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ІНСТИТУЦІЙНІ ЗАСАДИ ДЕРЖАВНОГО УПРАВЛІННЯ  

ЗАЛІЗНИЧНИМ ТРАНСПОРТОМ УКРАЇНИ (1991 – 2001) 
 
У статті представлено історичний огляд щодо інституційних засад державного управління національним ком-

плексом залізничного транспорту у перше 10-ліття незалежності України. Здійснено аналіз засадничих законодавчо-
нормативних документів щодо створення Укрзалізниці та Міністерства транспорту України. Запропоновано новий 
погляд на інституційні перетворення у галузі залізничного транспорту під час переходу від (адміністративно-
командного) планового господарювання до ринкової економіки. Визначено ключові проблеми розвитку залізничного 
транспорту за визначений період, доведено, що основним досягненням перших 10 років роботи залізниці незалежної 
України відбулося збереження цілісності галузі, закріпленої відповідним законом. Відтак це стало важливим та водно-
час переломним моментом діяльності, адже попри постійний науковий та технічний світовий розвиток Керівництво 
Укрзалізниці спромоглося лише зберегти та оптимізувати організаційну цілісність галузі, натомість недоскона-
лість системи управління й надалі поглиблювала економічні проблеми. Визначено, що обігові кошти виводилися ко-
мерційними організаціями – посередниками. Проаналізовані важливі історичні аспекти в контексті процесу управління 
залізничною галуззю, що дали підставу констатувати, що десятиліття незалежності України стало періодом рефо-
рмування залізничного комплексу держави в умовах переходу від командно-адміністративної до ринкової системи 
господарювання, проведена розбудова ринкової інфраструктури та ринкових інституцій, де були створені організа-
ційні та законодавчі основи становлення Укрзалізниці як головного органу управління залізничним транспортом.  
Визначено роль окремих особистостей у процесі створення вертикалі державного управління українськими залізни-
цями. Сформульовано висновок щодо здобутків та недоліків у процесі реформування національного залізничного 
транспорту у зазначений період.  

Ключові слова: галузь залізничного транспорту України, державне управління та регулювання, трансформаційні 
процеси, ринкова економіка.  

 
Вступ. Протягом першого десятиліття незалежності 

України 1991 – 2001 рр. інституційні засади державної 
політики та системи управління в багатьох галузях еко-
номіки зазнали докорінної трансформації. Ці процеси 
були позначені руйнуванням сталих фінансово-
господарських зв'язків, демонтажу радянської адмініст-
ративно-командної системи, а також формуванням за-
конодавчих та організаційних підвалин ринкової інфра-
структури. Не став винятком і вітчизняний комплекс 
залізничного транспорту, успішність реформування 
якого мало здійснити вирішальний вплив на розвиток 
економіки та промисловості України. З огляду на бага-
толітню недостатню ефективність господарської діяль-
ності, викликану політизованістю формування вищого 
управлінського складу, тенденцію до зниження обсягу 
перевезень та провалу численних програм оновлення 
рухомого складу та інфраструктури, у 2012 р. на рівні 
ВРУ було законодавчо оформлено курс на корпорати-
зацію Державної адміністрації залізничного транспорту 
України. Утім, лише 2 вересня 2015 р. КМУ була ухва-
лена Постанова № 735, відповідно до якої затвердже-
но Статут публічного акціонерного товариства "Укра-
їнська залізниця", а з 1 грудня 2015 р. Товариство ро-
зпочало господарську діяльність. У 2020 р. виповни-
лось 5 років створення АТ "Укрзалізниця", а 14 грудня 
2021 р. – 30-ліття Державної адміністрації залізнично-
го транспорту України.  

Мета статті полягає в тому, щоб на підставі комплек-
сного аналізу джерел і наукової літератури здійснити 
деталізований ретроспективний аналіз інституційних 
засад державного управління національним залізничним 
комплексом у 1991 – 2001 рр. у контексті визначення 
передумов формування, а надто ж шляхів вдосконален-
ня сучасної культури менеджменту АТ "Укрзалізниця". 

