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У статті розглядається стратегічне позиціювання малодіяльних дільниць в системі за-
лізничного транспорту. Рівень транспортного та соціального забезпечення різних верств на-
селення в регіонах країни являється важливим фактором для комплексної оцінки функціону-
вання окремих малодіяльних залізничних напрямків та визначення доцільності їхньої діяль-
ності. Доведено, що спрямованість на забезпечення стратегічного позиціювання і економіч-
ної рівноваги  найбільш повно відповідає ринковим умовам і враховує світові тенденції роз-
витку залізничного транспорту. 
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Постановка проблеми. Проблема ма-
лодіяльних дільниць залізничного транспор-
ту на всіх етапах розвитку транспортного 
комплексу розглядалась як першочергова 
при вирішенні питань соціально-
економічних інтересів суспільства.  

Малодіяльні  дільниці було побудова-
но для перевезень хлібних вантажів та іншої 
сільськогосподарської продукції, яка стано-
вила в свій час значну частину загального 
виробництва, і, відповідно, приймали на 
себе вагому частку транспортної роботи. В 
дореволюційні часи вони використовува-
лись для доставки військової техніки та ар-
мійських з’єднань до ліній фронту, тому що 
альтернативних видів транспорту тоді не 
було. Сучасні малодіяльні дільниці в той час 
виконували функції з’єднувального харак-
теру сільськогосподарських регіонів з магіс-
тральною залізничною мережею, забезпе-
чуючи потреби підприємств, що добували 
корисні копалини з переробниками їх про-
дукції.  

Таким чином, формування мережі за-
лізниць в різних регіонах України проводи-
лось під впливом конкретних факторів, що 
вимагає необхідність аналізувати сучасний 
стан малодіяльних залізниць та вирішення 
доцільності їх подальшого функціонування з 
урахуванням особливостей економічного 
розвитку окремих географічних  районів.  

Аналіз останніх досліджень і публі-
кацій. У роботах вітчизняних авторів Ю. С. 
Бараша, Д. Г. Ейтутіса розглядаються пи-
тання реформування залізничного транспор-
ту, наголошується на необхідності приділи-

ти особливу увагу економістів «вузьким 
місцям» залізничних сполучень, до яких 
відносяться слабко завантажені дільниці 
залізничного транспорту [1, 2]. В. І. Пасіч-
ник, Ю. Ф. Кулаєв в своїх роботах визнача-
ють гостру потребу в розробці спеціальних 
методів управління експлуатаційною діяль-
ністю малодіяльних дільниць [3, 4]. Резуль-
тати дослідження М. І. Міщенко розкрива-
ють ще одну гостру проблему – низький 
рівень пропускної спроможності малодіяль-
них дільниць через високий рівень зносу 
колійної інфраструктури, що різко збільшує 
собівартість експлуатації таких дільниць [5].  

Але у визначених роботах особлива 
увага приділяється саме поточному стану 
малодіяльних дільниць. Невирішеною зали-
шається проблема визначення доцільності 
експлуатації слабко завантажених дільниць 
на перспективу. Оскільки, з одного боку, їх 
експлуатація в економічному сенсі в бага-
тьох випадках є нерентабельною, через ви-
соку собівартість та низький рівень приве-
деного вантажообігу. З іншого, відмовитись 
від їх експлуатації не можливо, оскільки 
часто вони є єдиним сполученням на деяких 
напрямках. Їх закриття призведе до втрати 
соціального, виробничого зв’язку з певним 
пасажиро- та вантажоутворюючим пунктом. 

Формулювання мети статті. Мета 
даної статті полягає у дослідженні теорети-
ко-методологічного підходу до визначення 
стратегічного позиціонування малодіяльних 
дільниць залізничного транспорту України. 

Виклад основного матеріалу дослід-
ження. Важливим обґрунтованим факто-
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ром доцільності функціонування цих діль-
ниць є насиченість території шляхами спо-
лучення, а також інші техніко-економічні 
показники статистичної звітності в окремих 
областях України. 

