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Вступ

Мета інвестування на транспорті – забезпе-
чити конституційні права громадян на свободу 
пересування товарів і послуг на основі форму-
вання мережі транспортної інфраструктури.

Ринкові методи господарювання потребують 
нових рішень та підходів до управління еконо-
мічними процесами, зміни інвестиційної політи-
ки держави й підприємств, структури сфери фі-
нансових інвестицій, складу та ролі інвесторів 
на ринку інновацій. При різних станах економі-
ки виникають особливі механізми інвестування. 
У зв’язку з цим постає потреба у модернізації 
наявних та пошуку нових ефективних способів 
залучення грошових ресурсів як на національно-
му, так і на галузевому рівнях.

Аналіз останніх досліджень і публікацій

Існує досить тривала традиція визначення 
виробничих характеристик і показників на заліз-
ницях, починаючи із праць про залізниці США 
[13] до публікацій із використанням методів гра-
ничного аналізу [11], більшу частину яких при-
свячено конкретизації часткового вивчення про-
дуктивності [9; 14] та порівняльному аналізові 
сукупної продуктивності факторів виробництва, 
що ґрунтується на оцінці кількох основних фун-
кцій витрат [10].

Постановка проблеми

На даний момент особливо гостро постало 
питання відсутності відпрацьованої системи ін-
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вестування національного транспортного комп-
лексу. Наприклад, оновлення парку рухомого 
складу відстає від забезпечення нагальних пот-
реб. Дана проблема потребує перегляду механіз-
мів фінансування галузі (зокрема, у разі реаліза-
ції інвестиційних проектів з оновлення рухомого 
складу), створення та залучення до схем вкла-
дання капіталу нових структур підтримки інвес-
тиційної діяльності у транспортному комплексі 
на території України [1; 2; 3; 4; 5; 14; 24].

За наявності великого потенціалу залиша-
ються невирішеними загальнодержавні еконо-
мічні проблеми, що негативно впливають на 
функціонування та розвиток залізничної галузі, 
яка характеризується: багаторазовим зростан-
ням цін на матеріальні ресурси, що призводить 
до значного зниження реальних доходів транс-
порту; низьким рівнем іноземних та вітчизня-
них інвестицій у фінансуванні техніко-техноло-
гічної модернізації транспорту; низькою конку-
рентоспроможністю залізничного транспорту на 
зовнішньому і внутрішньому ринку перевезень; 
недостатньою ефективністю функціонування 
різних видів транспорту, що пов’язано насампе-
ред із повільним вирішенням питань щодо того, 
щоб привести у відповідність з обсягами вико-
нуваної роботи експлуатаційний персонал і ос-
новні фонди, транспортну інфраструктуру, а та-
кож з утриманням непрофільних для галузі 
об’єктів, низькими темпами впровадження ре-
сурсозбережних технологій.

Крім цього, потребують розв’язання такі 
проблеми:
− недостатня фінансова прозорість госпо-

дарської діяльності залізничного транспорту;
− збитковість пасажирських перевезень, що 

призводить до перехресного субсидування па-
сажирських перевезень за рахунок вантажних;

− відставання темпів зростання тарифів на 
перевезення від темпів збільшення вартості 
товарів, робіт і послуг, що їх споживають на 
залізничному транспорті;

− недостатній техніко-технологічний рівень 
організації транзитних перевезень, обсяг 
яких не відповідає транзитному потенціалу 
України [17, с. 19].
Тож мета даного дослідження – проаналізу-

вати методики підвищення економічної ефек-
тивності залізничної галузі за допомогою 
суб’єктів різних форм власності.

Основна частина

Пошук для залізничного транспорту інвесторів, 
у тому числі й зарубіжних, залучення кредитів 
міжнародних фінансово-кредитних установ галь-
мовано несприятливим інвестиційним кліматом. 
Але розташування України на головному європей-
сько-азіатському перехресті транспортних сполу-

чень із перспективою збільшення обсягів переве-
зень примушує інвесторів змінити свої погляди і 
ставлення до фінансування галузі (див. рис. 1).

