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Стратегічним 
напрямком розвитку 

України є адаптація її 
нормативно-правової 

бази до законодавства 
Європейського Союзу 

з метою досягнення 
відповідності правової 

системи України  
Acquis communautaire  

з урахуванням 
критеріїв, що ставляться 

Європейським Союзом 
до держав, які мають 

намір вступити до нього.

ВСТУП. Згідно із «Загальнодер-
жавною програмою адаптації зако-
нодавства України до законодавства 
Європейського Союзу» [1] одним із 
пріоритетних напрямків адаптації 
вже на першому етапі виконання 
програми є транспорт, зокрема за-
лізничний. У зв’язку з цим норматив-
на база, що стосується організації 
ринку залізничних перевезень, буде 
суттєво змінюватись і наближатись 
до нормативної бази Європейсько-
го Союзу. Тому дослідження питань, 
які стосуються нормативної бази 
Європейського Союзу, що регулює 
діяльність залізничного транспор-
ту, на сьогодні є актуальними для 
України та вимагають осмислення та 
прийняття напрямку, якого потрібно 
дотримуватись у найближчому май-
бутньому.

АНАЛІЗ ПРОБЛЕМИ. Ринок заліз-
ничних перевезень Європейського 
Союзу в сучасному стані сформу-
вався в результаті реформування, 
що розпочалося, починаючи з 90-х 
років ХХ ст. Це реформування мало 
декілька основних причин. Євро-
пейська залізнична мережа розви-
валася в умовах існування окремих 
держав. Унаслідок порівняно малих 
їх розмірів середня відстань пере-

везення залізничним транспортом 
в  Європі становила 245 км. При та-
ких відстанях залізничний транспорт 
відчуває значну конкуренцію з боку 
автомобільного. У результаті з 1970 
до 1998 року частка залізниць у за-
гальному вантажообігу скоротила-
ся з 30 до 14%. Зниження частки на 
транспортному ринку призвело до 
різкого погіршення фінансових по-
казників залізниць і, як результат, до 
збільшення державних субсидій на їх 
підтримку. У той же час залізничному 
транспорту як найбільш енергоефек-
тивному та екологічному в Європі 
відводиться ключова роль щодо 
перевезення вантажопотоків. Тому 
одним з основних завдань європей-
ських залізниць є усунення проблем, 
що створюють міждержавні кордони 
для організації залізничних переве-
зень. Окрім того, залізниці Європей-
ського Союзу в багатьох випадках 
розвивалися окремо в кожній країні. 
Вони суттєво відрізняються за техніч-
ними параметрами інфраструктури, 
такими як габарити, довжина прий- 
мально-відправних колій, довжина 
пасажирських платформ, довжина 
поїздів, принцип дії пристроїв СЦБ 
і  зв’язку тощо. Тому для організації пе-
ревезень, особливо в міждержавному 

Acquis communautaire (acquis) — правова система Європейського Союзу, 
яка включає акти законодавства Європейського Союзу (але не обмежу-
ється ними), прийняті в рамках Європейського співтовариства, Спільної 
зовнішньої політики та політики безпеки і Співпраці у сфері юстиції та вну-
трішніх справ.
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сполученні, перевізник повинен зна-
ти особливості кожної ділянки.

У результаті Директивою 91/440, 
яка була першою із так званих дирек-
тив «Залізничних пакетів», було роз-
почато реформування залізничної 
галузі. На сьогодні в більшості країн 
Європейського Союзу реалізовано 
принцип повного або часткового 
вертикального розділення діяльно-
сті з управління інфраструктурою та 
виконання перевезень. Таке рішення, 
по-перше, дозволяє впроваджувати 
ринкові механізми в значному секто-
рі ринку перевезень, по-друге, зняти 
обмеження, що створюють державні 
кордони для здійснення перевезень.

