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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
В умовах ринкових відносин розвиток

сільського господарства набув нових якісних
характеристик та можливостей з вибору форм
господарювання, напрямів спеціалізації і ди!
версифікації виробництва, ринків дистрибуції
продукції, джерел фінансування та інформації.
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TRANSPORT INFRASTRUCTURE AND EFFICIENCY OF AGRICULTURAL LAND USE

Стаття присвячена розвитку транспортної інфраструктури в аграрному секторі економіки, зокрема сільсько$
господарського землекористування. Проаналізовано стан залізничного, автомобільного та водного видів транспор$
ту в Україні. Досліджено фактори, які негативно впливають на ефективність вантажоперевезень сільськогосподарсь$
кої продукції. Визначено технічний та організаційний напрями агрологістики, які спрямовані на поєднання діяль$
ності перевізників та аграріїв. Розглянуто позитивні та негативні наслідки реалізації проекту з днопоглиблювання
річки Південний Буг в Миколаївській області для відродження річкового судноплавства. Запропоновано розробку
зваженої транспортної політики та впровадження державою стандартів вантажоперевезень з метою ведення еколо$
гобезпечного сільськогосподарського землекористування.

The article is devoted to the development of transport infrastructure in the agricultural sector especially agricultural
land use. The analyze was state of road, rail and water modes of transport in Ukraine. Also was investigate the factors
that negatively influence of the efficiency of cargo transportation of agricultural products. There was determine technical
and organizational direction of agrilogistics , that directed at a combination of agrarian and carriers. Also consider the
positive and negative corollary of the project of the deepening the river bottom Southern Bug in the Mykolaiv region to
revive of the river navigation. There was a propose the development of a weighted transport policy and implementation
of state standards of cargo transportation for the purpose conducting of ecologically safe agricultural land use.
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Проте нерозвиненість системи збуту сільсько!
господарської продукції та матеріально!тех!
нічного постачання негативно відбивається на
формуванні стабільної цінової ситуації на рин!
ку продовольства та на досягненні прибутко!
вості господарювання. Виробників сільськогос!
подарської продукції, як і інших товаровироб!
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ників, завжди приваблює можливість зменшен!
ня транспортних витрат завдяки розвиненості
транспортної інфраструктури України, яка
нині значно відстає від східноєвропейських
країн.

Враховуючи вигідне геополітичне розташу!
вання України, яке відкриває перед вітчизня!
ними експортерами та компаніями!перевізни!
ками унікальні можливості ведення бізнесу,
розвиток транспортної інфраструктури та її
вплив на підвищення ефективності діяльності
сільськогосподарських підприємств є особли!
во актуальним, потребуючи грунтовних дослі!
джень.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
ТА ПУБЛІКАЦІЙ

У нинішніх умовах вітчизняні вчені приділя!
ють значну увагу з дослідження проблем роз!
витку інфраструктури аграрного сектора [1; 2;
3], окремо досліджуються проблеми розвитку
транспортної галузі [4; 5; 6].

ВИДІЛЕННЯ НЕ ВИРІШЕНИХ РАНІШЕ
ЧАСТИН ЗАГАЛЬНОЇ ПРОБЛЕМИ

Даючи належну оцінку дослідженням окре!
мих видів ринкової інфраструктури, важ!
ливість розвитку транспортної інфраструкту!
ри в аграрній сфері, з точки зору комплексно!
го підходу функціонування аграрної логісти!
ки для нарощування сільськогосподарської
виробничої потужності країни, потребує по!
дальших глибоких досліджень та наукових по!
шуків. Зробимо ремарку, що аграрний сектор
не можна розглядати окремо від логістики та
розвитку транспортної інфраструктури. Ста!
лий розвиток сільськогосподарського землеко!
ристування реально можна досягти при дотри!
манні імплементації розбудови всіх сфер аграр!
ного сектора економіки.

ФОРМУЛЮВАННЯ ЦІЛЕЙ СТАТТІ
(ПОСТАНОВКА ЗАВДАННЯ)

Завдання дослідження полягає у визначенні
впливу транспортної інфраструктури на ефек!
тивність та екологобезпечність сільськогоспо!
дарського землекористування.

