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ЕКОНОМІЧНІ ТА ПРАВОВІ ПИТАННЯ РЕФОРМУВАННЯ  
ВІДНОСИН ВЛАСНОСТІ І ФОРМ ГОСПОДАРЮВАННЯ  
У ГАЛУЗІ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

Розглянуто економічні передумови нормативного підгрунття реформування відносин власності та форм 
господарювання на залізничному транспорті. Висвітлюються напрямки, в яких триває процес реформування 
залізничного транспорту в Україні, а також акцентується увага на аспектах реформування, які потребують 
подальшого дослідження і практичної реалізації. 

Рассмотрены экономические предпосылки нормативной основы реформирования отношений соб-
ственности и форм хозяйствования на железнодорожном транспорте. Освещаются направления, по 
которым проходит процесс реформирования железнодорожного транспорта в Украине, а также акцен-
тируется внимание на аспектах реформирования, которые требуют дальнейшего исследования и прак-
тической реализации. 

The article considers economic prerequisites of the normative basis for reforming the property relationships and 
the forms of economic activities on the railway transport. It describes the directions of ongoing reformation process 
of the railway transport in Ukraine and makes a special emphasis on the aspects of reforming which require further 
research and practical realization. 

Стан та розвиток транспортної галузі завжди 
мав для України виключне значення, визначаючи 
як рівень та динаміку розвитку країни взагалі, 
так і її окремих регіонів. Це пояснюється як 
інфраструктурною природою транспорту, так і 
його системоутворюючою функцією в економі-
ці та в соціальній сфері держави. Щодо заліз-
ничного транспорту, то він продовжує нести на 
собі риси природної монополії. 

Одним із важливих завдань трансформації за-
лізничного транспорту України є реформування 
системи управління з урахуванням впровадження 
більш досконалих форм господарювання в умовах 
ринку та особливостей світових процесів глобалі-
зації економічних систем та євроінтеграції. Важ-
ливою характеристикою цього процесу є орієнта-
ція на кінцевий результат економічної діяльності, 
тобто на балансовий прибуток галузі. 

Дослідженню проблем реформування залізни-
чного транспорту присвячені роботи багатьох віт-
чизняних науковців. Зокрема, Ю. С. Бараш займа-
вся напрямками структурної реформи [1], крите-
ріями вибору раціональної моделі управління [2] 
та принципами побудови структури управління 
залізничного транспорту України [3]. Зазначений 
вище фахівець аналізував реформування структур 
управління залізничним транспортом у розвину-
тих країнах Європи та країнах з перехідною еко-
номікою [4; 5]. Соціально-економічні наслідки 
реформування залізничного транспорту розгляда-
ла Т. А. Мукмінова [6]. М. В. Макаренко про-

водив аналіз особливостей реформування 
організаційної структури залізничної галузі 
[7]. Л. О. Позднякова розробила соціально-
економічну модель розвитку залізничного 
транспорту і критично проаналізувала нові фо-
рми реформування транспортної системи Укра-
їни [8; 9]. Питання реструктуризації, оновлення 
і розміщення виробничного апарату залізниць 
досліджували Ю. М. Федюшин, В. І. Букін,  
Ю. Є. Пащенко [10] та ін. 

Метою статті є визначення економічних 
передумов нормативного підгрунття рефор-
мування відносин власності та форм госпо-
дарювання на залізничному транспорті, ви-
світлення напрямків, в яких триває цей про-
цес в Україні, а також спроба окреслення 
аспектів реформування, які потребують по-
дальшого дослідження і практичної реалізації. 

Викладення основного матеріалу. Важли-
вим чинником для реформування залізнич-
ного транспорту є дотримання вимог дирек-
тив Європейського союзу, враховуючи ті об-
ставини, що зовнішньоекономічна політика 
України спрямована на поглиблення співпраці  
з європейськими країнами та майбутнє членст-
во в ЄС. Такими документами є: Директива 
91/440/ЕС від 29.07.91 (оновлена 2001/12/ЕС 
від 26.02.2001 р.), Директива 95/18/ЕС від 
19.06.95 (оновлена 2001/13/ЕС від 26.02.2001 р.), 
Директива 95/19/ЕС від 19.06.95 р. (оновлена 
2001/14/ЕС від 26.02.2001 р.) та інші документи. 
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Адаптація транспортної системи України що-
до питань реформування до європейських транс-
портних систем передбачає застосування нових 
принципів управління. Зокрема, основним крите-
рієм є відокремлення двох секторів у традиційній 
організаційній структурі залізничного транс-
порту: сектору управління перевізним процесом 
і сектору управління інфраструктурою (як це 
передбачається Директивою 91/440/ЕС. 

