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ваних рішень при розпізнаванні хвороби і формулюван-
ні діагнозу як у медицині, так і в управлінні при ухваленні
управлінського рішення, залежать від використання
якомога ширшого кола фактів і даних з урахуванням
всіх обставин подій, що розвиваються. Правильне ви-
користання і точне розуміння процесів, що відбувають-
ся за отриманими характеристиками і розрахунковими
показниками, представляються важливою основою для
ухвалення вірних рішень як в медицині, так і в управлін-
ні. Лікар і керівник повинні відповісти собі на питання:
«Наскільки отримані дані характеризують досліджува-
ну проблему і чи можна їм довіряти?». «Користуйтеся
фактами» – ось найважливіша рекомендація, яку дають
фахівці з процесу ухвалення рішень.

Є у медицини й управління і відмінності. Насампе-
ред, відрізняє медицину від управління більший її істо-
ричний досвід, який визначив вищий рівень знань в ме-
дицині порівняно з управлінням. Відрізняє медицину від
управління різний ступінь узагальнень і широта викори-
стання іншого досвіду. Разом з тим, в медицині широко
використовується експеримент, тоді як в управлінні він
поки що носить обмежений характер. Медицина пере-
живає бурхливе розділення на спеціальні дисципліни і
напрями, для яких формуються свої методологічні під-
ходи в обстеженні хворого і діагностиці, а також і в ме-
тодах лікування. В управлінні цей процес в цілому має
місце, але носить повільніший і затяжний характер. Ме-
дицина прагне до одноманітності й універсальності, а в

управлінні і в бізнесі кожен прагне винайти свій шлях.
Таким чином, серед спільного між медици-

ною і управлінням можна виділити:
1) головний об’єкт впливу – людина.
2) індивідуальний підхід до кожної людини.
3) лідерство.
4) поступове накопичення знань про процеси і ме-

тоди.
5) випередження практичних результатів   над

розумінням механізмів дії.
6) опора на досягнення інших наук.
7) основний продукт праці – рішення.
8) попереджувальний характер дій.
9) застосування системного і причинно-наслідкового

підходів.
10) ухвалення рішень на основі фактів.
Серед відмінностей можна відзначити:
• більший історичний досвід і вищий рівень знань в

медицині порівняно з управлінням.
•  виражена спеціалізація знань в медицині і слабка

– в управлінні.
•  широке використання в медицині експерименту і

обмежене використання цієї форми пізнання світу
в управлінні.

•  використання єдиного підходу і універсальних дій
притаманно для медицини, в той час як в управ-
лінні намагання використати свої особливі можли-
вості

Встановлені спільні характеристики медицини і
управління створюють додаткові умови глибшого розу-
міння і нові можливості використання на практиці лікаря-
ми-практиками і лікарями-керівниками досвіду управлін-
ня, застосування принципів, правил і методів управління,
використання функцій, ролей і навичок керівника в своїй
професійній діяльності в системі охорони здоров’я, базу-
ючись на попередньому медичному досвіді.
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Україна належить до регіонів із значним роз-
витком залізничного транспорту, однак за останній час
залізничний транспорт стикається з великою кількістю
проблем економічного характеру: (старіння та знос ос-
новних фондів; низький рівень інвестування тощо) ви-
рішення яких потребує значних зусиль з боку держави
шляхом удосконалення державного регулювання за
рахунок, перш за все, покращення нормативно-право-
вої бази як основи державного регулювання, а по-дру-
ге – удосконалення тарифного регулювання.

Питання, пов’язані з державним регулюван-
ням транспорту, є актуальними. Значний внесок зро-
били вітчизняні дослідники: О. С. Ігнатенко, Г. І. Мі-
щенко, А. М. Ткаченко, В. Князєва, В. Авер’янова, які
досліджували механізми державного регулювання
розвитку залізничного транспорту на науковій осно-
ві та питання, пов’язані з організацією державного
управління та регулювання різних сфер життєдіяль-
ності суспільства. Однак в їх дослідженнях не розгля-
дались проблеми державного регулювання транспор-
ту, а саме залізничного транспорту.

Розглянути залізничний транспорт як об’єкт
державного регулювання

Виявлення і вирішення проблем, пов’язаних з
державним регулюванням залізничного транспорту в
Україні.