ВИКЛАД ОСНОВНОГО МАТЕРІАЛУ
ДОСЛІДЖЕННЯ

Україна впродовж останніх років є одним з
найбільших експортерів зерна. Статистичні
дані свідчать, що у 2014 році країна стала ліде!
ром з експорту соняшникової олії, третьою в
світі за обсягами експортованої кукурудзи та
ячменю, зайнявши шосту позицію серед най!

більших постачальників зерна на світові ринки.
У перспективі прогнозується збільшення віт!
чизняними сільськогосподарськими підпри!
ємствами виробництва зернових і їх експорту.

Через територію України проходять клю!
чові транспортні шляхи Європи, Близького
Сходу та Азії, пролягає пан'європейський ко!
ридор Берлін — Вроцлав — Львів — Київ,
міжнародні коридори Гданськ — Одеса, Гель!
синкі — Санкт — Петербург — Вітебськ — Київ
— Одеса — Пловдив — Будапешт — Олексан!
дрополис та ін., що відкриває унікальні мож!
ливості для розвитку потужної аграрної логі!
стики нашої країни.

Проте несприятливим чинником зовніш!
нього середовища для підвищення потужнос!
тей агровиробництва виступає низький рівень
розвитку транспортної інфраструктури, яка
представлена залізничним, автотранспортним
(дорожнім) та водним видами транспорту. Че!
рез неефективну логістику українські аграрії
втрачають близько 20 доларів США на тонні ви!
готовленої продукції, а при нинішніх річних об!
сягах українського експорту втрати внаслідок
зазначеної причини за рік досягають 600 млн
доларів США, що відповідає приблизно 42% від
загального обсягу інвестицій в аграрний сектор
України в 2014 році [7].

У цьому контексті розглянемо детальніше
поточний стан транспортного балансу Украї!
ни для виділення механізмів та методів, які доз!
волять у повному обсязі реалізувати його по!
тенціал.

Загальна транспортна мережа України
включає: 21,6 тис. км залізничних шляхів, 166,1
тис. км автомобільних доріг з твердим покрит!
тям, 4,8 тис. км магістральних нафтопроводів,
2,1 тис. км експлуатаційних річкових судно!
плавних шляхів з виходом до Азовського та Чор!
ного морів, 1,0 тис. км аміакопроводів, 40,1 тис.
км газопроводів. За такої ситуації функціону!
вання транспортної мережі щорічний обсяг
перевезень вантажів за 2013—2015 роки склав
більше 1,5 млрд т.

Завдяки розвиненому залізничному та ав!
томобільному сполученню забезпечується
можливість доставки вантажів у будь!яку точ!
ку країни. При своїй відносній дешевизні за
2010—2015 роки доля залізничного транспор!
ту в експортних відправках зерна склала близь!
ко 65%, хоча цей показник для усіх галузей
АПК становить не більше 10%.

За щільністю залізниць Україна займає про!
відне місце серед країн СНД і наближається за
цим показником до таких європейських країн,
як Франція, Італія, Румунія та ін. За обсягами
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вантажних перевезень залізниці України по!
сідають 4 місце на Євроазіатському континенті,
поступаючись тільки залізницям Китаю, Росії,
Індії. Вантажонапруженість українських залі!
зниць у 3—5 разів перевищує відповідний по!
казник розвинених європейських країн.

Проте з огляду на досліджувану проблему
треба констатувати невтішні умови розвитку
залізничної логістики в країні, зокрема для аг!
рарного сектору економіки: кількість зерно!
возів становить 13,6 тис. одиниць, стан яких
можна назвати незадовільним через їх вік — у
середньому 26 років. А у 30% зерновозів вий!
шов термін експлуатації, який за нормативами
становить 30 років [8]. Позитивною тенденцією
є розпочате у 2013—2014 роках формування но!
вого, але приватного, транспортного парку,
протягом яких компанії придбали більше 1 300
вантажних вагонів для перевозки зерна.

