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У статті розглянуто проблемні питання реформування системи організації вантажних 

залізничних превезень та використання вантажного рухомого складу «Укрзалізниці» в сучасних умовах, 
вивчено досвід закордонних країн в цьому напрямку, надано рекомендації щодо уникнення передумов до 
нанесення економічної шкоди галузі в ході впровадження нового механізму використання вантажного 
рухомого складу.  

Ключові слова: реформуваня, вантажні залізничні перевезення, рухомий склад, транспортна 
інфраструктура. 

 
Постановка проблеми у загальному 

вигляді. «Укрзалізниця» як найбільша державна 
транспортна монополія, практично єдина 
адміністрація на пострадянському просторі, що не 
пройшла через процес перетворень у нових умовах 
господарювання втрачає долю на транспортних 

ринках та позбавляє державу доходів від транзиту, 
плануючи утриматись за рахунок підвищених 
тарифів, що суперечить принципам ринкової 
економіки. Для виправлення ситуації 
Розпорядженням  Кабінету Міністрів України від 27 
грудня 2006 р. N 651 була схвалена та Постановою 

© Чередниченко О.Ю. 



Проблеми транспортного комплексу України 
 

 

 
Вісник економіки транспорту і промисловості № 37, 2012 

 

158 

 

Кабінету Міністрів України від 16 грудня 2009 р. N 
1390 затверджена Концепція Програми  
реформування залізничного транспорту. Доповнення 
внесені Постановою Кабінету Міністрів України N 
1106 від 26 жовтня 2011 р. [5] 

Одним із основних чинників, що стали 
підставою для втілення на залізницях заходів з 
реформування є низький обсяг інвестицій у галузь, а 
також дефіцит вантажного вагонного парку 
загального користування (так званий «інвентарний 
парк»). Кількість придатного у технічному 
відношенні парку різко зменшується, не дивлячись 
на зусилля по продовженню його ресурсу за 
допомогою ремонто-відновлювальних робот, а 
побудова нового рухомого складу потребує значного 
часу і капіталовкладень. [9] 

Великі вантажовідправники - промислові 
підприємства почали створювати власні 
операторські компанії для уникнення збоїв у 
вивезенні продукції, викликаних як об’єктивними 
причинами так і суб’єктивними. Підприємства йшли 
на це вимушено, хоча використання інвентарного 
парку є більш вигідним, оскільки  в такій ситуації 
відсутній зворотній порожній пробіг вагону, тоді як 
при використанні «приватного парку»  виникає 
потреба в поверненні порожнього вагону і за нього 
потрібно платити. На даний момент 32 тис. 
піввагонів належать вітчизняним підприємствам. 
Наразі в інвентарному парку «Укрзалізниці» 
перебуває  47,7 тис. напіввагонів, з яких близько 7 
тис. постійно знаходяться в країнах СНД, зокрема 3 
тис. — в Російській Федерації. [9] Той факт, що 
середній термін перебування українського вагона за 
кордоном в 2011 році становив понад 38 діб, 
спонукало «Укрзалізницю» періодично проводити 
процедури термінового повернення вагонів з країн 
СНД, яка визначена правилами їх користування. [12] 

Аналіз останніх досліджень та наукових 
праць. Дослідженнями проблемних питань на ринку 
вантажних перевезень, міжнародним відносинам в 
транспортній сфері, організації діяльності системи 
міжнародних транспортних коридорів, 
вдосконалення тарифної політики займалися  такі 
вчені, як В.Л. Дикань, Г.М. Кірпа, Ю.М. Федюшн, 
Є.М. Сич, Н.М. Колеснікова та інш. 

Таким чином, метою статті є дослідження 
необхідності впровадження ретельно виваженої 
моделі реформування системи організації вантажних 
залізничних перевезень, вивчення та впровадження 
досвіду зарубіжних країн щодо ефективного 
використання вантажного рухомого складу, надання 
рекомендацій щодо уникнення нанесення 
економічної шкоди галузі залізничного транспорту.  

