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Обговорюються питання експортних перевезень зерна у морські порти 
залізничним транспортом. Розглянуто досвід залізниць США та Російської Федера-
ції з організації експортних перевезень зерна. Для зниження собівартості перевезень 
зерна в Україні пропонується сконцентрувати експортні вантажопотоки на 
спеціалізованих елеваторах та організувати між ними та морськими портами рух 
поїздів за розкладом.

Ключові слова: перевезення зерна, залізничний транспорт, маршрутна відправка, 
концентрація вантажопотоків.

Постановка проблеми. Розвиток еко-
номіки України в умовах глобалізації суттє-
во залежить від можливості її підприємств 
спільно створювати конкурентоспроможні 
продукти на світовому ринку. Одним із стра-
тегічних продуктів, що пропонує сьогодні 
економіка України, є зерно. Зернова галузь 
слугує базою та джерелом стійкого розвитку 
аграрного сектору країни та основою аграр-
ного експорту України. За останні десять 
років обсяги виробництва зерна в Україні 
збільшилися на 68 % і у 2014 році становили
63,9 млн т. Відповідно до програми “Зерно 
України–2015” [1], розробленої Міністер-
ством аграрної політики та продовольства 
України, прогнозні показники збору зер-
нових у 2017 році становитимуть 80 млн т. 
Основним призначенням додаткових обся-
гів виробництва зерна є експорт. При цьо-

му основна частина експортних перевезень 
виконується залізничним транспортом. 
Тому актуальним питанням для економіки 
України залишається розвиток залізничної 
транспортної системи щодо досягнення нею 
необхідної пропускної спроможності для пе-
ревезень зернових за мінімальних логістич-
них витрат.

Аналіз досліджень і публікацій. Осно-
вним експортером зерна у світі є Сполуче-
ні Штати Америки. Питанням перевезень 
зернових у США присвячена значна кіль-
кість наукових досліджень. Організація 
транспортного ринку США викликає зна-
чний рівень конкуренції між залізничним, 
автомобільним та річковим транспортом. 
Зміна технологій перевезень зернових за-
лізничним транспортом розпочалася в
1972–1973 рр., коли США зіткнулися зі 
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стрімким зростанням експорту зернових 
вантажів. Відповіддю на це зростання стала 
тенденція до збільшення кількості вагонів у 
відправці, що стимулювалося залізницями 
за рахунок диференціації тарифів для по-
вагонних, групових та маршрутних відпра-
вок, а також підвищення навантажувальної 
спроможності елеваторів до 25, 50, 75 та 100 
вагонів на добу [2].

Зменшення собівартості перевезень до-
сягається за рахунок більш ефективного ви-
користання рухомого складу при маршрут-
них відправках  і для вагонів сягає до 50 %, 
а локомотивів 50–75 % [3]. Відображенням 
цієї різниці в собівартості перевезень стала 
цінова політика залізниць. Динаміка вартості 
перевезень зернових за 1985–2007 рр. наве-
дена на рис. 1 [4]. 

В останнє десятиріччя у США почала 
активно розвиватися технологія shuttletrain, 
яка полягає в перевезеннях зерна поїздами зі 
100–130 вагонів, що рухаються між елевато-
ром великої навантажувальної спроможності 
та портами [5]. У цілому частка залізнич-
ного транспорту в експортних перевезен-
нях зерна у різні роки коливалась в межах
35–50 % [6]. Загальною тенденцією є посту-
повий програш конкурентної боротьби авто-

мобільному транспорту на відстанях переве-
зень до 500 км та збільшення обсягів переве-
зень на відстанях понад 1 000 км за рахунок 
перевезень поїздами shuttle та unittrain [7].

У Російській Федерації як основний ме-
тод підвищення ефективності залізничних 
перевезень зернових вантажів також розгля-
дається відправницька маршрутизація пере-
везень. Зокрема, пропонується чотирирівне-
ва схема експортних перевезень зернових, 
яка включає елеватори в сільських господар-
ствах, лінійні, вузлові та портові елеватори 
[8]. При цьому між вузловими та портовими 
елеваторами перевезення здійснюються від-
правницькими маршрутами.

