснюються розрахунки із залізницею за перевезення вантажів у 
внутрішніх сполученнях? 

8. Як проводяться розрахунки за перевезення транзитних вантажів? 
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РОЗДІЛ 12. ВИДИ ДЕРЖАВНОГО КОНТРОЛЮ ПРИ МІЖНАРОДНИХ 

ПЕРЕВЕЗЕННЯХ ВАНТАЖІВ 

 

1. Митний контроль вантажів 

 

При міжнародних перевезеннях (експорт, імпорт, транзит) вантажів на 

прикордонних станціях проводяться: митний, екологічний, ветеринарно-

санітарний та фіто санітарний  контроль. Митному контролю підлягають усі 

вантажі та транспортні засоби. Іншим видам контролю підлягають тільки ті, які 

передбачені нормативними документами згідно Переліку. Перелік таких 

вантажів публікується на відповідних сайтах та з ним можна ознайомитись у 

регіональних митних органах. Завдання та порядок здійснення різних видів 

контрою викладено у п. 1 – 4. 

Митний контроль здійснюється службовими особами митниці шляхом 

перевірки документів, необхідних для такого контролю, митного огляду (огляду 

транспортних засобів, товарів та інших предметів, особистого огляду), 

переогляду, обліку предметів, які переміщуються через митний кордон 

України, а також в інших формах, що не суперечать законам України. 

Митні органи України розв’язують такі головні завдання: 

– боротьба з контрабандою та порушеннями митних правил; 

– створення сприятливих умов для прискорення товарообігу та 

пасажиропотоку через митний кордон країни; 

– захист економічних інтересів України; 

– використання засобів митно-тарифного та позатарифного регулювання 

при переміщенні через митний кордон України товарів та інших предметів; 

– контроль за валютними операціями. 

У пунктах пропуску через державний кордон України митниці за 

погодженням з прикордонними військами встановлюють зони митного 

контролю. Переміщення товарів, інших предметів на територію зони митного 

контролю чи за межі такої території контролюється митницею. 

Основний документ, яким забезпечується митний контроль при 

транзитних і експортних перевезеннях, є вантажна митна декларація (ВМД), яка 

при вивезенні слідує з перевізними документами до вихідної прикордонної 

станції. Декларації складаються безпосередньо власником або на підставі 

договору іншими підприємствами, що допущені митницею до декларування. 

При транзитних перевезеннях ВМД оформляється декларантом 

відповідно доручення вантажовласника на митному кордоні (вхідній 

прикордонній станції). На рис. 12.1 показаний порядок проходження листів 

ВМД при перевезенні транзитних вантажів. 

Вантаж приймається до митного контролю згідно з ВМД та перевізними 

документами при безумовній сплаті податків і митних зборів. 

Після накладення штемпеля «Під митним контролем» у перевізних 

документах і ВМД вантаж перебуває під митним контролем до вихідної 
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прикордонної станції при перевезенні транзитних вантажів, а при експорті – від 

станції навантаження вантажу до моменту перетину митного кордону. 

Вантажі, які перебувають під митним контролем, залізниця не має права видати 

вантажоодержувачу, передати іншому власнику шляхом переадресування, змінити 

режим перевезення без дозволу митних органів. 

За здійснення всіх видів державного контролю при перетині митного 

кордону з вантажовласників стягується платня у вигляді Єдиного збору, який у 

розмірі 2 євро за контроль одного вагона або контейнера надходить у бюджет 

держави. Вказаний збір вноситься на рахунок відповідної митниці і є 

обов’язковим при здійсненні експортно-імпортних і транзитних перевезеннях 

вантажів. 

ВАНТАЖНА МИТНА ДЕКЛАРАЦІЯ (ВМД)

ɺʍɯɼʅɸ

 ʧʨʠʢʦʨʜʦʥʥʘ ʩʪʘʥʮʽʷ

ɺʀʍɯɼʅɸ

 ʧʨʠʢʦʨʜʦʥʥʘ ʩʪʘʥʮʽʷ

1 ʣʠʩʪ2 ʣʠʩʪ 4 ʣʠʩʪ 5 ʣʠʩʪ3 ʣʠʩʪ

ʄʀʊʅʀʎʗ ɼɽʂʃɸʈɸʅʊ
ʆʧʣʘʪʘ

ʄʀʊʅʀʎʗ

ɯʆʎ 

ʤʠʪʥʠʮʽ
ʇʣʘʪʥʠʢɽʢʩʧʝʜʠʪʦʨ

ɯʆʎ 

ʤʠʪʥʠʮʽ

ʆʧʣʘʪʘ
10 ʜʽʙ

 

Рис. 12.1. Порядок проходження ВМД 

 

ВМД на транзитний вантаж складається на вхідній прикордонній станції 

у 5-ти екземплярах, із яких 2 екземпляри залишаються у митників цієї станції, 1 

екземпляр – у декларанта, який оформляє декларацію і 2 екземпляри слідують 

до вихідної прикордонної станції. Із 2-х екземплярів декларації, які залишились 

на вхідній станції, один слідує до платника (Інтертранс, Лемтранста ін.). 

Платник на рахунок, указаний декларантом, перераховує попередню 

оплату. Ця оплата складається з єдиного транспортного збору – 2 євро за вагон, 

контейнер та 18,3 долари США за послуги платнику та декларанту. У суму 18,3 
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долари США входять: придбання декларацій, проведення взаєморозрахунків 

між банками та інформаційні витрати. На сьогодні Інтертранс такі послуги 

надає 97 експедиторам. 

При укладанні договору на кожний фрахтовий рік експедитор повинен 

укласти договір з Інтертрансом або Лемтрансом на проведення декларування 

вантажів, а також внести відповідну попередню оплату. Платники 

перераховують вказану суму у вигляді попередньої оплати на рахунок 

декларанта, який у міру надходження транзитних вантажів перераховує єдиний 

митний збір на рахунок, указаний регіональною митницею. При експортних 

перевезеннях ВМД оформлюється до відправлення вантажу. 

 

ВІДПРАВНИК, 

ЕКСПЕДИТОР

МИТНИЦЯ, 

СТАНЦІЯ 

ВІДПРАВЛЕННЯ

ДЕКЛАРАНТ

 

Рис. 12.2. Оформлення ВМД при відправленні вантажу на експорт 

 

При імпортних перевезення ВМД оформлюється на вхідній прикордонній 

станції і плата за її оформлення проводиться на станції призначення через ЄРЦ. 

Розмитнення та видача імпортних вантажів проводиться на станції 

призначення або на великих залізничних вузлах на одній із станцій, 

призначеній для виконання таких операцій. 

 

2. Екологічний контроль 

 

Здійснення екологічного контролю проводиться підрозділами 

Міністерства охорони навколишнього природного середовища та ядерної 

безпеки України на основі Положення про екологічний контроль у пунктах 

пропуску через державний кордон та в зоні діяльності регіональних митниць. 

Цей вид контролю здійснюють державні екологічні інспектори (відділ 

екологічного контролю). 

Перевірці підлягають транспортні засоби, вантажі згідно Переліку та 

засоби захисту рослин та ін. 

У процесі роботи держекоінспектор здійснює: 

– перевірку документів на підконтрольні об’єкти; 

– зовнішній їх огляд; 
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– радіаційний контроль вантажів і транспортних засобів; 

– виявлення небезпечності або безпечності вантажів згідно з вимогами 

перевезення небезпечних вантажів; 

– експрес-аналіз речовин для їх ідентифікації та встановлення ступенів 

токсичності; 

– на товарно-транспортних і товарно-супровідних документах проставляє 

відповідні штампи про здійснення екологічного контролю та розрахунок суми 

збору, що підлягає сплаті. 

У разі виявлення порушень, держекоінспектори мають право: 

– припиняти подальший рух вантажу; 

– складати акт у довільній формі про виявлення порушення; 

– у накладній проставляти штемпель «ввіз/вивіз заборонено»; 

– при неможливості усунення виявлених порушень – повертати вантаж 

вантажовідправнику. 

Здійснення екологічного контролю і оформлення документів не повинно 

перевищувати загального часу на обробку поїздів, установленого 

технологічним процесом роботи станції. 

Під час здійснення екологічного контролю держекоінспектори 

взаємодіють з іншими державними контрольними органами (митними, 

прикордонними, працівниками фітосанітарних та санітарно-карантинних служб 

і ін.) згідно з діючими інструкціями і положеннями. 

 

3. Ветеринарно-санітарний контроль 

 

Державний ветеринарний контроль – сукупність організаційних і 

правових заходів, спрямованих на додержання законодавства про ветеринарну 

медицину. 

Організація та здійснення державного ветеринарного контролю 

покладається на головних державних інспекторів ветеринарної медицини, їхніх 

заступників і державних інспекторів ветеринарної медицини. 

Пропуск через митний кордон України тварин, продуктів тваринного 

походження, готових харчових продуктів, сировини тваринного походження, 

кормів тваринного та рослинного походження, кормових добавок, засобів 

захисту рослин та ін. дозволяється тільки після проходження обов’язкового 

ветеринарного контролю. Митний контроль таких вантажів може бути 

завершений після проходження зазначеного контролю та видачі ветеринарного 

свідоцтва. Робочі місця інспекторів ветеринарного контролю мають бути в 

єдиній митній зоні. 

Ввезення, вивезення і транзит територією України тварин, продуктів і 

сировини тваринного походження та інших підконтрольних вантажів 

допускається за наявності документів, передбачених міждержавними угодами, а 

також додержання ветеринарних вимог. 

Реалізація, ввезення продуктів і сировини тваринного походження, кормів 

і тварин допускається тільки після проведення ветеринарної експертизи. 
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На усі вантажі, які підлягають ветеринарно-санітарному контролю 

відправник, експедитор повинні пред’явити ветеринарне свідоцтво, оформлене 

спеціальними службами державної ветеринарної установи.  

У ветеринарному свідоцтві зазначається найменування, кількість місць 

(голів тварин, птахів) та маса вантажу, номер та дача видачі свідоцтва, а в разі 

перевезення шкіряної та хутрової сировини та хутра, крім того – кількість 

(штук). 

Ветеринарне свідоцтво додається до залізничної накладної або 

передається в електронному вигляді, у графі «Заяви та відмітки відправника» 

якої вказуються номер та дата його видачі. Копія ветеринарного свідоцтва 

видається провіднику, який супроводжує тварин або птицю, а для інших 

вантажів залишається на станції відправлення, корінець залишається у лікаря 

ветеринарної медицини, який видав свідоцтво. 

Ветеринарне свідоцтво форми №1 дійсне для пред’явлення на станцію 

навантаження протягом трьох днів з  дня їх видачі, на форми №2,3 – протягом 

п’яти днів. Зразки форм №1,2,3 приведені у розділі 20 Правил перевезення 

вантажів. Завантаження вантажів, які підлягають ветеринарному контролю, без 

ветеринарного свідоцтва не дозволяється. 

