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Протягом кількох тисячоліть те-
риторією сучасної України проляга-
ли та пролягають транспортні артерії, 
якими різні народи пересували свої 
товари та інтелектуальні здобутки 
з одного регіону до іншого: з Азії до 
Європи (Великий шовковий шлях), з 
Півночі на Південь (Шлях “із варяг у 
греки” по Дніпру), з Західної Європи 
до Східної, з теренів сучасної Украї-
ни до середземноморських цивіліза-
цій Греції, Риму, Єгипту, Візантії.

Україна й досі не втратила свого 
значення як транзитна країна. На 
думку керівника відділу транспорту, 
енергетики та довкілля Представни-
цтва Євросоюзу в Україні Вальтера 
Треттона, Україна має дуже важливе 
географічне положення на сході Єв-
ропи, це важлива транзитна країна, 
що є мостом до сусідніх країн і до 
Центральної Азії [3]. 

Невдалий соціальний експери-
мент, що тягнувся з 1917 по 1991 рр., 
довів, що на даному етапі розвитку 
цивілізації у більшості країн най- 
ефективнішою є капіталістична си-
стема господарювання. Неефектив-
ний господар програє у конкурент-

УДК 338.47(477) 
А. Д. ЧЕРНЯВСЬКИЙ 
К. В. СЕРЕДЮК
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ній боротьбі у відповідному сегменті 
ринку, тому кожен суб’єкт господар-
ської діяльності вимушений працю-
вати на межі своїх можливостей. “З 
погляду такої логіки в капіталіс-
тичному середовищі, у принципі, не 
може бути неефективних структур, а 
відповідно і слаборозвинених країн” 
[2, 173]. 

Ставши незалежною країною, 
Україна набула самостійного зна-
чення як серйозна одиниця світової 
економіки. Нині вона володіє 5 % 
розвіданих мінеральних ресурсів, 
близько 30 % світових чорноземів, 
кількома класними портами на двох 
теплих морях, а також висококвалі-
фікованим людським потенціалом 
(четверта частина населення віком 
від 22-х років вже здобула вищу осві-
ту, а більше двох мільйонів студентів 
навчаються у вищих навчальних за-
кладах). 

Утім, після отримання незалеж-
ності українському суспільству до-
велося переглянути райдужні споді-
вання на те, що все владнається само 
собою, варто лише відмовитися від 
командної системи адміністрування 
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економікою, провести масову прива-
тизацію, надати повну свободу госпо-
дарнику і сподіватися на те, що всі 
економічні виклики зникнуть завдя-
ки ринковій саморегуляції. 

Безконтрольність і безкарність 
дій державної влади України при-
звели до руйнування економічного 
і технічного потенціалу України, до 
перерозподілу національного багат-
ства на користь олігархічних струк-
тур — носіїв політичної і економічної 
влади та їх оточення [2, 181]. Об’єк-
ти державної власності опинилися в 
руках олігархічних структур, дале-
ких від норм і принципів моралі, які 
зосередили у своїх руках на правах 
приватної власності левову частку 
роздержавлених об’єктів [2, 189]. 

Національне багатство звалилося 
на плечі українських нових буржуа 
як подарунок долі, як нічим не об-
ґрунтоване право володіння части-
ною суспільного багатства і без-
контрольного його використання у 
власних інтересах. У багатьох випад-
ках у нових буржуа живе дух хижака, 
здатного до опортуністичних дій як у 
ділових відносинах, так і у взаємодії з 
державою [2, 204]. 

Загальновідомо, що споживач 
обирає той шлях, де його обслуго-
вують швидше, зручніше, безпечні-
ше, дешевше. За цими параметрами 
Україна наразі програє. Вона має чи 
не найбільший у Європі транзитний 
потенціал, але використовує його 
вкрай погано. Побутує думка, що 
якби Україна спромоглася зберегти 
у нормальному стані три свої паро-
плавства — Чорноморське, Азовське 
та Дунайське, — то тільки вони ціл-
ком могли б прогодувати країну на 
одних лише транспортних послугах. 

Але на сьогодні ця можливість прак-
тично втрачена. 

