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У статті досліджено транспортну інфраструктуру експортних поставок зерно-
вих у сучасних економічних умовах. Показано оптимальні напрями вдосконалення окре-
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В статье исследована транспортная инфраструктура экспортных поставок зер-
новых в современных экономических условиях. Показаны оптимальные направления со-
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Ïîñòàíîâêà ïðîáëåìè
У сучасних глобалізаційних умовах зовнішньої торгівлі експорт стратегічно 

важливого продукту – зернових, є пріоритетним напрямом експортної експансії 
України. Вихід на зовнішньоторговельні ринки української зернової продукції 
пов’язаний із численними внутрішніми ризиками, що впливають на конкурен-
тоспроможність вітчизняної аграрної продукції, яка у першу чергу залежить від 
вартості продукції та її якості. У таких умовах зниження собівартості експорт-
них перевезень не є абсолютною панацеєю оптимізації експортної діяльності. 
Важливим фактором є транспортна інфраструктура, гігієна та належне збері-
гання під час транспортування, а також своєчасність експортних поставок. Тому 
актуальною проблемою сучасних економічних досліджень виступають напрями 
зменшення внутрішніх ризиків і загроз у експортних операціях, зокрема у сфері 
експорту зерна. Ризики, пов’язані з експортом зернових, значною мірою зале-
жать від транспортної інфраструктури, яка забезпечує переміщення вантажів, 
згідно з міжнародними вимогами. Тому транспортне обслуговування експорту 
зернових – один із ключових чинників розвитку цього важливого зовнішньо-
економічного вектора як складового сегмента внутрішніх ризиків експорту 
агропродукції.

Àíàë³ç îñòàíí³õ äîñë³äæåíü ³ ïóáë³êàö³é
Дослідження внутрішніх ризиків експорту зернових у сучасній економічній 

науці є доволі новим напрямом, проте один із його аспектів – транспортна інфра-
структура процесу експорту – активно вивчається дослідниками. У роботах нау-
ковців О.П. Величко [13], О.В. Кравченко [5], Г.М. Легенький [4], А.В. Петрик 
[3], О.М. Помаз [6], Р.Ш. Рустамов [10], І.О. Седікова [1] та інших розглянуто 
окремі напрями транспортних проблем експорту зернових. 

Íå âèð³øåí³ ðàí³øå ÷àñòèíè çàãàëüíî¿ ïðîáëåìè
Варто зазначити, що недостатньо вирішеними проблемами залишаються на-

прями диверсифікації та зменшення внутрішніх ризиків експортних поставок, 
місце серед таких напрямів особливостей транспортного забезпечення експорту 
зернових у сучасних євроінтеграційних умовах.

Ôîðìóëþâàííÿ ö³ëåé ñòàòò³
Метою статті є характеристика транспортної інфраструктури як однієї зі скла-

дових внутрішніх ризиків експортних поставок зернових у сучасних економіч-
них умовах, а також ролі залізничного транспорту в цьому процесі. Завданням 
статті є пошук оптимальних напрямів удосконалення окремих транспортних сег-
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ментів транспортного забезпечення експорту зернової продукції України в систе-
мі зменшення впливу внутрішніх ризиків експорту агропродукції.

Âèêëàä îñíîâíîãî ìàòåð³àëó äîñë³äæåííÿ
Україна є одним із основних світових виробників зерна, а у 2013-2014 рр. 

міцно закріпилася серед лідерів з експорту зернових. Так, наприклад, за останнє 
десятиріччя частка експортованого зерна зросла з 27% у 2004-2005 рр. до 52% 
загального обсягу виробництва зерна, прогнозованих у 2013-2014 роках. При 
цьому, для ринку кукурудзи частка експорту становить 66%. Це дає змогу конста-
тувати експортну орієнтацію українського зернового ринку, за якої з 63 млн тонн 
виробленого у 2013 р. зерна близько 32,5 млн тонн було експортовано. За даними 
Мінагропроду, за 2013-2014 рр. з України було експортовано близько 32,5 млн 
тонн зерна, 20,1 млн тонн кукурудзи і 2,5 млн тонн ячменю. Саме цей рекордний 
обсяг дав змогу країні замкнути трійку лідерів серед світових експортерів зерно-
вих у минулому сезоні (табл.) [1].

