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CONTEXT OF GLOBALIZATION 

Мета. Головною метою цієї статі є визначення особливостей інституціо-

нального забезпечення розвитку транспортної галузі, у тому числі за окремими вида-

ми транспорту. 

Методика. Дослідження ґрунтується на діалектичному методі пізнання і си-

стемному підході. Наукові результати одержано з використанням спеціального ме-

тоду дослідження – історичного та абстрактно-логічного аналізу (для визначення 

розвитку інституціонального регулювання транспортної галузі). 

Результати. Визначено зв’язок між розвитком транспортної галузі та 

загальним економічним розвитком. Проведено ідентифікацію етапів інституціона-

льного регулювання транспортної галузі. З’ясовано проблеми регулювання транспор-

тної галузі. 

Наукова новизна. Удосконалено ідентифікацію основних етапів інституціо-

нального регулювання транспортної галузі: 1 етап (1900–1980 рр.) – підготовчий (роз-

виток транспортної галузі для всіх видів транспорту – автомобільного, залізничного, 

повітряного, морського і внутрішнього водного – і на міжнародному, національному, 

регіональному та місцевому рівнях у більшості країн світу забезпечувався державним 

сектором); 2 етап (1980–1990 рр.) – етап економічного дерегулювання (реформування 

національних транспортних систем з метою їх глобальної інтеграції); 3 етап (з 1990 р. 

до нашого часу) – сучасний (посилення взаємодії різних видів транспорту в умовах фор-

мування єдиного транспортного простору, що дало змогу визначити спадкоємність 

політики й напрями подальшого розвитку). 

Практична значимість. Теоретико-методичні положення, висновки та ре-

комендації, сформульовані в статті, можуть використовуватися при удосконаленні 

транспортної політики України. 

Ключові слова: транспортна галузь, інституціональне регулювання, транс-

портна мережа, транспортна система, міжнародна організація, економічне дерегу-

лювання. 
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Постановка проблеми. Глобалізація здійснює значний вплив на розвиток 

світового порядку, розширивши рамки національних економік завдяки появі нових на-

прямів економічної політики й інформаційно-комунікаціних технологій. З метою підви-

щення конкурентоспроможності країн на світовій арені виникла необхідність формува-

ти нові напрями економічної політики із застосуванням інституціональних заходів її 

регулювання. Як зазначає О. В. Савлук, «рівень інтегрованості кожної з галузей вироб-

ництва залежить від ефективності побудови законодавчої системи держави. Інститу-

ційна сфера регулює усі напрямки діяльності: вона є основою формування еконо-

мічної політики та впливає на взаємозв’язки суб’єктів господарювання» [1, c. 258]. 

Світовий досвід підкреслює, що для створення ефективної ринкової економіки 

потрібен певний набір інститутів. Ринкові механізми не можуть працювати ефектив-

но в невідповідному сучасним тенденціям розвитку інституційному середовищі. Кіль-

кісний і якісний аналіз реформ свідчить про те, що ті країни з ринковою та перехід-

ною економіками, які створили умови для економічної або політичної стабільності, 

забезпечили розвиток відповідних демократичних інститутів і найповніше врахували 

національні, історичні, географічні особливості, досягли значних результатів. 

В. І. Волошин акцентує на тому, що необхідні «інституціональні структури 

не виникають автоматично, екстраполяція досвіду успішно функціонуючих захід-

них економік не гарантує раціонального відбору найбільш ефективних інститу-

тів» [2]. Подібні перетворення можуть мати як комплексний позитивний вплив на 

загальний рівень економічної безпеки, так і стабілізуюче впливати на індикатори 

окремих її складових. Інституціональне регулювання є однією з ключових проблем 

в інфраструктурних галузях, зокрема в транспортній, тому тема цього дослідження є 

актуальною. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Особливостям інституціонального 

регулювання транспортної галузі присвячені численні дослідження Міжнародного 

транспортного форуму, а також праці таких учених, як О. В. Савлук, В. І. Волошин, 

Р. К. Тхопал, А. С. Маловичко, А. Р. Армстронг та ін. Але варто зазначити, що досліджен-

ня цих авторів фокусуються на окремих аспектах регулювання або його особливостей 

для конкретного виду транспорту. Тому існує необхідність комплексного аналізу ін-

ституціонального забезпечення розвитку транспортної галузі в цілому, що сприятиме 

визначенню особливостей і скоригуванню національні стратегії розвитку. 