Неоднозначне становище і дорожнього
транспорту України, який є важливим елемен!
том зернової логістики, оскільки він забезпе!
чує необхідну гнучкість і пропускну спро!
можність. За даними Світового банку, частка
перевезень сільськогосподарської продукції до
портів країни автотранспортними засобами у
2014 р. становила 27%. Це задовольняє потре!
би аграріїв у перевезенні сільгосппродукції на
великі відстані, що робить автомобільні пере!
везення більш конкурентоспроможними.

Водночас якісні параметри дорожньої ме!
режі є стримуючим фактором підвищення
ефективності використання автомобілів, у ре!
зультаті чого не забезпечується безперервність
та ритмічність технологічних процесів вироб!
ництва сільськогосподарської продукції та її
своєчасну доставку.

Так, більше половини протяжності шляхів
не відповідають вимогам за рівністю, більше 40
% — за міцністю. Середня швидкість руху на
сільськогосподарських шляхах у 2—3 рази
нижча, ніж у західноєвропейських країнах.
Через низьку якість шляхів сполучення, що не
відповідає стандартам та вимогам ЄС, сільське
господарство щорічно втрачає 2,4 млн грн [9].

Зробимо ремарку, що низький рівень транс!
портно!логістичного забезпечення сільського
господарства пов'язаний з браком уваги дер!
жавної влади до цієї проблеми, відсутністю
державної програми розвитку інфраструктури
та логістичного забезпечення агропромислово!
го комплексу з подальшою його адаптацією до
європейської транспортної системи.

Суспільство сьогодні стикнулося ще з од!
нією серйозною проблемою — перевантажені!
стю транспорту. З одного боку, така ситуація
має свої переваги, бо дозволяє використовува!
ти меншу кількість вантажних машин, що впли!
ває на мобільність поставок зерна і зменшення
транспортних витрат. Як наслідок, підвищуєть!
ся попит саме на такий вид перевезень, особ!
ливо в контексті перевезень на далекі відстані.
З іншого боку, більш суворий контроль за тон!
нажем перевезень може призвести до дефіци!
ту вантажних автомобілів та підвищення попи!
ту на залізничні перевезення.

Крім того, перевантаження транспорту
спричиняє руйнуванню доріг, зниженню безпе!
ки дорожнього руху і потоку транспорту та
забрудненню навколишнього середовища, що,
в свою чергу, негативно впливає на стан здоро!
в'я людей.

Отже, проведеними дослідженнями вста!
новлено, що в Україні повноцінно реалізувати

Рис. 1. Основні напрямки синергії аграрної та транспортної галузі України
Власна розробка автора.
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залізнично!автомобільний потенціал переве!
зень сільськогосподарської продукції не доз!
воляє низька якість доріг і залізничного полот!
на, застарілі поїзди та автомобілі, внаслідок
чого підвищується вартість перевезення ван!
тажів, утримання автомобільних автопарків і
залізничного рухомого складу. Тому для роз!
витку та покращення умов господарювання в
означених сферах нами визначено основні на!
прямки, в яких існує потреба спільної діяль!
ності і перевізників, і аграріїв (рис. 1), виходя!
чи з того, що агрологістика — це ефективне
управління товарорухом аграрної продукції від
місця її безпосереднього збору до кінцевого
споживача.

З теоретичного боку, агрологістика викори!
стовує такі ж самі принципи загальної логісти!
ки, як мінімізація витрат, мінімізація товарних
запасів в товароросподільчій системі, побудо!
ва оптимальних маршрутів перевезення тощо.
Але з практичного, національна вітчизняна
ментальність створює низку перешкод для по!
вноцінної побудови инфраструктурної мережі,
а саме відсутність під'їзних шляхів безпосеред!
ньо на поля, незадовільний стан магістральних
доріг і шляхів, дефіцит транспортних засобів
тощо.