 

4. Фітосанітарний контроль 

 

Фітосанітарний контроль забезпечується згідно із Законом України 

1993 р. «Про карантин рослин». Цьому контролю підлягають усі підкарантинні 

матеріали та об’єкти, що перетинають державний кордон України та межі 

особливих карантинних зон. Правилами перевезення вантажів (розділ 21) 

передбачені вимоги до вантажів, які підлягають фіто санітарному контролю. 

Ввезення підкарантинних матеріалів в Україну проводиться за наявності: 

– фітосанітарного сертифіката, що видається державними органами з 

карантину і захисту рослин країни-експортера;  

– карантинного дозволу на імпорт, що видається Головною державною 

інспекцією з карантину рослин України. Митне оформлення цих товарів 

проводиться лише після здійснення фітосанітарного контролю. 

Вивезення підкарантинних матеріалів за межі особливої карантинної зони 

проводиться за наявності карантинного сертифіката. Порядок його оформлення 

визначається Головною державною інспекцією з карантину рослин України. 

Підконтрольні матеріали: тара, контейнери, пакувальний матеріал, а 

підкарантинні матеріали – це насіння, овочі, волокно, тютюн, фрукти, гриби, 

бактерії, дерево, ґрунти, квіти та ін. 

Фітосанітарним контролем установлюється наявність або відсутність 

карантинних і небезпечних шкідників, хвороб рослин і бур’янів у транспортних 

засобах і в підконтрольних об’єктах і підкарантинних матеріалах. 

При виявленні на поверхні транспортного засобу, контейнера або 

підконтрольного вантажу (матеріалів) карантинних і небезпечних шкідників у 
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живому стані заражений транспорт (вагони, контейнери) разом із вантажем 

підлягає знезараженню (спеціальній обробці). 

Такий же порядок контролю для підконтрольних вантажів, що 

перевозяться транзитом територією України. 

 

Контрольні запитання до розділу 12 

 

1. Яким документом регламентується митний контроль? 

2. Яка плата здійснюється за проведення митного та інших видів 
контролю (Єдиний збір)? 

3. Хто і для чого здійснює екологічний контроль? 

4. Ветеринарно-санітарний контроль і його призначення. 

5. Що забезпечує фітосанітраний контроль і які вантажі підлягають 
такому контролю? 

6. За наявності якого документа дозволяється вивезення/ввезення на 
територію України підкарантинних матеріалів? 
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РОЗДІЛ 13. ДОСЛІДЖЕННЯ РОБОТИ КОМПАНІЙ-ОПЕРАТОРІВ 

ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

1. Доцільність створення компаній-операторів залізничних перевезень 

 

Аналізуючи роботу залізничного транспорту за останні роки, варто 

зазначити, що, на жаль, зменшується вантажообіг, зменшується 

середньодобовий пробіг і продуктивність локомотива, обіг вагона залишається 

на одному рівні. Це звичайно негативні фактори, крім того зменшення 

загального парку вагонів залізниць та зносу основних фондів залізниць, веде до 

неможливості задоволення попиту споживачів. Як вихід із ситуації 

пропонується збільшення власного вагонного парку, що потребує відповідних 

законопроектів, стабільності економіки та введення відповідних коефіцієнтів і 

знижок.  

Компаніями-операторами та власниками вагонів на сьогодні здійснюється 

до 40 % обсягів перевезень вантажів. 

Свого часу підприємства ДП УДЦТС «Ліски», ДП УДЦВРП 

«Укррефтранс», ДП «Укрспецвагон» та ДП «Дарницький ВРЗ» отримали 

ліцензії на право проведення операторської діяльності та почали самостійно 

експлуатувати свій рухомий склад. Однак досвід останніх років засвідчив 

низьку ефективність використання вагонів. Тому функцію виділення вагонів та 

розрахунок за їх використання передали ЦТЛ. 

Як правило, вагони здають в оренду вантажовласникам або 

експедиторським організаціям, чим значно знижується ефективність 

використання рухомого складу. 

На залізницях України експлуатується більше ніж 60,5 тис. власних 

вагонів 397 підприємствами. Близько 22 тис. вагонів належить операторським 

компаніям різних форм власності. Лише 27 із них мають договори із 

залізницями для спільної організації перевезень (табл. 13.1). Безсистемна 

експлуатація вагонів операторськими компаніями створює недобросовісну 

конкуренцію з вагонами парку Укрзалізниці шляхом заволодіння вигідними 

перевезеннями високотарифних вантажів (чорні метали, нафтопродукти), 

залишаючи залізницям перевезення вугілля, будматеріалів, сільгосппродукції 

та ін. 

На жаль, залізниці України на нинішньому етапі не в змозі забезпечити 

необхідний обсяг перевезень вантажів навіть з урахуванням використання 

власних вагонів. Тому залучення інвестицій для закупівлі вагонів є неминучим. 

Проблеми, що не дають можливості подальшого розвитку залізничного 

транспорту в Україні сьогодні, аналогічні проблемам, що зумовили реформу 

залізничного транспорту більшості зарубіжних країн. Так, спільними 

факторами, що спонукають до змін на Українських та на зарубіжних 

залізницях, є: 

– суміщення функцій державного регулювання та господарської 

діяльності; 
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– неадекватний об’єм інвестицій та необхідність підвищення 

інвестиційної привабливості; 

– високий темп монополізації галузі; 

– необхідність підвищення ефективності, зокрема продуктивності праці, 

мотивація робітників і ефективність технологічного та фінансового управління; 

– наявність перехресного субсидування; 

– необхідність підвищення якості послуг. 

Інвестиційна привабливість залізничного транспорту невелика через 

нестабільність економічних і політичних критеріїв. Також відсутній механізм 

приваблення інвестицій. Зокрема, інвесторів лякає високий ступінь державного 

регулювання залізничного транспорту та форма власності. Інвестори нині не 

мають сприятливих умов для вкладу коштів у інфраструктуру та рухомий 

склад. Держава зрозуміла необхідність реорганізації залізничного транспорту й 

розробила концепцію «Державної програми реформування залізничного 

транспорту».  

 

Табл. 13.1. Вагони в управлінні операторських компаній 

 

У світі вже давно зрозуміли, що лише за допомогою приватних інвестицій 

можна досягти високого рівня розвитку залізниць. Залучаючи приватні 

Найменування компаній-операторів Кількість вагонів 

ТОВ «Лемтранс» 10560 

ДП Укрспецвагон 7922 

ДП «Укррефтранс» 3220 

ТОВ «Инвестиционная вагонная компания» 1905 

ТОВ «Ф.М.С. груп» 1330 

ДП «Трансгарант-Україна» 1168 

ЗАТ «Трансфорвардінг Лімітед АГ» 1000 

ТОВ «Укррос-Транс» 872 

ЗАО «Ильич-Сталь» 820 

ВАТ «АрселорМиттал Кривой Рог» 810 

ПП «ВТБ ЛИЗИНГ УКРАИНА» 790 

ВАТ «Запоріжсталь» 550 

ТОВ «Екс Им Транс» 550 

ТОВ «ИНТЕРЛИЗИНВЕСТ» 540 

ТОВ «ТрансГрупп» 410 

ТОВ «ИТК» 350 

ТОВ «Транспортная компания «Азовпромтранс» 305 

ТОВ «ЮНИГРАН» 150 

ТОВ «Камиа Плюс» 150 

ТОВ «ГРУППА ИНТЕР КАР ГРУП» 150 

ТОВ «УНИКРЕДИТ ЛИЗИНГ» 140 



107 

підприємства, країна не лише отримує нові вагони, завдяки цьому розвивається 

конкуренція, що сприяє поліпшенню послуг, підвищенню рівня безпеки руху і 

збагаченню держави. 

 

2. Становлення і розвиток компаній-операторів у  різних країнах  

 

У країнах далекого зарубіжжя державні підприємства принципово 

відрізняються від приватних двома основними напрямами: вони не турбуються 

щодо банкрутства і конкуренції. 

Однією з відмінностей у мотивації державних і приватних підприємств є 

необхідність мати справу з небезпекою банкрутства, з яким стикається 

приватна фірма, на відміну від усіх існуючих можливостей державного 

субсидування для державних підприємств. Можливість банкрутства створює 

обмеження на розмір утрат, які несе приватне підприємство в результаті 

неефективного управління, що покладає на фірму бюджетні обмеження, в той 

час як державні підприємства, навпаки, протягом довгого часу, часто живуть із 

великим дефіцитом. 

Іншою відмінністю між державними та приватними підприємствами є 

відсутність конкуренції для більшості державних підприємств. Конкуренція 

виконує ряд важливих функцій, зокрема, вона дає можливість вибору. Таким 

чином, конкуренція здійснює мотивуючу функцію: конкуруючі підприємства у 

своєму бажанні привабити клієнтуру намагаються знайти таке поєднання 

послуг, яке найкраще задовольняє потреби покупця. У ширшому значенні 

конкуренція створює основу для порівняння: коли існує лише одна організація, 

важко з’ясувати, чи є ця організація ефективною. За наявності великого вибору 

споріднених підприємств, кожен може побачити й оцінити недоліки іншого 

підприємства. Навіть якщо порівняння нічого не прояснює, цим займається 

ринок і відображає це у прибутковості компанії. Конкуренція передбачає, що 

конкурентоспроможні фірми будуть рости й розвиватися, а неефективні, що не 

задовольняють потреб покупців, врешті збанкрутують. 

Досвід Великої Британії. При розробці схеми приватизації залізниць 

основною метою було посилення конкуренції. Два найважливіші аспекти, що 

були включені до програми реформ – це реформування відносин залізниці та 

держави, а також перебудова організаційної структури самих залізниць. 

Перший аспект полягає у приватизації залізниць. Другий – у внутрішній 

перебудові залізниць. Ця перебудова полягала у подрібненні залізниць і 

виділення великого числа структурних одиниць із самостійною фінансовою і 

бухгалтерською звітністю. 

5 листопада 1993 р. у Великій Британії був прийнятий Закон про 

залізничний транспорт, згідно з яким з 1 квітня 1994 р. британські залізниці 

завершили своє існування як єдине ціле і була організована компанія «Railtrak», 

що стала власником інфраструктури залізниць (залізничними коліями, 

станціями, системами СЦБ і зв’язку, штучними спорудами), але яка не 

займається експлуатаційною роботою. 
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Експлуатаційні функції та менеджмент (час поїздок, графіки руху) 

виконують експлуатаційні компанії, які отримують франшизи на 5–7 років. 

Після приватизації на мережі працюють 26 пасажирських і 6 вантажних 

компаній-операторів рухомого складу, а також 11 компаній з ремонту і 

поточного утримання колії. Також були приватизовані 6 депо масштабного 

ремонту, що конкурують між собою у наданні послуг компаніям-операторам 

рухомого складу.  

