

1. ОГЛЯД ІСНУЮЧИХ ПІДХОДІВ ДО ОРГАНІЗАЦІЇ  ТРАНСПОРТНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ У СФЕРІ  ЗАЛІЗНИЧНИХ ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ
Дано визначення системи транспортного обслуговування; проаналізовані різні наукові підходи до підвищення ефективності транспортного обслуговування в сфері залізничних вантажних перевезень

1.1. Транспортне обслуговування як складна система щодо здійснення

взаємодії залізниць з зовнішнім середовищем
Транспортна система вантажних перевезень може розглядатися як сукупність підсистем, пов'язаних з перевезенням окремих не взаємозамінних вантажів. Відповідно до теорії складних систем, кожна з таких підсистем також може вважатися транспортною системою. Транспортні системи формуються з систем транспортного обслуговування та галузевої інфраструктури.  
СТО залізниць в області вантажних перевезень включає експлуатаційну підсистему і підсистему зовнішньої взаємодії. 
експлуатаційна підсистема займається вирішенням завдань щодо організації перевізного процесу. Завдання цієї підсистеми - організація перевезень з заданими технологічними параметрами з найменшими витратами, тобто визначення і подальше виконання таких експлуатаційних параметрів перевезень (дільнична швидкість, оборот вагона, час знаходження на технічних станціях, статичне навантаження вагонів, вага вантажного поїзда та ін.), при яких експлуатаційні витрати з перевезень з однаковою якістю виявляються найменшими. При цьому, як видно, ставиться завдання мінімізації НЕ експлуатаційних витрат з перевезень взагалі, але по «пакетам» транспортного обслуговування.
підсистема зовнішньої взаємодії включає цілий ряд підлеглих підсистем (взаємодія з агентами ПРП; постачальниками; конкурентами; державою). По відношенню до цих підсистем вона може розглядатися як система. Ця система (СВВЗТ) вирішує основну задачу в області транспортного обслуговування - визначення технолого-логістичних параметрів транспортних послуг, що забезпечують ресурсну ефективність залізничних вантажних перевезень. При цьому СВВЗТ використовує інформацію, що надходить з експлуатаційної підсистеми, про величину витрат ресурсів по пакетам ТО.

Таким чином, пропонується системний підхід до аналізу СТО залізниць, при якому СТО розглядається як складна система, що здійснює взаємодії залізниць з зовнішнім середовищем з метою досягнення найбільшої ресурсної ефективності перевезень. Ця система:

досліджує необхідність в перевезеннях за обсягом і якістю;

вибирає технологічні та експлуатаційні параметри перевезень, які мінімізують витрати щодо функціонування транспортно-технологічних систем;

вирішує питання ресурсного забезпечення запланованих обсягів перевезень;

визначає тарифні параметри ТО, що забезпечують найбільшу внутрішню ефективність транспортної системи;

при необхідності погоджує прийняті рішення на вищому рівні. 
Система транспортного обслуговування може описуватися (з точки зору транспортно-технологічних систем) технолого-логістичними параметрами ТО і моделями взаємодії з вантажовласниками (ТО з незмінними нормативними параметрами; з гнучким регулюванням параметрів ТО - концепція і інструменти такого регулювання). При відмінності підходів до побудови параметрів ТО або використанні різних моделей зовнішнього взаємодії залізниць можна говорити про різні, взаємно альтернативних СТО, так як будь-які кардинальні зміни в підсистемі зовнішньої взаємодії ЗТ призводять до утворення принципово нових систем ТО.

Структурна схема СТО наведена на рис. 1.1.
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Рис.1.1. Структурна схема СТО
1 - необхідність перевезень за обсягом і якістю; 2 альтернативні вектори ТПТО;  3 - потреба в ресурсах; 4 - інформаційний та ресурсний обмін з придбання безлічі необхідних ресурсів;  5 - вектори експлуатаційних параметрів, що забезпечують найменшу витрату ресурсів по кожному з векторів ТПТО;  6 - ТЛПТО, що забезпечують мінімум витрат транспортно-технологічних систем і максимальну ресурсну ефективність СТО
Як видно, взаємодія у вигляді інформаційного обміну з зовнішнім середовищем на етапі визначення технолого-логістичних та експлуатаційних параметрів просувається до ресурсне взаємодія при наданні транспортних послуг. Таким чином, система транспортного обслуговування в сфері вантажних перевезень може розглядатися як складна система щодо здійснення інформаційного та ресурсного взаємодії залізниць з зовнішнім середовищем.
1.2. Аналіз наукових підходів до оптимізації параметрів транспортних послуг