Таблиця 
Обсяг експорту зернових і місце в ньому України

Країна Обсяг експорту, млн тонн Частка, %
Велика Британія 85,3 27
ЄС 38,2 12
Україна 32,2 10
Канада 26,5 8
Австралія 26,4 8
Росія 24,9 8
інші 86,0 27
Усього 319,5 100

Джерело: [2, c. 8-14]

За умови стабільного нарощування достатніх для забезпечення внутрішніх 
потреб і конкурентоспроможних на світовому ринку обсягів зернової продукції 
необхідно (з урахуванням економічних відносин) суттєво підвищити рівень тран-
спортного обслуговування підприємств агропромислового комплексу. Основою 
цього процесу повинна стати система заходів із забезпечення транспортної га-
лузі ефективним функціонуванням відповідної інфраструктури. Важливе народ-
ногосподарське значення організації зазначених процесів пояснюється широким 
спектром логістичних операцій з обслуговування зернових вантажопотоків і до-
статньо великими обсягами транспортних робіт для забезпечення технологічних, 
регіональних і експортних поставок. Підвищення вимог до надійності виконання 
перевезень зернової продукції та економічності транспортного обслуговування 
створюють складні проблеми ефективного використання наявної інфраструкту-
ри в існуючих виробничих системах [3, с. 248].

Інфраструктурне забезпечення перевізного процесу відіграє важливу роль у 
підтриманні належного функціонування транспортної системи з накопичення, 
зберігання та переміщення об’єднаної партії зернових вантажів [4]. Транспортна 
система щодо вказаних процесів становить три основних сегменти: 1) автотранс-
портні перевезення; 2) залізничні перевезення; 3) перевезення річковим і мор-
ським транспортом (рис. 1).

Саме шляхом використання автотранспортних засобів проводиться первин-
не накопичення вантажів на елеваторах і, крім того, ними доставляється значна 
частина врожаю в складські приміщення переробних підприємств із прилеглих 
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регіонів [5]. Особливого значення такі поставки набувають за відсутності віль-
них місткостей в елеваторно-складських спорудах та нестачі потужностях з роз-
вантаження рухомого складу залізничного транспорту [3, c. 248].

Загалом, структура транспортного обслуговування виробництва зерна вклю-
чає такі елементи: 

- рухомий склад (склад і структура парку транспортних засобів; забезпече-
ність причепами, змінними кузовами, тарою тощо; забезпеченість вантажно-
розвантажувальними засобами та вагами); 

- стаціонарна база (рівень забезпеченості виробничо-технічною базою; рівень 
матеріально-технічного постачання; рівень ефективності технології збирання та 
транспортування зерна); 

- шляхова мережа (розгалуженість і щільність шляхової мережі; якість шля-
хового покриття); 

- вантажі (обсяги перевезень; вид вантажу; клас вантажу за ступенем викорис-
тання вантажопідйомності транспортних засобів); 

- персонал (рівень забезпечення водіями та обслуговуючим персоналом; осві-
та та кваліфікація персоналу; структура персоналу за видами робіт) [6, с. 176].

Провідною складовою системи, що забезпечує експорт зерна, є транспорт-
на система. Доставка зерна в морські порти здійснюється залізничним (близько 
61% експорту), автомобільним (близько 36%) і водним транспортом (близько 3%) 
(рис. 1.). Таким чином, основні потоки зерна в порти для перевалки на експорт 
забезпечуються залізничним транспортом. При цьому спостерігається міцний 
зв’язок між обсягами експорту зерна та обсягами його перевезень залізничним 
транспортом (коефіцієнт кореляції 0,97) [7]. Усього залізниці України у 2014 р. 
перевезли 25,2 млн тонн зернових вантажів, що більше на 13%, ніж у 2013 р. (за-
гальні ж обсяги залізничних перевезень у країні знизилися у 2014 р. на 11%) [8].