До того ж створено дві державні структури: відомство з видачі франшиз і 

відомство залізничного розпорядника. Перше відомство не лише видає 

франшизи, а й надає субсидії, необхідні для пасажирських перевезень. Друге 

відомство має сприяти розвитку вільної конкуренції, захищати інтереси 

споживачів послуг і компаній, що здійснюють залізничні перевезення. 

Такий поділ Британських залізниць показав, що фінансові показники 

галузі значно поліпшилися, державний бюджет наповнився, відбулися суттєві 

вкладення в інфраструктуру, причому основні вкладення – за рахунок 

приватного сектора. 

Досвід Німеччини. З 1 червня 1999 р. залізниці Німеччини отримали 

статус незалежних. З того часу будь-яка компанія, що має ліцензію, 

підтвердивши здатність виконувати перевезення з достатнім рівнем безпеки, 

може користуватися пропускною здатністю інфраструктури на рівних умовах. 

Бар’єром для появи нових компаній на ринку вантажних перевезень є 

розмір інвестицій у рухомий склад. Тому багато компаній використовують 

локомотиви, що використовувалися, за межами країни. 

Монополістом у вантажних перевезеннях на далекі відстані в Німеччині 

залишається DB Cargo. Промислові концерни, що мають власні залізниці, 

здійснюють деякі вантажопотоки самостійно, організовуючи рух поїздів між 

своїми підприємствами, що є в різних містах. 

У результаті реформи частка ринку перестала зменшуватися, інвестиції 

виросли з 3,9 млрд дол. США у кінці 80-х до 6,8 млрд дол. США у кінці 90-х 

років. Зріс обсяг перевезень, скоротилися субсидії і підвищилася безпека. Разом 

з тим, унаслідок закріплення 100 % акцій DB Cargo за державою, притоку 

приватних інвестицій не відбулося. 

Залізниці Німеччини не мають можливості постійно надавати власні 

вантажні вагони потрібного типу в достатній кількості. Причина цього полягає 

у низькій рентабельності окремих видів перевезень. У зв’язку з цим виникла 

потреба побудови вантажних вагонів за рахунок приватних осіб – були зняті 

обмеження на розширення власного парку вагонів залізниць і компаній. 

Також для стимулювання клієнтів залізниці Німеччини ввели нову 

систему компенсації, що враховує їхні індивідуальні умови. При цій системі 

власник вагона отримує певний процент перевізної плати для повернення його 

капіталовкладень і експлуатаційних витрат. Для більшої зацікавленості клієнта 

у зменшенні вантажного пробігу, розмір компенсацій залежить від величини 

вантажного пробігу за рік.  
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Досвід Японії. Національні залізниці Японії з моменту їхнього 

виникнення існували як державна структура. Починаючи з 1964 р. вони стали 

збитковими. Експерти, що вивчали проблему, прийшли до висновку, що 

нерентабельність роботи зумовлена державною формою власності та 

втручанням держави в управління і контроль. Як наслідок 1987 р. було 

ухвалене рішення про приватизацію залізниць Японії, з 1 квітня 1987 р. 

створені п’ять пасажирських компаній та одна вантажна. При цьому 

можливість втручання держави зводилося до мінімуму. 

У результаті приватизації новостворені компанії змогли задовольнити 

потреби в перевезеннях і забезпечити сумарну рентабельність експлуатаційної 

діяльності, також вдалося зупинити тенденцію до зменшення частки залізниць 

у загальному обсязі перевезень і стримати ріст тарифів. 

Після проведення реформи обсяги перевезень стали збільшуватися на 4–

5 % за рік. Продуктивність праці за 5 років виросла втричі, зменшилося число 

аварій, зросла швидкість перевезень. При цьому чисельність персоналу було 

зменшено. Після приватизації почалося збільшення пасажиро- та вантажообігу. 

Зріс обсяг поїзної роботи, число перевезених пасажирів та доходи від 

перевезень. Поліпшилися експлуатаційні показники. Для клієнтів результати 

приватизації проявилися у поліпшенні якості перевезень при практично 

незмінному рівні тарифів. 

Однією з причин таких результатів була відмова від нерентабельних 

перевезень у малонаселених регіонах країни. Місцевій владі була надана 

можливість взяти на себе відповідальність за транспортне обслуговування цих 

регіонів, що зняло із залізниць тягар обслуговування збиткових ліній. Крім 

того, після приватизації вдалося зупинити зростання експлуатаційних витрат і, 

відповідно, тарифів за рахунок введення засобів автоматизації, скорочення 

чисельності персоналу, використання нових технологій. 

Отже, за час після приватизації тарифи практично не зросли, були введені 

в експлуатацію нові маршрути перевезень на далекі відстані, деякі 

спеціалізовані вантажні лінії були перетворені в пасажирські для поліпшення 

приміського сполучення, збільшилася частота руху поїздів у приміському 

сполученні, зросла якість обслуговування пасажирів на станціях і вокзалах, 

надаються нові види послуг. Таким чином приватизація дозволила підняти 

рівень якості транспортного обслуговування користувачів. 

Попри різноманіття моделей організації роботи залізниць різних країн 

світу, досвід залізничних компаній свідчить про те, що досягти якісної роботи 

галузі лише за рахунок державного регулювання тарифів, не застосовуючи 

механізму конкуренції, – неможливо. 

 

3. Введення на ринок компанії-оператора залізничних перевезень 

 

Самостійний господарюючий статутний суб’єкт, юридична особа, яка 

організовує перевезення вантажів мережею залізниць власним рухомим 

складом – це компанія-оператор. Компанії-оператори класифікують за: 
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Характером перевезень: 

– загальносітьовий характер; 

– технологічні перевезення від виробника сировини до переробника або 
від виробника готової продукції до споживача. 

Видом сполучення: 

– перевезення залізницями України з виходом за кордон; 

– перевезення у межах однієї залізниці; 

– перевезення вантажів з одного підприємства; 

– перевезення вантажів із кількох підприємств. 

Формою власності: 

– компанія-оператор організовується як самостійна юридична особа, не 

входить до складу підприємства-вантажовласника; 

– компанія-оператор належить підприємству-вантажовласнику. 

Прибутковістю: 

– прибутки підприємства формуються від тарифу; 

– прибутки підприємства формуються від кінцевої ціни продукції. 

Родом вантажу та видом рухомого складу: 

– один вид рухомого складу, різний рід вантажу; 

– один вид рухомого складу, один рід вантажу; 

– різний вид рухомого складу, різний рід вантажу; 

– різний вид рухомого складу, один рід вантажу. 

Оператор вантажних залізничних перевезень – суб’єкт господарювання, 

який здійснює залізничні перевезення вантажів власним рухомим складом 

залізничними коліями загального користування, а також той, хто організовує на 

передбачених законом підставах експлуатацію на залізничних коліях 

загального користування неналежного йому власного рухомого складу у 

взаємодії з перевізниками та експедиторами, вантажовідправниками, 

вантажоодержувачами і вантажовласниками для задоволення попиту на 

перевезення вантажів шляхом планування, реалізації та контролю технологічно 

й економічно ефективних процесів переміщення вантажів. 

Оператор у межах чинного законодавства та функцій, визначених 

статутом підприємства, може виконувати функції та відповідно мати обов’язки, 

права та нести відповідальність перед вантажовідправником і 

вантажоодержувачем, які визначені Статутом залізниць України. 

Операторська діяльність – вид підприємницької діяльності з організації 

транспортування та експедирування вантажів з використанням власного та 

такого, що перебуває у володінні оператора на інших, передбачених 

законодавством підставах, рухомого складу залізничним транспортом 

загального користування. 

Підприємство-оператор – самостійний господарюючий статутний суб’єкт, 

юридична особа, яка організовує перевезення вантажів мережею залізниць 

власним рухомим складом. Оператор повинен мати ліцензію і сертифікат 

відповідності згідно з чинним законодавством. Оператор у межах чинного 

законодавства та функцій, визначених статутом підприємства, на підставі 
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господарських договорів із вантажовласниками й експедиторами може 

виконувати функції та відповідно мати обов’язки, права і нести 

відповідальність відправника або одержувача, які визначені Статутом залізниць 

України. 

Суб’єкт підприємницької діяльності може розглядатися як кандидат 

на здійснення операторської діяльності в конкретному виробничо-

транспортному комплексі за умови виконання ним кваліфікаційних, 

організаційних, технологічних та інших вимог, установлених Ліцензійними 

умовами, затвердженими наказом Державного комітету України з питань 

регулятивної політики та підприємництва і Міністерства транспорту України 

від 08.06.01 № 85/363, зареєстрованими в Міністерстві юстиції України від 

23.06.01 № 540/5731. 

Компанії-оператори вводять на ринок залізничних перевезень з метою 

розвитку економічної конкуренції, обмеження монополізму на цьому ринку, 

повного задоволення попиту споживачів залізничних послуг через розширення 

їхнього асортименту та підвищення якості відповідно до потреб суспільного 

виробництва, збільшення парку рухомого складу, поліпшення показників його 

використання. 

Доцільність введення оператора на ринок залізничних перевезень 

визначається, виходячи з аналізу структури вантажних перевезень конкретного 

виробничо-транспортного комплексу, який включає відомості про: 

– регулярність перевезень (епізодичні, регулярні протягом певного 
періоду, постійні); 

– рід вантажів та обсяги їх перевезень у виробничо-транспортному 

комплексі протягом певного періоду (дрібні партії – один чи група вагонів, 

великі партії – декілька груп вагонів, маршрутні відправки); 

– географічне розташування вантажовідправників і вантажоодержувачів 
комплексу (у межах однієї чи кількох залізниць); 

– рід рухомого складу, який використовується для перевезення вантажів 
(універсальний, спеціалізований), його кількість. 

Кандидат, який бажає займатися операторською діяльністю, подає про це 

заяву до Укрзалізниці.  

До заяви додаються: копії ліцензії, сертифіката відповідності та згода 

підприємств  виробничо-транспортного комплексу, які буде обслуговувати 

кандидат. 

Укрзалізниця у місячний термін з дня одержання розглядає заяву 

кандидата і готує рішення про згоду або відмову на здійснення операторської 

діяльності кандидатом. Рішення погоджується з Антимонопольним комітетом. 

Після погодження рішення повідомляються кандидату і залізницям, на яких 

будуть здійснюватись перевезення. 

На підставі рішення Укрзалізниці про введення оператора на ринок 

залізничних перевезень між залізницею і оператором укладається договір, яким 

регулюються відносини сторін у процесі перевезення. Якщо вантажі будуть 

перевозитися в межах декількох залізниць, то укладаються окремі договори із 
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залізницею відправлення і призначення. Перевезення за межами митної 

території України виконуються на підставі відповідних двох чи 

багатосторонніх договорів (контрактів) між учасниками транзиту. 

