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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
В умовах євроінтеграції одним із головних та пріо�

ритетних завдань для економіки України стає підвищен�
ня рівня транзитності її транспортних систем, удоско�
налення транспортно�митних технологій, що неможли�
во здійснити без поліпшення взаємодії різних видів
транспорту в транспортних вузлах і розвитку інтермо�
дальних систем міжнародних перевезень. Одним із інно�
ваційних способів вирішення цих завдань є здійснення
контрейлерних перевезень.
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PIGGYBACK TRANSPORTATION AS A TOOL OF THE INKED TRANSPORT SYSTEMS DEVELOPMENT

У статті розглядаються питання, які присвячені аналізу світового та вітчизняного досвіду здійснення

контрейлерних перевезень. Визначено поняття та основні види контрейлерних перевезень. Проаналізо=

вані провідні світові та вітчизняні контрейлерні технології та відзначено, що в світовій практиці набули

поширення такі технології, як: RoLa (або "біжуче шосе"), LoLo, Flexiwaggon, CargoBeamer, CargoSpeed,

Modalohr, MegaSwing, а в Україні використовується лише технологія з торцевою рампою.

У дослідженні згруповано переваги та недоліки здійснення контрейлерних перевезень, а також відміче=

но, що, не дивлячись на значні переваги комбінованих перевезень, географічне положення та потенціал

країни для розвитку торговельно=транспортної мережі, Україна не в повній мірі використовує ці переве=

зення через низку проблем. Для розв'язання цих проблем можна запропонувати чотири групи завдань, а

саме: економічні, технологічні, організаційні та законодавчі.

This article treats some questions which are devoted to the evaluation of global and domestic experience for

piggyback transportation burden. It defines a concept and the main types of piggyback traffic. The lead global

and domestic piggyback technologies were analyzed, and it was made a point that in the world practice the

technologies, which gained currency, are RoLa (or "rolling road"), LoLo, Flexiwaggon, CargoBeamer, CargoSpeed,

Modalohr, MegaSwing, but in Ukraine only the technology with an end ramp is in use.

In this research we structured the advantages and disadvantage of piggyback transportation burden, and

also mentioned that despite the balance of advantage for combined transportation of cargo, the geographical

location and the country's potential for the trade and transportation system's development, in Ukraine these

transportations aren't used in full measureby reason of a number of problems. To solve these problems it is possible

to offer four groups of tasks, that is: economic, technologic, organizational and legislative.

Ключові слова: знімний автомобільний кузов, контрейлерні перевезення, контрейлерні технології, на�
півпричіп, причіп, тягач.

Key words: demountable car body, piggyback transportation, piggyback technologies, semi�trailer, trailer, tractor
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АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ І ПУБЛІКАЦІЙ
У різні роки питаннями розвитку контрейлерних

перевезень займалися такі науковці, як: Т.В. Бутько,
М.І. Данько, Ю.В. Дьомін, А.М. Котенко, Г.М. Кірпа,
Д.В. Ломотько, Л.Н. Матюшин, Н.А. Нефедов, Н.В. По�
номарьова, Б.Н. Стрекалов, Ю.О. Сілантьєва, Т.В. Хар�
ченко. Доставку вантажів з використанням технологій
контрейлерних перевезень досліджували такі вчені, як:
Е.М. Воєвудський, А.І. Воркут, В.К. Мироненко, Є.В. На�
горний, М.Я. Постан, Н.В. Правдін та інші. Нині в Ук�
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раїні та закордоном виконуються ряд досліджень, по�
в'язаних з організацією контрейлерних перевезень, а
саме: розробкою спеціального рухомого складу та терм�
інальних технологій, проходженню митних кордонів [4].

Незважаючи на те, що існує чимало наукових праць,
в яких розглянуто різні питання щодо розвитку кон�
трейлерних перевезень в Україні та світі, але, на нашу
думку, недостатньо систематизовані знання щодо пере�
ваг та недоліків контрейлерної технології. Крім цього,
мало уваги було приділено дослідженню контрейлер�
них перевезень як інструменту розвитку інтегрованих
транспортних систем.

МЕТА СТАТТІ
Метою статті є аналіз і систематизація світових си�

стем організації контрейлерних перевезень, окреслен�
ня переваг, недоліків, проблем та шляхів їх подолання,
а також визначення вітчизняного досвіду здійснення
контрейлерних перевезень.