Джерела. Протягом останніх років проблематика 
дослідження тенденцій організаційного становлення та 
реформування українських залізниць представлена в 
роботах Г. Ейтутіса, О. Кривопішина (Ейтутіс, 2009; Ей-
тутіс & Крівопишин, 2014), В. Шемаєвої, П. Толок (Ше-
маєва & Толок, 2017), О. Стасюк (Стасюк, 2016), 
І. Рудяги (Рудяга, 2016) та інших. Питання історії удо-
сконалення органів управління вітчизняного залізнично-
го комплексу присвячені розвідки П. Москаленка, 
Т. Мукмінової (Москаленко & Мукмінова, 1996) та 
А. Хахлюка (Хахлюк, 2007, 2008, 2009). Однак більшість 
з цих робіт мають обмежену мемуаристичну або ж ви-
ключно узагальнену теоретико-економічну спрямова-
ність. Натомість існує актуальна потреба узгодження 
ретроспективного аналізу виробничої діяльності вітчиз-
няного залізничного комплексу загального користуван-
ня щодо з'ясування причин занепаду галузі, принципо-
вих помилок її інституалізації на ранньому етапі розвит-
ку, а надто ж визначення концептуальних шляхів обґру-
нтування актуальної стратегії корпоратизації суб'єктів 
господарювання державного сектору економіки. 

Результати. Після проголошення Акту про неза-
лежність Верховною Радою України 24 серпня 1991 р. 
виникла проблема організації безперебійної роботи 
залізничного транспорту, з огляду на екстериторіаль-
ний характер якого виникала потреба централізованої 
координації роботи всіх структурних підрозділів, при-
четних до перевізного процесу. На тлі фактичного па-
ралічу радянських урядових органів виникла необхід-
ність організації діяльності залізничного транспорту на 
таких принципах: все майно залізничних підприємств, 
організацій та установ на території України, за винят-
ком взаємно погоджених випадків, є власністю Украї-
ни, тому залізничний транспорт повинен всебічно 
сприяти ефективному розвитку економіки України і 
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забезпеченню потреб населення в перевезеннях, а 
також транспортно-економічним зв'язкам, у рамках 
економічного співробітництва вести до єдиних цілесп-
рямованих угод щодо регулювання міждержавних від-
носин на основі міжнародних угод.  

18 вересня 1991 р. на нараді керівників 6 залізниць 
України у Державного міністра з питань промисловості і 
транспорту В. Гладуша було вирішено не пізніше 
24.09.1991 створити робочу групу спеціалістів з метою 
вирішення до 1 листопада усіх майнових питань з Міні-
стерством шляхів СРСР. Уся відповідальність за повно-
ту діяльності залізниць наставала з моменту юридично-
го оформлення передачі майна органам транспорту 
України при збереженні на перехідний період чинності 
діючих нормативних документів. З метою координації 
експлуатаційної роботи залізниць України була створе-
на Державна асоціація залізниць України, центральний 
управлінський орган якої функціонував на базі управ-
ління Південно-Західної залізниці. Також для підготовки 
пропозицій з регулювання відносин у сфері діяльності 
залізничного комплексу було вирішено до 24 вересня 
створити експертні групи щодо: 1) розподілу прибутків 
між залізницями і державою, фінансування експлуата-
ційної діяльності та організації соціальної сфери, по-
чинаючи з 1 січня 1992 р.; 2) розробки тарифів; 
3) вироблення основ експлуатації, утримання і попов-
нення парку вантажних вагонів, у тому числі ство-
рення комерційної структури з питань експлуатації 
спеціального рухомого складу; 4) встановлення обся-
гів перевезень на 1992 р. та їх організації, а також ро-
зробка графіка руху поїздів; 5) вироблення єдиної 
концепції для підготовки Статутів залізниць держав-
учасниць угоди; 6) розробка основ матеріально-
технічного постачання; 7) проблем інформатики. 