Ситуація в країні склалася таким чином,
що транспортні тарифи на перевезення фор!
мують замовники агрохолдингів, вже із ура!
хуванням перевантаження. Перевантаження
автомобіля під час завантаження надає
відправнику декілька переваг — мінімізація
транспортних витрат, максимізація прибутку,
зниження витрат на допоміжні операції, еко!
номія на зберіганні продукції. Для перевізни!
ка середня ціна транспортування складає що!
річно 1грн. т/км. Для третьої категорії приват!
них підприємців, яка займає 80% загального
транспортного ресурсу, вартість перевезення
складає 1620,00 грн. на 100 км, з яких прямі
витрати на організацію одного рейсу станов!
лять 1461,00 грн. (980,00 грн. витрати на ди!
зельне пальне + 100,00 грн. заробітна плата
водію + 300,00 грн. амортизація автомобіля +
81,00 грн. — єдиний податок (5%)). За таких
підрахунках прибуток перевізника складає не
більше 139,00 грн. від одного кругорейсу. Тому
власник транспортної компанії також зацікав!
лений у збільшенні завантаження автомобіля
з метою збільшення суми загального фрахту.
Отже, як зазначалося вище, дана проблема
породжує нову макрологістичну проблему
нашої країни — погіршення стану автошляхів
через понаднормативне завантаження транс!
портних засобів.

Існуючу проблему перевантажень треба
вирішувати комплексно із урахуванням інте!
ресів всіх учасників агроринку. Насамперед,
самі замовники не повинні економити на пере!
везенні продукції. Для цього треба застосову!
вати інноваційні методи, які дозволять збільши!
ти урожайність з гектара площі. Так, наприк!
лад, урожайність м'якої пшениці у країнах ЄС
складає 55 ц/га, а у деяких наших господар!
ствах всього лише 15—20 ц/га.

З огляду на окреслену проблему необхідно
зазначити про те, що дедалі більше у політич!
них та економічних колах країни дискутується
актуальність розвитку водного транспорту та
водних видів агроперевезень.

Відомо, що експорт сільськогосподарської
продукції в нашій країні переважно відбу!
вається через морські порти (в 2014 р. таким
шляхом було експортовано 91% загального
обсягу). Проте в українських портах вартість
логістичних витрат приблизно на 40% більше,
ніж на такі ж послуги в Німеччині, і на 30%
більше, ніж витрати в США [9]. Високі витра!
ти, в свою чергу, призводять до зниження кон!
курентоспроможності української сільсько!
господарської продукції в кілька разів. Тому
логістичне забезпечення в нашій країні сти!
кається з подвійним викликом: по!перше, ви!
сокими витратами та, по!друге,  у разі
збільшення майбутнього використання екс!
портного потенціалу — недостатньою
місткістю та пропускною спроможністю.

Нині потужність зернових терміналів в
морських портах дозволяє перевалювати до 33
млн тонн зерна, за умов утилізації потужнос!
тей на рівні 85%. Цього достатньо для експор!
ту тих обсягів зернових, які сьогодні виробляє
Україна. Але з огляду на заплановане збільшен!
ня виробництва зерна (до 100 млн тонн) та на!
рощення (до 2026 р.) потенціалу експорту зер!
на до 50 млн тонн [10] необхідно особливу ува!
гу звернути на розвиток агрологістики і підви!
щення її ефективності та потужностей вітчиз!
няних елеваторів і портів.

У 2015—2016 роках три компанії анонсують
початок експлуатації нових терміналів. Так,
зерновий термінал компанії "Нобель Груп" у
Миколаївському порту прийняв перше судно
під завантаження 15 грудня 2015 року. Зерно!
термінал розрахований на 120 тис. тонн одно!
часного зберігання і забезпечить створення 400
робочих місць. Потужність комплексу з пере!
валки зернових вантажів компанії "Нобель
Груп" на першому і другому причалах Миколаї!
вського порту складе 2,5 млн тонн у рік, вар!
тість проекту становить 75 млн дол. США.
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Компанія "Бруклін!Київ" планує закінчи!

ти будівництво зернового терміналу в Одесь!
кому морському торговому порту в 2016 році.
Перший етап терміналу — 78 тис. тонн, дру!
гий — близько 70 тис. тонн. Цей проект за
своєю унікальністю є єдиним в Україні: перед!
бачається, що проектна потужність цього зер!
нового терміналу складе близько 4,5 млн тонн
на рік. Інвестиції на даний проект, вартість
якого розраховано в 60 млн дол. США, виді!
лив Європейський банк реконструкції та роз!
витку (ЄБРР).