Спроба розв’язувати проблеми 
за рахунок підвищення тарифів на 
транспортне обслуговування галь-
мує розвиток транспортної галузі 
України. Так, підвищення дохідності 
портів України відбулося за рахунок 
підняття портових зборів на 58 %. Та-
ким чином, у нас портовий збір став 
вдвоє вищим, ніж у закордонних чор-
номорських портах, та втроє вищим, 
ніж у середземноморських [3]. Зави-
щені портові збори, повільне обслу-
говування на українських митницях, 
поганий стан доріг, недостатньо роз-
винена транспортна інфраструктура 
відлякують транзитних перевізни-
ків. Обсяги транзитних перевезень 
у 2011 р. зменшилися порівняно з  
2007 р. більше ніж у 2,5 раза, а в  
2012 р. — ще на 20 %. Наразі транзит-
ний потенціал України не використо-
вується навіть на чверть. Вантажо-
потік між Європою та Російською 
Федерацією через Білорусь уп’ятеро 
більший, ніж той, що йде Україною. 
Слід зазначити, що саме показники 
транзитних перевезень найкращим 
чином віддзеркалюють загальний 
стан транспортної галузі. 

Можливо, коли-небудь вдасться 
переконати втрачених користувачів 
українськими транзитними послуга-
ми повернутися на українські доро-
ги, але більш реалістичним видається 
новий напрям поєднання розвиненої 
економіки Євросоюзу з надзвичай-
но динамічною економікою Китаю. 
Україна могла б взяти на себе обслу-
говування їхнього потенційно веле-
тенського товарообміну, заробляючи 
на транзиті товарів, а саме — отриму-
вати надходження до бюджету у ви-
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гляді зборів, модернізації транспорт-
ної інфраструктури тощо. Участь у 
євросоюзівському проекті TRACEA  
(TRANSPORTCORRIDOREUROP
EDCAUCAUSASIA), який зараз на-
зивають “Великий шовковий шлях 
ХХІ сторіччя”, надала б прибуток 
транспортній галузі України у 266 млн 
грн за рік при зростанні обсягів тран-
зиту на 20 % і, що дуже важливо, зро-
била б Україну реальним учасником 
європейських економічних та госпо-
дарських процесів [3]. 

Іншим перспективним напрямом 
для транспортної галузі України є пе-
ревезення українського зерна. У світі 
дедалі частіше говорять про Україну 
як про одного з головних постачаль-
ників хліба. Під егідою ООН вже 
розроблено амбітну програму агро-
промислового комплексу України, за 
якою врожаї збіжжя в Україні мають 
сягати 80 млн т щорічно. Метою цієї 
програми є забезпечення голодую-
чого населення Африки продукцією 
АПК України. Перевезення такої 
кількості зерна потребуватиме наро-
щення потужностей Укрзалізниці. 
Так, для перевезення врожаю цього 
року потрібно 1300 вагонів на добу, 
тоді як залізничники наповнюють 
лише 748 вагонів з наявних 10403 
зерновозів. Але за умов поліпшення 
дисципліни всіх учасників логістики, 
яка включає ефективне використан-
ня парку та дотримання технологіч-
них норм операцій навантаження/
вивантаження, попереднє узгоджен-
ня з переробними потужностями 
портів, обсяги перевезень можна по-
двоїти [4]. 

Залiзничний транспорт Украї-
ни є одним з найбiльш поширених 
i доступних видів транспорту як за 

цiною, так i за географiчною озна-
кою. Найбiльшим суб’єктом пiд-
приємницької діяльностi, що надає 
послуги залiзничного транспорту, є 
Державна адміністрація залiзнично-
го транспорту України — Укрзалiз-
ниця, яка, згiдно з законодавством, є 
Національним оператором залiзнич-
ного транспорту України, який у по-
рядку, визначеному законодавством 
України, виконує функцiї із надання 
населенню i організацiям транспорт-
них послуг по всiй територiї країни, 
а також підтримує співпрацю з залiз-
ницями інших країн, забезпечуючи 
виконання рішень, визначених нор-
мативними актами — директивами 
ЄС 2001/2; 2001/13, 2001/14 Євро-
пейської системи управлiння залiз-
ничним рухом, Міжнародним сою-
зом залiзничних дорiг, Міжнародним 
союзом загального транспорту.