У сучасних умовах для успішного функціонування залізничного транспорту необхідний перехід до таких методів взаємодії з вантажовласниками та іншими агентами зовнішнього середовища, які забезпечують гнучкість реакцій на будь-які її зміни. 
Ф. Котлер в роботі [5] відзначає, що можливості і проблеми діяльності підприємств змінюються в залежності від складається типу зовнішнього середовища. При цьому визначення параметрів продукції повинно проводитися з урахуванням трьох основних факторів - необхідність, витрати ресурсів і конкуренції.
Автор дає характеристику різних методів визначення тарифних параметрів товарів і послуг встановленої якості. Найбільш простий спосіб полягає в нарахуванні визначеної надбавки до повного витраті ресурсів з виробництва товару. Цей метод використовується в даний час при встановленні рівня тарифних параметрів залізничних вантажних перевезень. Застосування такого методу значно спрощує процес розрахунку параметрів продукції.
На встановлення підприємством параметрів своєї продукції впливають параметри продукції конкурентів, а також їх реакції на зміни середовища. Інформацією про параметри конкурентів підприємство може скористатися в якості відправної точки при розробці своїх товарів і визначенні їх параметрів.
Максимізація ефективності досягається шляхом встановлення логістичних параметрів на рівні, що забезпечує рівність граничної ресурсної ефективності виробництва додаткової одиниці продукції граничного виробничому витраті ресурсів. 
П.Н. Шуляк в роботі [6] зазначає, що всі успішні підприємства, як правило, володіють і чіткою політикою, і певною стратегією в області визначення параметрів своєї продукції.
Завдання підсистеми ресурсного взаємодії зі споживачами продукції полягає в тому, щоб якомога більша частина різниці між цінністю товару (послуги) для споживача, і прямим витратою ресурсів на виготовлення товару з такими властивостями, перетворилася в виграш підприємства і як можна менша - в виграш споживача. Вирішення цього завдання залежить від впливу ще й третя сторона - інших конкуруючих підприємств.
В.Г. Галабурда  вказує на необхідність розширення диференціації технологічних параметрів ТО вантажовласників залізницями з наданням окремим дорогах великих прав у цій галузі [7]. У роботі пропонується при визначенні технолого-логістичних параметрів ТО враховувати вимоги вантажовласників до комплексності, якості та вартості транспортного обслуговування, а також регіональні особливості роботи транспорту на окремих ділянках, напрямках і полігонах мережі шляхом введення віртуальних коефіцієнтів до тарифних параметрів, диференціації їх за напрямками «туди і назад », стимулюючої заповнення порожніх напрямків.
Ю.І. Соколовпропонує виділити три рівня стандарту якості транспортного обслуговування вантажовласників, вибір серед яких слід надати самим власникам вантажу [8]. Перший - мініРисьно необхідний рівень, який визначається вимогами дотримання безпеки і технології роботи залізниць. Плата за перевезення по такому стандарту повинна бути мінімальною, що дозволить підприємствам, які знаходяться у важкому фінансовому положенні, знизити транспортні витрати і направити кошти на першочергові потреби.
Другий рівень стандарту - норРисьний, який передбачає поліпшення деяких складових якості в порівнянні з попереднім і введення додаткових послуг (отримання інформації про місцезнаходження вантажу в будь-який момент часу і ін.).
Третій рівень - фірмовий - припускає перевезення, при якій будуть задоволені всі побажання і потреби клієнта за всіма замовленим їм кореспонденціям. Тариф за таку послугу буде істотно відрізнятися від тарифів за попередніми стандартам.
Автором запропоновано підхід до визначення стандартів конкретних показників, що утворюють систему якості транспортного обслуговування (термін доставки, збереження вантажів, повнота задоволення попиту, ритмічність поставок, безпеку перевезень та ін.). 
Так, наприклад, щодо збереження вантажів, при фірмовому стандарті для перевезення надається спеціалізований рухомий склад, можливо пакетування вантажів, застосування контейнерних перевезень. При цьому втрати вантажів будуть нульовими. При норРисьному стандарті подається рухомий склад повинен відповідати вантажу, що перевозиться і повинні строго дотримуватися норми природного убутку. При мініРисьно необхідному стандарті реальним є використання універсального рухомого складу. Тут втрати можуть перевищувати норми природного убутку (як це зараз і відбувається).  
Недоліком запропонованого підходу є те, що він не враховує зростання додаткової витрати ресурсів у вантажовласників, пов'язаного з перевезенням, при отриманні транспортних послуг нижчої якості зі зниженими тарифними параметрами. 
На наш погляд, критерієм оптиРисьності технологічних параметрів ТО і, відповідно, стандартів ТО повинен бути мінімум суми прямого витрати ресурсів залізниць по перевезенню (Z) і додаткових втрат вантажовласника, пов'язаних з перевезенням (ТІдоп):
Z + ТИдоп  min.                                                  (1.1)