Головна причина виникнення кризового ста-
ну залізничного транспорту України – невід-
повідність обсягів фінансування нормативним 
вимогам процесів відтворення основних вироб-
ничих фондів та нестача інвестицій, що стриму-
ють інноваційно-інвестиційний процес розвитку 
залізниць. Відтак має місце:
− незадовільний рівень технології організації 

перевізного процесу;
− низький рівень транспортного сервісу;
− низький рівень міжгалузевої координації у 

розвитку транспортної інфраструктури;
− повільне вдосконалення транспортних техно-

логій, у тому числі логістичних, та недостат-
ня їх інтеграція з виробничими, торговельни-
ми, складськими і митними;

− неприпустимо низький рівень інформатизації 
транспортних бізнес-процесів та інформацій-
ної взаємодії транспортної сфери з іншими 
галузями економіки;

− недостатня ефективність фінансово-еконо-
мічних механізмів, що стимулює надання ін-
вестицій на розвиток транспорту [9].

Рис. 1. Ключові фактори, що впливають на прийняття 
інвестиційних рішень на залізничному транспорті [24]
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обслуговування. Модернізацію і закупівлю 
залізничного рухомого складу практично ціл-
ком здійснюватимуть на вітчизняних підпри-
ємствах;

– Програма розвитку транспортних кори-
дорів і Комплексна програма утвердження 
України як транзитної держави передбача-
ють залучення транзитних вантажів, що сьо-
годні йдуть морем у сполученні Азії з Євро-
пою, за рахунок гнучкої тарифної політики, 
удосконалення технологій перевезень, роз-
витку комбінованих перевезень;

– Програма поетапного нарощування про-
пускної спроможності Кримського напрям-
ку. Її реалізація дасть змогу підвищити про-
пускну і переробну спроможність на Кримсь-
кому напрямку шляхом модернізації напрямку 
Харків–Люботин–Полтава–Користівка–До-
линська–Миколаїв–Херсон–Джанкой (пара-
лельного транспортного коридору напруже-
ному напрямкові до Криму: Харків–Лозова–
Джанкой, пропускну спроможність якого 
вичерпано).

– Державна цільова програма підготовки та 
проведення в Україні фінальної частини 
чемпіонату Європи з футболу 2012 року. 
У програмі визначено основні заходи для під-
готовки залізничного транспорту до ЄВРО-
2012;

– Галузева програма енергозбереження і впро-
вадження альтернативних видів палива на 
транспорті на 2002–2010 роки забезпечить 
скорочення обсягів споживання паливно-
енергетичних ресурсів на залізничному 
транспорті.

Особливості інноваційно-інвестиційного 
процесу відновлення та розвитку залізниць

Економічна могутність держави залежить у 
першу чергу від здатності та ефективності вико-
ристання сучасних технологій. Відповідно до 
Концепції науково-технічного та інноваційного 
розвитку України, яку схвалила Верховна Рада 
(Постанова ВРУ від 13 липня 1999 р. № 916–
ХІV), та рішення Ради національної безпеки і 
оборони України від 3 липня 2001 р. «Про невід-
кладні заходи щодо виходу з кризового стану на-
уково-технологічної сфери України і створення 
умов для переходу економіки на інноваційну 
модель розвитку» одним з основних принципів 
державної політики проголошено інноваційну 
модель структурної перебудови і зростання еко-
номіки, утвердження України як високотехноло-
гічної держави.