З метою забезпечення цілісності перевізного процесу доцільність 

залучення операторів до цього процесу та їхня кількість у кожному 

конкретному виробничо-транспортному комплексі визначаються 

Укрзалізницею за узгодженням з Антимонопольним комітетом України. 

Основною сферою діяльності компанії є надання транспортно-

експедиторських послуг і послуг із перевезення вантажів у власному рухомому 

складі. 

Функціями компанії-оператора є: 

1) організація і виконання доставки вантажів залізницею з гарантією 

схоронності на умовах і в терміни, обумовлені договором транспортної 

експедиції; 

2) координація взаємодії всіх учасників транспортного процесу; 

3) складання організаційних, технологічних і економічних обґрунтувань, 

розрахунків, транспортно-технологічних маршрутів і схем доставки вантажів з 

урахуванням побажань і вимог замовників; 

4) контроль і керування перевізним процесом на всіх його етапах. 

Відповідно до зазначених функцій, перед компанією-оператором стоять 

такі цілі: 

1) вивчення структури українського ринку залізничних перевезень, 

визначення на ньому свого місця; 

2) проведення всебічного маркетингового дослідження ринку з метою 

створення бізнес-стратегії компанії, вибору стратегічних партнерів і клієнтів; 

3) створення ефективної інфраструктури, здатної якісно й ефективно 

вирішити виробничі задачі, що стоять перед компанією; 

4) розробка стратегії присутності на ринку і нарощування основних 

фондів; 

5) продаж послуг компанії і здійснення економічно вигідної 

господарської діяльності. 

Основними задачами компанії-оператора є: 

1) максимальне використання рухомого складу – досягнення мети 

дозволить мінімальною кількістю вагонів перевезти максимальну кількість 

вантажу; 

2) збільшення обсягів перевезень: ціль компанії – вийти на перше місце 

серед компаній-операторів України і, зокрема, на новий рівень взаємин із 

клієнтами-відправниками; 

3) розширення сфери діяльності і діапазону перевезених вантажів 

(перевезення темних нафтопродуктів і літакового палива); 

4) розвиток напрямку експедиторської діяльності, що дозволить 

організувати перевезення за межі України. 

Стратегія діяльності компанії орієнтована, насамперед, на задоволення 

запитів споживачів, а також інтересів учасників ринку. 
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Діяльність компанії-оператора забезпечує: 

1) продаж послуг компанії і здійснення економічно вигідної 

господарської діяльності; 

2) проведення всебічного маркетингового дослідження ринку, вибір 

стратегічних партнерів і клієнтів; 

3) економічно і перспективно обґрунтоване збільшення парку власних і 

орендованих вагонів; 

4) створення інфраструктури, здатної якісно й ефективно вирішувати 

виробничі задачі, що стоять перед компанією; розробка технологій і 

управлінських механізмів, що дозволяють компанії працювати ефективно і з 

оптимальними витратами; 

5) збільшення значимості компанії на ринку і її оптимізації з метою 

отримання більшої кількості замовлень і відповідно збільшення рентабельності. 

 

4. Типова структура підприємства-оператора залізничних перевезень 

 

Структура підприємства означає його внутрішню будову і зв’язок 

складових частин. Це є певне кількісне і якісне співвідношення елементів 

цілого, що визначають життєдіяльність підприємства і процес його 

розширеного відтворення. Для забезпечення злагодженої і безперебійної роботи 

на всіх етапах надання транспортно-експедиційних послуг компанія-оператор 

побудована на чіткому алгоритмі роботи фахівців різних відділів. 

Виконання всього циклу операцій забезпечують такі основні відділи 

підприємства (рис. 13.1). 

 

ГЕНЕРАЛЬНИЙ ДИРЕКТОР

Відділ руху
Відділ 

маркетингу та 

збуту

Відділ 

управління 

персоналом

Відділ 

технічного 

забезпечення

Фінансовий 

відділ

Адміністративний 

відділ
 

 

Рис. 13.1. Структура підприємства-оператора залізничних перевезень 

 

1) відділ руху: 

– начальник відділу руху; 

– диспетчерська група; 

– логістик; 
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– представники станції; 

2) відділ технічного забезпечення: 

– начальник відділу технічного забезпечення; 

– спеціаліст по роботі з договорами; 

– спеціаліст із технічного забезпечення рухомого складу; 

– спеціаліст із комерційного обслуговування рухомого складу; 

3) відділ маркетингу і збуту: 

– начальник відділу маркетингу і збуту; 

– спеціаліст із маркетингу; 

4) фінансовий відділ: 

– фінансовий директор; 

– економіст; 

– головний бухгалтер; 

– бухгалтер; 

5) відділ управління персоналом: 

– юрист; 

– менеджер із кадрів; 

6) адміністративний відділ: 

– секретар; 

– кур’єр; 

– прибиральниця. 

Відділ руху є основним виробничим підрозділом компанії. Його головна 

задача – практичне виконання послуг, що надаються компанією споживачам. 

Виходячи з цього, визначені такі виробничі функції, покладені на відділ: 

1) організація експлуатації рухомого складу, що є в керуванні компанії; 

2) облік робочого парку вагонів;  

3) контроль і керування перевезеннями; 

4) облік, контроль, керування навантаженнями і вивантаженнями; 

5) розрахунок, облік, контроль правильності нарахування 

експлуатаційних доходів і витрат, перевірка, контроль правильності заповнення 

й обліку перевізних документів; 

6) складання актів звірення виконаних робіт із клієнтами; 

7) контроль залишків коштів на рахунках, розрахунок сум та ін.; 

8) контроль правильності нарахування компенсації за повернення 

порожніх вагонів одержувачами, перевірка правильності оформлення й облік 

документів на повернення вагонів 

Основними обов’язками начальника відділу руху при наданні послуги 

перевезення є: 

– керування працівниками відділу руху; 

– організація роботи з обліку наявності транспортних засобів, складання 
й оформлення технічної і звітної документації їхньої експлуатації; 

– створення безпечних умов праці для робітників; 

– проведення інструктажу персоналу з питань охорони праці; 

– перевірка знань персоналу з питань охорони праці. 
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Основними обов’язками фахівця відділу руху при наданні послуги 

перевезення є: 

– контролювати, аналізувати та оцінювати стан договірних відносин 
компанії із замовниками та підрозділами залізниць; 

– своєчасно оформляти відповідну звітну документацію; 

– дотримуватися вимог правил охорони праці та безпеки руху. 

Основним завданням диспетчерської групи є контроль переміщень 

рухомого складу з моменту завантаження до моменту наступного завантаження 

(повний рейс вагона), а також оперативного стану на станціях вивантаження, 

безперервний контроль за розрахунком залізничного тарифу ЄРЦ і компанією 

за перевезення у власних та орендованих вагонах. 

Щоденно диспетчерська група готує звіт про місперебування власних і 

орендованих вагонів. За довідкою, отриманою із ГІОЦ, відслідковують рух 

вагонів, яка кількість вагонів є у вантажоодержувача, яка кількість – у русі і яка 

кількість порожніх вагонів є на станції завантаження. Менеджери транспортних 

відділів компаній готують заявку на відвантаження. У заявці вказують потрібну 

кількість тонн вантажу. Диспетчерська група на основі цих заявок готує 

порожні вагони, які є на станції, під завантаження. В основне завдання 

диспетчерської групи на станції входить: 

– заповнення транспортних накладних і комплекту перевізних 

документів; 

– оформлення переадресування вантажів; 

– розробка і погодження технічних умов завантаження, а також 

вирішення спірних питань; 

– контроль за своєчасною подачею рухомого складу під завантаження; 

– представлення комплексу послуг і забезпечення можливості 

отримання клієнтами не тільки експедиторських послуг, що належать до послуг 

транспортного комплексу, а й інших послуг, що створюють умови для 

перевезення вантажу від вантажовідправника до вантажоодержувача без послуг 

посередників і виконання додаткових формальностей вантажовласником; 

– отримання копій документів, у тому числі транспортних залізничних 

накладних і заявок на перевезення вантажів, відомостей подачі й забирання 

вагонів, пам’яток прийомоздавальників; 

– контроль за правильністю оформлення відвантажувальної 

документації і правильністю стягнення платежів товарною конторою станції. 

Від оперативності і професіоналізму диспетчерів залежить швидкість 

подачі вагонів під навантаження, і відповідно пришвидшується оборот вагонів, 

що, у свою чергу, веде до збільшення рентабельності підприємства. 

Відділ технічного забезпечення є виробничим підрозділом компанії. Його 

головна задача – забезпечення виробничої діяльності компанії. 

Функції, покладені на відділ: 

1) організація, виконання всього комплексу заходів, пов’язаних із 

придбанням, орендою, підготовкою і введенням в експлуатацію рухомого 

складу компанії; 
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2) облік, контроль виконання, продовження, переукладання договорів на  

оренду рухомого складу; 

3) укладання договорів із ремонтними підприємствами; 

4) щоденний облік робочого і неробочого парку вагонів; 

5) щоденний пономерний контроль ремонтів; 

6) планування й організація виводу рухомого складу в планові ремонти; 

7) контроль і облік витрат на ремонти рухомого складу; 

8) перевірка правильності оформлення документів і нарахування плати за 

виконані ремонти; 

9) контроль якості виконаних ремонтів; 

10) розробка і реалізація механізмів здешевлення й оптимізації витрат на 

ремонти. 

Основним завданням спеціаліста відділу технічного забезпечення є 

робота щодо збільшення парку власного й орендованого рухомого складу. 

Спеціаліст відділу технічного забезпечення виконує такі функції: 

– вивчає ринок вагонів, призначених для перевезення, виконує пошук 
потенційних продавців; 

– проводить переговори із заводом-виготовником вагонів із питань 

співробітництва, з іншими власниками нових і раніше експлуатованих вагонів з 

метою їх купівлі у власність чи оформлення оренди; 

– постійно підтримує контакти з контрагентами і потенційними 

партнерами; 

– оглядає придбані вагони за місцем на предмет їхнього технічного 
стану і розраховує ефективність придбання їх у власність; 

– проводить роботи з реєстрації рухомого складу в Міністерстві 

інфраструктури України, отримання власних номерів, занесення в банк ГІОЦ, 

приписки вагонів, оформлення договорів із депо, зі станцією приписки; 

– отримує дозвіл на курсування коліями загального користування. 

Фінансовий відділ є фінансово-економічним підрозділом компанії. Його 

головна задача – забезпечення виробничої діяльності компанії. 