Постановка завдання. Головною метою є визначення особливостей інституці-

онального забезпечення розвитку транспортної галузі, у тому числі за окремими 

видами транспорту. 

Викладення основного матеріалу дослідження. Важливо визнати, що регу-

лювання є багатопрофільною діяльністю, яка охоплює положення політології й соціа-

льного управління, бізнесу й економіки. Регулятивні процеси включають три ета-

пи: прийняття відповідного законодавства, створення відповідних інститутів і правил 

їх функціонування, а також реалізацію їхніх функцій через здійснення впливу на 

об’єкти регулювання або контроль діяльності, до яких входять компетенції зазначених 

інститутів [1]. 

Ефективна робота транспортної галузі має вирішальне значення для економіч-

ного розвитку. Як зазначає Р. К. Тхопал, з одного боку, «збільшення темпів росту 

економіки та покращення рівня соціального розвитку вимагають безперервного фі-

зичного доступу до ресурсів та ринків», а з іншого, – «якість життя населення зале-

жить від якості розміщення транспортних мереж, що забезпечують його переміщен-

ня» [2]. 

Невідповідність транспортної інфраструктури потребам економіки або суспіль-

ства та неефективність роботи транспортних мереж є одним з головних «вузьких 
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місць» у соціально-економічному розвитку й інтеграції держави до єдиного світово-

го простору. Розвиток або особливості регулювання транспортної галузі мають 

свою історію. Аналіз нормативно-правових актів, документів міжнародних транспор-

тних організацій, досліджень вітчизняних і зарубіжних авторів [1–10] дав змогу визна-

чити 3 історичні етапи формування та розвитку інституціонального регулювання роз-

витку транспортної галузі, які відображені в табл. 1. 

До 1980-х рр. розвиток транспортної галузі для всіх видів транспорту (автомобіль-

ного, залізничного, повітряного, морського і внутрішнього водного) та на всіх рівнях 

(міжнародному, національному, регіональному, місцевому) у більшості країн світу 

забезпечувався державним сектором. Залізничні мережі, як правило, були власністю 

державних монополій, а національні компанії-перевізники повітряного та морського 

транспорту зазвичай мали державну форму власності. Хоча в автомобільному секторі 

приватний капітал був переважаючим, уряд держави відігравав значну роль у регулю-

ванні функціонування таких транспортних мереж: визначав плату за використання 

транспортної інфраструктури, а також кількість або ціну послуг, що надавалися 

приватними компаніями [4]. 

 

Таблиця 1  – Основні етапи розвитку інституціонального регулювання 

транспортної галузі 

 

Період Назва етапу Основні характеристики етапу 

І етап 

(1900–1980 рр.) 

Підготовчий 

етап 

регулювання розвитку транспортних мереж за-

безпечується національними органами влади; 

поява перших міжнародних транспортних органі-

зацій; 

велика частка транспортних монополій на ринку 

міжнародних перевезень, що обмежувало доступ 

іншим підприємствам; 

основний напрям регулювання – стандартизація 

правил здійснення перевезень 

ІІ етап 

(1980–1990 рр.) 

Етап економіч-

ного дерегулю-

вання 

перенесення вирішення питань щодо підвищення 

ефективності роботи транспортних мереж на мі-

жнародний рівень; 

виникнення найбільш впливових транспортних 

організацій (ІКАО, ІАТА, ОТІФ, ІМО та ін.); 

основний напрям регулювання – реформування 

національних транспортних систем з метою їх 

глобальної інтеграції 

ІІІ етап 

(1990 р. –  

до нашого часу) 

Сучасний  

етап 

вирішення проблем транспортної галузі на глоба-

льному рівні; 

активізація інтеграції національних транспортних 

мереж, формування глобального транспортного 

простору; 