Транспорт − одна з найважливіших скла-
дових виробничої інфраструктури України. Його
ефективне функціонування є необхідною умовою
стабілізації, піднесення та структурних перетворень
економіки, розвитку зовнішньоекономічної діяльності,
підвищення життєвого рівня населення, забезпечення
національної безпеки країни [3].

Україна належить до регіонів із значним розвит-
ком залізничного транспорту. Перевагами цього виду
транспорту є велика розгалуженість та низькі тарифи.

Пропускна спроможність залізничної мережі значно пе-
ревищує поточні обсяги руху. Важливість залізничного
транспорту в системі транспортних комунікацій України
посилюється і тим, що через територію держави поля-
гають основні транспортні транс’європейські коридори:
Схід-Захід, Балтика-Чорне море [8]. Залізничний тран-
спорт є однією з важливих базових галузей економіки
України, забезпечує її внутрішні і зовнішні транспорт-
но-економічні зв’язки і потреби населення в перевезен-
нях. Діяльність залізничного транспорту як частини єди-
ної транспортної системи країни сприяє нормальному
функціонуванню всіх галузей суспільного виробництва,
соціальному і економічному розвитку і зміцненню оборо-
ноздатності держави міжнародній співпраці України [1].

Що стосується державного регулювання на заліз-
ничному транспорті, то воно здійснюється через Мініс-
терство інфраструктури. До складу залізничного тран-
спорту входять підприємства залізничного транспорту,
що здійснюють перевезення пасажирів і вантажів, пе-
ресувний склад залізничного транспорту, залізничні
колії повідомлення, учбові заклади, технічні школи,
науково-дослідні, проектно-конструкторські організа-
ції, інші підприємстваустанови і організації незалежно
від форм власності, які забезпечують його функціону-
вання. Управління залізничним транспортом здійснює
Державна адміністрація залізничного транспорту Укра-
їни. Діяльність Укрзалізниці регулюється Положенням
про Державну адміністрацію залізничного транспорту,
затвердженою постановою Кабінету Міністрів України
від 29 лютого 1996 року і іншими нормативними акта-
ми. Укрзалізниця – це орган управління залізничним

транспортом загального користування, який підпоряд-
кований Міністерству інфраструктури України. У сферу
управління Укрзалізниці входять Донецька, Львівська,
Одеська, Південна, Південно-західна і Придніпровська
залізниці, а також інші об’єднання, підприємства, уста-
нови і організації залізничного транспорту [2].

Основними завданнями Укрзалізниці є: організація
злагодженої роботи залізниць і підприємств з метою за-
доволення потреб суспільного виробництва і населення
в перевезеннях, забезпечення ефективної експлуатації
залізничного рухливого складу, його ремонту і оновлен-
ня, розробка концепцій розвитку залізничного транспор-
ту; здійснення заходів щодо забезпечення безпеці функ-
ціонування мобілізаційної підготовки і цивільної оборони
на залізничному транспорті і його діяльності під час
ліквідації наслідків аварій, стихійного та іншого лиха [2].

Укрзалізницю очолює генеральний директор, який
є першим заступником Міністра інфраструктури. Гене-
ральний директор має заступників, які за уявленням
Міністра інфраструктури призначаються Кабінетом Мі-
ністрів України [2].

Для розробки основних напрямів розвитку заліз-
ничного транспорту, а також вирішення найважливі-
ших питань його господарської діяльності створюється
рада Укрзалізниці. Склад ради і положення про нього
затверджуються Міністром інфраструктури України. Ви-
рішення ради проводяться в життя наказами генераль-
ного директора. Укрзалізниця є юридичною особою, має
самостійний баланс, розрахункові рахунки в установах
банків, печатку із зображенням Державного герба Укра-
їни і своїм найменуванням. Укрзалізниця видає накази,
обов’язкові для виконання залізницями і підприєм-
ствами, які входять в сферу управління Укрзалізниці.
Наступною ланкою управління залізничним транспор-
том є управління залізницями, в яких функціонують
відділення залізниць. Очолюють управління залізниць і
відділення відповідні начальники. Низовою ланкою за-
лізничного транспорту є залізнична станція, яку очолює
начальник станції [2]. Державне регулювання здійсню-
ється за допомогою нормативно-правових актів. Зако-
нодавство про залізничний транспорт складається із
Закону України «Про транспорт», закону «Про залізнич-
ний транспорт», статуту залізниць України і затверджу-
ються Кабінетом Міністрів України [1].