За результатами аналітичної роботи та практичної 
діяльності Державної асоціації залізниць України вини-
кла концепція створення корпоративної системи управ-
ління вітчизняним залізничним комплексом. 23 жовтня 
1991 р. на нараді начальників залізниць України було 
розглянуто проєкти Статуту залізниці України, Установ-
чого договору, Статуту  та структури апарату управлін-
ня корпорації залізничного транспорту України, а також 
постановлено скликати на 21 листопада 1991 р. уста-
новчу конференцію по створенню корпорації залізнич-
ного транспорту України з нормою представництва 
1 людина від 3500 робітників кожного підприємства – 
засновника корпорації, а від підприємств штатом мен-
шої кількості – 1 уповноважений представник (Моска-
ленко & Мукмінова, 1996: 6). 

Утім, ця ініціатива не знайшла підтримки в Уряді, 
натомість 14 грудня 1991 р. "з метою організації ефе-
ктивного управління залізничним транспортом та 
забезпечення потреб народного господарства й на-
селення в перевезеннях" Кабінет Міністрів України ух-
валив Постанову № 356 "Про створення Державної ад-
міністрації залізничного транспорту України". Відповід-
но до вказаної постанови Укрзалізниця визначалась 
державним органом управління залізничним транспор-
том, якому було передано у відання 

Донецьку, Львівську, Одеську, Південну, Південно-
Західну, Придніпровську залізниці, а також усі інші роз-
ташовані на території України підприємства, установи й 
організації, що були підпорядковані Міністерству шляхів 
СРСР, а також надане право управління державним 
майном, закріпленим за залізницями та іншими підпри-
ємствами, установами і організаціями, які входять до її 
системи, за винятком функцій, віднесених до компетен-

ції Фонду державного майна України. Постановою КМУ 
№ 357 від 14 грудня 1991 р. начальника Південно-
Західної залізниці Бориса Степановича Олійника було 
призначено першим президентом Державної адмініст-
рації залізничного транспорту України. Постановою 
КМУ № 70 від 12 лютого 1992 р. було затверджено пе-
рше Положення про Укрзалізницю, у складі якої було 
створено Раду. 18 лютого 1992 р. на першому засіданні 
Ради Укрзалізниці були визначені принципи плануван-
ня, обсяги та якісні показники роботи залізниць.  

До складу Укрзалізниці входило 6 залізниць, 27 від-
ділень, близько 200 станцій, 75 локомотивних депо та 
83 вагонних, а також 3 метрополітени, понад 300 дис-
танцій колій, а також інші установи та підприємства. На 
цей період кількість працівників галузі складала понад 
670 тисяч осіб, з яких на перевезеннях було задіяно 
365 тисяч, решта ж – працівники медичних закладів, 
торгівлі, робочого постачання, освітніх закладів та ін-
ших непрофільних активів. Загальна ж вартість основ-
них фондів залізничного транспорту України на початок 
1993 р. складала 320 мільярдів карбованців. До 1991 р. 
частка України в загальному обсязі перевезень ванта-
жів залізницями СРСР складала 30%, втім, з початком 
розподілу транспортного ринку СНД вантажообіг заліз-
ниць України скоротився втричі (Ейтутіс, 2009: 36). У 
1992 р. на підприємствах сільського та промислового 
значення було навантажено 613 тис. вагонів, розванта-
жено 956 тис. вагонів, перероблено 54 млн тонн ванта-
жів, довжина залізниці склала 51 тис. км, що склало 
15% довжини залізниці Міністерства СРСР. Третина 
експлуатаційних колій України була електрифікованою, 
на них виконувалося 66% обігу вантажу. За 1992 р. за-
лізницями України було здійснено відправлення 
737,3 млн тонн вантажів та перевезено 1,5 млрд тонн, 
що більше, ніж на залізницях ЄС загалом (Москаленко 
& Мукмінова, 1996: 24, 25).  