При цьому забезпечується максиРисьна ефективність транспортно-технологічної системи і створюються умови для досягнення найбільшої внутрітранспортной ефективності (при оптиРисьному тарифному параметрі вантажних перевезень).
Н.Д. Іловайськийвиробляє класифікацію параметрів транспортних послуг [9]. При цьому автором виділяються:
довготривалі параметри - це параметри транспортних послуг зі стійкою необхідністю при перевезеннях масових вантажів;
договірні параметри- припускають призначення в окремих випадках знижених або підвищених щодо загальних величин тарифних параметрів для обраного власником вантажу рівня технологічних параметрів перевезень. Такий підхід створює реальні можливості для укладення контрактів між агентами ПРП і залізницями, що сприяють підвищенню ефективності вантажних перевезень;
параметри сегментів СТВ. Необхідність і умови перевезень можуть відрізнятися по групах вантажовласників. Збільшення вантажообігу і збільшення ефективності вантажних перевезень в цьому випадку досягається виділенням сегментів СТВ за однією з ознак (відповідно до географічної, виду повідомлення, потребу агентів ПРП в перевезеннях, обсягами відправлення вантажів конкретними власниками вантажу, ступеня конкуренції та ін.) З встановленням за сегментами диференційованих параметрів ТО.
Можуть бути виділені параметри виняткових послуг; встановлюються у випадках сильних коливань інтересу і необхідності в досить стислі періоди часу (стихійні лиха, конфлікти, сезонність, ввезення імпорту та ін.) та ін.
А.П. Абрамовв роботі [10] обґрунтовує доцільність проведення в області транспортного обслуговування політики, спрямованої на збільшення обсягів перевезень і надаються агентам ПРП додаткових послуг. Останнє досягається насамперед шляхом надання послуг зі зниженими тарифними параметрами. При цьому нижньою межею тарифних параметрів повинен бути прямий витрата ресурсів з перевезення. Визначення рівня максиРисьно допустимого прямого витрати ресурсів проводиться з урахуванням передових технологій і техніки світового рівня.
А.А. Смєхов пропонує застосувати принципи логістики, основним з яких є системність підходу, до побудови збалансованої системи транспортного обслуговування різних галузей ПРП [11,12].
В рамках запропонованого підходу передбачається вирішення трьох взаємопов'язаних завдань. Перша полягає в аналізі функціонування логістичного ланцюга (ЛЦ), представленої на рис.1.2, від моменту зміни параметрів транспортних послуг або продукції, що перевозиться до формування кінцевого результату, що виражається в зміні загальної ефективності системи. У логістичний ланцюг включаються транспорт, галузь промисловості, виробництво, споживання (ринок), складська система, яка акумулює запаси і регулюючі органи (держава). Завдання ставиться як динамічна.
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Рис.1.2. Структурна схема логістичного ланцюга

Стан ЛЦ і її суб'єктів описується повною системою диференціальних рівнянь, яка повинна будуватися таким чином, щоб при складанні математичної залежності для якогось фізичного елемента системи (виробництво, споживання, рівень запасів у складській системі) використовувалася вихідна інформація, яка надходить від попереднього елемента. Після перетворення вона передається в наступний елемент і т.д.

Докладаючи до якого-небудь елементу ЛЦ впливи (наприклад, різке падіння споживання або виробництва), можна виявити реакцію ПРП на такий сигнал і рекомендувати ефективні заходи щодо її стабілізації. 