ОСНОВНІ РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕННЯ
Контрейлерні перевезення — це перевезення визна�

ченими маршрутами автопоїздів, автомобілів, автопри�
чепів, напівпричепів, знімних автомобільних кузовів (в
навантаженому або порожньому стані) завантажених
одним відправником на станції відправлення на адресу
одного одержувача на одну або декілька станцій при�
значення без переробки на шляху прямування на сор�
тувальних станціях.

Розрізняють два основні види контрейлерних пере�
везень:

1) з супроводом, коли при перевезенні транспорт�
ного засобу водій прямує разом з ним в окремому паса�
жирському вагоні;

2) без супроводу, до яких відносяться перевезення
контейнерів, знімних кузовів, причепів та напівпричепів.

Ефективність перевезень за другим варіантом знач�
но вища, ніж за першим, але у цьому разі станції відправ�
лення і отримання потягів мають бути забезпечені облаш�
тованими об'єктами інфраструктури для накопичення і
збереження напівпричепів, а також тягачами і водіями [2].

Інтенсивне впровадження контрейлерних переве�
зень у розвинених країнах (США, Канада, Німеччина
тощо) почалося 30—40 років тому, щорічний приріст цих
перевезень складає близько 20% [8, с. 324—325]. Нині
момент контрейлерний вантажообіг в Європі оцінюєть�
ся в 70 млн тонн [12]. З метою збереження чистоти ат�
мосфери, навколишнього середовища, автошляхів Уря�
дами європейських країн приділяється значна увага роз�
витку таких перевезень. Залізничному транспорту за
здійснені контрейлерні перевезення надається держав�
на фінансова дотація, оскільки такі перевезення для за�
лізничного транспорту є збитковими [8, с. 325], а влас�
никам автомобільного транспорту з боку держави ком�
пенсується половина витрат, відносячи їх на статтю за�
хисту навколишнього середовища і збереження експ�
луатаційної якості автомобільних доріг [7].

В Україні контрейлерні маршрути існують майже 15 ро�
ків, але з певними проблемами. Першим проектом став

поїзд "Вікінг", запущений у лютому 2003 року між украї�
нськими і литовськими портами Іллічівськ і Клайпеда
(транзитом через Білорусь). Однією з цілей проекту було
залучити вантажі для перевезення залізничним транспор�
том у напрямку Європа — Кавказ — Азія по коридору
TRASECA, а також перевезення вантажів з Туреччини і
країн Близького Сходу в північні країни Європи та в зво�
ротному напрямку [2]. Зараз по території України кур�
сують 13 контейнерних поїздів (у т. ч., 1 комбінованого
типу) та 1 контрейлерний потяг за маршрутом Іллічівськ�
Поромна — Ізов/Ужгород. Ведуться переговори про
організацію контрейлерних перевезень між Україною та
Угорщиною з можливістю їх продовження до Австрії і
північних районів Італії [11]. Основні дані по контрей�
лерним перевезенням в Україні представлені в таблиці 1.

Необхідно зазначити, що контрейлерні маршрути
для внутрішніх перевезень України не дуже перспек�
тивні, оскільки використовувати потяг має сенс лише
для подолання відстаней у тисячу кілометрів і більше,
тому контрейлер в країні орієнтований в основному на
транзитний потенціал [2].

У сучасних умовах у світовій та вітчизняній прак�
тиці набули поширення такі контрейлерні технології, які
систематизовані в таблиці 2.

Стосовно контрейлерних технологій, які будуть
найкращими для використання в Україні, не існує єдиної
думки науковців: деякі [8, с. 330] вважають, що опти�
мальною є технологія Modalohr (Франція), оскільки
вона найбільше пристосована для перевезення і як
окремих напівпричепів, так і автопоїздів, а також має
розгалужену мережу діючих маршрутів, а деякі [4, с. 90]
вважають, що ні одна світова технологія не може бути
використана на українських залізницях через своїї кон�
струкційні особливості, які не відповідають специфіці
експлуатації парку рухомого складу, особливостям
кліматичних умов або ціновим характеристикам.

Але в будь�якому випадку при виборі контрейлер�
ної технології для використання перевізникам потрібно
враховувати такі вимоги: можливість швидкого перехо�
ду поїздом стиків при різній ширині колії; скорочення
часу для навантаження та розвантаження рухомого
складу; відносно низькі витрати для побудови платфор�
ми та будівництва терміналів [4, с. 90].