Рівень транспортного та соціального 
забезпечення різних верств населення в кра-
їні являється важливим фактором для ком-
плексної оцінки функціонування окремих 
малодіяльних залізничних напрямків та ви-
значення доцільності їхньої діяльності [6].

У вирішенні питання про долю мало-

діяльних залізничних напрямків керівним 
фактором може бути показник рентабель-
ність, який може враховуватись поряд з ін-
шими техніко-економічними та соціальними 
і відіграватиме роль інтегрованого чинника 
в розрахунках ефективності прийнятих рі-
шень. 

Аналіз форми статистичної звітності 
ЦО-4, показує, що на значній їх кількості 
(до 15,21 % протяжності мережі, табл. 1) 
число вантажних поїздів не перевищує 1–2 
за добу.  

Таблиця 1 
Кількість та структура діяльниць на залізничному транспорті

Назва залізниці 
ДН -1 ДН -2 ДН -3 ДН -4 ДН -5 Всього Питома 

вага 
МДД,%Всього МДД Всього МДД Всього МДД Всього МДД Всього МДД Всього МДД

Придніпровська 20 1 18 1 15 2 13 0 0 0 66 4 6,06 
Південна 5 2 22 1 5 1 16 0 7 0 55 4 7,27 
Південно-
Західна 19 3 23 8 24 3 14 2 19 9 99 25 25,25 

Одеська 44 2 19 11 19 0 14 2 0 0 96 15 15,63 
Львівська 32 6 15 1 22 5 31 6 18 0 118 18 15,25 
Укрзалізниця 120 14 97 22 85 11 88 10 44 9 434 66 15,21 

З приведеного виходить, що на 15,21 
% експлуатаційної довжини мережі заліз-
ниць України обґрунтування доцільності 
функціонування малодіяльних залізниць 
повинно базуватись на розрахунках величи-
ни доходу та витрат та результуючому по-
казнику – рентабельність дільниць (табл. 2 – 
3), а також у випадку від’ємних результатів 
– можливості їх освоєння іншими видами 
транспорту шляхом розрахунку доходів та 
витрат на перевезення вантажів та пасажи-
рів і на утримання залізничної інфраструк-
тури на цих напрямках [7–9]. Такі самі роз-
рахунки рентабельності малодіяльних діль-
ниць виконані автором для Південно-
Західної, Одеської, Львівської залізниць. 

У зв’язку з тим, що більше 80 % ван-
тажообігу виконується тепловозною тягою, 
проблема малодіяльних залізничних на-
прямків набуває життєво важливого значен-
ня і без її вирішення на державному рівні 
залізниці самостійно не зможуть подолати 
фінансові труднощі та підвищувати ефек-
тивність своєї діяльності.  

Таким чином, функціонування малоді-
яльних ділянок залізниць в окремих регіо-
нах країни необхідно аналізувати з враху-
ванням діяльності підприємств матеріально-

го виробництва в ринкових умовах господа-
рювання та проведення техніко-
економічного обґрунтування передачі ймо-
вірних обсягів вантажо- та пасажиропотоків 
на інші види транспорту. При цьому необ-
хідно мати на увазі, що методика обґрунту-
вання закриття малодіяльних станцій для 
виконання окремих вантажних операцій ба-
зувалась на принципах розподілу вантажо-
потоків між різними видами транспорту. 
При значному скороченні обсягів переве-
зень, в тому числі і транзитних на окремих 
ділянках,  необхідно розглядати питання не 
стільки  закриття окремих станцій, як і цілих 
залізничних напрямків з незначними місце-
вими потоками.  