Як сфера вкладення капіталу, залізниця має 
велике загальнодержавне значення, подальшу 
активізацію інноваційного розвитку якої здійс-
нюють за такими головними напрямками:

− задоволення попиту на транспорні послуги 
щодо обсягу, якості та величини тарифів на 
перевезення;

− утримання та збільшення частки залізничних 
перевезень на ринку транспортних послуг;

− створення нових інноваційних послуг та ди-
версифікація діяльності залізниць відповідно 
до потреб ринку;

− забезпечення інноваційних пріоритетів під час 
реалізації цільових комплексних програм.
Здійснення перелічених заходів можливе в 

разі певного інвестиційного забезпечення, обсяг 
якого і визначає схему сталого розвитку:
− просте відновлення за схемою «інвестиції 

→ залізниця → традиційні послуги» підтри-
мує виробництво, що скорочується природ-
нім шляхом: вихід з ладу обладнання, відпра-
цювання ресурсу, моральне зношування то-
що, в результаті чого зменшуються технічні 
та технологічні можливості щодо реалізації 
традиційних виробів і послуг;

− розширене відновлення за схемою «інвести-
ції → залізниця → удосконалені послуги» дає 
змогу удосконалити традиційні транспортні 
послуги та підвищити їх якість;

− інноваційне відновлення за схемою «інвес-
тиції + інновації → залізниця → інноваційні 
послуги» є вищим ступенем розвитку, при 
якому шляхом розробки та впровадження 
прогресивних управлінських, технічних і 
технологічних рішень досягають створення 
нової послуги або виробу.
Застосування схеми «інвестиції + інновації 

→ залізниця→ інноваційні послуги» передба-
чає:
− використання міжнародного досвіду під час 

розробки нового обладнання та прогресив-
них технологій перевезень з урахуванням 
особливостей національного ринку транс-
портних послуг;

− пошук і залучення інвестицій та раціональ-
ний розподіл їх за основними напрямками 
інноваційних розробок;

− прогнозування кон’юнктури ринку транспор-
тних послуг й упровадження маркетингових 
методів досліджень попиту на залізничні пе-
ревезення;

− аналіз і вибір економічно найефективніших 
інвестиційних проектів, які реалізують інно-
ваційні розробки;

− впровадження інновацій, зорієнтованих на 
комерційний успіх надання транспортних 
послуг і сервісу;

− інформування потенційних клієнтів про нові 
можливості залізничного транспорту у сфері 
надання послуг;

− реалізація загальних положень транспортної 
політики країни для забезпечення попиту на 
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залізничні послуги та розвиток транспортної 
галузі.
Традиційними джерелами інвестування до 

недавнього часу були власні кошти підприємств, 
у складі яких основну частку займали прибуток 
та амортизаційні відрахування. Як джерело ін-
вестиційних коштів, можуть бути використані 
цінні папери: облігаційні цільові позики, сер-
тифікати, прості та перевідні векселі тощо [7].

Залізничний транспорт як об’єкт 
інноваційної діяльності

Відродження галузі можна представити як 
поетапний процес. Особливе значення має вве-
дення спеціального режиму інвестиційної діяль-
ності: залучення інвестицій у залізничний транс-
порт, що забезпечить піднесення економіки, 
пріоритетний розвиток галузі та утвердження її 
статусу як основного перевізника країни.

У рамках реалізації спеціального режиму ін-
вестиційної діяльності постають завдання:
− здійснити техніко-технологічні, організацій-

но-економічні та правові заходи, спрямовані 
на зміну структури управління, форм влас-
ності, організаційно-правових засад для 
підвищення економічної ефективності робо-
ти, збільшення обсягів надання конкурентос-
проможних транспортних послуг;

− реконструювати наявні та створити нові 
транспортні коридори, що має виняткове зна-
чення як для піднесення галузі, так і економі-
ки країни в цілому;

− реконструювати й оновити основні фонди 
всіх складових залізничного транспорту: ру-
хомого складу, транспортної мережі та інших 
об’єктів інфраструктури; переобладнати іс-
нуючі наявні виробничі потужності; нарости-
ти виробничий потенціал на основі науково-
технічних досягнень шляхом упровадження 
нових технологій перевезень; гарантувати 
безпеку руху; поліпшити умови праці та охо-
рони навколишнього середовища;