підвищення ролі міжнародних транспортних ор-

ганізацій у формуванні єдиних транспортних ме-

реж кожного з видів транспорту; 

головний напрям регулювання – посилення взає-

модії різних видів транспорту в умовах форму-

вання єдиного транспортного простору 

Джерело: розроблено автором на основі 4–10 
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Контроль за використанням елементів транспортних мереж і регулювання на-

дання транспортних послуг державними підприємствами обмежували доступ на ри-

нок інших суб’єктів господарювання. Вважалося, що лише уряд за рахунок збіль-

шення важелів впливу на ринок може ефективно регулювати функціонування. Однак 

швидке збільшення попиту на транспортні послуги в умовах динамічного економіч-

ного зростання й інтеграційних процесів вимагали від транспортних мереж більшої 

гнучкості. Окрім того треба визнати, що державні монополії у транспортному секто-

рі не сприяють забезпеченню доступності та інтегрованості транспортних мереж [5]. 

Неефективність державного регулювання транспортних мереж зумовлена кіль-

кома причинами: невідповідністю цінової політики вимогам конкурентного ринку 

(урядами зазвичай встановлювалися нестійкі тарифи або умови роботи операторів 

транспортних мереж, що підвищувало ціни на перевезення); ірраціональними стиму-

лами управління (доступ до ринку транспортних послуг обмежувався, ціни контро-

лювалися так, щоб скоротити норму прибутку на капітал, що призвело до ізоляції 

транспортних мереж, а в цих умовах оператори не бажали об’єднувати ресурси, на-

давати об’єкти в оренду та ін.); відсутністю динамізму розвитку (обмеження доступу 

на ринок є перешкодою для впровадження інноваційних об’єктів і ресурсів, що від-

повідають потребам розвитку транспортних мереж в умовах глобалізації) [4]. 

Упродовж першого історичного етапу формування інституціонального забез-

печення розвитку міжнародних транспортних мереж зусилля міжнародних транспо-

ртних організацій були спрямовані на встановлення загальних правил перевезень для 

кожного виду транспорту, а самі перевезення в цей час здійснювалися на основі дво-

сторонніх угод між державами. Серед головних нормативно-правових актів цього 

періоду варто виокремити такі: 

– Конвенцію щодо уніфікації деяких правил, що стосуються міжнародних пові-

тряних перевезень (1929 р.), яка визначала порядок уніфікації документації, необхід-

ної для роботи на міжнародних авіамережах; 

– Конвенцію щодо угоди міжнародного дорожнього перевезення вантажів 

(1956 р.), що визначала уніфікований перелік документів, необхідних для здійснення 

міжнародних перевезень вантажів, і відповідальність перевізників; 

– Конвенцію ООН щодо морських перевезень вантажів (1978 р.), що акценту-

вала увагу на відповідальності перевізників, побудованої на принципі вини, а також 

встановлювала правила перевезення тварин. 

Таким чином, розвиток транспортних мереж був заснований на прямому втру-

чанні державних органів влади: інфраструктурні об’єкти мали державну форму влас-

ності, а надання транспортних послуг регулювалося відповідними комісіями чи че-

рез безпосередній контроль держави за рівнем цін, характеристикою послуг, 

максимальною нормою прибутку. Нормативно-правові акти мали на меті захист мо-

нопольних постачальників транспортних послуг або підприємств. Перехід до друго-

го етапу інституціонального регулювання був зумовлений слабкістю державного 

підходу до регулювання функціонування транспортних мереж, що змусило країни 

спрямувати зусилля на розроблення економічних реформ, покликаних створити кон-

курентну ринкову основу для розвитку транспортної галузі в цілому. 