При повному вертикальному роз-
діленні має місце правове, органі-
заційне та інституційне розділення 
видів діяльності, коли компанія, що 
володіє інфраструктурою, надає пос- 
луги цієї інфраструктури всім пе-
ревізникам на підставі контактів. 
Прикладами країн, де реалізовано 
принцип повного розділення діяль-
ності з управління інфраструктурою 
та перевезень, є Великобританія, Іс-
панія, Польща та ін. При частковому 
вертикальному розділенні компанія 
(холдинг), що володіє інфраструкту-
рою, має підрозділи, які займаються 
перевізною діяльністю, або інфра-
структура передається в оперативне 
управління одному з перевізників. 
До таких країн належать Німеччина, 
Франція, Литва, Латвія та ін. Також 
необхідно зазначити, що в переваж-
ній частині країн магістральна інфра-
структура залізничного транспорту 
знаходиться в державній власності. 

У той же час ринок залізничних 
перевезень у Європейському Союзі 
є відкритим. Будь-який перевізник, 
що має відповідну ліцензію та сер-
тифікат безпеки, має право доступу 
до інфраструктури залізниць загаль-
ного користування Європейського 
Союзу як у країнах, де реалізовано 
повне вертикальне розділення рин-
ку перевезень, так і в країнах, де ре-
алізовано принцип його часткового 
вертикального розділення. 

Одним із завдань, що виникає при 
такій структурі ринку, є завдання роз-
поділу наявної пропускної спромож-
ності залізничної інфраструктури між 
різними перевізниками на недискри-

мінаційних умовах. Порядок розподілу 
пропускної спроможності залізничної 
інфраструктури визначає директива 
2001/14/ЄС [2]. Згідно з вимогами стат-
ті 3 Директиви 2001/14/ЄС компанія, 
що керує інфраструктурою, складає 
та розповсюджує «Умови користуван-
ня залізницею» (Network statements, 
далі — NS). Ця ж директива містить 
мінімальні вимоги до складу NS. У по-
дальшому Директивою 2012/34/ЄС [3] 
(четвертий залізничний пакет) було 
дещо переглянуто мінімальні вимоги 
та порядок публікації NS.

Відповідно до [3] після консуль-
тацій із зацікавленими сторонами 
менеджер інфраструктури розро-
бляє та публікує NS. NS публікується 
національною та англійською мова-
ми й видається у вигляді книги, що 
реалізується за вартістю, яка не пе-
ревищує вартість публікації. Окрім 
того, NS розміщується у відкритому 
доступі в мережі Інтернет на порталі 
менеджера інфраструктури.

У NS повинна бути відбита така ін-
формація:
—  розділ, що вміщує опис характе-

ристики інфраструктури та умов 
доступу до неї;

—  розділ, у якому описуються тари-
фи й принципи стягування зборів;

—  розділ, що стосується принципів 
і критеріїв розподілу пропускної 
спроможності;

—  розділ з інформацією про ліцен-
зію перевізника та сертифікат 
безпеки;

—  розділ з інформацією про процеду-
ру вирішення спорів та апеляцію;

—  інформація про порядок доступу 
та вартість послуг обслуговуючої 
інфраструктури;

—  типовий договір між менеджером 
інфраструктури та перевізником.

У 2004 році була заснована не-
комерційна асоціація RailNetEurope 
(RNE). Її членами є 35 менеджерів за-
лізничної інфраструктури з 20 країн 
Європейського Союзу, а також Сер-
бії, Македонії, Боснії і Герцегови-
ни. Із країн Європейського Союзу 
не є членами RNE залізниці Греції,  
Ірландії, Литви, Латвії, Естонії та 
Фінляндії.

Одним із завдань RNE є розробка 
шаблонів документів із метою забез-
печення відповідності законодавству 
Європейського Союзу нормативних 
документів країн-членів. Зокрема, 
RNE у 2006 році було розроблено 
документ «Умови користування за-
лізницею — загальна структура. 
Керівництво з розробки». Цей до-
кумент змінювався разом зі зміною 
законодавства Європейського Со-
юзу. На сьогодні останньою версією 
документа є «Умови користування 
залізницею — загальна структура» 
2014 року [4]. 