Перспективним напрямом удо-
сконалення використання тран-
спортної галузi України є рес-
труктуризація. Стратегiчні цілi 
реструктуризації, ґрунтуючись на 
місiї залізничного транспорту, по-
винні корелювати з основними пра-
вовими документами, що регламен-
тують подальший його розвиток в 
Україні. Основним документом є 
Концепцiя розвитку залiзничного 
транспорту України (далі Концеп-
цiя), у якiй визначені стратегiчні 
цілi та прiоритети реформування і 
розвитку залізничного транспорту 
[1, 118]. Метою реформування є під-
вищення ефективності функціону-
вання і прискорення розвитку галу-
зі, задоволення зростаючих потреб 
національної економіки і населення 
в перевезеннях, підвищення якості 
транспортних послуг та зменшення 
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транспортної складової в ціні про-
дукції.

Спираючись на вищеназваний 
нормативно-правовий документ, а та-
кож враховуючи світові i національ-
ні тенденції розвитку залізничного 
транспорту та сформульовану стра-
тегiчну мету реструктуризації ПЗТ, 
доцільно визначити комплекс скла-
дових, необхідних для досягнення 
цієї мети: підвищення ефективностi 
діяльностi залiзниць, підприємств, 
установ i організацій залізничної га-
лузі; задоволення потреб споживачів 
у перевезеннях; створення публічної 
акціонерної компанії “Українські за-
лізниці”; розвиток конкурентного се-
редовища на транспортному ринку; 
удосконалення системи управлiння 
залiзничним транспортом шляхом 
розмежування господарської функ-
ції і функцій державного управління; 
здійснення ефективного державного 
регулювання суб’єктів природних 
монополій.

Для впровадження зазначених 
складових i вирішення поставленої 
мети актуальним є впровадження ор-
ганізаційно-економічного механiзму 
управління реструктуризацією ПЗТ, 
як єдиної унiфікованої системи.

Важливе значення для стратегiї 
реформування має трансформацiя 
системи управління галуззю, яка 
складається з розмежування госпо-
дарських функцій і функцій держав-
ного управління та регулювання; 
поділу основних і неосновних видів 
діяльності; переходу від монополь-
ного стану до конкурентного; фор-
мування організаційної структури за 
основними видами діяльності; фор-
мування майнового комплексу ком-
панії.

Основні положення проекту Дер-
жавної програми реформування 
залізничного транспорту на період 
2007–2015 рр. потребують вирішен-
ня таких основних завдань: форму-
вання державної інвестицiйної по-
лiтики, спрямованої на забезпечення 
iнвестиційними ресурсами процесів 
реформування: простого відтворення 
основних виробничих фондів галузі з 
доведенням їх до нормативного (ра-
ціонального) рівня зносу (тактична 
мета); розширеного відтворення ос-
новних виробничих фондів галузі 
на інноваційній основі (стратегічна 
мета); удосконалення системи дер-
жавного регулювання та управлiння 
у зв’язку з комерціалізацiєю функці-
онування галузі залізничного тран-
спорту; удосконалення економічних 
вiдносин із споживачами транспорт-
них послуг, суміжними видами тран-
спорту, державою, регіонами, а також 
внутрішньогалузевих економічних 
відносин; комерцiалізації транспорт-
ної діяльності залізниць і окремих 
ПЗТ як одне із джерел залучення ін-
вестицій.

Для досягнення окресленої мети 
потрібно забезпечити: створення 
системи управління галуззю, адап-
тованої до ринкового середовища; 
впровадження інвестиційної моде-
лі розвитку, здатної нормалізувати і 
забезпечити перехід до розширеного 
відтворення основних виробничих 
засобів на інноваційній основі; розви-
ток конкуренції на ринку перевезень 
вантажів, ремонту об’єктів інфра-
структури та рухомого складу, обслу-
говування і перевезення пасажирів; 
створення умов для забезпечення 
недискримінаційного доступу корис-
тувачів до послуг інфраструктури 
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Потенційні результати реструктуризації

Ключові проектні досягнення реструктуризації

ВАНТАЖНІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ

Успішно оновлений парк рухомого складу з залучення приватного капіталу і власників.
Ліквідація крос-субсидій пасажирських перевезень.
Успішне проведення розміщення Державних облігацій залізничного транспорту на 
біржах і залучення приватного капіталу для раціоналізації інвестиційних проектів.
Виникнення проблеми з координацією рухів вантажопотоків та локальної переванта-
женості інфраструктури

ПАСАЖИРСЬКІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ

Упровадження переходу від крос-субсидування пасажирських перевезень у рамках 
компанії.
Зниження пасажирообігу, вантажообігу природних перевезень, викликане монетиза-
цією пільг

ІНФРАСТРУКТУРА

Досягнення локальних меж пропускної здатності.
Запуск великих проектів з розвитку інфраструктури швидкісного пасажирського руху.
Ініціатива щодо передачі справи із обслуговування і ремонту приватним інвесторам 
поки не приносить очікуваних результатів. 
Досягнення локальних меж пропускної здатності. 
Запуск великих проектів з розвитку інфраструктури швидкісного руху вантажних пе-
ревезень

залізничного транспорту; удоскона-
лення системи державного управ-
ління та регулювання; прозорiсть 
фiнансової діяльностi залізничного 
транспорту; підвищення мотивацiї 
працi; створення організаційно-пра-
вових, економiчних i техніко-тех-
нологiчних передумов для запро-
вадження принципiв європейської 
транспортної полiтики та інтеграції 
залізничного транспорту України до 
європейської i світової транспортної 
системи.

За умов командно-адміністра-
тивної системи управління, що іс-
нувала в СРСР, влада не була заці-
кавлена у підготовці ініціативних 
управлінських кадрів, готових при-
ймати вольові рішення та брати на 
себе відповідальність за їх виконан-
ня. Найсерйознішим недоліком сис-

теми підготовки кадрів, яку Україна 
успадкувала від Радянського Со-
юзу, є її безсистемність та некон-
кретність. Для цільової підготовки 
менеджерів усіх рівнів управлін-
ня транспортної галузі необхідно 
перейняти досвід перепідготовки 
кадрів у США, а саме — регулярне 
проходження шестимісячної пе-
репідготовки менеджерів і спеціа-
лістів усіх рівнів, вінцем якої має 
стати індивідуальний проект поліп-
шення роботи кожного з учасників. 

Цей проект надається керівництву 
підприємства, на якому працює 
учасник перепідготовки. Якщо ке-
рівництво, розглянувши проект, не 
підтверджує його подальше впро-
вадження в роботу підприємства, 
автор підлягає звільненню або поса-
довому пониженню. 
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Ефективним заходом для акти-
візації управління в транспортній 
галузі може стати також прийнята в 
деяких інших відповідальних сферах 
діяльності (космонавтика, військова 
розвідка, авіаційне конструювання) 
система підготовки дублерів, наділе-
них абсолютно тими самими повно-
важеннями, що й основний учасник 
процесу. Найвиразніше це проявля-
ється у політичній діяльності, де роль 
дублерів виконує опозиція. Коли 
працівник відчуває, що хтось “дихає 
в потилицю”, його креативні ресурси 
значно підвищуються. 

Висновки
1. Безконтрольність і безкарність 

дій державної влади України при-
звели до руйнування економічного і 
технічного потенціалу транспортної 
галузі, до перерозподілу національ-
ного багатства на користь олігархіч-
них структур. 

2. За радянських часів внаслідок 
політики самоізоляції, яку впрова-
джував уряд СРСР, монополізації 
зовнішньої торгівлі та відсутності 
навчальної бази для підготовки на-
ціональних управлінських кадрів 
Україна втратила своє значення як 
самостійний суб’єкт економічного 
господарювання та транспортна ар-
терія глобального масштабу.

3. У незалежній Україні на різних 
рівнях державної влади не вияви-
лося фахівців, озброєних знаннями 
сучасної теорії управління та транс- 
формаційної економіки. Слід запро-
вадити нову систему перепідготовки 

старих та підготовки нових кадрів, 
результатом якої має бути самостій-
но підготовлений і затверджений 
керівництвом підприємства креатив-
ний проект поліпшення його роботи. 

4. Основними заходами для по-
ліпшення стану транспортної галузі є 
реструктуризація залізничного тран-
спорту України.

5. Основними напрямами подаль-
шого розвитку транзитних переве-
зень є:
	 •	 відновлення традиційних тран-

спортних магістралей;
	 •	 участь у євросоюзівському про-

екті TRACEA (транспортний ко-
ридор Європа–Кавказ–Азія);

	 •	 налагодження системи переве-
зення українського зерна в кра-
їни Африки та Азії.
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