Миколаївський "Нібулон" розпочав будів!
ництво перевантажного терміналу на річці
Південний Буг. Завершити проект планується
в червні 2016 р. [11]. Безперечно, запуск нових
терміналів дозволить збільшити вантажопотік,
надходження до бюджетів державного та регі!
онального рівнів, а також створити нові робочі
місця в країні.

Серед особливостей портів країни, які по!
зитивно відображаються на підвищенні кон!
курентоспроможності вітчизняних сільсько!
господарських підприємств, можна назвати
їх близьке розміщення до регіонів безпосе!
реднього ведення агробізнесу, в яких при!
родні можливості грунтів мають потенціал
для значного збільшення врожайності. На тлі
зростання виробництва зерна експортна
складова їх реалізації стає домінуючою. Так,
середньорічний обсяг продажу за межі краї!
ни зернових і зернобобових з 2008 року по
2012 рік — 19,6 млн тонн на рік — виріс у 2,5
разу порівняно з 2003—2007 роками — 8 млн
тонн на рік [11].

За таких умов актуалізується питання
розвитку річкового транспорту та відрод!
ження річкової транспортної артерії. У бага!
тьох європейських країнах тема конкурен!
тоздатності водного транспорту є давно зак!
ритою та не піддається дискусії, адже там він
визнаний найбільш економічним та екологіч!
но чистим видом транспорту. В середньому
від 5% до 30% загального обсягу європейсь!
ких перевезень припадає на річковий транс!
порт, основна причина чого полягає у низькій
його вартості, що дозволяє зменшити ціну
кінцевої продукції та збільшити маржу при!
бутку. За окремими дослідженнями [9] част!
ка річкових перевезень в Україні у 2013 році
склала 1% та є найменшою серед країн ЄС
(найбільшу частку річкових перевезень зай!
мають Нідерланди — 33%, Румунія — 27%,
Бельгія — 18%, Німеччина — 13%) при тому,
що витрати на переміщення по воді майже в
2 рази нижчі автомобільного варіанту і в 3 рази

нижчі залізничного перевезення. Так, при
використанні 1 л пального на 1 км ефек!
тивність транспортування вантажів складе
127 т річковим транспортом, 97 т залізничним
та лише 50 т автомобільним транспортом.

При експортуванні українського зерна в
країни Середземноморського та Чорноморсь!
кого басейнів розвиток річкового транспорту
дозволить вітчизняним експортерам перевози!
ти його безпосередньо до морських портів
країн!імпортерів, що, в свою чергу, забезпечить
додаткові конкурентні переваги і маржу украї!
нським аграріям. При умові забезпечення 20%
експорту річковим флотом, економія на витра!
тах агротоваровиробників з підвезення сіль!
ськогосподарської продукції до морських
портів може скласти близько 125 млн дол. США
на рік [12].

Важливість розвитку річкового транспор!
ту зрозуміла компанія ТОВ СП "НІБУЛОН"
(Миколаївська область), яка у навігаційному
періоді 2015 року (станом на 21 грудня 2015
року) за допомогою власного вантажного
флоту вже перевезла внутрішніми водними
шляхами майже 1,6 млн тонн сільгосппро!
дукції [13]. Окремо слід зазначити про запо!
чаткований компанією інвестиційний проект
"Поліпшення умов водних шляхів від м. Воз!
несенськ до м. Миколаїв" [14] у межах реалі!
зації програми по відродженню судноплавства
на річці Південний Буг, а саме: будівництво
вантажного флоту, будівництво транспортної
інфраструктури для зберігання і переванта!
ження зерна, реконструкція шлюзів та пол!
іпшення судноплавних умов водних шляхів,
зокрема, на річці Південний Буг — від м. Воз!
несенськ до м. Миколаїв.