У післявоєнній Європі залізниці були об'єднані під управлінням одного 
національного підприємства-монополіста, яке й виконувало функції ре-
гулятора галузі. Але в середині 1980-х рр., слідом за глобальним трендом 
лібералізації ринків, Комісія Європейського економічного співтовариства 
(ЄЕС) оголосила курс на впровадження принципів конкуренції та поділ 
держмонополій у транспортній сфері.

Залізнична галузь тоді перебувала в складному становищі: доходи на-
селення зростали й все більше людей пересідало на автомобілі, обсяг за-
лізничних пасажирських перевезень знижувався, дефіцит галузі лягав на 
плечі платників податків. У директиві ЄЕС № 91-440 (так званий Перший 
залізничний пакет) було зафіксовано нові стандарти, на які повинні були 
перейти всі країни ЄС. Вертикально інтегровані корпорації мали бути роз-
ділені на окремі підприємства з управління різними напрямками: інфра-
структурою, рухомим складом і перевезеннями (окремо пасажирськими 
та вантажними), а функції регулювання ринку мало виконувати окреме 
державне агентство. Крім того, власник інфраструктури мав допустити до 
її використання інші компанії, у т. ч. іноземні.

Д. Горбач, аналітик,
В. Кузик, журналіст,

Аналітична команда Інформаційної кампанії «Сильніші разом!»
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Аналіз NS менеджерів залізничної 
інфраструктури країн Європейського 
Союзу показує, що їх структура визна-
чається рекомендаціями RNE. У ціло-
му цих рекомендацій дотримуються 
як члени асоціації, так і менеджери 
інфраструктури, що не є членами 
RNE. За змістом зазначені документи 
містять усю інформацію, що вимагає 
директива 2012/34/ЄС та інші дирек-
тиви, але поділ на розділи дещо від-
різняється від визначеного в [3].

Переважно NS складаються із ше-
сти розділів, що відповідає загальній 
структурі «Умов користування заліз-
ницею», наведеній у [4]: 
1.  Загальна інформація.
2.  Умови доступу.
3.  Інфраструктура.
4.  Порядок розподілу пропускної 

спроможності.
5.  Послуги.
6.  Тарифи та збори.

Окремі відмінності від загальної 
схеми побудови NS мають залізниці 
декількох країн. Так, у Болгарії опис 
NS виділено з розділу «Загальна ін-
формація» в окремий розділ «Умови 
користування залізницею». У Польщі 
додано додатковий розділ «Процеду-
ра укладання договору» та змінено 
порядок слідування розділів. У Швеції 
з розділу «Загальна інформація» виді-
лено розділ «Терміни та визначення», 
який надано в кінці документа.

Виконаний аналіз NS показує, що 
розділи 1, 2, 4, 5 та 6 в узагальненому 
вигляді становлять національну нор-
мативну базу забезпечення доступу 
до залізничної інфраструктури та та-
рифікації її послуг. Для умов України 
ці розділи на сьогодні не можуть бу-

ти підготовлені через монопольний 
стан ринку залізничних перевезень. 
У той же час, після розробки відпо-
відної нормативно-правової бази 
оформлення цих розділів не викли-
че суттєвих проблем, оскільки вони 
фактично становлять собою узагаль-
нення нормативних документів.

Іншим завданням є оформлення 
розділу 3 «Інфраструктура». Необхід-
но зазначити, що вітчизняні залізниці 
за своєю експлуатаційною довжиною 
поступаються лише залізницям трьох 
країн Європейського Союзу (Німеч-
чини,Франції та Італії). Тому розробка 
структури такого документа, організа-
ція підтримки його актуальності для 
умов Укрзалізниці вимагає проведен-
ня значного обсягу підготовчих дій.

РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕННЯ. Ана- 
ліз розділу опису інфраструктури 
залізниць Європейського Союзу по-
казує, що в більшості випадків він та-
кож має стандартизовану структуру, 
що визначається [4]. До його складу 
входять такі підрозділи:
—  «Вступ», де наводяться загальні 

відомості про структуру та зміст 
розділу;

—  «Масштаби мережі», у якому 
здійснюється характеристика те-
риторії, що обслуговується заліз-
ничною інфраструктурою, указу-
ються залізничні інфраструктури, 
що з нею межують, та станції сти-
кування з ними, наводиться пере-
лік під’їзних колій та приватних 
залізничних станцій;

—  «Опис мережі», у якому наводять-
ся технічні характеристики заліз-
ничної інфраструктури; зокрема 
інформація про одноколійні, дво-

колійні та багатоколійні ділянки, 
ширина колії, список станцій, габа-
рити, відомості про допустимі зна-
чення навантаження на вісь, дов-
жини поїздів та швидкості їх руху, 
інформація про системи енергопо-
стачання, СЦБ та зв’язку тощо;

—  «Експлуатаційні обмеження», у яко- 
му зазначаються обмеження, що 
накладає спеціалізована інфрас- 
труктура, вимоги охорони навко-
лишнього середовища, ділянки 
із забороною перевезення не-
безпечних вантажів, обмеження 
щодо здійснення перевезень че-
рез мости та тунелі;

—  «Час роботи інфраструктури», у яко- 
му вказуються обмеження в часі, 
що накладаються на роботу інф-
раструктури, наприклад через 
необхідність виконання робіт із її 
обслуговування;

—  «Обслуговуючі об’єкти», де наво-
диться опис та умови доступу до 
пристроїв, споруд, технічних за-
собів залізничних станцій, депо, 
вантажних терміналів, що нале-
жать менеджеру інфраструктури 
та примикають до інфраструктури 
й надають послуги перевізникам;

—  «Розвиток інфраструктури», у яко- 
му подається опис заходів щодо 
розвитку та модернізації інфра-
структури.

Необхідно зазначити, що залізниці 
країн Європейського Союзу суттєво 
відрізняються за потужністю інфра-
структури. Так, довжина залізниць 
Люксембургу — 278 км, Німеччи-
ни  — 42,0 тис. км. Також ці залізниці 
суттєво відрізняються за конфігура-
цією мережі, характером їх роботи 
та технічним оснащенням. У зв’язку 
з цим зміст опису інфраструктури 
в  «Умовах користування залізни-
цею» відрізняється в різних країнах. 

Як правило, опис інфраструк-
тури надається в додатках до NS, 
однак є і винятки. Зокрема, техніч-
на характеристика High Speed 1 
(Великобританія) наведена безпо-
середньо в  тексті NS, а технічна ха-
рактеристика Німецьких залізниць  
(DB Netze) надана у вигляді інтерак-
тивної карти. 

Узагальнений аналіз відомостей, 
які залізничні адміністрації надають 
у цьому розділі, наведено в таблиці 1.

У 1996 році було поставлено питання досягнення повної інтеропера-
бельності національних систем країн ЄС, для чого передбачалося прий- 
няти ERTMS як систему управління.

Тим не менш, незважаючи на рекомендацію ЄС, одна з ліній між Фран-
цією та Німеччиною має 7 різних систем сигналізації й управління, а це 
означає, що для роботи на цьому маршруті поїзд або повинен мати всі 
системи в локомотиві (головному вагоні), або замінювати їх на кожній 
секції.

Іспанія прийняла рішення про впровадження системи ERTMS при побудо-
ві нових високошвидкісних ліній, дотримуючись європейських директив.

Саме Іспанія зіграла ключову роль у розгортанні, розвитку та успіху 
ERTMS та показала іншим країнам ЄС, що технічна сумісність систем від 
різних постачальників є можливою.