Проте після ухвалення Указу Президента України 
"Про Міністерство транспорту України" та Декрету КМУ 
"Про управління майном, що знаходиться у загальноде-
ржавній власності" Державна адміністрація залізничного 
транспорту України фактично сформувалася як ланка 
управління без прав та без важелів впливу на процес 
перевезення, управління майном, затвердження статутів, 
що фактично призвело до втрати управління, зниження 
дисциплінованості, а також відповідальності керівного 
складу. Створені Міністерство транспорту та Департа-
мент залізничного транспорту ускладнювали структуру 
управління галузевими підприємствами, яка передбача-
ла таку схему: Міністерство транспорту – Департамент – 
Укрзалізниця – залізниці – підприємства. Велика склад-
ність цієї системи особливо позначалася на процесі 
прийняття рішень, а також при узгодженні проєктів та 
нормативних документів (Хахлюк, 2008: 92).  

26 листопада 1992 р. Указом Президента України 
№ 581/92 з метою організації розвитку національної 
транспортної системи та вдосконалення державного 
регулювання вітчизняним транспортним комплексом 
України було створене Міністерство транспорту Украї-
ни. Практична робота покладалася на новостворені 
департаменти авіаційного, залізничного, автомобільно-
го, морського і річкового транспорту, яким було переда-
но управління від державних галузевих адміністрацій.  

21 січня 1993 р. на нараді керівників залізниць Укра-
їни за участю начальників відділків, заводів та предста-
вників профспілок було порушено питання щодо нее-
фективності діючої системи управління Укрзалізницею 
та гострої потреби створення профільного Міністерст-



~38 ~ В І С Н И К  Київського національного університету імені Тараса Шевченка 
 

 
ISSN 1728-3817 

ва залізничного транспорту з метою розмежування 
функцій державного регулювання та господарської 
діяльності. Як результат – невдалість обраної інститу-
ційної моделі державного регулювання даної сфери, 
тому цього ж дня під час особистої зустрічі Л. Кравчук 
запропонував делегації на чолі з Міністром транспорту 
О. Климпушем та Президентом Укрзалізниці Б. Олій-
ником надати обґрунтування створення нового Мініс-
терства. Зважаючи на складну економічну ситуацію та 
дефіцит державного бюджету, Б. Олійник стверджу-
вав, що галузеве Міністерство може фінансуватися за 
рахунок залізничного комплексу, що, на його думку, 
було вигідніше, аніж зазнавати збитків від некваліфі-
кованого керівництва. Утім, лише за результатами 
1992 р. видатки на потреби експлуатації вітчизняного 
залізничного комплексу складали 101,8 млрд крб, тоді 
як балансовий прибуток – лише 30,9 млрд крб (Моска-
ленко & Мукмінова, 1996: 23, 24). 

Зрештою, 17 лютого 1993 р. КМУ прийняв Постано-
ву № 106 "Питання Міністерства транспорту України", 
відповідно до якої чітко затверджувалась сфера управ-
ління Міністерства та  затверджувалося його положен-
ня. Постановою КМУ № 168 від 11 березня 1993 р. пе-
ршим заступником Міністра транспорту України був 
призначений віцепрезидент Укрзалізниці Л. Железняк. 
На тлі катастрофічної відсутності коштів у бюджеті, за-
боргованості по заробітній платі та соціальної напруги 
актуалізувалось питання скорочення кількості управлін-
ських інституцій, а питання щодо створення Міністерст-
ва залізничного транспорту було фактично знято з по-
рядку денного. За цих обставин інституалізація системи 
управління залізничним транспортом була спрямована 
на зміцнення Укрзалізниці, доопрацювання положення з 
метою надання їй конкретних повноважень у сфері гос-
подарської діяльності. 

30 липня 1993 р. була прийнята Постанова КМУ 
№ 586 "Про затвердження Положення про Державну 
адміністрацію залізничного транспорту України", де 
було визначено, що Укрзалізниця є органом управління 
залізничним транспортом у сфері загального користу-
вання та підпорядкована Міністерству транспорту. До 
основних завдань цього новоствореного органу відно-
сили організацію узгодженої роботи залізничних ліній, 
підприємств та організацій залізничного транспорту, 
управління виробництвом та перевезеннями, управлін-
ня процесом перевезень залізничними коліями, регу-
лювання організації та забезпечення перевезень, вирі-
шення питань щодо рухомого складу в розрізі його оно-
влення, ремонту, збереження, забезпечення необхід-
ними ресурсами, проведення інвестиційної і технічної 
політики, впровадження технічних досягнень, здійснен-
ня політики соціального значення. Для розробки основ-
них напрямів розвитку вирішення ключових питань була 
сформована Рада Укрзалізниці, витрати на її утриман-
ня зараховувалися в собівартість виробництва. Поча-
лася робота щодо формування структури управління, 
розробки нормативної бази, функціонування націона-
льної мережі залізниць тощо (Хахлюк, 2008:93).  