Нині транспортний потенціал Південного
Бугу, який донедавна був однією з найбільш
завантажених водних артерій держави прак!
тично не використовується (у 1991 році ван!
тажообіг Південним Бугом досягав 1 млн 100
тис. тонн, в 2001 році — вже 40 тис. тонн, у
2012 році — лише 18,4 тис. тонн. Обсяги па!
сажирських перевезень у 1991 році станови!
ли 1 млн 100 тис. пасажирів, у 2001 році — 761
тис., у 2012 році — понад 300 тис.) [15]. І це
попри те, що наявність значних сировинних
запасів корисних копалин в Україні та Мико!
лаївському регіоні зокрема (граніту, піску,
щебеню тощо), підвищення значення водних
перевезень в аграрному секторі здатні забез!
печити стабільний попит на вантажні переве!
зення річкою Південний Буг. З метою підви!
щення рентабельності водних перевезень ви!
діляється необхідність забезпечення руху
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суден по Південному Бугу з більшою ванта!
жопідйомністю та осадкою типу "річка!
море". Це дасть можливість здійснювати
прямі рейси в морські порти Дніпро!Бузько!
го регіону з метою довантаження великих
суден. Істотною умовою таких змін є саме
поліпшення судноплавних умов водних
шляхів від м. Вознесенськ до м. Миколаїв.

Організацією ЗАТ "Інститут "Укррічтранс!
проект" на замовлення ТОВ СП "НІБУЛОН"
було розроблено робочий проект, яким перед!
бачено поліпшення водних шляхів річки
Південний Буг від м. Вознесенськ до м. Мико!
лаїв методами гідромеханізації шляхом заглиб!
лення русла Південного Бугу на ділянці 102 км
з 1,6 м глибини до 2,8 м із складуванням муло!
вих відкладів у береговій зоні. Загальний про!
ектний обсяг днопоглиблювальних робіт ста!
новить 1 187 750 кубометрів грунту, трудоміст!
кість будівництва — майже 270 тис. люд./год.,
загальна вартість виконання робіт — приблиз!
но 100 млн грн., які було розпочато восени 2015
року.

Для регіону реалізація даного проекту [14]
означає:

— капітальні інвестиції в будівництва двох
терміналів (близько 400 млн грн.) та розвиток
суднобудівної галузі в регіоні завдяки будів!
ництву серії суден для компанії (сума інвес!
тицій — близько 400 млн грн.);

— створення нових робочих місць (мінімум
180), наповнення державної скарбниці подат!
ками;

— збільшення обсягів водних перевезень
і отже, рентабельності водного транспорту,
реанімація пасажирських перевезень;

— зменшення транспортного навантажен!
ня на дороги, доведення щорічних об'ємів пе!
ревезення річкою до 1 млн тонн зернових та ол!
ійних культур, відтак, з автомобільних шляхів
буде знято 1 млн тонн вантажів (близько 220
машин на добу); в перспективі річкою плануєть!
ся перевезення до 1 млн тонн будівельних ма!
теріалів;

— збільшення вартості української про!
дукції на світовому ринку, залучення додатко!
вих інвестицій у аграрну, морегосподарську та
супутні галузі, стимулювання їх розвитку.

Проте наявність позитивних для регіону
результатів не дозволяє применшити його не!
гативних для сільськогосподарського земле!
користування наслідків, зокрема її екологіч!
ної складової. Так, реалізацією зазначеного
проекту планується будівництво уздовж
річки Південний Буг протяжністю у 102 км на
території Миколаївщини 22 майданчиків, на

яких, за попередніми розрахунками, буде
складуватися близько 2 млн тонн мулу, що
підніматиметься з дна річки на поверхню. За
даних умов може виникнути екологічне лихо,
оскільки у прибережній зоні знаходиться не!
рестовище риб, місце гніздування птахів і во!
допій тварин, а мул у великих обсягах пере!
твориться на отруту як для тварин, так і для
мешканців довколишніх сіл [16]. При розвит!
ку подій за таким сценарієм екологічна ката!
строфа може перерости у великомасштабну,
антропогенну катастрофу із незворотнім
процесом.