В період корінних змін виробничих відносин після
проголошення незалежності України країна опинилась у
стані економічної кризи, яка характеризується падінням
ВВП (1990−1999) на 59,2 %. В 1999 р. спад виробництва
досяг критичної межі, загострилися економічні, фінан-
сові і соціальні проблеми держави [3]. Економічна криза
найбільш руйнівний вплив справила на транспортний
сектор економіки. Так, обсяги транспортної роботи за
десятирічний період скоротились більше, ніж в 4 рази з
усіма негативними наслідками і, перш за все, в області
забезпечення процесів простого відтворення основних
фондів, не говорячи про технічне переоснащення всіх
видів транспорту. На залізничному транспорті за остан-
ній час майже в 10 разів скоротилися темпи оновлення
основних виробничих фондів. Все це призвело до знач-
ного погіршення стану виробничо-технічної бази заліз-
ничного транспорту, згортання програм його економіч-
ного та соціального розвитку, створює суттєву загрозу
надійному та безпечному функціонуванню залізниць. У
цих умовах залізничний транспорт стає головним галь-
мом розвитку економіки України та потребує удоскона-
лення державного регулювання [3]. Державні органи
почали приділяти увагу вирішенню цих проблем. Вони
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розробили «Концепцію Державної програми рефор-
мування залізничного транспорту України». В основу
програми закладено такі головні принципи здійснення
реформи:

• формування єдиної системи залізничного тран-
спорту України та державної власності на 100 %
акцій створюваної Державної акціонерної компа-
нії «Українські залізниці»;

•  розподіл функцій державного управління, які пе-
редаються Міністерству інфраструктури;

•  збереження державного контролю за діяльністю
залізничного транспорту;

•  розподіл у системі залізничного транспорту при-
родно-монопольних і конкурентного або потенцій-
но конкурентного секторів;

•  підвищення соціальної захищеності працівників
залізничного транспорту, розробка разом із проф-
спілками та прийняття галузевої програми з дано-
го питання;

•  збереження у складі господарюючого суб’єк-
та, якому передаються функції господарського
управління залізничним транспортом, об’єктів
соціальної сфери, які сприяють створенню умов
для забезпечення безпеки руху й охорони праці,
формуванню кадрового потенціалу й відносин со-
ціального партнерства [4].

Однак, це не вирішило таких загальнодержавних
проблем економічного характеру, з якими стикається
залізничний транспорт, і які потребують державної
підтримки:

•  багаторазове зростання цін;
•  низький рівень іноземних та вітчизняних інвести-

цій у фінансуванні техніко-технологічної модерні-
зації розвитку транспорту;

•  повільне вдосконалення транспортних техно-
логій, в тому числі логістичних, та недостатня
їх пов’язаність із виробничими, торговельними,
складськими, митними технологіями;

•  недостатній рівень організації транзитних переве-
зень, обсяг яких не відповідає транзитному потен-
ціалу країни;

•  недостатня фінансова прозорість господарської
діяльності залізничного транспорту;

•  старіння основних фондів їх фізичний та мораль-
ний знос [3].

Для рішення цих проблем необхідне ефективне дер-
жавне регулювання, перш за все необхідне вдоскона-
лення нормативно-правової бази. Нормативно-правова
база повинна відповідати новим умовам господарюван-
ня, забезпечувати узгодження інтересів транспортних
підприємств з суспільними інтересами, юридичне закрі-
плення прав і обов’язків транспортних підприємств, а
також статус підприємств транспорту користування. Ця
робота повинна здійснюватись шляхом внесення змін до
нормативних правових актів, а також шляхом розробки
нових актів, що передбачають одноманітні підходи до
регулювання схожих стосунків при функціонуванні різних
видів транспорту. Завдяки розвитку нормативно-пра-
вової бази підвищиться інвестиційна привабливість.
Правові акти регулюють використання на державному,
міждержавному і регіональному рівнях різних форм дер-
жавно-приватного партнерства, в рамках якого визнача-
ються питання, що стосуються розподілу ризиків, рівня
забов’язань державного і приватного секторів, тривало-
сті реалізації проектів і права власності на активи [7].