Функції, покладені на відділ: 

1) дотримуватися встановлених єдиних методологічних основ 

бухгалтерського обліку, складати і надавати у встановлений термін фінансову 

звітність; 

2) відображати на рахунках бухгалтерського обліку всі господарські 

операції; 

3) забезпечувати (ведення) систематичний, повний і достовірний облік: 

– поступаючих, наявних і безготівкових коштів, товарно-матеріальних 

цінностей, запасів, основних засобів і інших необоротних активів, власного 

капіталу, розрахунків і зобов’язань, інших активів, а також валових доходів і 

витрат, включаючи своєчасне відображення в бухгалтерському і податковому 

обліку операцій, пов’язаних з їхнім рухом або зміни первісної вартості (суми); 

– виробничих витрат, реалізації продукції (робіт, послуг), включаючи 
складання звітних калькуляцій собівартості продукції (робіт, послуг); 



117 

– результатів господарсько-фінансової діяльності підприємства 

відповідно до встановлених правил і їхнє щомісячне відображення в облікових 

регістрах; 

– інших розрахункових, фінансових і кредитних господарських операцій, 
а також виданих доручень, бланків суворої звітності; 

4) складати достовірну фінансову і статистичну звітність на підставі 

документів і бухгалтерських записів; 

5) подавати відповідним органам у встановлений термін фінансову 

звітність в обсягах, установлених законодавством, а також підготовляти і 

подавати інші види періодичної звітності, що передбачають підпис головного 

бухгалтера відповідно до нормативних актів, затверджених форм й інструкцій; 

6) звіряти з контролюючими органами розрахунки з бюджетами і 

фондами; 

7) забезпечувати повноту і своєчасність: 

– відображення інформації, що утримується в прийнятих до обліку 

первинних документах, на рахунках бухгалтерського обліку; 

– нарахувань, утримань і перерахувань платежів у державний і місцевий 
бюджети, зборів і податків; 

– відрахувань засобів у фонди і резерви, передбачені законодавством і 
статутом підприємства; 

– нарахування і виплату заробітної плати; 

– погашення у встановлений термін кредиторської заборгованості, у тому 
числі з отриманих кредитів банку, позик; 

– розрахунків з іншими кредиторами відповідно до договірних 

зобов’язань; 

– стягнення у встановлений термін дебіторської заборгованості; 

9) брати участь у проведенні документальних і комплексних перевірках 

контролюючими органами, підписувати акти перевірок і вживати заходів щодо 

усунення виявлених недоліків; 

10) проводити економічний аналіз господарсько-фінансової діяльності 

підприємства, розробку заходів щодо попередження втрат і невиробничих 

витрат, інвентаризації; 

11) інструктувати працівників підприємства, що мають відношення до 

складання облікових документів. 

Отже, виходячи зі структури компанії-оператора, можна сказати, що це 

добре організована структура, яка забезпечує злагоджену і безперебійну роботу 

на всіх етапах надання послуг із перевезення вантажів.  

 

Контрольні запитання до розділу 13 

 

1. Яка необхідність реформування залізниць України? 

2. Чисельність компаній операторів на Україні та їхні завдання. 

3. Розвиток компаній-операторів у країнах далекого зарубіжжя. 

4. Мета введення на ринок компаній-операторів. 
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5. Дати визначення терміну «компанія-оператор». 

6. Функції компанії-оператора. 

7. Основні задачі компанії-оператора. 

8. Структура компанії-оператора. 

9. Які основні показники якості вантажних перевезень? 

10. Функції основних відділів компанії-оператора. 
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РОЗДІЛ 14. МАРКЕТИНГОВО-ЛОГІСТИЧНА СИСТЕМА УПРАВЛІННЯ 

ЯКІСТЮ ТРАНСПОРТНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ 

 

1. Маркетингово-логістичне супроводження вантажних перевезень 

 

Метою логістики взагалі і на транспорті зокрема є сплановане, 

контрольоване та економне, з точки зору витрат, переміщення матеріалів та 

іншої готової продукції. При організації перевезень вантажів варто враховувати 

діяльність посередників, здорове, конкурентне середовище. 

Особливе місце в системі логістики займає організація інформаційних 

потоків, переміщення різної супроводжувальної документації, яка пов’язана з 

навантаженням сировини та матеріалів, розрахунково-касової документації, а 

також інформацією, що дозволяє контролювати всі процеси, що виникають у 

матеріальному потоці. У зв’язку з цим окремі транспортні фірми розробляють 

інформаційні системи з використанням комп’ютерної техніки, які дозволяють 

координувати всю діяльність у інформаційному потоці. 

Концепція логістики в цілому полягає в розгляді руху матеріальних 

ресурсів від первинного джерела до кінцевого споживача як єдиного 

матеріального потоку, який включає процеси транспортування, навантаження, 

розвантаження, переміщення, складування та зберігання виробленої продукції. 

Практично всі ці питання вирішуються в напрямі підвищення якості 

транспортних послуг і пов’язані з роботою залізничного транспорту в загальній 

системі управління матеріальними потоками. 

Організаційно-управлінський механізм логістики дозволяє також 

координувати дії різних служб і окремих підрозділів в управлінні 

матеріальними та інформаційними потоками. 

В умовах конкуренції на ринку перевезень застосування саме принципів 

логістики допоможуть пристосуватися транспортним підприємствам до умов 

ринку з найменшими витратами і одержувати достатній прибуток. Головна 

кінцева мета і задача логістики – забезпечити високу якість доставки вантажів 

від виробника до споживача перевезеної продукції. 

Розроблення стратегії логістики починається з визначення потреб 

користувачів транспортної продукції й оцінки переваг і витрат, які пов’язані з 

їхнім задоволенням. Ефективна система розподілу повинна задовольняти 

виконання всіх замовлень користувача, але підтримання значних товарних 

запасів пов’язане з високими витратами на їхню охорону. Користувачі 

транспортних послуг у багатьох випадках віддають перевагу швидкій доставці 

та деякі з них з готовністю вносять за неї суттєву доплату, а це пов’язане з 

оптимізацією транспортування. Користувачі бажають знати точну дату 

доставки товару, тому вони не можуть не оцінити скорочення терміну доставки. 

Обсяги партії перевезень, які замовляє відправник за один раз, впливають 

на розподіл витрат: менша партія – більші витрати. Різноманітність товарів 

залежить від асортименту: чим він ширший, тим більший вибір для 

користувачів. 
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Зручність полягає у великій кількості каналів розподілу в одного го-

ловного, коли він більш якісно забезпечує користувачів з невеликими обсягами 

робіт. Обслуговування та підтримка розподілу товару здатна підвищити 

задоволення користувачів, тому що дозволяє враховувати вимоги, які вони 

ставлять, забезпечити їх фінансовою підтримкою, виконувати установку і 

здійснювати технічне обслуговування устаткування. 

Керівники підприємств транспортної галузі вже побачили, що низьким 

ступенем задоволення потреб можна досягти тільки високих показників 

втрачених замовлень. 

Маркетингово-логістичне супроводження перевезень вантажів є 

основним інструментом вибору продукції на товарних ринках та її доставки 

точно за терміном при мінімальних витратах трудових, матеріальних і 

фінансових ресурсів. Така доставка сприяє функціонуванню всієї економічної 

системи та дозволяє суттєво скоротити запаси на складах підприємств.  

Маркетингово-логістичне супроводження вантажних перевезень у 

загальній моделі виробничо-перевізного процесу з урахуванням сукупності 

витрат у ланцюзі транспортного обслуговування: 

А. Виробництво. 

1. Прогнозування. 

2. Розміщення. 

3. Контроль якості. 

Б. Маркетингові дослідження. 

1. Ринок виробництва. 

2. Сегментування ринків. 

3. Ціноутворення. 

4. Аналіз зовнішнього і внутрішнього середовища. 

В. Логістичне супроводження. 

1. Аналіз матеріальних потоків. 

2. Аналіз інформаційних потоків. 

3. Реалізація принципів системного підходу при взаємодії елементів 
перевізного процесу. 

4. Реалізацій функції збуту. 

Г. Споживання. 

1. Проектування замовлень на доставку товарів. 

2. Фінансування замовлень. 

3. Прогнозування попиту. 

4. Оптимізація обслуговування споживачів. 

5. Інформаційне забезпечення. 

Усі способи системи розподілу, які враховують як вигоду, так і витрати, 

пов’язані з рівнем обслуговування, включають вирішення питань із визначення 

важливих для користувачів показників обслуговування (швидкість доставки, 

рівень сервісу, ціна), оцінку ваги кожного з показників обслуговування з 

наступним складанням користувачами рейтингу одержаних вимірників, 

порівняння одержаного рейтингу з рівнем обслуговування підприємством і 
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конкурентами, аналіз впливу змін у обслуговуванні на рівень доходів, 

визначення величини витрат, необхідних для забезпечення різних рівнів 

обслуговування (витрати на транспортування, підтримку рівня товарно-

матеріальних запасів і складування). 

Результати розрахунку приведені на рис. 14.1, який показує певну 

залежність між ростом витрат, обсягом перевезень чи прибутку від рівня 

наявності товарів на складах. При використанні даного підходу необхідно 

враховувати поділ ринку на сегменти, що мають різні вимоги до сервісу: одні 

потребують найвищого рівня і готові заплатити за нього високу ціну, інші на 

перше місце ставлять ціну перевезення. Підприємство транспортної галузі 

повинно вибрати ринковий сегмент, на якому воно планує сконцентрувати свої 

зусилля і розробити відповідний баланс сил і обслуговування. 
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Рис. 14.1. Залежність між ростом витрат, обсягом перевезень чи прибутком від 

рівня забезпечення перевезень 

 

При максимізації прибутку необхідно порівнювати величину коротко- і 

довгострокового прибутку. Хоча скорочення рівня обслуговування майже 

завжди збільшує короткостроковий прибуток, не можна недооцінювати 

довгостроковий негативний вплив даного рішення на імідж підприємства та 

його конкурентоздатне позиціювання. 

Крім того, баланс між ціною і обслуговуванням відрізняється 

нестійкістю. Підвищення гнучкості виробництва із застосуванням методу 

«вчасно» інновації в логістиці призводять до скорочення витрат на 

обслуговування. 

При підвищенні витрат на підтримання резерву чистий прибуток, як і 

економічно обґрунтована величина замовлення, зменшується (рис. 14.1). Для 
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того, щоб раціонально управляти перевезеннями підприємство повинно мати 

достатні резерви, щоб виконувати замовлення користувачів; з іншого боку, 

витрати на підтримання резервів можуть бути надвисокими, що набагато 

зменшує прибуток. Для більшості підприємств транспорту негайне виконання 

замовлення нереальне з фінансової точки зору, тому завданням управління 

резервною потужністю транспортної галузі є знайти оптимальний баланс між 

обслуговуванням користувачів і витратами на підтримання потрібного резерву. 

Облік резервів має обґрунтовуватись обсягом і термінами перевезень. При 

визначенні обсягів резерву треба знайти баланс між витратами, які пов’язані з 

його підтриманням, з вартістю втраченої вигоди від реалізації продукції. Більші 

за величиною замовлення на перевезення зменшують імовірність швидкої 

нестачі резерву, але збільшують його обсяг. 