Прес-офіс компанії ADIF
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Табл. 1. Відомості, які залізничні адміністрації надають у розділі «Інфраструктура»

Показник
Наявність інформації Ілюстративний матеріал

Так Ні % Таблиці GIS 
карти

Схематичні 
карти Інше

Кількість колій 33 4 89 16 1 14 6
Ширина колії 33 4 89 13 2 8 11
Габарит навантаження 29 8 78 7 2 10 10
Навантаження на вісь 31 6 84 14 1 10 5
Ухили 26 11 70 16 2 5 2
Максимальна швидкість 28 9 76 14 1 5 3
Максимальна довжина поїзда 26 11 70 14 0 3 6
Енергопостачання 34 3 92 13 2 14 8
Системи управління рухом 32 5 86 10 1 11 6
Системи сигналізації 31 6 84 9 1 6 10
Системи зв’язку 33 4 89 12 1 11 11

Системи автоматичного управління 
поїздом 26 11 70 8 1 13 6

Для прикладу детально розгля-
немо опис інфраструктури фран-
цузьких залізниць менеджером інф-
раструктури Réseau Ferré de France 
(RFF) [5]. У Франції реалізовано прин-
цип часткового розділення ринку за-
лізничних перевезень. При цьому за-
лізничною інфраструктурою володіє 
RFF, однак вона передана в управлін-
ня перевізнику — Національній ком-
панії французьких залізниць (SNCF). 
Більше того, зараз здійснюється злит-
тя RFF та SNCF. 

SNCF на сьогодні займає доміную-
че положення на ринку залізничних 
перевезень і здійснює близько 85% 
загального їх обсягу. У той же час на 
ринку присутні й інші перевізники, 
такі як Euro Cargo Rail, Europorte та ін.

Опис залізничної інфраструктури 
RFF подано, в основному, в додатках, 
зміст яких наведено в таблиці 2.

Інший нормативний документ, ме-
тою якого є забезпечення сумісності 
залізниць Європейського Союзу, — 
Директива 2008/57/EC [6]. Статтею 
35 цієї Директиви встановлено, що 
країни-члени повинні забезпечити 
розробку, публікацію та підтримку 
в актуальному стані «Реєстру інф-
раструктури» (RINF). Цей реєстр 
повинен відображати основні риси 
вказаних у «Технічних специфікаціях 
інтероперабельності» (TSI) підсистем 
колійної інфраструктури, енергопо-
стачання та СЦБ.

У RINF залізнична мережа роз-
глядається як параметричний граф. 

Вершинам графа відповідають опе-
раційні точки, а дугам — секції.  
Як операційні точки розглядають-
ся елементи транспортної мережі, 
де виконуються деякі пасажирські, 
вантажні, комерційні чи технічні 
операції, де змінюються функціо-
нальні параметри основних підсис-
тем залізничної інфраструктури або 
здійснюється перехід від одного ме-
неджера інфраструктури до іншого.  
Як секції розглядають ділянки колії 
між операційними точками. Перелік 
інформації, що надається в RINF, на-
ведено в [7]. Порівняння змісту опи-
су інфраструктури залізниць у RINF  
та NS виконано у Фінальному звіті 
RINF. При цьому зазначено, що RINF 
та NS мають різне законодавче під-
грунтя, їх створення пов’язано з різ-
ними цілями й вони не можуть бути 
поєднані в одному документі. У той 
же час значний обсяг інформації 
в  них повторюється. У зв’язку з цим 
доцільним є уніфікація інформації, 
що наводиться в RINF та NS для уник-
нення дублювання даних та можли-
вих помилок, пов’язаних із ним.

Принцип узгодження інформації 
в  RINF та NS реалізовано менедже-
ром інфраструктури німецьких заліз-
ниць DB Netze. При цьому NS німець-
ких залізниць містить посилання на 
інтерактивну карту, що описує заліз-
ничну інфраструктуру й організова-
на згідно з вимогами до RINF. 

На карті наведено немасштабну 
схему німецьких залізниць, на якій 

виділено станції та ділянки між ними. 
Загальний вигляд цієї карти подано 
на рисунку.

При виділенні станції можна пе-
реглянути її основні характеристики, 
а для окремих станцій і файл з її схе-
мою та описом колійного розвитку.