− перепрофілювати низку підприємств заліз-
ничного транспорту (шляхом переоснащення 
новим обладнанням, освоєнням прогресив-
них технологій тощо) для надання широкого 
асортименту нових послуг або випуску нової 
конкурентоспроможної продукції;

− впровадити та розвивати фірмове транспорт-
не обслуговування, нові види транспортних 
послуг і диверсифікувати діяльність залізниць, 
що забезпечить створення нових робочих 
місць, вирішення низки соціальних проблем: 
охорона здоров’я, житло, освіта та ін.; підви-
щити рентабельність транспортного вироб-
ництва та його конкурентоспроможність.
Спеціальний режим інвестиційної діяльності 

повинен передбачити введення податкових, мит-

них та інших пільг для інвесторів, які вкладають 
кошти в залізничний транспорт, створити від-
повідні умови для реалізації як окремих проек-
тів, так і комплексних цільових програм розвит-
ку кожної залізниці шляхом залучення підпри-
ємств супутніх галузей економіки та надання їм 
відповідних пільг.

Спеціальний режим інвестиційної діяльності 
має свої особливості, що визначаються специфі-
кою залізничного транспорту, насамперед:
− значним обсягом коштів для реалізації інвес-

тиційних проектів і програм;
− значною тривалістю залучення інвестицій-

них ресурсів;
− низькою рентабельністю деяких інвестицій-

них проектів;
− необхідністю збереження державної форми 

власності на провідні (базові) складові галузі, 
що забезпечують економічну безпеку й обо-
роноздатність країни.

Реалізація інвестиційних програм за умов 
державної підтримки

У сучасних умовах господарювання стиму-
лювання розвитку виробництва можна здійсню-
вати у декількох напрямах. Перш за все забезпе-
чити передумови інвестиційної діяльності на 
державному рівні, а саме – стримувати інфля-
цію, скоротити бюджетний дефіцит, забезпечити 
відкритість економіки. Зазначені заходи спри-
ятимуть припливу інвестицій і отриманню під-
тримки міжнародних фінансових інститутів.

Наступний напрям стимулювання інвестицій-
ної діяльності здійснювано шляхом державного 
кредитування і капіталовкладень у пріоритетні 
сфери. Така стратегія передбачає орієнтацію на 
довгострокові пріоритети соціально-економічно-
го розвитку в умовах інфляції, яку необхідно ре-
гулювати. Найбільш оптимальним є шлях, який 
поєднує в собі переваги першого і другого на-
прямків – одночасне стримування інфляції й ак-
тивізація державної інвестиційної діяльності.

Для фінансування пріоритетних інвестицій-
них проектів за рахунок державного бюджету 
слід установити жорстку нормативну межу його 
витрати на споживання, а також розмежувати де-
ржавний бюджет на дві частини: бюджет спожи-
вання і бюджет розвитку. Бюджетні доходи, що 
перевищують нормативи, треба спрямовувати на 
фінансування розвитку економіки.

Державні кошти не слід вкладати у стабільні 
та високоприбуткові підприємства, за винятком 
тих випадків, коли потрібні значні інвестиції в 
галузі з тривалим інвестиційним циклом. В ос-
новному прямі державні капітальні вкладення 
необхідно спрямовувати на об’єкти з передусім 
соціальною віддачею, а не економічною, а також 
на виробничі інфраструктури галузей. Розвиток 
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цих сфер, відповідно, забезпечить активізацію 
приватного інвестування.

Державне економічне регулювання у поєд-
нанні з діяльністю фінансових інститутів стає 
ключовим напрямом для розвитку економіки. 
Обмеженість державних капітальних вкладень 
для фінансування програм економічного та со-
ціального розвитку потребує розширення кола 
інституціональних інвесторів і фінансових посе-
редників–інвестиційних фондів закритого і від-
критого типу, галузевих і міжгалузевих холдин-
гових компаній.

Тож слід зробити висновок, що реалізація ін-
вестиційних програм за умов державної під-
тримки потребує переорієнтації значних бюд-
жетних ресурсів на розвиток пріоритетних на-
прямів економіки [6].