Оптимальний резерв визначається за формулою 

 

,
2
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Ö
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де ɽʈɿ – економічно обґрунтована величина замовлення; 

Pl  – річний обсяг перевезень у т-км; 

c  – собівартість 1 т-км у грн; 
K  – витрати на підтримання резерву, у % до вартості перевезень 

однієї партії; 

Cp – вартість перевезень однієї партії, грн. 

Такий прийом резервування ефективний тоді, коли резерв може 

наповнюватись негайно, однак у більшості випадків таке припущення 

нереальне, тому практикується часовий метод розрахунку виконання 

перевезень, прогнозування попиту протягом періоду виробництва і доставки 

продукції. 

В останні роки на Заході практикується вчасна доставка вантажів. Якщо 

підприємство має справу з надійним постачальником, час виконання 

повторного замовлення оптимізується, і обсяг резерву, необхідного для 

досягнення бажаного рівня обслуговування користувачів значно скорочується. 

Ефективність цього методу найбільша тоді, коли частка виникнення потреб 

відносно стабільна, а постачальники перебувають на невеликій відстані від 

споживача. 

Кожен керівник підприємства-власника товару, вибираючи вид 

транспорту, аналізує вартість його доставки та прийняті на підприємстві 

критерії вибору перевізника. Серед них виділяється швидкість, рівень і 

гнучкість обслуговування, частота відправлень, надійність, наявність шляхів 

сполучення. 

У практиці підприємства використовують декілька варіантів перевезень 

товарів: на склади, до дилерів і кінцевих споживачів. При зміні витрат на 

транспортування підприємство може вибирати й інші способи доставки 
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вантажів їхнім контрагентам. Останнім часом деякі підприємства доручають 

весь процес транспортування товарів зовнішнім експедиторським компаніям 

шляхом укладання з ними субугод. Виробники готової продукції та інші 

учасники процесу її реалізації розуміють, що доставка вантажів не належить до 

їхньої компетенції і доручають виконувати це завдання професіоналам.  

Порівняння варіантів перевезення вантажів різними видами транспорту 

наведено в табл. 14.1.   

 

Табл. 14.1. Варіанти перевезення вантажів різними видами транспорту 

 

Критерії 
Вага 
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Види транспорту 
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Швидкість 0,15 3 4 5 2 1 

Частота обслуговування  0,2 4 5 3 2 5 

Надійність 0,15 3 4 3 2 4 

Вартість 0,15 2 2 1 3 5 

Доступність 0,25 3 5 2 2 1 

Гнучкість 0,10 3 5 2 2 1 

Кількість отриманих балів 1,0 31 43 26 22 28 

 

Аналіз даних таблиці показує, що в типових умовах при традиційних 

підходах до вибору виду транспорту залежно від відстані перевезень, маси 

однієї відправки, частоти, географічного та інших факторів найбільш 

привабливим є автотранспорт, який за трьома показниками із шести набрав 

найбільшу кількість балів (43). На другому місці – залізничний (31). Усі інші 

мають перевагу за декількома показниками. А вантажні судна за кожним 

показником крім вартості займають четверте місце. 

У конкретних умовах кожен з видів транспорту має свою перевагу та 

сферу застосування, яка визначається за допомогою питомих втрат на одну 

тонну перевезеного вантажу і на один т-км транспортної роботи. 

Для успішного функціонування на ринку перевезень залізничники 

повинні використовувати результати науково-дослідних робіт, пов’язаних зі 

збором інформації, необхідної для планування діяльності й полегшення пошуку 

оптимальних рішень, встановленням контактів (налагодження, підтримки 

зв’язків із постачальниками та покупцями, пристосування товарів до потреб 

покупців, проведення переговорів та узгодження, інших умов), організацією 
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перевезень, фінансуванням (пошук коштів для покриття витрат), прийняттям 

відповідальності за перевезення з урахуванням фактора ризику. 

Що стосується логістичних показників, які потрібно брати до уваги при 

організації перевезень, то ними можуть бути витрати на логістику, швидкість 

обігу матеріалу, витрати на одиницю відвантаженої продукції, витрати на 1 т-

км перевезень, ступінь використання складських ємностей та площ, коефіцієнт 

використання транспортних засобів і величину ризику, пов’язаного з 

підтриманням запасів, та інші показники використання основних засобів. 

Перевага логістики полягає в розробленні єдиного транспортно-

виробничого процесу. Для логістичної системи в умовах високого рівня 

автоматизації характерна індивідуалізація вимог до технології та підйомно-

транспортного обладнання (відмова від універсалізації на користь відповідності 

обладнання конкретній транспортній послузі). 

Особливе значення в логістичній системі має стратегічне планування, 

коли вивчають поведінку зовнішнього середовища, порівнюють можливі 

ситуації і визначають, які заходи в якому випадку можна вживати. До методів 

стратегічного планування в логістиці належать науковий прогноз, творчий 

метод, історичний прогноз і метод екстраполяції. Побудова технологічного 

процесу на транспорті повинна базуватися на задоволенні потреб 

постачальників, споживачів і транспорту. 

Основними критеріями ефективності управління матеріальним потоком 

можуть бути найкоротша відстань переміщення, мінімізація часу і витрат на 

переміщення. 

У процесі управління матеріальним потоком реалізуються такі функції, як 

планування (оптимізація траєкторії руху, мінімізація часу товароруху, 

формування самого потоку, встановлення інтенсивності вантажного потоку, 

розроблення графіка руху потоку, розрахунок потреб у ресурсах для здійснення 

потоку), оперативне регулювання (реалізація позапланового режиму руху 

потоку, диспетчерське управління переміщенням), облік (виконання 

інформаційних завдань, які пов’язані зі збором інформації, веденням 

оперативного та статистичного обліку), контроль (перевірка відповідності 

параметрів руху запланованим значенням, відповідності окремих елементів 

потоку встановленим нормам і нормативам), аналіз (встановлення причинно-

наслідкових зв’язків між результатами й витраченими коштами, виявлення 

впливу окремих факторів на фактичні параметри потоку), розрахунок 

ефективності управління і функціонування потоку в цілому. 

Витрати на транспортування пов’язані між собою у зворотно-пропор-

ційній залежності від вибраного способу доставки вантажів. При виборі 

дешевого виду транспорту за рахунок меншої швидкості обіговий капітал 

виявляється пов’язаним довше, затримуються платежі з боку клієнтів; крім 

того, така доставка може змусити зробити купівлю у конкурента, який 

пропонує більш прийнятні терміни доставки. Найважливішими факторами при 

виборі засобів товароруху є швидкість доставки, частота відправок, незмінність 
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дотримання графіка перевезень (регулярність), величина швидкості перевезень, 

доступність транспорту в окремі райони і транспортний тариф. 

Використання логістики дозволяє поліпшити рівень транспортного 

обслуговування, який було досягнуто до впровадження її підходів не стільки за 

рахунок роботи транспортних підрозділів, скільки за максимальної 

узгодженості дій щодо комплексу робіт з постачання, збуту і перевезень на 

відміну від старого методу ізольованого управління вантажними 

перевезеннями. Використання макрологістики дає можливість скоригувати 

управління вантажопотоками, починаючи з найвищого його рівня. 

Головна організаційно-економічна перевага такого управління – 

забезпечення комплексного обліку всіх витрат, пов’язаних із завозом і вивозом 

вантажів та з урахуванням інших факторів, а не тільки в разі зміни 

транспортних тарифів. 

При виборі виду транспорту, крім наведених факторів, враховують зміну 

транспортних витрат, пов’язану з віддаленням перевезень, потужність і 

напрямок вантажного потоку, величину партії поставки, вимоги, які ставляться 

до транспорту. 

Ефективність логістики може бути визначена і показниками високого 

рівня організації виробництва, економії матеріальних і грошових коштів, 

рівнем запасів, часом перебування матеріалів у процесі переміщення за 

логістичним ланцюгом, тривалістю циклу обслуговування замовлення, рівнем 

сервісу та його якістю, величиною партії вантажів, що відправляються, 

адаптивністю, стійкістю, маневреністю до умов ринку, що змінюється, рівнем 

використання виробничих потужностей. Транспортні витрати в логістичному 

ланцюгу складають близько 30 % усіх витрат, пов’язаних із використанням і 

проведенням наукових досліджень за допомогою логістичних підходів. 

Для характеристики товароруху основним показником є ефективність 

процесу руху матеріального потоку, що впливає на зменшення витрат на 

транспортування, та одержання максимального прибутку від виконаних 

перевезень. 

В умовах ринкових відносин і конкуренції на внутрішньому і 

зовнішньому транспортних ринках суттєво зросла роль якості транспортної 

послуги – як сукупності властивостей та ознак, що характеризують її 

призначення, особливості, корисність і можливість задовольнити потребу 

переміщення в просторі. 

У більшості випадків при наданні послуг на перше місце серед багатьох 

факторів стає їхня якість. Тому дуже важливо, аналізуючи ринкові можливості 

окремих видів транспорту, мати точну (споживчу) оцінку якості конкретної 

транспортної послуги. Необхідно мати на увазі, що низька ціна за перевезення 

може сприйматись користувачами як ознака невисокої якості транспортного 

обслуговування. 

Розроблення критеріїв якості транспортних послуг на стадії їхнього 

зародження, а також реального виконання замовлень користувачів потребує від 
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працівників транспорту копіткого вивчення запитів своїх клієнтів і 

можливостей конкурентів щодо якості транспортного обслуговування.  

 

2. Маркетингова система управління якістю транспортного 

обслуговування 

 

Для того, щоб досягти успіху на ринку транспортних послуг, потрібно 

розробляти гнучку маркетингову систему управління якістю транспортного 

обслуговування, обґрунтовано оцінювати результати його впливу на кінцеві 

результати діяльності залежно від конкурентних обставин на транспортному 

ринку. Для цього треба встановити основні показники якості транспортного 

обслуговування, які визначають характерні властивості й ознаки перевізної 

роботи і характеризують вантажні перевезення. Це – швидкість і терміновість 

доставки вантажів; схоронність вантажів, що перевозяться; регулярність і 

своєчасність, ритмічність і рівномірність перевезень; комплексність і повнота 

обслуговування; безпека руху та екологічність перевезень. 

До показників якості обслуговування населення відносять безпеку 

поїздок пасажирів, комфорт, комплексність і культуру обслуговування на 

шляху і в пунктах їхнього відправлення, пересадки та прибуття, швидкість і 

регулярність перевезень і зручний розклад руху транспортних засобів. 

До показників якості транспортного обслуговування можна віднести і 

транспортну забезпеченість регіонів, і пов’язану з розміщенням шляхів 

сполучення транспортну доступність користувачів до транспортних послуг.  

Наведені вище показники якості є натуральними і не можуть цілком 

відображати рівень обслуговування без порівняння з визначеними нормативами 

якості чи аналогічними показниками конкурентів. 