В Україні основним видом транспорту, 
що забезпечує доставку зерна на експорт 
у морські порти, є залізничний транспорт. 
На його частку припадає близько 61 % екс-
портних перевезень зерна. Автомобільний 
транспорт перевозить майже 36 % зерна і ви-
користовується переважно для доставки на 
відстанях до 250 км і на більших відстанях 
у період масових перевезень. Частка річко-
вого транспорту становить близько 3 % і є 
незначною. Основною проблемою сучасної 
транспортної системи України є критичний 
знос залізничних вагонів зерновозів [9]. При 

Рис. 1. Динаміка зміни вартості перевезень зерна в США
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цьому оновлення парку при збереженні су-
часного технічного забезпечення і технології 
перевезень призведе до підвищення вартості 
перевезень і втрати прибутків сільгоспви-
робниками. Тому питання удосконалення 
технічного забезпечення та технологій екс-
портних перевезень зерна є актуальним для 
економіки України.

Метою наших досліджень було підви-
щення ефективності експортних перевезень 
зернових вантажів в Україні за рахунок удо-
сконалення технічного забезпечення та тех-
нологій залізничного транспорту.

Результати досліджень та їх обгово-
рення. Україна демонструє значні темпи 
зростання виробництва зернових. За останні 
десять років обсяг виробництва зерна збіль-
шився з 38 млн т у 2005 році до 63,9 млн т у 
2014. Прогнозні обсяги виробництва зерна у 
2017 році дорівнюватимуть 80 млн т. Голо-
вним призначенням додаткових обсягів пере-
везень є експорт. 

Основна перевага залізничного транспор-
ту в конкурентній боротьбі з іншими видами 
транспорту полягає в нижчій вартості достав-
ки зерна в порти. При цьому через більшу вар-
тість початково-кінцевих операцій логістичні 
витрати на перевезення вантажів автомобіль-
ним транспортом спостерігаються меншими 
при відстанях перевезень до 250 км. Низь-

ка вартість послуг залізничного транспорту 
здебільшого досягається через відсутність 
оновлення рухомого складу. За інерційного 
розвитку ситуації у 2018 році в Укрзалізниці 
залишиться 2,2 тис. придатних до перевезен-
ня вагонів. Економічні розрахунки показують, 
що масова закупівля нового рухомого складу 
призведе до суттєвого підвищення вартості 
залізничних перевезень і втрати значної час-
тини ринку перевезень, оскільки автомобіль-
ний транспорт буде дешевшим при відстанях 
перевезень до 350 км [10].

Дослідження експортних перевезень зер-
на виконували на підставі даних архіву Авто-
матизованої системи керування вантажними 
перевезеннями Укрзалізниці (АСК ВП УЗ). 
На даних аналізу руху кожного вагона, що 
прямував зі зерном у морські порти, побудо-
вана схема обсягів навантаження зернових 
на залізничний транспорт по областях Укра-
їни (рис. 2).

Отримані дані показують, що наванта-
ження зерна в залізничні вагони дуже роз-
порошено по території країни. Найбільша 
щільність навантаження зерна спостері-
гається у Черкаській області, де на одну 
станцію навантаження припадає в серед-
ньому 1 261,1 вагона на рік. Для порівнян-
ня: у Харківській області на одній станції 
в середньому завантажується 313,5 вагона 