Виклад основного матеріалу. Реформи 
залізничного транспорту за кордоном органічно 
вписуються в глобальну тенденцію лібералізації 
економіки. Для окремих регіонів і країн існує і свій 
конкретний набір причин, які спонукали проводити 
відповідні  реформи. Влада і бізнес в розвинених 

країнах постійно мотивують розвиток 
високоефективної термінально-транспортної 
інфраструктури і рухомого складу на користь 
оптимальних логістичних технологій закінченого 
транспортного циклу, який може організувати 
перевізник і вантажовласник тільки в поєднанні з 
експедиторськими технологіями головним чином 
через те, що частка транспортних витрат складає 
значну частину структури собівартості будь-якого 
товару, точність за часом і  доставок є одним з 
основних критеріїв, що забезпечують 
конкурентоспроможність товарів на ринку, а рівень 
ефективності технологій, що забезпечують товарні 
потоки, є одним з головних критеріїв, що впливають 
на рентабельність транспортних систем і інфляційні 
процеси в країні. 

Вихід із ситуації що склалася «Укрзалізниця» 
бачить в зміні статусу інвентарного парку рухомого 
складу. Для цього з початку 2012 року інвентарний 
парк залізниць передали на баланс державним 
підприємствам, які підпорядковані «Укрзалізниці» 
та утворено Держпідприємство «Український 
транспортно-логістичний центр» (УТЛЦ) для 
організації вантажних залізничних перевезень (діє на 
підставі довіреності від імені «Укрзалізниці» 
№134від 30.11.11 р.). Вважається, що УТЛЦ зможе 
акумулювати вагонні парки операторських 
компаній, також рухомий склад приватних 
операторів, а новий порядок унеможливить 
використання вагонів залізничними адміністраціями 
інших країн без дозволу власника. [12] 

На 2012 рік держпідприємство «Український 
транспортно-логістичний центр» уклало договори з 
ДП «Дарницький вагоноремонтний завод», ДП 
«Укрспецвагон», якім «Укрзалізницею» у власність 
передаються напіввагони і, які змінять статус з  
«інвентарного» на «власний». Схема, при якій  за 
кожним типом вагонів буде закріплений власник в 
особі державного підприємства, поширена й на інші 
види вантажного рухомого складу. Зокрема, криті 
вагони передаються на баланс ДП «Український 
державний центр рефрижераторних перевезень 
«Укррефтранс», платформи і транспортери - на 
баланс Українського державного центру 
транспортного сервісу «Ліски», спеціальний 
рухомий склад - на баланс ДП «Стрийський 
вагоноремонтний завод». Таким чином, в Україні  з 
грудня 2011 року де-факто перестє існувати 
інвентарний парк залізничного транспорту, де-юре, 
згідно існуючої правової бази  – він ще залишається 
парком загального користування. 

В свою чергу утворення Держпідприємства 
«Український транспортно-логістичний центр» 
(УТЛЦ) в складі «Укрзалізниці», без дієвого 
механізму нормативно-правового функціонування, 
спричинило виникнення комерційних компаній – 
посередників з організації роботи вантажних 
перевезень на шести залізницях (агент №1 СТГО 
«Південна залізниця» - Юніон Транс Сервіс (ТОВ 
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«ЮТС);     агент №2 ДТГО «Південно-Західна 
залізниця – «Рейл Карго Транс» (ТОВ «РКТ»);     
агент №3 ДП «Донецька залізниця» - «Транс систем 
Лоджистік» ( ТОВ «ТСЛ»);     агент №4 ДТГО 
«Львівська залізниця» - «Юніверсал Карго Транс» 
(ТОВ «ЮКТ»);     агент №5 ДП «Придніпровська 
залізниця» - «Карготранс» (ТОВ «Карготранс»);     
агент №6 ДП «Одеська залізниця» - «Юніон Ком 
Транс» (ТОВ «ЮКГ»);     агенти «Укррефтранс» 
«Транс Рейл Україна»,     «Квадро Центр»,     
«Тринити Инвест»). 