Для деяких показників якості дуже складно визначити їхній рівень через 

відсутність статистичного звіту (комплексність, комфортабельність та ін.), тому 

доводиться користуватися умовними рейтинговими оцінками, які виставляють 

самі користувачі. Деякі середні показники якості обслуговування носять 

умовний характер, як і всі середні величини. 

Нижче наводиться порядок розрахунку деяких зазначених вище 

показників якості обслуговування користувачів транспортних послуг. Рівень 

виконання встановлених термінів доставки вантажів ( )ʊɼʂ  визначається за 

формулою 
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де ä ʌʈ
 – фактичний обсяг перевезень вантажів, доставлених у встановлені 

терміни; 

ä ɿʈ
 – загальний обсяг перевезень вантажів;  

ʌ

q

ʅ

q tt ,  – середні нормативний та фактичний терміни доставки вантажів за 

визначений період часу. 

Рівень схоронності перевезених вантажів ( )ʉʂ  визначається за формулою 
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ΘΙ ä Nʈ
 – обсяг втрачених вантажів; 

ʥÖj  ï середня норма природної втрати в %.  

Повнота задоволення потреб у перевезеннях ( )ʇɿʂ  визначається за 

формулою 
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де 
ʅɺʈ

 – обсяг невивезених з вини залізниць заявлених до перевезень вантажів,  

ʆʌʈ
 – обсяг фактично заявлених і відправлених вантажів. 

Комплексний показник якості ( )ʂʂ , що може бути використаний 

маркетинговими підрозділами при обслуговуванні користувачів транспортних 

послуг, може бути визначений за формулою: 

 
,ä Ö= ʽʽʂ ʂʂ a  (14.5) 

 

де ʂ̔ – рівень конкретного -̔го показника якості транспортного 

обслуговування; 

a̔ – питома вага -̔го показника в загальній оцінці якості; визначається як 

рейтинг переваг користувачів або шляхом розрахунку рівня економічної 

ефективності окремих заходів, пов’язаних із підвищенням якості перевезень у 

загальному ефекті, який приймається за одиницю. При цьому виділяють заходи, 

які потребують інвестицій, та організаційно-технічні, які здійснюються за 

рахунок поточних витрат. 

Складність розрахунку показників якості та ефективності підвищення 

його рівня полягає у відсутності необхідної інформації в транспортній 

статистиці, яку необхідно одержувати на основі маркетингових досліджень. 

Вони мають бути направлені на збереження та закріплення своїх позицій на 

транспортному ринку і бути одним із важливих напрямів підвищення 



128 

економічного потенціалу галузі. Для цього треба фундаментально вивчати 

платоспроможність попиту на перевезення як у кількісному, так і в якісному 

виразах і враховувати тенденції у виробництві транспортномісткої продукції та 

зміни її товарної структури й оновлення. 

Підвищення цін на залізничні перевезення без поліпшення якісних 

характеристик може призвести до переорієнтації споживачів транспортних 

послуг на виробництво інших товарів, які доставлятимуться іншими видами 

транспорту. Аналогічна ситуація можлива й у одержувачів вантажів, які за тих 

же умов можуть перейти на інші види пального, енергії, матеріалів. Отже, 

конче необхідна наявність у лавах залізничників висококваліфікованих 

маркетологів, здатних вивчити тенденції розвитку ринку й оволодіти 

технологією виробництва товарної продукції та її перевезенням залізничним 

транспортом. 

За допомогою маркетингових досліджень визначаються перспективний і 

поточний попит на перевезення вантажів, додаткові послуги залізниць, оцінка 

вантажовласниками якості обслуговування, можливість збільшення обсягів 

перевезень за умов надання скидок із тарифу, передачі перевезень з інших видів 

транспорту на залізничний, проводиться аналіз і прогнозування динаміки 

частки і залізниць у транспортному ринку з підготовкою пропозицій щодо 

коригування і здійснення маркетингової стратегії.  

Проводячи маркетингове дослідження, важливо чітко виділити його 

проблему, яка має передбачати періодичність проведення дослідження та 

ступінь оволодіння ринком. Періодичність проведення залежить від зміни 

економічних умов, які визначають кон’юнктуру ринку; оперативне дослідження 

проводиться шляхом проведення моніторингу за найбільш важливими 

характеристиками. На основі аналізу даних обстеження розробляється програма 

поліпшення транспортного обслуговування. 

Підвищення якості транспортного обслуговування неможливе без 

зростання якості експлуатаційної роботи, упровадження нової техніки і 

сучасної прогресивної технології, поліпшення взаємовідносин із користувачами 

транспортних послуг. Тому тепер доведеться відмовитися від раніше прийнятих 

позитивних напрямів удосконалення перевізного процесу, таких як: повне 

завантаження вагонів і максимізації маси потягів – показників, виконання яких 

не забезпечує прискорення доставки та збереження вантажів і не підвищує 

ефективності перевезень при врахуванні застосування більш високого тарифу 

за підвищену якість обслуговування.  

Для отримання реального ефекту від підвищення якості транспортних 

послуг має проводитись копітка і повсякденна робота на всіх рівнях і в усіх 

підрозділах, які забезпечують визначений рівень якості; відповідальність за 

неякісне обслуговування повинні нести всі причетні до цього працівники; треба 

здійснювати перебудову методів управління та організації роботи транспортних 

підприємств, формувати нове управлінське мислення працівників, спрямоване 

на мобілізацію резервів для підвищення якості транспортних послуг. 
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Маркетингово-логістичний супровід перевезень вантажів є основним 

інструментом вибору продукції на товарних ринках та її доставки точно за 

терміном при мінімальних витратах трудових, матеріальних і фінансових 

ресурсів. Така доставка сприяє функціонуванню всієї економічної системи та 

дозволяє суттєво скоротити запаси на складах підприємств. 

В основу побудови і функціонування логістичної системи покладено: 

принцип системного підходу, який проявляється в інтеграції і чіткій взаємодії 

всіх елементів системи, обліку сукупності витрат протягом усього логістичного 

ланцюга з орієнтацією на ринок і розвиток послуг, сервісу на сучасному рівні, 

забезпечення гнучкості, надійності та його високої якості. 

Ці підходи мають високий потенціал економічної ефективності, який 

проявляється на достатньому рівні організації виробництва, економії 

натуральних і фінансових показників. 

Проблема скорочення рівня запасів при доставці вантажів точно у 

визначений термін за ринкових умов переважає всі інші, які з нею пов’язані. 

Підрахунки показують, що заморожування капіталу в запасах у замовників 

транспортних послуг досягає більше третини через неякісне їхнє забезпечення, 

підтримування їх на рівні від 20 до 40 % усіх витрат користувача, зокрема і 

транспортно-складські операції. 

Доставка вантажів точно в строк дозволяє вдвічі скоротати час на 

виконання замовлення клієнта, наполовину скоротити рівень запасу і зменшити 

тривалість виконання замовлення на підприємстві, що виготовляє продукцію. 

Якщо прийняти витрати на логістику за 100 %, то, за даними обстежень 

спеціалістів, на перевезення магістральним транспортом припадає до 40 %, на 

складські перевантажувальні операції і операції схоронності – 25 – 45 %, на 

упаковку – до 15 – 20 %. 

При вирішенні проблеми логістичного обслуговування використовуються 

показники організації перевезень і сфери якості транспортної продукції та 

рівень їхньої вартості. До ключових параметрів якості обслуговування 

користувачів належить час від одержання замовлення до його виконання; 

надійність і можливість доставки за потребою, наявність запасів, стабільність 

постачання, повнота й міра достатності виконання замовлення; об’єктивність 

цін і регулярність інформації про витрати на обслуговування; пропозиції про 

можливість одержання кредитів, ефективність технології і переробки вантажів 

на складах; якість упаковки і здійснення пакетних і контейнерних перевезень. 

Чіткість обслуговування користувачів характеризується тривалістю циклу 

обслуговування, який вимірюється часом від одержання замовлення до його 

виконання. Суттєвим показником сервісу є рівень обслуговування, який 

визначається динамікою величини витрат. 

Для визначення оптимального рівня обслуговування здійснюється 

балансування витрат, доходів і прибутку, при якому реалізується принцип 

компромісного рішення, який полягає в досягненні найкращого співвідношення 

між цінами та рівнем обслуговування, витратами і доходами. Весь процес 

визначення оптимального рівня обслуговування зводиться до співставлення 
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витрат, які пов’язані з поліпшенням рівня обслуговування, з втратою доходів на 

ринку продаж, які зростають при зменшенні кількості послуг. У результаті 

такого балансування перебуває деякий оптимум рівня обслуговування 

(рис. 14.2). 
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Рис. 14.2. Залежність витрат від рівня маркетингово-логістичного 

обслуговування:  

ɻʂ  ï граничний рівень сервісу;  

0ɽ – витрати на обслуговування;  

ʇɽ  – витрати, пов’язані із зниженням рівня обслуговування;  

ʈɽ  – результативні витрати 

 

При визначенні масштабів послуг на потреби користувачів виходять з 

обмежень їхніх можливостей і деякого граничного рівня сервісу. 

За наявності кількох конкуруючих між собою посередницьких центрів 

сервісу користувач має свободу вибору і керується при цьому перш за все 

економічними стимулами. Для формалізації пошуку оптимального варіанта 

обслуговування користуються простою матричною моделлю, по горизонталі 

якої розміщено експедиторів, а по вертикалі – посередницькі центри, що 

займаються цією діяльністю. На перетині рядків і стовпців будуть витрати на 

виконання цієї діяльності центру. Знаходячи суми витрат за рядками, 

користувач має можливість вибрати кращий варіант сервісу за критерієм 

мінімуму витрат. 

Наведені маркетингово-логістичні підходи до планування та управління 

якістю транспортних послуг показують, що в практиці експлуатаційної 

діяльності залізниць є багато невикористаних резервів, використання яких 

дозволить значно підвищити ефективність перевізного процесу. 

Науково-методичні підходи до комплексної оцінки рівня експлуатаційної 

роботи включають і стандарти якості транспортних послуг у ринкових умовах, 

які виступають основною складовою, що визначає відповідність показників 

перевезень вимогам світового рівня. 
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3. Стандарти якості транспортних послуг у ринкових умовах 

 

Ускладнення характеру виробництва продукції впливає на її якість, тому 

що важко піддається зовнішньому контролю і все більше залежить від 

кваліфікації і відповідальності виробника та людського фактора. У той же час, 

як у сфері послуг, так і в виробництві, зростає кількість учасників ринку, які 

виходять не з готовою продукцією для невідомого покупця, а зі своєю 

здібністю якісно виконувати замовлення, забезпечити його чітке виконання 

відповідно до заданої специфіки. Зростає значення репутації фірми, 

відповідальності виробника, його можливості та здібності забезпечити 

гнучкість і маневреність виробництва. 