Рис. 2. Схема обсягів навантаження зернових на залізничний транспорт
по областях України
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на рік, а у Дніпропетровській – 139. Най-
більші річні обсяги навантаження зерна 
реєструються на станціях Прилуки (5 675 
вагонів), Христинівка (5 134 вагони) та То-
ропилівка (5 016 вагонів). Таким чином, на 
найбільш крупних станціях навантаження 
зерна середньодобові обсяги становлять 
13–15 вагонів. На 67 % станцій середній 
добовий обсяг навантаження не перевищує 
одного вагона на добу. Наслідками такої 
ситуації є те, що зерно, єдиний масовий 
вантаж, перевозиться повагонними від-
правками. Основні станції навантаження 
зерна належать до проміжних, і доставка 
вагонів на ці станції здійснюється збірни-
ми та вивізними поїздами, що різко підви-
щує собівартість перевезень. Необхідність 
багаторазової переробки вагонопотоків на 
технічних станціях призводить до збіль-
шення обігу вагонів та витрат на їх сорту-
вання. Основним методом удосконалення 
організації перевезення зернових, який 
використовує на сьогодні Укрзалізниця, 
вважають технічну маршрутизацію, яка по-
лягає в календарному узгодженні наванта-
ження зерном груп вагонів на різних стан-
ціях та формуванні з них составів зернових 
поїздів на станціях збирання. Такий підхід 
забезпечує зниження витрат на переробку 
вагонопотоку на технічних станціях, але 
не дає суттєвого зменшення обігу вагонів, 
тому що зменшення їх простою на станці-

ях по маршруту слідування компенсується 
збільшенням простою на станціях збиран-
ня та не вирішує проблеми руху збірних та 
вивізних поїздів. Важливою відмінністю 
умов перевезення зернових в Україні від 
умов перевезення цих вантажів у США та 
Російській Федерації є середня відстань 
доставки зерна в порти, яка становить 564 
км. Цей факт загострює умови конкурент-
ної боротьби між залізничним та автомо-
більним транспортом.

З метою підвищення ефективності пере-
везень зернових, на підставі досвіду заліз-
ниць США, розглянута можливість вико-
ристання прямої відправницької маршрути-
зації, що полягає в концентрації вантажопо-
токів і завантаженні всього состава на одній 
станції.

Концентрація вантажопотоків на еле-
ваторах може досягатись або за рахунок 
збільшення обсягів зберігання зерна на них, 
а відповідно і відстані підвозу зерна до еле-
ваторів автомобільним транспортом, або за 
рахунок концентрації його навантаження на 
елеваторах в окремі дні тижня. Прийнято, 
що загальна тривалість знаходження вагонів 
маршруту на станції навантаження повинна 
становити одну добу.

Оптимальна тривалість накопичення ван-
тажу на маршрут визначається мінімальними 
додатковими витратами, що пов’язані з до-
ставкою зерна автомобільним транспортом 

Рис. 3. Додаткові витрати, пов’язані з маршрутизацією перевезень
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на елеватори, його зберіганням та розвит-
ком інфраструктури. На даному етапі дослі-
дження прийнято, що район збору зерна на 
елеватор являє собою коло; також знехтувано 
зв’язком між ємністю елеватора та вартістю 
зберігання зерна на ньому. Залежність додат-
кових витрат, пов’язаних з маршрутизацією 
перевезень, наведена на рис.3.

Мінімальні додаткові витрати, що 
пов’язані з накопиченням вантажу на 
маршрут, досягаються у разі періоду фор-
мування маршрутів 4 доби, однак різниця 
в додаткових витратах за періоду 3–6 діб 
незначна.

На підставі аналізу обсягів навантаження 
вагонів обрано станції, які доцільно спеціа-
лізувати на навантаженні експортним зерном 
маршрутів для перевезення зерна на експорт. 
Перелік основних станцій, що пропонують-