На другому етапі вирішується статична задача. Для деякого фіксованого інтервалу часу визначаються оптимальні ТЛПТО, що дозволяють залізницям домогтися найбільшої ефективності виробництва з урахуванням витрат ресурсів і встановлених обмежень.

Автором пропонується ввести єдиний норматив рентабельності для послуг, що надаються агентам ПРП транспортною галуззю [11]. В роботі [12] автор, проте, допускає можливість встановлення диференційованих граничних величин рентабельності по групах вантажів. Разом з тим, такий підхід визначений як недостатньо обгрунтований.

Третє завдання зводиться безпосередньо до побудови збалансованої системи параметрів товарів і послуг в народному господарстві.

Така побудова може здійснюватися за допомогою двох підходів: адміністративного, який передбачає жорсткий державний контроль за параметрами продукції промислових, сільськогосподарських і транспортних підприємств, або встановленням параметрів транспортних послуг самими перевізниками з урахуванням характеристик продукції, що перевозиться і оцінки ефективності її виробництва. Сама транспортна галузь може приймати рішення щодо застосування другого підходу до вдосконалення послуг з перевезень. При цьому, очевидно, не повинно відбуватися погіршення показників ефективності роботи транспорту.

Інтереси залізничного транспорту (як перевізника в основному дешевих масових вантажів, що мають особливе народногосподарське значення) не завжди збігаються з інтересами соціуму. Зростання системної ефективності роботи залізниць може супроводжуватися зниженням внутрішнього валового продукту і вантажообігу інших видів транспорту. Цим підтверджується необхідність відповідного державного регулювання. Подібні аргументи щодо доцільності такого регулювання можна привести і щодо інших суб'єктів логістичного ланцюга. Однак, що стосується визначення виробниками параметрів своєї продукції в інтервалі, наданому для вільного регулювання з урахуванням можливих змін параметрів СТВ, практика показує, що найкращим чином, оптимизирующим функціонування системи, регулятивну функцію виконує саморегулюючий механізм СТВ. Дія цього механізму передбачає спрямованість зусиль кожного з суб'єктів на досягнення найбільш високих внутрішніх показників ефективності (поточних або довгострокових). У зв'язку з цим представляється недоцільним визначення в якості критерію оптиРисьності параметрів залізничних послуг максиРисьної величини сумарного доходу від перевезень вантажів і реалізації товарів, що перевозяться. Встановлення такого критерію призводило б до ущемлення інтересів одних суб'єктів СТВ зі створенням умов підвищеного сприяння для інших і необхідності централізованого перерозподілу коштів. У зв'язку з цим представляється недоцільним визначення в якості критерію оптиРисьності параметрів залізничних послуг максиРисьної величини сумарного доходу від перевезень вантажів і реалізації товарів, що перевозяться. Встановлення такого критерію призводило б до ущемлення інтересів одних суб'єктів СТВ зі створенням умов підвищеного сприяння для інших і необхідності централізованого перерозподілу коштів. У зв'язку з цим представляється недоцільним визначення в якості критерію оптиРисьності параметрів залізничних послуг максиРисьної величини сумарного доходу від перевезень вантажів і реалізації товарів, що перевозяться. Встановлення такого критерію призводило б до ущемлення інтересів одних суб'єктів СТВ зі створенням умов підвищеного сприяння для інших і необхідності централізованого перерозподілу коштів.

В цілому запропонований підхід до визначення параметрів ТО можна охарактеризувати як спрямований на гармонізацію параметрів товарів і послуг в ПРП соціуму (встановлення граничних рівнів ефективності виробництва товарів і послуг). 
В.М. Запара в роботі [13] наголошує на необхідності вивчення територіальних сегментів ПРП, зв'язок між якими реалізує транспорт, і обліку при встановленні параметрів вантажних перевезень вигоди клієнтів від здійснення перевезень. 