При зростанні суспільного розподілу праці та спеціалізації виробничих 

ланцюгів треба вирішувати питання про форми і методи їх раціонального 

поєднання. Стійкість зв’язків усе частіше вимагає відходити від традиційних 

ринкових форм контактів і знаходити нові види взаємозв’язків, які більше 

відповідають сучасним вимогам. 

Важливим елементом сучасного господарського механізму є економічна 

діяльність державних органів, які визначають конкретні напрями та масштаби 

державного регулювання. Держава має у своєму розпорядженні значний 

арсенал засобів регулювання соціально-економічними процесами, що 

поєднують у собі як адміністративні, так і економічні методи. Вона 

передоручає власному підприємництву та ринковому механізмові багато 

функцій, які пов’язані з формуванням структури господарства. 

В умовах науково-технічного прогресу функціонування ринкових 

механізмів має бути максимально гнучким і маневреним. Переглядається весь 

процес прийняття рішень, як на рівні великих корпорацій, так і при розробленні 

державної господарської політики. Закріплюється її інформаційно-аналітична 

база, підприємець у своїх рішеннях орієнтується не тільки на стихійні ціни та 

інші ринкові сигнали, а й на значний потік різноманітної інформації 

неринкового характеру, користується послугами розповсюдженого 

висококваліфікованого апарату консультативних фірм і закладів, що дозволяє 

не тільки по-новому оцінювати стан і перспективи ринку, а й трансформувати 

його структуру. Державне регулювання суттєво впливає на рішення, які 

ухвалюються, суттєво модифікує характер діяльності всіх господарських 

ланцюгів. Хід економічного розвитку все більше залежить від якості 

економічного аналізу, надійності прийнятих рішень, компетентності та 

кваліфікації управлінців на всіх рівнях. 

Проблему якості транспортних послуг варто розглядати в різних 

аспектах, кожен з яких має свою мету й потребує, у зв’язку з цим, самостійного 

вивчення. Найбільш складним, а тому й найменш розробленим, залишається 

економічний аспект якості послуг. Його особливість полягає в тому, що 

економічний бік якості проявляється лише в процесі надання послуг. 
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Економічна наука досліджує не саме споживання, а результат тієї чи 

іншої споживчої вартості. З економічної точки зору, суттєві не самі властивості 

транспортних послуг, а те, якою мірою вони задовольняють суспільну потребу. 

До факторів, які визначають якість транспортних послуг, належать ті, що 

спрямовані на досягнення результату та якість процесу. Перша група факторів: 

надійність – коли вони заслуговують довіри і відповідають потребам клієнтів; 

доступність – як здійснюється доступ і який час очікування; репутація – коли 

можуть клієнти довіряти транспортним організаціям; безпека – послуги, 

пов’язані з безпекою і ризиком для клієнтів і розумінням їхніх потреб з точки 

зору того, що роблять транспортники для їх виявлення. 

До другої групи належать такі фактори, як ввічливість персоналу, його 

компетенція, комунікабельність, відчутні фактори, що враховують, як впливає 

на імідж транспортних послуг зовнішній вигляд працівників, приміщень для 

обслуговування тощо. 

Оцінюючи якість транспортних послуг, користувачі звертають увагу на 

відповідність очікуваного результату, який формується їхньою практикою 

користування послугами транспорту, відгуками інших клієнтів, рекламою та 

іншими формами комунікації сьогодення. 

Основна задача керівників транспортних організацій полягає в 

забезпеченні якості транспортних послуг, що відповідає очікуванням їхніх 

користувачів. 

Для того, щоб поліпшити показники діяльності підприємств, керівникам 

галузі треба ліквідувати розрив між очікуваною і фактичною якістю різних 

транспортних послуг, який викликаний неправильною оцінкою очікування 

користувачів, нерозумінням якості послуг, низьким її рівнем і недостовірною 

рекламою. 

Щоб позбутися цих недоліків потрібно розробити правильну стратегію з 

визначенням найбільш цінних для користувачів характеристик транспортних 

послуг, добиватись виконання високих стандартів сервісу. Варто також 

враховувати, що заходи, спрямовані на підвищення якості транспортних 

послуг, потребують розроблення високих вимірювальних критеріїв 

результативності діяльності транспорту й навчання та стимулювання його 

працівників, налагодження системи контролю показника продуктивності праці 

з одночасним проведенням опитувань і перевіркою відповідності наданих 

послуг установленим стандартам. 

Якість транспортних послуг – це ступінь задоволення конкретної 

потреби. В умовах ринкових відносин і входження транспорту в 

західноєвропейську систему важливого значення набуває якість транспортних 

послуг, основним вимірювачем якої будуть стандарти, розроблені на науково 

обґрунтованих методологічних основах. 

Підвищення якості транспортних послуг є одним з важливих факторів 

збільшення доходів підприємств галузі, що в сучасних умовах, поряд з їхньою 

доступністю, стало основною запорукою успіху в конкурентній боротьбі за 

додаткові залучення грошових коштів для підтримки розвитку інноваційних 
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процесів на транспорті. Забезпечення високої якості перевезень пов’язане з тим, 

щоб сповна враховувати інтереси споживачів послуг і бути підготовленими для 

пропонування нових видів сервісу, які користуються попитом, і на основі 

маркетингових досліджень прогнозувати перспективні потреби, вишукувати 

способи і методи залучення власників вантажів і населення до різних видів 

перевезень. 

Для транспортних підприємств у сучасних умовах нема іншого варіанта 

виходу з кризи і забезпечення виживання галузі, як на основі підвищення якості 

виконання послуг, розширення їхньої номенклатури, уміння професійно та 

цивілізовано працювати з клієнтами. 

Усі можливі споживчі властивості чи характеристики пасажирських 

перевезень повинні об’єднуватися в групи показників якості, таких як 

інформаційне обслуговування, комфортність, швидкість поїздки, збереження 

багажу та забезпечення безпеки перевезень пасажирів. Крім того, додатково 

враховуються економічні показники послуг (витрати на доставку пасажирів від 

пункту відправлення до пункту призначення), а також вартість додаткових 

послуг на шляху прямування. 

Споживчі характеристики вантажних перевезень, які відображають якість 

транспортного обслуговування підприємств, – це своєчасність доставки і 

збереження перевезених вантажів. Для підприємств із безперервним 

характером виробництва, поряд із своєчасністю, використовується показник 

ритмічності поставок сировини. При оцінці якості вантажних перевезень 

враховуються показники економічної ефективності. 

Вимоги щодо якості транспортного обслуговування проявляються через 

особисті потреби окремих пасажирів і власників вантажів, а також через 

особливості функціонування підприємств із метою їх раціонального 

забезпечення послугами, тому їхня якість значною мірою залежатиме від вимог 

користувачів до умов і результатів перевізного процесу. 

На основі вище наведеного стандарти якості транспортних послуг мають 

відповідати таким вимогам: 

- забезпечувати відповідність між якістю послуг і потребами покупців, 

характеризувати всі властивості послуг, обумовлюючи їхню здатність 

задовольняти попит споживачів відповідно до їхнього виду і призначення; 

- виключати взаємозаміну показників при комплексній оцінці рівня 

якості різних послуг; 

- бути стабільними, незалежними від кліматичних, часових та інших 

факторів; 

- сприяти систематичному підвищенню якості перевезень та інших сфер 
транспортної діяльності; 

- враховувати сучасні досягнення науки і техніки, основні напрями 
науково-технічного прогресу на транспорті та в інших сферах транспортного 

сервісу. 

Через систему показників стандартів якості встановлюється баланс 

інтересів виконавців і споживачів транспортних послуг. Це дозволяє першим з 
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них заздалегідь розробляти та вживати заходи з підвищення якості послуг до 

потрібного рівня (стандарту), а споживачам захищати свої права, користуючись 

діючими нормативними і законодавчими актами. 

Наведена характеристика показників якості транспортних послуг 

дозволяє уявити всю складність процесу перевезень, коли доводиться 

визначати, якому з розглянутих варіантів віддати перевагу. Ці питання 

вирішуються на всіх рівнях планування і управління експлуатаційною 

діяльністю залізниць на основі методики визначення економічної ефективності 

в нових умовах роботи залізниць. 

 

Контрольні запитання до розділу 14 

 

1. Мета логістики на транспорті. 

2. Яка суть концепції логістики на транспорті? 

3. Що враховує маркетингово-логістичне супроводження вантажних 

перевезень? 

4. Яка залежність витрат від обсягу перевезень, доходу та прибутку? 

5. Які функції реалізуються в процесі матеріального потоку? 

6. Що означає якість транспортних послуг і чи зростає її роль в умовах 
конкуренції та ринкових відносин? 

7. Порядок розрахунку якості транспортних послуг. 

8. Що покладено в основу побудови і функціонування логістичної 

системи? 

9. Яка залежність витрат від рівня маркетингово-логістичного 

обслуговування? 

10. Фактори, які визначають якість транспортних послуг. 

11. Яким вимогам повинні відповідати стандарти якості транспортних 
послуг? 
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Висновок 

 

У навчальному посібнику викладені основні напрями діяльності 

експедиторів та операторів залізничних перевезень. Починаючи експедиторську 

діяльність із надання послуг клієнтам залізниць необхідно досконало знати 

законодавчу та нормативну базу з перевезення вантажів, вимоги правил 

перевезень вантажів, договірну роботу, транспорті тарифи, умови навантаження 

та кріплення вантажів, митне оформлення перевезень та ін.  

Усі ці питання стисло викладені у посібнику і вивчення їх дасть 

можливість правильно організувати надання транспортних послуг. Значна увага 

в посібнику приділена організації міжнародних перевезень, тому що без 

експедитора такі перевезення здійснити неможливо. Експедиторським 

організаціям, які надають послуги при міжнародних перевезеннях, треба 

приділити максимум уваги кадровій політиці. Вираз, що «кадри вирішують 

усе», у цьому виді діяльності має особливий сенс. 

Компетентними фахівцями стають, навчаючись у закладах вищої освіти, 

практикуючи роботу на транспорті та ін. Тому в навчальному посібнику ми 

намагалися подати максимум корисної інформації, щоб експедитори, які 

розпочинають свою роботу або працюють, не робили грубих помилок в 

організації перевезень, наданні транспортних послуг. 

Необхідно також враховувати, що викладений у посібнику матеріал 

базується на законодавчій та нормативній базі кінця 2020 р., тому варто 

слідкувати за можливими змінами та доповненнями в майбутньому. 

В навчальному посібнику розглянута робота операторських компаній 

залізничних перевезень, проаналізований стан їхньої діяльності за останні роки 

та перспективи подальшого розвитку. Визначені мета, задачі та функції 

операторських компаній, їх класифікація та введення на ринок залізничних 

перевезень. Приведена типова структура підприємства-оператора залізничних 

перевезень та визначені функції її структурних підрозділів.  

Розглянута маркетингово-логістична система управління якістю 

транспортного обслуговування, яка займає особливе місце в взаємодії роботи 

клієнта та надавача транспортних послуг. 
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