Таким чином, фактичний стан справ в 
питаннях реформування системи управління 
залізничного транспорту в частині вантажних 
перевезень, як  показує аналіз ситуації, свідчить про 
можливу певну передчасність дій адміністрації 
«Укрзалізниці», що несе в собі загрозу ефективного 
функціонування залізничного комплексу України, а 
саме дії  «Укрзалізниці» в напрямку зміни статусу 
рухомого складу з  «інвентарного» на «власний» та 
передчасна передача його конкретним 
підприємствам до юридичного створення 
державного акціонерного товариства (ДАТ), 
незважаючи на  норми проектів ЗУ «Про внесення 
змін до Закону України  "Про залізничний   
транспорт", та Про особливості утворення 
державного акціонерного товариства залізничного 
транспорту загального користування», де зазначено 
що майно залізничного транспорту загального 
користування АТ “Укрзалізниця” не можна 
відчужувати, передавати в користування, в оренду, 
лізинг, концесію, управління, заставу, вносити до 
статутного (складеного) капіталу суб’єктів 
господарювання, …проводити списання, продаж, 
безоплатну передачу, надання в користування, 
оренду, обмін, а також виведення з експлуатації 
рухомого складу, у тому числі контейнерів, а 
повинно здійснюватися  лише відповідно до 
законодавства та Статуту АТ “Укрзалізниця”. [7-8] 

Не відрегульований новий порядок дій вніс 
певний хаос в договорну кампанію 2012р. Крім того,  
він посилює механізм централізації порядку 
отримання та розподілу фінансових коштів, що 
отримуються за вантажні перевезення (в теперішній 
час лише через ланки УТЛЦ на залізниці та 
власникам рухомого складу), а діяльність  
посередників стимулює ріст тарифів на залізничні 
перевезення в середньому по експорту – імпорту - до 
30%, по транзиту- до 40-50% [12]. Також, 
гальмується діяльність вітчизняних транспортно-
експедиторських та термінальних компаній, а також 
вітчизняних експортерів у напрямку конкуренції на 
ринку міжнародних залізничних перевезень,      
комплексного обслуговування експортних, 
транзитних вантажопотоків, виконання 
передбаченими контрактами строків відправлення, 
доставки і переробки вантажів. 

При цьому фахівці «Укрзалізниці» 
невпевнені,  що Україна спроможна уникнути 

неефективного використання вагонного парку, як це 
відбулось  в Росії, де при збільшенні парку 
універсальних піввагонів за останніх три—п’ять 
років погіршилися показники його експлуатації. Це 
сталося тому, що кожен власник бажав працювати 
лише на певних дохідних напрямках з 
високорентабельним вантажем. [14]   

Висновки та пропозиції. Виходячи з 
вищевикладеного, з метою уникнення значних втрат 
сегменту ринку вантажних залізничних перевезень, 
запобігання нанесення економічної шкоди державі, 
вважається доцільним, на першому етапі проведення 
реформування залізничного комплексу України    
додатково доопрацювати питання доцільності 
передачі недержавним структурам функцій 
організації перевезень на залізниці права управління 
залізничним рухомим складом.  

Запропонувати учасникам перевізного 
процесу юридично відпрацьований   механізм   
використання  рухомого складу «Укрзалізниці», що 
грунується на чітко визначених законодавчо-
правових засадах, забезпечити розвиток 
конкурентного середовища на ринку залізничних 
перевезень та рівні умови доступу підприємств 
різних форм власності до роботи на ньому. 

В цьому контексті, з урахуванням 
особливостей соціально-економічного розвитку 
України, а також, підсумовуючи світовий досвід, 
слід зазначити, що існує ряд особливостей, які 
специфічно виділяють «Укрзалізницю» серед інших 
залізничних адміністрацій, хоча багато в чому її 
теперішня організаційна структура схожа із 
структурою РЖД на початку стадії її не зовсім 
вдалої, як на сьогодні виявилося, реорганізації. 
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Аннотация. В статье рассмотрены проблемные вопросы реформирования системы организации 

грузовых железнодорожных превезень и использования грузового подвижного состава "Укрзализныци" в 
современных условиях, изучен опыт зарубежных стран в этом направлении, даны рекомендации по 
предотвращению предпосылок к нанесению экономического ущерба отрасли в ходе внедрения нового 
механизма использования грузового подвижного состава. 

Ключевые слова: реформирование, грузовые железнодорожные перевозки, подвижной состав, 
транспортная инфраструктура. 

 
Summary. The article considers the issues of reforming the system of freight rail prevezen and use of freight 

rolling stock "UZ" in modern terms, studied the experience of foreign countries in this direction, and 
recommendations for the elimination of conditions causing economic damage to industry in the implementation of a 
new mechanism of freight rolling stock 
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В статті розглядаються основні методи оцінки ефективності розвитку системи залізничного 

транспорту України в умовах посилення глобалізації. Зокрема, пропонується застосування таких 
методів, як PEST- та SWOT-аналіз. 
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