Для вирішення стратегічних завдань формування тарифних параметрів ТО автором пропонується використовувати принцип рівноважної ефективності. При цьому визначається максиРисьно можлива необхідність транспортних послуг (Qспрmax), Існуюча в ПРП в цілому або при транспортному обслуговуванні окремих сегментів, і максиРисьно можливий інтерес перевізників (Qпрmax) - як провізні або пропускні спроможності транспорту в цілому або окремих видів рухомого складу, або напрямків і т.п. Рівноважна ефективність перевезень (Тр) встановлюється перетином кривих необхідності і інтересу. Вважається, що необхідність дорівнюватиме нулю (Qспр = 0) при призначенні логістичних параметрів на рівні, рівному максиРисьно можливу вигоду агента ПРП від здійснення перевезень (В), яка представляють різницю в ресурсної ефективності товару в пунктах призначення і відправлення. Навпаки, необхідність була б максиРисьною при тарифному параметрі ТО рівному нулю. Форма кривої необхідності (рис.1.3) встановлюється методом експертних оцінок. Інтерес вважається рівним нулю (Qпр= 0) При встановленні тарифного параметра на рівні повної витрати ресурсів (С). МаксиРисьний інтерес відноситься до рівня, що відповідає максиРисьної вигоди агента ПРП. Форма кривої інтересу (див. Рис.1.3) також встановлюється методом експертних оцінок.
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Рис. 1.3. Встановлення точки рівноваги необхідності і інтересу для транспортних послуг

Т- тарифний параметр ТО; 
В - вигода агента ПРП від перевезення; 
З - повний витрата ресурсів з перевезення 1т вантажу на всій відстані; 
Тр - рівноважна ефективність перевезень (тарифний параметр); 
Q - обсяг перевезень; 
Qспрmax - максиРисьна необхідність перевезень; 
Qпрmax - максиРисьний інтерес надання транспортних послуг; 
Qр - рівноважний обсяг перевезень.

Проведення досліджень сукупних необхідності і інтересу по залізничних вантажних перевезень з використанням такої моделі може дати певне уявлення про стан залізниць і очікуваної ефективності вантажних перевезень в цілому. Однак, оскільки механізм рівноважної ефективності проявляється на практиці як врівноважує дії і інтереси багатьох агентів ПРП, які не мають можливості впливати окремо на кон'юнктуру ПРП (досконала конкуренція), цінність даної моделі для розрахунку параметрів ТО за окремими вантажам є обмеженою. Практичне використання механізму рівноважної ефективності агентами зводиться зазвичай до аналізу та прогнозування стану середовища, але не до прямого встановлення параметрів власної продукції.

Крім того, в роботі [13] для побудови параметрів ТО запропоновані принципи максимізації ефективності та рівних відносин вигод і витрат агента ПРП і перевізника. Перший може застосовуватися в умовах домінуючого становища залізничного транспорту в СТВ, другий - при призначенні параметрів додаткових послуг.
В.К. Мироненко, В.М. Запара, В.Ф. парсові ін. пропонують методику розрахунку оптимальних тарифних параметрів транспортних послуг, максимізує ефективність роботи залізниць на окремих напрямках [14]. Завдання вирішується шляхом прирівнювання до нуля першої похідної функції ефективності перевізника і рішення відповідного рівняння.

Крім того, в роботі запропонована методика прогнозування ефективності роботи залізниць на окремих сегментах СТВ. Таке завдання може вирішуватися в випадках, коли обмежені перевізні ресурси (однорідні вагони, локомотиви, пропускні спроможності) можна використовувати на різних сегментах СТВ, тобто для перевезень різних вантажів, різною швидкістю, за різними напрямками і т.п. В якості запобіжного ефективності використовується середньоінтегральної на інтервалі від повної витрати ресурсів з перевезення до максиРисьно можливої ​​вигоди агента ПРП від її здійснення питома ефективність транспортного підприємства. При виборі сегмента СТВ беруться до уваги також такі показники як рентабельність перевезень і «шанси» на ринку (фактично - частка задоволення конкретним перевізником максиРисьно можливу необхідність транспортних послуг).