За умов дотримання положень директив Єв-
ропейського союзу можливі три організаційні 
базові моделі реформування залізниць: модель 
розділення, інтеграційна модель та холдингова 
модель [11] (табл.). 

Перша модель передбачає розділення 
підприємств інфраструктури і підприємств,  
що здійснюють залізничні перевезення. Кожну 
сферу діяльності залізниці здійснює самостійна 
юридична особа, з відокремленим балансом, 
звітністю і відповідальністю за кінцеві резуль-
тати діяльності. 

Друга модель полягає в тому, що сфери дія-
льності залізниці незалежні одна від одної з точки 
зору управління і мають окремі рахунки і окре-
мий баланс (крім управління інфраструктурою та 
надання перевізних послуг), але відповідні орга-
нізаційні структури не є самостійними юридич-
ними особами. Таким чином, інтегроване підпри-
ємство є єдиною юридичною особою. 

Третя модель – це випадок, коли юриди-
чно незалежні суб’єкти діяльності мають сво-
боду дій, але їхні стратегії визначаються ор-
ганізаційною структурою управління холдингу. 

Таблиця  

Модель реформування 
залізничного транспорту 

Угрупування країн 
відповідно до обраної моделі 

Модель розділення Швеція, Великобританія, 
Ірландія, Іспанія,  

Португалія, Франція  
(з 1997 р.), Голландія, 
Данія, Фінляндія 

Інтеграційна модель Бельгія, Люксембург, 
Швейцарія, Росія, 
Франція (до 1997 р.) 

Холдингова модель Німеччина, Австрія, 
Італія, Греція 

 
Концепція розвитку транспортно-дорожнього 

комплексу України на середньостроковий пері-
од та до 2020 року [12] під кутом зору євро-
пейських тенденцій визначає основні прин-
ципи реформування системи управління транс-
портом: розмежування функцій державного 
управління та управління підприємств транспо-

рту; розмежування виробничих та регулятивно-
контрольних функцій; створення організацій-
них структур управління в об’єднаннях підпри-
ємств переважно на комерційній основі. 

Стосовно залізничного транспорту містить-
ся окреме застереження про необхідність збе-
реження єдиної системи залізничного транс-
порту України як цілісного виробничо-госпо-
дарського комплексу. 

Для розмежування функцій державного і го-
сподарського управління передбачається ство-
рення на базі Державної адміністрації залізнич-
ного транспорту, а також залізниць та підпо-
рядкованих їм підприємств господарюючого 
суб’єкта з передачею функцій, що відносяться 
до державного управління від Укрзалізниці до 
Міністерства транспорту та зв’язку. 

Основними функціями такого господарюю-
чого суб’єкта мають бути: 

− управління перевізним процесом; 
− утримання об’єктів інфраструктури; 
− організація і контроль за фінансово-

господарською діяльністю підрозділів, що вхо-
дять до його складу; 

− розробка і реалізація єдиної технічної, 
інвестиційної та соціальної політики; 

− надання компаніям-операторам послуг 
щодо користування інфраструктурою. 

Таким чином, можна стверджувати, що 
Концепцією закладено передумови побудови 
інтегрованого залізничного підприємства, що 
буде наслідком впровадження інтеграційної 
моделі реформування залізничного транспорту. 

Саме ця модель, на наш погляд, є оптималь-
ною для реформування залізничного транспор-
ту України. Вона надасть умови для значного 
спрощення організаційної структури залізнич-
ного транспорту, яка буде складатись з двох 
ланок. Разом з тим інтеграційна модель дозво-
ляє докорінно не змінювати існуючу систему 
управління. Значна частина функції Укрзаліз-
ниці перейде до господарюючого суб’єкту, в 
структуру якого будуть входити незалежні під-
розділи, які однак не будуть юридичними осо-
бами. Функції ж державного управління цілком 
логічно буде здійснювати Міністерство транс-
порту, як це має місце у більшості зарубіжних 
країн. Зазначена модель дозволить досягти ба-
лансу інтересів держави, користувачів транспо-
ртних послуг і залізниць. Досвід інших країн 
свідчить про те, що інтеграційна модель впро-
ваджувалась також з метою попередження со-
ціальної напруги у суспільстві. Саме ця обста-
вина є особливо актуальною для нашої держа-
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ви, оскільки залізничний транспорт є не тільки 
природним монополістом, а й відіграє вагому 
економічну і соціальну роль у державі. По-
перше, залізничний транспорт є одним з основ-
них чинників динамічного розвитку економіки 
країни. По-друге, несе велику соціальну відпові-
дальність, оскільки є одним із основних робото-
давців для населення України та утримує розга-
лужену мережу соціальної інфраструктури: ліку-
вально-оздоровчі, культурно-масові, навчальні, 
спортивні заклади, житловий фонд тощо. 