Міжнародні інвестиції як фактор 
прискорення розвитку залізниць України

Курс на європейську інтеграцію вимагає від-
повідної гармонізації транспортної політики з від-
повідною політикою Євросоюзу, основними прин-
ципами якої, відповідно до Білої книги ЄС, є:
− досягнення балансу використання різних 

видів транспорту;
− урахування передусім інтересів споживачів 

під час розробки транспортної політики, чіт-
ке визначення їх прав та обов’язків;

− використання науково-технічних досягнень 
для створення екологічно чистого транспорту;

− управління результатами транспортної гло-
балізації, зокрема адекватне суспільне фі-
нансування інфраструктури в нових країнах-
членах ЄС [23].
Основні напрями європейської інтеграції в 

галузі транспорту:
− формування національної транспортної полі-

тики з урахуванням керівних принципів 
транспортної політики ЄС, зазначених у Білій 
книзі «Європейська транспортна політика до 
2001 року: час вирішувати»;

− гармонізація законодавства в галузі транс-
порту відповідно до положень міжнародних 
конвенцій та угод, а також наближення до 
транспортного законодавства ЄС (Acquis 
communautaire); 

− впровадження європейських технічних і еко-
логічних стандартів до транспортних засобів;

− активна участь у розбудові Пан’європейських 
транспортних вісей та реалізації Програми роз-
витку національної мережі міжнародних транс-
портних коридорів в Україні на 2006–2010 рр.;

− визначення та реалізація спільних із Євросо-
юзом пріоритетних інвестиційних проектів;

− розвиток взаємодії в рамках транскордонного 
регіонального співробітництва (Нижній Ду-
най, Карпати);

− подальший розвиток сумісно з Євросоюзом 
прикордонних пунктів пропуску Ягодин, Чоп, 
Косини та ін.;

− участь України в міжнародних транспортних 
організаціях: Європейській конференції міні-
стрів транспорту, Комітеті внутрішнього тран-
спорту Європейської економічної комісії ООН, 
Міжнародній морській організації, Міжна-
родній організації цивільної авіації тощо.

Проблеми формування інвестиційного 
клімату у країні в умовах фінансової кризи

Для того, щоб мінімізувати вплив світової фі-
нансової кризи на українську економіку, розроб-
лено низку інвестиційних проектів, які потребу-
ють першочергового залучення коштів.

В умовах світової фінансової кризи страте-
гічно важливо забезпечити залучення інвестицій 
у реальний сектор національної економіки.

Серед інших першочергових інвестиційних 
проектів: будівництво, реконструкція і ремонт 
залізниць.

Невідкладні серед інвестиційних заходів й 
інфраструктурні проекти в рамках Євро–2012 
[9, 11].

Висновки

Сучасний етап розвитку залізничного транс-
порту характеризується активним відновленням 
інноваційно-інвестиційних процесів, які набува-
ють особливо важливого значення. Без активіза-
ції таких процесів неможливо поліпшити фінан-
совий стан залізниць.

Основні шляхи розв’язання проблеми на 
залізничному транспорті.
1. Технічна та технологічна модернізація 

транспорту, яка передбачає:
1.1. Розвиток транспортної мережі.
1.2. Прискорене оновлення рухомого складу.
1.3. Впровадження прогресивних транспорт-

них технологій.
1.4. Створення сприятливого інвестиційного 

клімату, залучення інвестицій.
2. Розвиток ринкового середовища, що перед-

бачає:
2.1. Вдосконалення системи ефективного де-

ржавного регулювання транспорту.
2.2. Завершення інституціональних перетво-

рень, розвиток конкурентного середови-
ща на транспорті.

3. Підвищення безпеки транспортних про-
цесів передбачає:
3.1. Підвищення рівня безпеки руху.
3.2. Підвищення паливної ефективності.
3.3. Забезпечення стійкого розвитку транс-

портної системи [18].
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