Потенційна втрата державного протегування, прибутку, а також зайнятості у 

зв’язку з неможливістю реагувати на споживчий попит стали впливовими стимулами 

для постачальників транспортних послуг в умовах конкурентного ринку, що сприяло 

підвищенню якості наданих послуг. Більш раціональним було б застосування внут-

рішнього перехресного субсидіювання, що має на меті скорочення вартості переве-

зень і поширення їх доступності. Конкурентний ринок забезпечив би вертикальну 

інтеграцію транспортних мереж, що має на меті підвищення обсягів або швидкості 
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перевезень. Кінець 1970-х – початок 1980-х років став періодом економічного дере-

гулювання транспортної галузі [6]. Саме в цей період були розроблені та прийняті 

такі важливі регламентуючі розвиток міжнародних транспортних мереж і сприяючі 

їх інтеграції конвенції, як: 

– Бернська конвенція щодо міжнародних залізничних перевезень (1980 р.), на 

якій була підписана Угода щодо залізничних перевезень (Угода КОТІФ), що впрова-

джувала правила перевезення пасажирів і вантажів у міжнародному сполученні [8]; 

– Міжнародна конвенція про узгодження передумов проведення контролю ван-

тажів на кордонах (1982 р.), метою якої є скорочення вимог щодо дотримання фор-

мальностей, а також видів і тривалості контролю, зокрема шляхом національної і 

міжнародної координації процедур контролю й методів їх застосування [8]; 

– Конвенція ООН з морського права (1982 р.), що містить положення стосовно 

цивільної юрисдикції іноземних судів, імунітету державних суден, національності 

судів та ін.; 

– Конвенція з міжнародних змішаних перевезень вантажів (1980 р.), що регла-

ментує правила спрощення митних процедур під час здійснення міжнародних пере-

везень вантажів у змішаному сполученні [9]. 

П. М. Хеселтіл визначив головні проблеми, з якими зіштовхнулося реформу-

вання транспортних мереж, а саме: фізичну зношеність об’єктів транспортної інфра-

структури (намагання урядів задовольнити потреби економіки та населення за допо-

могою контролю цін призвело до погіршення загального фізичного стану більшості 

транспортних мереж і транспортних засобів); якість транспортних послуг не відпові-

дала потребам – монопольні й інші підприємства, що раніше перебували під протек-

цією держави, не в змозі були відповісти на нові потреби в міжнародному обслуго-

вуванні або в підвищенні якості; ціни на міжнародні перевезення були занадто 

високими. У деяких країнах вони в кілька разів перевищували реальну ціну, а за ра-

хунок приватизації та дерегулювання вони могли б значно скоротитися [7, с. 245]. 

Таким чином, в умовах посилення взаємозалежності країн та активізації інтег-

раційних процесів усіх сфер життєдіяльності виключно національне регулювання 

роботи міжнародних транспортних мереж виявилося неефективним. Глобальність 

проблем транспортної галузі й нестача ресурсів для їх вирішення на національному 

рівні збільшили вплив міжнародних організацій на розвиток транспортних мереж. 

Вони стають суб’єктами міжнародних відносин, активно беруть участь у регулюван-

ні міжнародних транспортних мереж через сприяння розвитку співпраці між країна-

ми, у розробці правового забезпечення функціонування транспорту на міжнародно-

му рівні, у розгляді адміністративних, технічних і фінансових питань у секторах 

транспортної галузі. 

Висновки. Отже, намагаючись підвищити ефективність роботи транспортних 

мереж, уряди багатьох країн ввели економічні реформи, що збільшили частку прива-

тного сектору в забезпеченні транспортної інфраструктури і послуг. Підвищилася 

роль міжнародних організацій у регулюванні функціонування транспортних мереж, 

що пояснюється наявністю таких проблем, як існування природних монополій, об-

меження конкуренції на ринку, необхідність модернізації інфраструктурних об’єктів, 

з якими державні уряди не змогли впоратися. Забезпечення сталого розвитку транс-

портних систем, розробка стандартів з безпеки й підвищення екологічності транспо-

рту стали пріоритетними завданнями регулювання галузі як на національному, так і 

на міжнародному рівнях. 
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Цель. Главной целью статьи является определение особенностей институ-

ционального обеспечения развития транспортной отрасли, в том числе по отдель-

ным видам транспорта. 

Методика. Исследование основывается на диалектическом методе познания 

и системном подходе. Основные научные результаты получены с использованием 

специального метода исследования – исторического и абстрактно-логического ана-

лиза (для определения основных форм развития институционального регулирования 

транспортной отрасли). 