Застосування інтеграційної моделі не ви-
ключає в подальшому поступового переходу до 
іншої більш радикальної моделі, якщо це буде 
доцільно з соціально-економічної точки зору. 

З урахуванням основних положень дирек-
тив Європейського союза нині у сфері залізни-
чного транспорту почався процес відокрем-
лення інфраструктури від перевізної діяльнос-
ті. З цією метою створено сім комерційних 
технологічних центрів, яким надані відповідні 
основні фонди. Поступово відбувається розді-
лення природно-монопольного і конкурентно-
го (потенційно-конкурентного) секторів ринку 
транспортних послуг. Створюються передумо-
ви для формування режиму вільного і рівно-
правного доступу компаній операторів різних 
форм власності до інфраструктури залізнично-
го транспорту на основі системи ліцензування 
та набирають обертів темпи збільшення обся-
гів вантажоперевезень, які здійснюються у 
власних вагонах компаній – операторів (17 % 
від загального обсягу перевезень). Відповідно 
до цього затверджено правила використання 
власних вагонів і методика визначення обґру-
нтованих знижок до тарифів на перевезення 
вантажів у приватних вагонах. [13]. 

Проведений аналіз звітних матеріалів та пу-
блікацій свідчить про те, що протягом останніх 
років галузь залізничного транспорту суттєво 
змінювалась. Це відбувалось завдяки здійснен-
ню концепції і програми реструктуризації і роз-
витку залізничного транспорту [14]. У межах її 
реалізації відбулися зміни форм власності бага-
тьох транспортних підприємств: ремонтних 
заводів, підприємств промислового залізнично-
го транспорту, окремих виділених об’єктів не 
основної діяльності, цілісних майнових ком-
плексів торгівлі, побуту, харчування та ін. При-
ватизація, корпоратизація або передача в кому-
нальну власність здійснювалась відповідно до 
специфіки транспортного підприємства. 

Разом з тим, процес приватизації є надзви-
чайно складним з економічної, правової і соці-
альної точки зору. При виборі шляху привати-

зації, темпів її проведення щодо конкретного 
підприємства необхідно враховувати безліч фа-
кторів: функціональне призначення підприємс-
тва, роль у забезпеченні державних і суспіль-
них потреб, економічну і соціальну готовність 
до проведення приватизації, технологічний 
цикл підприємства, ступінь відокремленості його 
від інших підприємств галузі і зв’язки з підприєм-
ствами інших секторів економіки тощо. 

Висновки та перспективи подальшого до-
слідження. Враховуючи наведене у концепції 
[12], пропонуються 4 схеми зміни форм влас-
ності на транспорті: 

− комерціалізація діяльності підприємств, 
які залишаються у державній власності; 

− комерціалізація – корпоратизація – ак-
ціонування зі 100 % капіталом держави на по-
чатковому етапі; 

− корпоратизація – акціонування зі збере-
женням за державою контрольного пакету акцій; 

− створення приватизованих підприємств 
(корпорацій). 

Таким чином, можна констатувати той факт, 
що процес адаптації національної залізничної 
галузі до відповідних європейських стандартів 
у сфері функціонування і управління залізни-
цями розпочався. 

У світлі цих процесів актуальним і важли-
вим є питання щодо ролі і завдань держави у 
транспортному секторі. Державне регулювання 
роботи транспорту має здійснюватися шляхом 
розроблення нових і перегляду діючих законо-
давчих та інших нормативно-правових актів, 
які передбачають підходи до регулювання від-
носин під час функціонування суб’єктів госпо-
дарювання залізничного транспорту різних 
форм власності і встановлюють економічні, 
правові та організаційні основи діяльності 
транспортних підприємств, особливості їх вза-
ємовідносин з користувачами транспортних 
послуг, з органами виконавчої влади та органа-
ми місцевого самоврядування. 

Вбачається, що державне регулювання у пе-
вній формі буде необхідне доти, доки існують 
такі фактори як потенційно висока небезпеч-
ність транспортної діяльності та потреби 
транспортного забезпечення незалежної зовні-
шньої торгівлі і гармонійного розвитку базової 
транспортної інфраструктури. 