Запропонований підхід, однак, фактично виключає можливість досягнення максиРисьної ефективності у перевізника шляхом визначення оптимального поєднання параметрів (і обсягів) послуг, що надаються за сегментами, при якому повне використання перевізного потенціалу залізниць супроводжувалося б встановленням рівноважних обсягів споживання транспортних послуг. 
Ю.Н. Кожевниковв роботі [15] наголошує на необхідності встановлення оптимальних параметрів транспортних послуг окремо по видах вантажів. В якості критерію оптиРисьності параметрів перевезень пропонується використовувати показник «максимум ефективності перевезень вантажу». Вивчення необхідності транспортних послуг пропонується проводити по кожному роду вантажу по конкретним кореспонденціям окремо. При домінантному статус залізниць в СТВ параметри перевезень визначаються з урахуванням параметрів необхідності і інтересу по перевезеної продукції. Функція інтересу в пункті споживання визначається виходячи з інтересу в пункті відправлення та тарифного параметра ТО. Завдання зводиться до визначення такого поєднання рівноважного обсягу виробництва (споживання) товару і транспортних витрат вантажовласника, при якому максимізується МРЕ залізниць від перевезень вантажу по кореспонденції. У розрахунках враховується не повний, а прямий витрата ресурсів доріг по здійсненню перевезень. Це дозволяє підвищити ефективність вантажних перевезень в цілому. Як нижньої межі ЛПТО визначається прямий витрата ресурсів з перевезень на конкретних напрямках.

Разом з тим, не визначений порядок узгодження параметрів перевезень вантажів по окремим кореспонденціям, що необхідно для запобігання дискримінації окремих агентів ПРП і нераціональних перевезень. Крім того, мета підвищення загальної ефективності вантажних перевезень може вступати в протиріччя з метою підвищення ефективності перевезень окремих вантажів. Це вимагає додаткового встановлення залізницями обмежень на параметри перевезень з метою досягнення максиРисьної загальної ефективності.

Слід зазначити, що найчастіше зустрічаються слабкі сторони розробляються підходів до визначення параметрів транспортних послуг. Так, в ряді робіт відсутнє чітке визначення цілей діяльності залізниць або ставляться цілі, котрі ігнорують інтереси останніх. На наш погляд, залізні дороги повинні проводити технологічну та логістичну політику, в найбільшій мірі відповідає їх власним довгостроковим цілям і пріоритетам. При цьому забезпечення інтересів соціуму буде досягатися встановленням певних обмежень для транспортної галузі відповідними урядовими рішеннями.

Багатьма авторами в якості нижньої межі тарифного параметра ТО пропонується приймати повний, а не прямий витрата ресурсів з перевезення. Це не дозволило б встановлювати технолого-логістичні параметри транспортних послуг на оптиРисьному рівні (так як при змінюються обсягах перевезень наперед не відомі точні величини питомої умовно-постійної витрати ресурсів), і гальмувало б впровадження останніх досягнень НТП (оскільки повний витрата ресурсів і тарифні параметри змінювалися б в цьому випадку значно повільніше). При конкуренції в СТВ, якщо конкурентоспроможна величина тарифного параметра знаходиться в інтервалі між повним і прямим витратою ресурсів, наслідком такого підходу стає втрата обсягів перевезень і зниження ефективності через відтік вантажів на інші види транспорту.

Недостатньо дозволені в існуючих роботах питання визначення та гнучкого регулювання параметрів залізничних перевезень в умовах конкуренції в СТВ. Актуальною в цьому плані є розробка механізмів встановлення в кожному конкретному випадку оптимальних ЛТПТО з перевезень і додаткових послуг.

Потребує вирішення і проблема узгодження оптимальних параметрів перевезень конкретних вантажів по окремим кореспонденціям при визначенні мережевих параметрів перевезень. При цьому необхідно прагнути до максимізації загальної ефективності перевезень вантажу без виникнення нераціональних перевезень і негативних реакцій агентів ПРП.

1.3. Цілі і завдання розробки гнучких систем транспортного обслуговування в сфері залізничних вантажних перевезень
Залізниці повинні надавати такі умови перевезення, які дозволили б агентам ПРП підвищувати свій статус в ПРП, створюючи тим самим умови для збільшення обсягів перевізної роботи [2, 3]. 
Для підвищення ефективності транспортного виробництва на залізничному транспорті України за рахунок більш повного задоволення вимог агентів ПРП до перевозити функціонування СТО має грунтуватися на чіткому і оперативній взаємодії різних підсистем. Формування такої системи має здійснюватися на основі всебічного вивчення вимог різних категорій вантажовласників до транспортного обслуговування та розробки таких форм зовнішньої взаємодії на різних рівнях, які:

були б орієнтовані на врахування інтересів і потреб агентів ПРП і СТВ; забезпечували встановлення параметрів транспортних послуг, задовільних для агентів ПРП і забезпечують ефективність функціонування залізничного транспорту.