При виділенні ділянки можна пе-
реглянути її загальні характеристики, 
а також опис колійної інфраструкту-
ри, системи СЦБ, системи енергопо-
стачання та умов її експлуатації.

Аналіз інформації, що подана 
в  RINF та NS, показує, що вона доз-
воляє оцінювати експлуатаційну су-
місність рухомого складу перевізни-
ків та залізничної інфраструктури, 
а  також розробляти маршрути пе-
ревезень. Однак указаної інформації 
недостатньо для виконання тягових 
розрахунків та технологій обслугову-
вання рухомого складу перевізників 
на станціях, у депо тощо.

Адаптація нормативної бази, що 
регулює діяльність залізничного 
транспорту України до норм Єв-
ропейського Союзу на початкових 
етапах, буде вимагати формального 
виконання вимог Директив «Заліз-
ничних пакетів», а в подальшому роз-
робку власних підходів для ураху-
вання особливостей функціонування 
залізниць України.

У сучасних умовах в Україні осно-
вну роботу щодо перевезення ван-
тажів і пасажирів виконують шість 
залізниць, які є як менеджерами інф-
раструктури, так і перевізниками. 
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При цьому тяговий рухомий склад 
переважно використовується в ме-
жах залізниць. Питання щодо за-
безпечення доступу тягового ру-
хомого складу одних перевізників  
на інфраструктуру інших виникають  
і сьогодні. Так, локомотиви одних за-
лізниць заходять на територію інших 
як у  внутрішньодержавному, так  
і міждержавному сполученні. Більше 
того, у 2012 році у складі Укрзалізниці 
було створено Державне підприєм-
ство «Українська залізнична швид-
кісна компанія», яке є пасажирським 
перевізником та використовує для 
своєї діяльності інфраструктуру ін-
ших підприємств, що входять до скла-
ду Укрзалізниці. При такій організації 
інформації, що наводиться залізни-
цями країн Європейського Союзу  
в NS та RINF, вона переважно система-
тизована у внутрішніх документах, 
та доступ до неї регулюється норма-

тивними документами Укрзалізниці. 
Необхідно також зазначити, що за ми-
нуле десятиріччя Укрзалізницею про-
ведено значний обсяг роботи щодо 
систематизації технологічних доку-
ментів, переведення їх на електронні 
носії, створення системи підтримки їх 
актуальності. Зокрема, розроблено 
технологічні процеси дирекцій заліз-
ничних перевезень та залізниць, що 
містять описи їх залізничної інфра-
структури.

У цих умовах з метою спрощення 
адаптації нормативної бази Укрза-
лізниці до вимог Європейського Со-
юзу доцільно узгодити внутрішні та 
зовнішні вимоги щодо оформлення 
опису залізничної інфраструктури  
в нормативних документах, зокрема 
в технологічних процесах роботи ди-
рекцій залізничних перевезень та за-
лізниць (у майбутньому це може бути 
технологічний процес Укрзалізниці). 

За основу доцільно взяти опис за-
лізничної інфраструктури менедже-
ром німецьких залізниць DB Netze, 
що подає реєстр інфраструктури  
у вигляді інтерактивної карти. Фор-
малізація опису залізничних станцій 
у цьому реєстрі не буде становити 
суттєвої проблеми у  зв’язку з тим, 
що інформація, яку надає DB Netze 
про станції, міститься в технічно-роз-
порядчих актах станцій, а інформа-
ція, яка описує перегони, — у системі  
із складання графіку руху поїздів.