Разом з тим, у загальній структурі залізничних перевезень зернові вантажі 
становлять близько 4% (мінімум − 1,3% у 2007 р., максимум − 6,5% у 2014 р.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Транспортне забезпечення експорту зернових 

Залізничний 
транспорт: 61% 

Водний 
транспорт: 3% 

Автомобільний 
транспорт: 36% 

Зернова продукція  
32,5 млн тонн зерна, 20,1 млн тонн 
кукурудзи і 2,5 млн тонн ячменю 

Рис. 1. Система транспортного забезпечення експорту зернових у 2014 р.
Джерело: розраховано автором за даними [8]
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(рис. 2). Перевезення зернових становить близько 40 % усього обсягу переве-
зень, виконаних залізничним транспортом. Слід зазначити, що для перевезення 
зернових вантажів залізничним транспортом характерна істотна місячна не-
рівномірність. Учені зазначають, що найбільша нерівномірність перевезення 
зерна протягом року спостерігалася у 2006 р, коли коефіцієнт нерівномірності 
становив 1,96; найменша у 2012 р. – 1,27 [9, с. 128]. У 2014 р. ця динаміка на-
була дещо позитивних тенденцій, зокрема, за даними Мінінфраструктури, за 
шість місяців 2014 р. залізниці завантажили 11,5 млн тонн зернових, що на 26% 
більше відповідного періоду 2013 року. Водночас обсяги перевалки експорт-
них вантажів у морських портах (у січні-червні 2014 р.) зросли на 17,3% − до 
49,2 млн тонн [10]. 

У цілому, вартість логістичної складової у вартості зерна становить близько 
35%. Водночас логістична складова у вартості зерна в Європі становить 12-14%, 
а в США – 9%. Тому завдання її зменшення є дуже актуальним для України. 
Вартість послуг залізниці разом із додатковими платежами та зборами становить 
близько 7-7,5%. Таким чином, зниження залізничного тарифу на 22%, як пропо-
нують зернотрейдери, суттєвого не вплине на вартість зерна, а лише призведе до 
перерозподілу коштів між державним підприємством і комерційними структура-
ми. В умовах, коли зернові вантажі займають близько 6,5% у структурі залізнич-
них перевезень та за необхідності виділення близько 3,5 млрд дол. для оновлення 
локомотивного парку, інвестування Укрзалізницею власних коштів в обсязі 0,8-
1,3 млрд. дол. на оновлення парку зерновозів не є раціональним. З іншого боку, 
перевезення зернових вантажів становить близько 40% загального обсягу пере-
везень, виконаних у вагонах парку Укрзалізниці, тому цей вид перевезень є дуже 
важливим для Укрзалізниці як оператора вантажних вагонів [11, с. 57].

Зазначені проблеми не є вичерпними в загальній сукупності ризиків щодо 
транспортної інфраструктури перевезень зернових. Варто зазначити деякі тех-
нічні фактори, що ускладнювали пересування зерна логістичним ланцюгом. На 
думку Ю. Скічко [2, с. 19], однією з таких проблем є незлагоджена робота деяких 
терміналів, через що не завжди можна було отримати підтвердження необхід-
ної кількості вагонів, що поставляються на розвантаження. Ще одним відмітним 
фактом сезону стала зміна зернової логістики України через анексію АР Крим. 
Безумовно, головним викликом сьогодення є перенаправлення вантажних пото-
ків зерна з портів АР Крим у порти материкової України. Однак експерти та учас-

Рис. 2. Обсяги залізничних перевезень зернових у експортній діяльності
Джерело: розраховано автором за даними [8]

рр.
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ники зернового ринку свідчать, що втрата кримських портів істотно не вплине на 
темпи експорту зернових [1]. 