Оскільки контрейлерні перевезення є одним із ін�
струментів розвитку інтегрованих транспортних систем
в Україні, то їх здійснення вимагає гармонійного роз�
витку всіх його складових. А це неможливо досягти без
розуміння переваг, недоліків, проблем, з якими зіштов�
хуються перевізники при здійсненні даних перевезень,
та окреслені шляхів їх подолання.

Аналіз джерел [3, с. 12; 5; 7; 9, с. 140—142; 12] доз�
волив згрупувати переваги та недоліки контрейлерних
перевезень та представити їх у вигляді таблиці 3.

Але не дивлячись на значні переваги комбінованих
перевезень, потенціал країни для розвитку торговель�
но�транспортної мережі, унікальне та вигідне транспор�
тно�географічне положення, Україна не в повній мірі
використовує контрейлерні перевезення. Основними
причинами цього є:

Маршрут Періодичність 
курсування 

Станція Тривалість, год. Швидкість, км/доба Тариф за автопоїзд, $
відправлення прибуття Україна загалом Україна загалом Україна загалом

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Іллічівськ-
Поромна-
Клайпеда 

3 рази на 
тиждень, при 
необхідності 
щоденно 

Іллічівськ-
Поромна 

Бережесть 25,8 63,4 703 661 133 299

Бережесть Іллічівськ-
Поромна 

25,0 57,5 726 733 133 299 

Іллічівськ-
Поромна-
Ізов/ 
Ужгород 

при 
необхідності 
щоденно 

Іллічівськ-
Поромна 

Ізов 20,0 - 1155 - 1274 -
Ужгород 22,1 - 1155 - 1330 -

Ізов Іллічівськ-
Поромна 

19,5 - 1182 - 1274 - 
Ужгород 20,7 - 1232 - 1330 -

Таблиця 1. Основні дані про контрейлерні перевезення в Україні

Джерело: сформовано автором за [11].
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1) обмежений попит на контрейлерні перевезення;
2) існуючі умови торгівлі;
3) незбалансованість контрейлерного потоку;
4) складність митних процедур;
5) низький рівень ефективності координації та

співробітництва між різними видами транспорту;
6) нестабільність транспортних тарифів;
7) відсутність обов'язкових елементів інфраструк�

тури необхідної якості (відсутність шляхів, транспорт�
но�логістичних центрів, недосконалість прикордонних
пунктів пропуску);

8) неприпустимий стан транспортних засобів, серв�
існої інфраструктури та різниця в технічних вимогах до
них в Україні та в країнах ЄС;

9) різниця в дозвільних системах, в системах стра�
хування, наявності квотування, контролю тощо [9, с.
145];

10) нестача залізничного рухомого складу для пе�
ревезення контейнерів — фітингових платформ [10, с.
99];

11) неналежний рівень якості збереження вантажів
при транспортуванні та розкрадання вантажів [5].

 Для подолання існуючих бар'єрів можна запропо�

нувати вирішити такі групи завдань, які представлені на
рисунку 1 [9, с. 155].

Розглянемо їх більш детально.
Економічні завдання передбачають: розробку

єдиної гнучкої тарифної політики (тобто впроваджен�
ня дегресивної тарифної шкали, гнучкі форми ціно�
утворення, включаючи надання знижок, встановлення
наскрізних тарифних ставок, виключних і договірних та�
рифів, тарифів, встановлених на паритетній основі
тощо); розробку науково�обгрунтованих напрямків під�
вищення конкурентоспроможності вітчизняних транс�
портних підприємств в системі міжнародних перевезень
на основі витрат, часу доставки та якості виконуваних
транспортних робіт.

Технологічні завдання передбачають: розробку
спеціалізованого рухомого складу з врахуванням кон�
структивних особливостей контрейлерних перевезень
(конструкція візка має передбачати можливість приско�
реного переходу з однієї колії на іншу, а також альтер�
нативні способи переходу: застосування розсувних ко�
лісних пар, заміна колісних пар або заміна візка) [9, с.
155], а також з врахуванням недоліків самого процесу
транспортування — забруднення автомобільного рухо�

мого складу, розкрадення ван�
тажу (конструкція залізнич�
ної платформи повинна мати
такі додаткові елементи, як:
знімний (розбірний) каркас,
ребра жорсткості, тент тощо)
[5].