Слід констатувати, що важливим моментом, 
який підкреслює необхідність державного ре-
гулювання транспортної діяльності, є неспро-
можність ринку в сучасних умовах забезпечити 
необхідний рівень транспортних послуг в соці-
ально чутливих секторах – як, наприклад, гро-
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мадській пасажирській транспорт, або транспо-
ртне забезпечення важкодоступних і депресив-
них регіонів. 

Разом з цим в умовах сьогодення участь 
держави в діяльності транспорту взагалі, і залі-
зничного транспорту, зокрема, слід оцінити в 
цілому як надлишкову. Це відноситься як до 
сфери транспортного бізнесу, де держава ви-
ступає як підприємець без особливих на те під-
став, так і до окремих сфер регулювання діяль-
ності залізничного транспорту. 

Перспективними напрямками реформування 
відносин власності і форм господарювання  
у сфері залізничного транспорту мають бути: 

− посилення ролі і впливу держави в пи-
таннях розвитку справедливої конкуренції між 
транспортними підприємствами і забезпечення 
рівної доступності інфраструктури, насамперед, 
в транспортних вузлах; 

− подальший розподіл потенційно конку-
рентних і монопольних сфер транспортної діяль-
ності і скорочення сфери цінового регулювання; 

− комерціалізація використання інфра-
структури із залученням приватних операторів 
до її експлуатації; 

− стабільне і повноцінне державне фінан-
сування систем безпеки, управління рухом тощо; 

− визначення організаційно-правового 
статусу нових структур управління та тих, що 
реформуються, а також статусу галузевих під-
приємств у нових умовах; 

− удосконалення відносин суб’єктів гос-
подарювання залізничного транспорту з орга-
нами державної влади на принципах, виробле-
них Європейським союзом; 

− забезпечення сталості розвитку галузі 
залізничного транспорту підчас проведення 
трансформації відносин власності і форм гос-
подарювання, з урахуванням рівноцінності 
аспектів економічної ефективності, охорони 
оточуючого середовища і безпеки транспорт-
ного процесу. 

Слід зазначити про важливість наукових 
оцінок реформування відносин власності і 
форм господарювання при здійсненні транспо-
ртної політики. Пропонується проводити транс-
формацію відносин власності поетапно і зваже-
но з відповідним науковим обґрунтуванням. 
Проста передача транспортних структур із 
державної власності у приватну може бути 
неефективною і навіть небезпечною, оскільки 
транспортна галузь України, зокрема, залізнич-
на надзвичайно централізована і монополізова-
на. Саме тому вважається за необхідне залу-
чення чіткого економічного механізму рефо-

рмування залізничного транспорту, який по-
винен базуватись на відповідній детально 
розробленій нормативно-правовій базі. 

Актуальність подальшого наукового дослі-
дження вищезазначених проблем полягає також 
у неможливості копіювання моделей реформу-
вання залізничного транспорту інших країн для 
використання в умовах національної економіки 
Україні. Причому це стосується не тільки роз-
винутих країн Західної Європи, Америки та 
Азії, що віддалені від України як територіаль-
но, так і за ступенем розвитку продуктивних 
сил, а й країн колишнього соціалістичного та-
бору, в тому числі Російської Федерації. 

Реформування залізничного транспорту має 
бути якісним, а не декларативним. Доцільно 
змінювати сутність економічних відносин на 
залізницях, а не підміняти це лише зміною на-
зви, коли замість міністерства, департаменту, 
управління, служби з’являється концерн, хол-
динг, корпорація. акціонерне товариство, проте 
зміст діяльності залишається колишнім. 

Крім того, як показує історія реформування 
відносин власності в Україні, корпоратизація, 
акціонування, приватизація здійснюються бага-
то в чому за шаблоном без урахування галузе-
вих особливостей. Саме тому максимальна орі-
єнтація на конкретні умови, принципи обґрун-
тованості, досягнення реального економічного 
ефекту мають бути основою для вибору тієї чи 
іншої форми власності та господарювання на 
залізничному транспорті. 

Складність процесів реформування відносин 
власності і форм господарювання у сфері заліз-
ничного транспорту обумовлено їх широкома-
сштабністю, відсутністю відповідного узагаль-
неного світового досвіду, тому потребує по-
стійного відстеження цих процесів, їх економі-
чного аналізу і прогнозування, коригування 
законодавчої бази з метою запобігання негати-
вних соціально-економічних наслідків. 
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