Найбільш слабким місцем у логістичному ланцюзі перевезення і перевалки 
експортних зернових вантажів «елеватор - залізниця - морський порт» наразі є 
залізнична система України. З одного боку, це пов’язано з недостатньою про-
пускною спроможністю припортової залізничної інфраструктури (ділянок і стан-
цій), з іншого − з браком рухомого складу для забезпечення наявних обсягів пе-
ревезень зернових вантажів. Парк зерновозів Укрзалізниці та її підприємств (ДП 
«Стрийський вагоноремонтний завод») зношені в середньому на 90%. При цьому 
зниження можливостей залізниці з перевезення зерна відбувається в країні на тлі 
динамічного розвитку інфраструктури навантажувальних терміналів (елевато-
рів) і морських портів для збільшення можливих обсягів зберігання і перевалки 
зернових. Так, у найближчі роки ємність елеваторів планується довести до рівня 
55 млн тонн, а портові потужності з перевалки зерна − до 45 49 млн тонн на рік. 
Такі показники інфраструктури зі зберігання та перевалки зерна в цілому дають 
змогу освоїти перспективні обсяги його виробництва та експорту, які за різними 
оцінками до 2020 становитимуть відповідно 100 млн тонн і 50 млн тонн. Разом з 
тим, Укрзалізниця не планує розвиток і оновлення парку інвентарних зерновозів, 
у першу чергу спрямовуючи інвестиції в оновлення парку піввагонів і локомоти-
вів, що також мають істотний знос [10, c. 131].

Дефіцит зерновозів у пікові періоди перевезень зернових призводить до до-
даткових витрат, пов’язаних із затримками в логістичних ланцюгах поставок, 
та переходу потенційних перевізників на інші види транспорту. У цьому зв’язку 
актуальним є завдання вдосконалення логістики перевезення зерна з викорис-
танням приватного парку зерновозів. Підвищити ефективність перевезення зер-
на залізничним транспортом можна за рахунок широкого використання марш-
рутизації перевезень зернових вантажів (нині рівень маршрутизації залізничних 
перевезень зерна в Україні становить близько 10%). Це дасть змогу підвищити 
продуктивність парку зерновозів, зменшити їх оборот, скоротити термін достав-
ки вантажів і знизити загальні логістичні витрати з транспортування зернових 
культур. Привабливість маршрутизації для клієнтів може також забезпечуватися 
гнучкою тарифною політикою: наприклад, у США при відправці зерна маршру-
тами клієнти залізниці отримують знижку від 30 до 60% [11].

Існує також інша ризикова загроза у експортуванні зернових: штучне стриму-
вання залізничних тарифів, надання загальних знижок на перевезення зернових 
вантажів, не пов’язаних із собівартістю конкретного перевезення, яке призводить 
до недоотримання коштів Укрзалізницею, зменшення інвестиційної привабли-
вості залізничного транспорту та збільшення загальних логістичних витрат на 
доправлення зерна в порти. Вирішенням цієї проблеми, на погляд дослідників, 
може бути виведення вагонної складової з-під державного регулювання. Стиму-
лювання вантажовідправників до розвитку термінальної інфраструктури за ра-
хунок диференціації тарифів дасть змогу упровадити прогресивні технічні засо-
би та технології перевезення, зменшити величину транспортної складової та 
підвищити конкурентоспроможність вітчизняного зерна на міжнародних ринках 
[12, c. 59].

Âèñíîâêè
Таким чином, транспортна інфраструктура у внутрішніх ризиках експортних 

поставок зернових займає одне з основних місць, оскільки забезпечує своєчасне 
та безпечне постачання зернових до замовника і будь-який збій у транспортно-
логістичному ланцюгу є загрозою для забезпечення надійності експортних про-
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цесів. До основних ризиків і загроз відносимо надзвичайну застарілість техно-
парку залізничного транспорту, що є у державній власності і через фінансово-
бюрократичні перепони вкрай повільно оновлюється. Це має своїм наслідком 
недотримання санітарно-технічних норм з перевезення зернових, що є непри-
пустимим у експорті зернових до країн ЄС. Основним напрямом вирішення цієї 
проблеми вважаємо розроблення і впровадження управлінсько-економічного ме-
ханізму залучення приватного капіталу в реконструкцію технопарку зерновозів 
шляхом залучення інвестицій у розвиток транспортної залізничної інфраструк-
тури. Перспективами подальших досліджень виступають напрями вдосконален-
ня транспортної інфраструктури в системі зменшення внутрішніх ризиків екс-
портних поставок зернових у сучасних євроінтеграційних умовах.
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