Необхідно обґрунтувати доцільність 
використання залізничного полотна для по-
будови автошляхів особливо в районах зі 
складним рельєфом та наявністю водних 
перешкод для забезпечення транспортного 
сполучення окремих населених пунктів. Го-
ловним показником функціонування мало-
діяльних залізниць за умов відсутності на-
лежної фінансової підтримки з боку держа-
ви може бути принцип зіставлення доходів і 
витрат від перевезень пасажирів та вантажів 
з врахуванням рівня транспортного забезпе-
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чення регіону, як видно з табл. 2–3.  
Проблема реформування мережі заліз-

ниць полягає у вирішенні протиріч між еко-
номічними та соціальними, державними та 
галузевими поглядами  на наявність значної 
кількості малодіяльних залізничних ділянок 
в нашій країні. В економічно розвинутих 
країнах спостерігається значне скорочення 
малодіяльних залізниць за рахунок розвитку  
автомобільних доріг. Багато є прикладів з 
зарубіжної практики, коли залізниця буду-
валась для вирішення короткострокових 
завдань, а потім розбиралась. Вітчизняна 
практика показує, що побудовані залізниці 
для стратегічних цілей після зникнення пот-
реби в них використовувались для народно-
господарських потреб, хоча прибутку ніяко-
го не приносили. Розрахунки показують, що 
собівартість перевезень на залізничних елек-
трифікованих двоколійних напрямках, які в 
основному співпадають з міжнародними 
транспортними коридорами в багато разів 
менша, ніж на малодіяльних ділянках з теп-
ловозною тягою. Проблема малодіяльних  
залізниць є соціальною та політичною і 
держава повинна вирішувати її, бо це най-
важливіший фактор підвищення ефектив-
ності транспортної мережі взагалі. Після 
аналізу мережі залізниць по собівартості 
перевезень більш точно визначаються збит-
ки залізниць, викликані експлуатацією ма-
лодіяльних залізниць. 

У зв’язку з інтеграцією транспорту в 
загальноєвропейську транспорту систему, 
яка пов‘язана з протиріччями економічного 
та технічного характеру, проблема малоді-
яльних залізниць викликала у науковців і 
практиків різні ставлення до її розв‘язання 
(передача вагонопотоків через кордони 
шляхом перестановки візків та переванта-
ження вагонів, застосування рухомих вісей, 
питання підвищення швидкостей руху на 
міжнародних транспортних коридорах та 
підходах до них та ін.). 

Інтеграція вітчизняного залізничного 
транспорту в світову транспортну систему 
вимагає в першу чергу розвиток його інфра-
структури в межах міжнародних транспорт-
них коридорів, що дозволить забезпечити 
збільшення обсягів перевезення в міжна-
родному сполученні на рівні європейських 
стандартів. Для цього потрібно модернізува-

ти та створювати економічно-обгрунтовані 
нові типи транспортних засобів які повинні 
відповідати технічним, технологічним та 
екологічним європейським  нормам, забез-
печити правові угоди здійснення перевезень 
з іншими країнами, операційне сумісництво 
технологічних процесів транспортних сис-
тем при передачі потоків з однієї ширини 
колії на іншу, виконання вже апробованих 
вітчизняних засобів та впровадження сучас-
них інформаційних систем та ін.  

Для підвищення ефективності функці-
онування залізниць України, в тому числі і 
малодіяльних, необхідно провести марке-
тингові дослідження ринку транспортних 
послуг в конкурентному середовищі і на 
основі наукових висновків по результатах 
досліджень з приведених питань розробити 
пропозиції щодо визначення найбільш при-
вабливих ніш на внутрішньому та зовніш-
ньому ринках послуг у конкурентному транс-
портному середовищі.  

У цiлoму нaвeдeнi дaнi пoкaзують, щo 
нa piвeнь coбiвapтocтi пepeвeзeнь впливaють 
poзмip тpaнcпopтниx зacoбiв, їx пoтужнicть. 
Oднiєю з вaжливиx пpичин низькoї 
coбiвapтocтi зaлiзничнoї пepeвeзeнь є вeликa 
пoтужнicть тpaнcпopтниx зacoбiв, вeликi їx 
poзмipи. Вaжливим фaктopoм дeшeвизни 
зaлiзничниx пepeвeзeнь є виcoкий piвeнь 
пpoдуктивнocтi пpaцi, пoв'язaний в пepшу 
чepгу з вжe poзглянутими фaктopaми: 
вeликoю пoтужнicтю тexнiчниx зacoбiв i 
мacoвим xapaктepoм пepeвeзeнь. 