Також спостерігається, що внаслідок про!
ведення зазначених робіт буде порушено
стійкість берегів річки, зокрема берегова зона
може втратити бар'єрну функцію, порушено
водообмін підземних та поверхневих вод. Це
призведе до додаткової необхідності (та додат!
кових витрат з боку селян) в облаштуванні при!
бережних захисних смуг, догляд за якими буде
покладено на орендарів (у разі надання їх в
оренду), які повинні будуть проводити санітар!
ну очистку, а в разі потреби — залуження та
заліснення їх територій. З точки зору сільсько!
господарського землекористування залужен!
ня або заліснення земель сільськогосподарсь!
кого призначення є вкрай неефективною транс!
формацією, тому що виводить ці землі з дохо!
дообігу та здатності впливати на конкурентос!
проможність вітчизняної сільськогосподарсь!
кої продукції.

Беручи до уваги високий вміст важких ме!
талів та інших забруднювачів в донних відкла!
дах, є загроза геохімічного забруднення ланд!
шафтів в результаті проведення днопоглиблю!
вальних робіт річки Південний Буг. Вищенаве!
дені наслідки реалізації проекту "Поліпшення
умов водних шляхів від м. Вознесенськ до м. Ми!
колаїв" є порушенням норм Водного кодексу
стосовно охоронної зони водних об'єктів, що
ставить під загрозу знищення унікальних еко!
систем Гранітно!Степового Побужжя та Ниж!
нього Бугу.

З чого випливає, що агробізнес прагне
мінімізувати свої витрати по транспортуванню,
перевезенню експортоорієнтованих зернових
та олійних культур річковим транспортом
(який нині є найдешевшим) за рахунок шкоди
довкіллю та життю і здоров'ю нації. Тому ми
вважаємо, аби попередити виникненню техно!
генних катаклізмів у розвитку сільськогоспо!
дарського землекористування, держава повин!
на не стояти осторонь, а розробити зважену
транспортну політику, спрямовану на провад!
женні наступних стандартів:
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— запровадження системи "контроль —

регулювання — управління" інтегрованими ло!
гістичними (матеріальними, інформаційними,
сервісними та кадровими) потоками, спрямова!
ними на високу якість поставок продукції;

— розбудова й модернізація транспортної
та складської інфраструктури зі сприятливи!
ми умовами для інвестування;

— гармонізація транспортного законодав!
ства із відповідним законодавством Європейсь!
кого Союзу з метою більш повного використан!
ня транспортного потенціалу;

— створення умов для стійкої економічної
та технологічної інтеграції транспортного ком!
плексу з основними вантажовідправниками, у
тому числі за рахунок інвестування підприєм!
ствами переробної та харчової промисловості,
які споживають транспортні послуги;

— реалізація заходів щодо зменшення не!
гативного впливу транспортних перевезень на
стан екологічної безпеки агропромислового
комплексу;

— підготовка кадрів!логістів для агропро!
мислового комплексу.

ВИСНОВКИ ТА ПЕРСПЕКТИВИ
ПОДАЛЬШИХ ДОСЛІДЖЕНЬ

З наведеного вище можна зробити на!
ступні висновки. Сільськогосподарських то!
варовиробників завжди приваблює мож!
ливість зменшення транспортних витрат, роз!
ширення ринків реалізації і, як наслідок, мак!
симізації прибутку. В свою чергу, для трей!
дерів важливо, щоб поставка була швидкою,
якісною і з мінімальним витрачанням ре!
сурсів.

Транспортно!логістичне забезпечення
сільського господарства з метою розвитку
екологоефективного сільськогосподарського
землекористування повинно спиратись на роз!
виток транспортно!логістичної системи агро!
промислового комплексу, прискорене онов!
лення транспортної інфраструктури відпові!
дно до інноваційної моделі розвитку галузі,
яка грунтується на запровадженні системи
чіткого планування взаємопов'язаного пере!
везення вантажів на засадах конвергенції за!
лізничного, автомобільного способів переве!
зення з водним транспортом. Наслідком тако!
го планування будуть маршрутизація переве!
зень, скорочення строків доставки та збере!
ження перевезень, що в підсумку може стати
підставою для перегляду транспортних та!
рифів на перевезення у бік їх зниження, а
відтак і зниження собівартості сільськогоспо!
дарської продукції.
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