ВИСНОВКИ. Європейське зако- 
нодавство в галузі залізничного 
транспорту передбачає необхідність 
опису залізничної інфраструктури 
й подання її у відкритому доступі 
у  складі «Умов користування заліз-
ницею», публікація якого передба-
чена Директивами 2001/14/ЄС та 
2012/34/ЄС, та у вигляді «Реєстру 
інфраструктури», ведення якого пе-

Табл. 2. Зміст додатків, що описують залізничну інфраструктуру RFF

№ додатка Зміст Форма подачі матеріалу

4.1 Список основних секцій національної залізничної 
мережі

Таблиця. Секції в основному відповідають 
перегонам між станціями. Кожній секції на-
дано п’ятизначний цифровий код. Окрім 
того, для секції вказується регіон, станція 
початку та кінця, довжина, категорія, тарифі-
кація тощо

4.2 Основні секції залізничної мережі Карта. Наводиться графічна інтерпретація 
поданого в додатку 4.1 матеріалу

4.3 Список прикордонних секцій
Таблиця. Указуються залізничні інфраструк-
тури або порти, з якими межує інфраструк-
тура Réseau Ferré de France

4.4 Список під’їзних колій, що примикають до залізнич-
ної мережі загального користування Таблиця

4.5 Національна залізнична мережа

Карта. Наведено інформацію про кількість 
колій на перегонах, спеціалізацію ліній та 
номери інформаційних документів із їх опи-
сом. Інформаційні документи викладені на 
сайті компанії та є доступними в обмежено-
му доступі її клієнтам та партнерам

6.1 Габарити навантаження Карта, де позначені лінії з різними габарита-
ми навантаження

6.2 Допустимі навантаження на вісь Карта, де позначені лінії з різним наванта-
женням на вісь

6.3 Суміжність тягового рухомого складу і колії Карта
6.4 Максимально допустимі швидкості Карта

6.5 Електрифіковані лінії Карта. Наведена напруга та сила струму 
в  контактній мережі

6.6, 6.7, 6.8, 6.10 Системи СЦБ та зв’язку Карти

6.9, 6.11, 6.12, 6.14, 
6.15 Спеціалізовані лінії

Карти високошвидкісних ліній, напрямки пе-
ревезення великовагових та негабаритних 
вантажів, напрямки руху поїздів підвищеної 
довжини, карта міжнародних транспортних 
коридорів

6.13 Розташування пристроїв контролю нагрівання букс Карта
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редбачено Директивою 2008/57/ЄC. 
Аналіз описів інфраструктури різних 
менеджерів показує, що вони мають 
спільну структуру за розділами, у той 
же час форма подання інформації 
в  розділах може суттєво відрізняти-
ся для різних країн.

На сьогодні опис інфраструктури 
залізниць України здійснюється пе-
реважно у внутрішніх документах, 
оскільки залізниці одночасно є як ме-
неджерами інфраструктури, так і пе-
ревізниками, і  потреба розміщення 
цієї інформації у  відкритому доступі 
відсутня.

Опис інфраструктури залізниць 
України становить собою складне 
завдання, оскільки за розміром ме-
режі та обсягом роботи залізниці 
України посідають провідне місце 
в Європі. У зв’язку з цим доцільно 
розробити структуру відповідних 
документів та методи підтримки їх 
відповідності, а також узгодити опис 
залізничної інфраструктури в техно-
логічних процесах роботи залізниць 
та дирекцій залізничних перевезень 

із вимогами до опису інфраструкту-
ри, що ставить Європейський Союз. 
Це суттєво спростить формування 
«Умов користування залізницею» 
та «Реєстру інфраструктури» після 
імплементації норм європейського 
права до законодавства України.  

Надійшло до редакції 
23.03.2015 р.
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Рис. Графічне зображення реєстру інфраструктури DB Netze

Під час одинадцятого щорічного засідання Міжурядової Комісії ТРАСЕКА, яке проходило 27–30 січня 2015 
року в м. Стамбул, Турецька Республіка, відбулася двостороння зустріч заступника міністра інфраструкту-
ри України з питань європейської інтеграції О. Рейтер з міністром транспорту та дорожньої інфраструктури 
Руспубліки Молдова В. Бонтарем щодо перспективних напрямків співпраці у сфері розвитку транспортного 
сполучення між Республікою Молдова та Україною. Під час зустрічі молдавською стороною було запропонова-
но розглянути перспективу розробки спільного регіонального проекту з будівництва нової швидкісної заліз-
ничної лінії Київ – Кишинів – Бухарест. 
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