Пpи бiльш виcoкiй вaнтaжo-
нaпpужeнocтi витpaти, щo зaлeжaть вiд 
pуxу, poзпoдiляютьcя нa бiльшу кiлькicть 
тoннo-кiлoмeтpiв i цe знижує piвeнь 
coбiвapтocтi. Пpиcкopeння oбopoту 
pуxoмoгo cклaду дoзвoляє викoнaти зaдaнi 
пepeвeзeння з мeншoю кiлькicтю 
лoкoмoтивiв i вaгoнiв. Змeншeння витpaт зa 
вciмa цими cтaттями викликaє cкopoчeння 
тpaнcпopтниx витpaт, a пpи oднaкoвoму 
oбcязi пepeвeзeнь пpизвoдить дo знижeння 
coбiвapтocтi тoннo-кiлoмeтpa. 

Aнaлoгiчнo впливaє i пiдвищeння 
пpoдуктивнocтi пpaцi, щo дoзвoляє 
cкopoтити витpaти пo зapoбiтнiй плaтi в 
зaгaльнiй cумi eкcплуaтaцiйниx витpaт i зни-
зити coбiвapтicть, особливо на моладіяльних 
дільницях.
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Висновки. Звaжaючи нa необхідність 
формування в Україні ефективної та конку-
рентоспроможної системи залізничного  
транспорту, виявляється вкрай необхідним 
cтpaтeгiчне пoзицioнувaння тa досягнення 
eкoнoмiчнoї piвнoвaги. Вважається, що саме 
ці механізми нaйбiльш пoвнo вiдпoвiдaють 
pинкoвим вимoгaм тa вpaxoвують cвiтoвi 
тeндeнцiї poзвитку зaлiзничнoгo тpaнcпopту, 
ефективне управління яким будується з 
уpaxувaнням нeoбxiднocтi визнaчeння 
oптимaльниx мeж кoмepцiaлiзaцiї eкoнo-
мiчниx вiднocин cуб’єктiв гocпoдapювaння 
зaлiзничнoгo тpaнcпopтнoгo pинку тa досяг-
нення узгодженості eкoнoмiчниx процесів, 
що відбуваються на кoжнoму із ceгмeнтiв 
тpaнcпopтнoгo pинку. 
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СТРАТЕГИЧЕСКОЕ ПОЗИЦИОНИРОВАНИЕ МАЛОДЕЯТЕЛЬНЫХ УЧАСТКОВ В 
СИСТЕМЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

О. Н. Кириленко, к. э. н., доцент, «Национальный  авиационный университет»  

В статье рассматривается стратегическое позиционирование малодеятельных участков 
в системе железнодорожного транспорта. Уровень транспортного и социального обеспече-
ния различных слоев населения в регионах страны является важным фактором для ком-
плексной оценки функционирования отдельных малодеятельных железнодорожных направ-
лений и определения целесообразности их деятельности. Доказано, что нацеленность на 
обеспечение стратегического позиционирования и экономического равновесия наиболее 
полно отвечает рыночным условиям и учитывает мировые тенденции развития железнодо-
рожного транспорта. 

Ключевые слова: железнодорожный транспорт, факторы социального обеспечения, 
малодеятельные участки. 

STRATEGIC POSITIONING IN LOW-TRAFFIC SEGMENTS OF THE RAILWAY 
SYSTEM 

А. М. Kirilenko, Ph. D (Econ.), Ass. Prof., «National aviation University» 

 Strategic positioning in low-traffic segments of the railway system is considered. The level 
of transport and social welfare of different segments of the population in the regions is an important 
factor for complex estimation of functioning of separate low-traffic segments and the feasibility of 
their activities. It is proved, that the direction of guaranteeing strategic positioning and economic 
equilibrium meets market conditions in full scope, taking into account global tendencies in the de-
velopment of railway transport. 

Keywords: railway transport, factors of social security, low-traffic segments.  
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