Станція Станції об’єднання вантажопотоків Загальний
вагонопотік

Закомельська Савинці, Закомельська, Ізюм 3 149
Кам’янець-Подільський Кам’янець-Подільський 3 248
Решетилівка Федунка, Решетилівка, Сагайдак, Братешки, Уманцівка 3 494
Помічна Помічна, Новоукраїнка, Людмилівка 3 498
Старобільськ Старобільськ 3 570
Крижопіль Крижопіль, Вапнярка, Княжево, Попелюхи 3 640
Городище Городище, Корсунь, Сигнаївка, Цветково 3 823
Яготин Яготин 3 911
Карлівка Селещина, Карлівка, Ланна 4 020
Устинівка Устинівка, Фастів 1, Біла Церква 4 106
Ромни Ромни, Біловоди 4 418
Золотоноша 1 Золотоноша 1, Пальміра 5 214
Олександрія Олександрія, Користівка, Королівка, Пантаївка, Щаслива 5 875
Сула Сула, Юсківці, Андреяшевка, Лохвица, Сенча 6 744
Христинівка Христинівка, Умань, Монастирище 6 876
Торопилівка Торопилівка, Суми, Сироватка, Баси, Головашівка 7 121
Носовка Носовка, Ніжин, Бобровиці 7 353
Ромодан Ромодан, Миргород, Хорол, Сенча 7 895
Прилуки Прилуки, Линовиці, Галка 8 496
Драбове-Барятинське Драбове-Барятинське, Мар’янівка, Гребінка 8 897

Основні станції концентрації зернових вантажів для перевезення у морські порти 
маршрутними відправками

ся для навантаження маршрутів, наведено у 
таблиці.

Зважаючи на те, що жоден з елеваторів 
не спроможний здійснювати навантаження 
маршрутів щодоби, пропонується розробити 
узгоджений графік обслуговування елевато-
рів составами маршрутних поїздів. Рух по-
їздів пропонується організувати за розкладом 
[11]. Зниження собівартості перевезень дося-
гається за рахунок відмови від використання 
збірних та вивізних поїздів на початковому 
та кінцевому етапах перевезень, відсутності 
переробки вагонопотоків по маршруту слі-
дування, підвищення швидкості руху вагонів 
від станції навантаження до станції виванта-
ження до 850–1000 км за добу та скорочення 
їх обігу вагонів більш ніж у два рази, пере-
несення частини початково-кінцевих опера-
цій на місця незагального користування [12].
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Залежності вартості перевезення зерна 
від відстані для різних варіантів розвитку 
технічного забезпечення – рис.4.

У цілому, за наявності інфраструкту-
ри та рухомого складу, маршрутизація пе-
ревезень дозволить знизити витрати на 
транспортування зерна у морські порти на
50–60 грн/т. У разі необхідності закупівлі 
нового рухомого складу та розбудови еле-
ваторів така економія дозволяє не підвищу-
вати вартості перевезень. Конкурентоспро-

можність маршрутної технології перевезень 
зернових вантажів, і порівняно з автомо-
більним транспортом, з існуючою техно-
логією немаршрутизованих перевезень, 
організація руху вагонів та локомотивів за 
чіткими маршрутами дозволять залучити 
приватний капітал до оновлення рухомого 
складу залізниць і створити приватні ком-
панії-оператори вагонів-зерновозів, а в пер-
спективі й компанії-перевізники, що будуть 
мати власний локомотивний парк [13].

Висновки

Рис. 4. Порівняння витрат на перевезення зернових вантажів
за різної організації та технічного забезпечення

Залізничний транспорт є основним видом 
транспорту, який забезпечує перевезення 
зернових вантажів у морські порти. Віднос-
но низька вартість залізничних перевезень 
досягається за рахунок стримування інвес-
тицій в оновлення парку вагонів-зерновозів, 
знос яких досяг критичного рівня. Масове 
оновлення парку зерновозів сприятиме різ-
кому зростанню вартості перевезень заліз-
ничним транспортом і втраті ним части-
ни ринку. Вирішенням проблеми може бути 

концентрація експортних вантажопотоків 
зерна на спеціалізованих елеваторах, що за-
безпечують формування маршрутів у мор-
ські порти. Застосування такої технології 
дозволяє утримати вартість перевезень в 
період розвитку інфраструктури елеваторів 
та парку рухомого складу і в майбутньому 
отримувати економію за рахунок зменшення 
обігу вагонів та відмови від використання 
збірних та вивізних поїздів на початковому 
етапі перевезень.
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