Результаты. Определена связь между развитием транспортной отрасли и 

общим экономическим развитием. Проведена идентификация основных этапов ин-

ституционального регулирования транспортной отрасли. Определены проблемы 

регулирования транспортной отрасли. 

Научная новизна. Усовершенствована идентификация этапов институцио-

нального регулирования транспортной отрасли: 1 этап (1900–1980 гг.) – подгото-

вительный (развитие транспортной отрасли для видов транспорта – автомобиль-

ного, железнодорожного, воздушного, морского и внутреннего водного – на 

международном, национальном, региональном или местном уровнях в большинстве 

стран мира обеспечивался государственным сектором); 2 этап (1980–1990 гг.) – 

этап экономического дерегулирования (реформирование национальных транспорт-

ных систем с целью их глобальной интеграции); 3 этап (1990 г. – до настоящего 

времени) – современный (усиление взаимодействия различных видов транспорта в 

условиях формирования единого транспортного пространства, что позволило 

определить преемственность политики и направления дальнейшего развития). 

Практическая значимость. Теоретико-методические положения, выводы и 

рекомендации, сформулированные в статье, могут быть использованы при совер-

шенствовании транспортной политики Украины. 

Ключевые слова: транспортная отрасль, транспортная сеть, транспорт-

ная система, институциональное регулирование, международная организация, эко-

номическое дерегулирование. 

 

Objective. The main purpose of this article is to determine the characteristics of the 

floor to ensure the institutional development of the transport sector, including for certain 

types of transport. 

Methods. The study is based on the dialectical method of knowledge and systematic 

approach.  

Basic scientific results were obtained using the special method of research ‒ his-

torical and abstract logical analysis (to determine the basic institutional regulation of the 

transport sector). 

Results. It was determined relationship between the development of the transport 

industry and general economic development. The identification of the main stages of insti-

tutional regulation of the transport industry was made. The management problems of the 

transport industry were determined.  

Scientific novelty. Identification of the main stages of the transport sector institu-

tional regulation was improved: phase 1 (1990-1980) – preparatory phase (development of 

the transport sector for all modes of transport (road, rail, air, sea and inland waterway) 

and at all levels (international, national, regional and local) in most countries was provid-

ed by the public sector); phase 2 (1980-1990) – stage of economic deregulation (reform of 

national transport systems to their global integration); phase 3 (1990 – present) – the 

modern (strengthening of interaction between different modes of transport in the condi-
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tions of formation of a single transport space), allowing to determine the continuity of the 

policies and directions of further development. 

Practical value. Theoretical and methodological provisions, conclusions and rec-

ommendations of the paper can be used for improvement of the transport policy of 

Ukraine. 

Keywords: transport sector, institutional regulation, transport network, transport 

system, international organization, economic deregulation. 
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Мета. Розробити метод визначення синтетичного індикатора стану націо-

нальної економіки і процесів макроекономічної динаміки. 

Методика. Методологічним підґрунтям інтегральної оцінки макродинамічних 

процесів є теорія людського капіталу та концепція сталого розвитку. Проведено 

критичний аналіз методів обчислення інтегральних вимірювачів макродинамічних 

процесів. Здійснено порівняльний аналіз особливостей методології інтегральних ін-

дексів розвитку людського потенціалу, економічної свободи, конкурентоспромож-

ності, екологічного сліду людства. Запропоновано використовувати їх як субіндекси 

для розрахунку узагальнюючого синтетичного індексу економічного, соціального, 

інституційного й екологічного розвитку. 

Результати. Розроблено метод визначення синтетичного індикатора, який 

ґрунтується на комплексній оцінці параметрів національної економіки і процесів 

макроекономічної динаміки та передбачає: виважений відбір певної групи індика-

торів, що віддзеркалюють сутність і перебіг динамічних процесів, їхні якісні й кіль-

кісні характеристики; інтегрованість і максимально узагальнюючий характер по-

казників прогресу; відповідність об’єктивним потребам їх ефективного 

використання. 