По-друге, одним з основних блоків в системі дер-
жавного регулювання є тарифне регулювання. Україні

потрібна виважена тарифна політика. Державні органи
мусять приділити особу увагу державному регулюван-
ню тарифів. Згідно зі ст.9 закону України «Про залізнич-
ний транспорт», Встановлення тарифів на перевезення
вантажів, пасажирів, багажу, залізничним транспортом
в межах України здійснюється на підставі бюджетної,
цінової і тарифної політики в порядку, встановленому
Кабінетом Міністрів України. Тарифи на перевезення
багажу і пасажирів в приміському повідомленні встанов-
люються відповідними залізницями за узгодженням з
місцевими органами виконавчої влади [1].

Тарифи на перевезення вантажів, пасажирів, багажу
залізничним транспортом в міжнародному повідомленні
встановлюються відповідно до міжнародних договорів і
чинного законодавства України. Розрахунки за роботи і
послуги, пов’язані з перевезенням вантажів, пасажирів,
багажу, пошти, за якими не здійснюється державне ре-
гулювання тарифів, здійснюються за вільними тарифа-
ми, які визначаються за домовленістю сторін в порядку,
що не суперечить законодавству про захист економічної
конкуренції [1]. Регулювання транспортних тарифів по-
винне комплексно враховувати народногосподарські й
галузеві умови, повинно бути направлено на посилення
функцій тарифів в умовах ефективної економіки, вра-
ховувати процеси роздержавлення і приватизації на
транспорті. Державні органи повинні регулювати і кон-
тролювати тарифи залізничного транспорту, особливо в
тих умовах транспортного ринку, коли існує монополія
на перевезення вантажів, оскільки зміна тарифів на пе-
ревезення істотно впливає на масштаб цін [6].

Ключовим напрямом вдосконалення державного та-
рифного регулювання у сфері залізничних перевезень
повинне стати створення диференційованої системи
державного тарифного регулювання, адаптованої до
різних умов функціонування ринків залізничних тран-
спортних послуг. Крім того, державна тарифна політика
у сфері залізничних перевезень повинна базуватися на
принципі дотримання балансу інтересів суб’єктів при-
родних монополій і користувачів їх послугами, забезпе-
чувати, з одного боку, зниження негативного впливу цін
(тарифів) на продукцію (послуги) природних монополій
на темпи економічного зростання, а з іншого − вста-
новлення тарифів, що забезпечують ефективну роботу
суб’єктів природних монополій. У цілому, вдосконален-
ня державної тарифної політики повинне здійснюватися
системно на міжвідомчому рівні, у межах макроеконо-
мічної політики, що проводиться; це пов’язане з необ-
хідністю вироблення заходів державної підтримки окре-
мих галузей економіки і інфраструктурного комплексу
залізничного транспорту [7]

Еще одним засобом регулювання тарифів є ство-
рення Національної комісії регулювання транспорту в
Україні. НКРТ здійснюватиме державне регулювання
суб’єктів природних монополій і суміжних ринків за учас-
тю суб’єктів природних монополій у сфері транспорту
України [5]. Предметом їх регулювання будуть тарифи
на транспортні послуги, які, відповідно до чинного за-
конодавства, підлягають державному регулюванню
та надаються суб’єктами природних монополій. НКРТ
формуватиме у сфері транспортних послуг цінову по-
літику, встановлюватиме тарифи, збори і плату за по-
слуги суб’єктів природних монополій, що здійснюють
діяльність на ринках транспортних послуг, подавати від-
повідним державним органам пропозиції щодо висновку
державних контрактів, розробки стандартів і показників
якості товарів і послуг і пропозиції відносно регулювання
інвестиційних процесів у сфері надання транспортних
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послуг суб’єктами природних монополій. НКРТ матиме
право звертатися до суду з відповідними позовними
заявами в разі порушення суб’єктами природних моно-
полій норм Закону України «Про природні монополії»,
здійснювати в межах повноважень співпрацю з відповід-
ними органами регулювання у сфері транспорту інших
держав, отримувати від суб’єктів природних монополій і
суміжних ринків, які здійснюють діяльність у сфері тран-
спорту, статистичну звітність в обсягах, порядках і тер-