Організаційні завдання
передбачають: консолідацію
інтересів залізничного і авто�
мобільного транспорту; удос�
коналення логістики кон�
трейлерних перевезень; орга�
нізацію об'єднаних підпри�
ємств залізничного та авто�
мобільного транспорту; орга�
нізацію управлінських струк�
тур, що здійснюють контроль
та оцінку ефективності кон�
трейлерних перевезень; роз�
робку комплексу програмно�
го забезпечення контрейлер�

Переваги Недоліки 
1 2 

1. Невисока, у порівнянні з іншими видами транспорту, вартість перевезень, 
оскільки контрейлерні технології обслуговування рухомого складу на терміналах 
не вимагають дорогих мостових кранів або платформ для перевантаження 
вантажів. 
2. Фіксований графік перевезень, незначний транзитний час. 
3. Безпека перевезення, збереження вантажів на шляху транспортування. 
4. Прискорені митні та прикордонні процедури оформлення документів 
(наприклад, середній час очікування митних процедур для автомобільних 
перевізників займає 40 годин, а при проходженні контрейлерного потягу «Вікінг» 
через білорусько-литовську границю витрачається лише 30 хвилин). 
5. Зменшення негативного впливу на оточуюче середовище через скорочення 
викидів забруднюючих речовин в атмосферне повітря. 
6. Економія палива. 
7. Відсутність такого обмеження для руху по автошляхах, як осьове навантаження. 
8. Можливість використовувати більші швидкості за рахунок використання 
безвагонних технологій на противагу двох’ярусним вагонам, оскільки центр 
тяжіння таких вагонів розташований на меншій висоті. 
9. Використання для транспортування у важкодоступні райони, коли виявляється 
більш економічним провезти автопоїзд через залізничні тунелі замість довгого 
серпантину по гірській дорозі. 
10. Зниження ймовірності дорожньо-транспортних випадків (ризик виникнення 
нещасного випадку на залізниці в 40 разів нижчий за автомобільний, що особливо 
важливо для перевезення небезпечних вантажів). 
11. Гарантування безпеки та збереження вантажів під час руху 

1. Необхідність перевезення самого автомобіля 
(зменшується коефіцієнт використання 
вантажопідйомності вагона), а також водія, для 
якого необхідно створити комфортні умови. 
2. Менша маневреність, оперативність, швидкість 
руху, ніж у автомобільного транспорту. 
3. Необхідність первинних фінансових вкладень в 
розробку і створення спеціалізованого рухомого 
складу, а також перевантажувальних терміналів. 
4. Невідпрацьованість правової бази, тобто 
відсутність єдиного законодавчого поля в галузі 
контрейлерних перевезень. 
5. Невідповідність європейських та українських 
обмежень на вантажні габарити (наприклад, 
висота вагону з інтермодальною транспортною 
одиницею в Європі складає 4,18 м, а в Україні – 
5,3 м; ширина колії в Україні – 1520 мм, а в 
країнах Європи – 1435 мм) 

Таблиця 3. Систематизація переваг та недоліків контрейлерних перевезень

Джерело: сформовано автором за [3, с. 12; 5; 7; 9, с. 140—142; 12].

Завдання, необхідні для розвитку контрейлерних 
перевезень 

Економічні завдання Технологічні завдання 

Організаційні завдання Законодавчі завдання 

Рис. 1. Основні групи завдань, які необхідні для розвитку контрейлерних перевезень
в Україні
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них перевезень, який забезпечував би стиковку даних
щодо відправлення, пересування та прибуття вантажів
та представлення даних клієнтові в режимі реального
часу [2]; створення та використання уніфікованої
єдиної накладної, яка може заповнюватися на різних
мовах та надає право перевозити вантаж по одному
документу по всьому просторі від Китаю до Західної
Європи.

Законодавчі завдання передбачають: формування
нормативно�правової бази здійснення контрейлерних
перевезень; розробку документації для прискореного
митного оформлення [9, с. 155].

ВИСНОВКИ І ПРОПОЗИЦІЇ
Отже, для ефективного здійснення контрейлерних

перевезень як одного із інструментів розвитку інтегро�
ваних транспортних систем країни потрібно досліджу�
вати світовий та вітчизняний досвід організації переве�
зень, проблеми, з якими стикаються українські ванта�
жоперевізники, а особливо зосередити увагу на подаль�
шому врегулюванні митних процедур перетину кор�
донів, розподілу доходів між учасниками перевізного
процесу, а все це неможливо без державної підтримки
у вирішенні окремих питань нормативно�правової бази.
Рішення цих питань зацікавить нових замовників, інве�
сторів, підвищить конкурентоспроможність контрей�
лерних перевезень, що вплине на формування ефектив�
ної транспортної системи країни.
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