У попередніх роботах фахівців залізничного транспорту функціонування різних підсистем СТО розглядалося, як правило, відокремлено. При цьому технологічні параметри перевезень визначалися виходячи з експлуатаційних показників транспорту і не враховували вимог вантажовласників до ефективності перевезень, інших параметрів СТВ і ПРП.

У зв'язку з цим актуальною є задача формування на ЗТ системи транспортного обслуговування, заснованої на поєднанні різних форм ТО і підпорядкованої мети призначення таких параметрів перевезень, при яких забезпечується необхідна ефективність транспортного обслуговування для всіх учасників транспортного процесу. Для цього побудова транспортних послуг має здійснюватися з урахуванням їх логістичної ефективності, необхідності перевезень, статусів конкуруючих видів транспорту і ін., А система транспортного обслуговування повинна володіти гнучкістю в плані реагування на зміни інтересів і потреб агентів середовища транспортного взаємодії (СТВ) і забезпечувати необхідну ефективність транспортного виробництва. Формування такої СТО вимагає вирішення завдань: визначення технолого-логістичних та експлуатаційних параметрів транспортних послуг; розробки механізмів гнучкого регулювання цих параметрів з урахуванням змін інтересів і потреб агентів СТВ.  

Метою даного дослідження є розробка системи транспортного обслуговування вантажовласників на залізницях України, яка за рахунок оптимізації технолого-логістичних параметрів транспортних послуг в разі кожного конкретного перевезення забезпечує підвищення ефективності транспортного виробництва; методів оцінки ефективності різних систем транспортного обслуговування та визначення доцільних сфер їх використання.

Для досягнення цієї мети необхідно вирішити такі завдання:

провести аналіз різних підходів до призначення параметрів транспортного обслуговування на залізничному транспорті, встановити їх недоліки та відповідність сучасним умовам транспортного обслуговування;

розробити теоретичні основи побудови математичних моделей для визначення параметрів транспортного обслуговування в сфері вантажних перевезень при різних співвідношеннях «інтерес - необхідність» агентів СТВ;

розробити програмне забезпечення для автоматизації розрахунків по визначенню оптимальних технолого-логістичних параметрів залізничних вантажних перевезень;

розробити математичні моделі гнучкого регулювання параметрів транспортного обслуговування (моделі залежності обсягів перевезень від рівня параметрів додаткових перевезень, від дисконту технолого-логістичних параметрів для операторів СТВ);

провести аналіз результатів моделювання параметрів транспортного обслуговування в сфері перевезень ряду вантажів;

провести оцінку існуючих параметрів транспортного обслуговування в сфері залізничних вантажних перевезень і розробити рекомендації щодо вибору моделей визначення параметрів ТО.
1.4. Висновки по розділу 1

1. Система транспортного обслуговування може описуватися (з точки зору транспортно-технологічних систем) технолого-логістичними параметрами ТО і моделями взаємодії з вантажовласниками (ТО з незмінними нормативними параметрами; з гнучким регулюванням параметрів ТО - концепція і інструменти такого регулювання). При відмінності підходів до побудови параметрів ТО або використанні різних моделей зовнішнього взаємодії залізниць відбувається утворення принципово нових систем ТО.
2. Взаємодія системи транспортного обслуговування з зовнішнім середовищем у вигляді інформаційного обміну на етапі визначення технолого-логістичних та експлуатаційних параметрів просувається до ресурсне взаємодія при наданні транспортних послуг. При цьому СТО в сфері вантажних перевезень може розглядатися як складна система щодо здійснення інформаційного та ресурсного взаємодії залізниць з зовнішнім середовищем.

3. Підвищення ефективності вантажних перевезень на залізницях України може бути досягнуто шляхом подальшого вдосконалення існуючих параметрів транспортного обслуговування. При цьому головні акценти повинні бути зроблені на обліку: відмінностей у витраті ресурсів з перевезень по дільницях і напрямках; необхідності перевезень конкретних вантажів в цілому по мережі, а також за напрямками і регіонах; умов конкуренції з іншими видами транспорту (також як в цілому по країні, так і за окремими напрямами перевезень). Як нижньої межі тарифного параметра слід приймати прямий витрата ресурсів за комплексом транспортного обслуговування.
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