мінах, визначених законодавством [5].
Виходячи з вищезазначеного, ми можемо

зробити висновок, що залізничний транспорт – це
одна із базових областей економіки, його стан і роз-
виток відіграють значну роль для держави. Основні
проблеми, з якими стикається залізничний транспорт,
мають економічний характер і потребують для їх вирі-

шення ефективне державне регулювання, яке повинно
бути спрямоване, по-перше, на удосконалення норма-
тивно-правової бази, так як вона являється основою
державного регулювання, а по-друге − потрібно ефек-
тивне тарифне регулювання, яке сприяє покращенню
роботи транспортної інфраструктури.
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ïðàâîâèé ñòàòóñ òà çàêîíîäàâ÷å çàáåçïå÷åííÿ ä³ÿëü-
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Êëþ÷îâ³ ñëîâà: ºâðîðåã³îí, òðàíñêîðäîííà ñï³âïðàöÿ,
ðåã³îíàëüíà ïîë³òèêà, ³íòåãðàö³ÿ.

Все більшої актуальності у сучасному світі, де
швидко розвиваються процеси глобалізації і регіона-
лізації, набувають дослідження питань, пов’язаних із
досвідом здійснення регіональної політики. Визначен-
ня реального змісту та ефективних напрямків впровад-
ження регіональної політики є надзвичайно важливим
сьогодні і для України. Досвід європейських держав, у
тому числі наших сусідів – країн Центральної та Схід-
ної Європи, переконливо свідчить про те, що наявність
законодавчо затвердженої концепції регіональної полі-
тики держави, яка б відповідала вимогам Європейського
Союзу, може стати одним із вагомих чинників, що мають
сприяти інтеграції України до ЄС. Важливим елементом
цього процесу виступає налагодження співробітництва
між прикордонними регіонами та територіями, однією з
форм якого є єврорегіони.

Проблема транскордонного співробітництва зна-
йшла своє відображення у наукових працях українських
і зарубіжних вчених, таких як: М. Перкманн, М. Кеннон,
Д. Віллерс, В. Білчак, І. Бураковський, Н. Мікула, І. Шко-
ла, Ю. Макогон, М. Іжа, В. Дергачов, І. Студенніков та
інші.

Метою цієї статті є аналіз основних етапів утво-
рення єврорегіонів на теренах Європи, причини їх
виникнення, правові засади та результати функціо-
нування, а також визначення перспектив цієї форми
міжнародного співробітництва в Україні.

Наприкінці ХХ − на початку ХХІ століття поглиблення
інтеграційних процесів у Європейському Союзі призве-
ло до того, що кордони в Європі фактично перестали
розглядатися як механізми роз’єднання між країнами. У
свою чергу, усунення внутрішніх політичних та економіч-
них кордонів зумовило перетворення попередньої полі-
тики розділення між державами на політику зближення
між ними. Європейські країни залишили у минулому
модель внутрішньої стандартизації, результатом якої є
політична централізація та культурна однорідність, а го-
ловним викликом європейської реальності стала спроба
надати ґрунтовні підстави для соціальної, економічної
і політичної інтеграції в умовах культурного розмаїття,
субсідіарності та наявності кількох рівнів управління [7].

Фактичне зняття економічних і торговельних вну-
трішніх бар’єрів у зв’язку з реалізацією Європейської
стратегії спільного ринку, пересування зовнішніх кордо-
нів Європейського Союзу внаслідок приєднання нових
членів і утворення таким чином нових кордонів з краї-
нами, що не є членами ЄС, безпосередньо вплинули на
прикордонні регіони, перед якими постали нові виклики.
Товарообіг, що зростає, вільне пересування великих мас
людей, як між країнами–членами ЄС, так і по всьому сві-
ту, були особливо помітні на прикордонних територіях,
де ситуація часто характеризувалася великою кількі-
стю економічних проблем і диспропорцій. Прикордонні
території, відповідно, є периферійними по відношенню
до адміністративних та економічних центрів у своїх кра-
їнах, тому не дивним виявилося існування проблем, ти-
пових для багатьох територій і регіонів у Європейському
Союзі, для вирішення яких було необхідно об’єднати зу-
силля територіальних громад та органів влади держав,