У серпні 1993 р. була затверджена цільова програ-
ма щодо розвитку транспорту до 2000 р. Почався про-
цес формування, укомплектування нової структури 
працівниками в сфері управління галуззю, а саме фор-
мувалися головні управління, визначалися напрями і 
форми роботи, згідно з новими вимогами створювали 
систему українських самостійних залізниць, проте до-
корінно змінити в кращий бік ритм розвитку не вдалося. 
Серед головних причин стала економічна криза в дер-

жаві, яка призвела до величезних знижень обсягів пе-
ревезень. Якщо в 1992 р. навантаження становило 700 
млн тонн, то в 1993 р. – трохи більше 500 млн тонн 
(Москаленко & Мукмінова, 1996: 45). Із січня 1994 р. 
українські залізниці перейшли на самостійні розрахунки, 
запроваджувалися міжнародні принципи в системі пе-
ревозу вантажів. Оцінюючи своє становище, залізниці 
взяли курс щодо збільшення прибутків за рахунок під-
собно-допоміжної діяльності, що мало скеровувати тру-
дові ресурси на пошук додаткового одержання коштів. 
Головним чинником тепер стала не фактична кількість 
навантажень за добу, а те, скільки зароблено коштів, і 
де і яким чином зекономлено на втратах, відтак в 
1995 році тривав активний пошук перебудови галузі, на 
зборах і нарадах різного рівня відбувалися бурхливі 
суперечки щодо реструктуризації, спрощення вертика-
льної структури, йшлося про створення холдингових 
компаній, а на рівні Укрзалізниці – фінансово-
промислової групи (Хахлюк, 2008:94). 

Улітку 1996 р. на базі формування українських про-
мислових підприємств основою стало слугувати "Поло-
ження про створення (реєстрацію), реорганізацію та лік-
відацію промислово-фінансових груп", затверджене пос-
тановою КМУ від 20 липня 1996 р. (№ 781). Де стверджу-
валося про формування промислово-фінансових груп, 
метою яких є реалізація програм державного розвитку 
пріоритетних галузей виробництва і структурної перебу-
дови економіки. Передбачалося, що ринкові зміни сприя-
тимуть розвитку фінансових інвестицій із Західної Євро-
пи. 4 липня 1996 р. Верховною Радою України було ух-
валено Закон "Про залізничний транспорт". Відповідно 
до статті 2 Закону: "Залізничний транспорт є однією з 
важливих базових галузей, що забезпечує внутрішні та 
зовнішні потреби в перевезеннях", в документі зазнача-
лося й про нормативну базу щодо організації безпеки 
руху, роботи за надзвичайних умов, охорони вантажів, 
трудових відносин тощо. Отже, основними досягненнями 
залізничного транспорту за незалежної України було 
збереження цілісності галузі, що була закріплена Зако-
ном України "Про залізничний транспорт".  

Виникала необхідність законодавчого визначення 
та затвердження ключових видів діяльності Укрзаліз-
ниці та залізниць в цілому. Цьому сприяла Постанова 
КМУ і відповідно затверджений нею 16.02.1998 року 
№ 173 Перелік робіт та послуг, що належать до осно-
вної діяльності залізничного транспорту. Відтак важ-
ливим акцентом у розвитку залізничного транспорту 
незалежної України стало затвердження Постановою 
КМУ від 06.04.1998 № 457 Статуту залізниць України, 
зі змінами і доповненнями, що діє по сьогодні, де за-
значалося, що залізничний транспорт є однією з базо-
вих галузей економіки держави, що формує її зовнішні 
і внутрішні транспортні зв'язки і забезпечує потреби 
населення. Відтак у цей час склалася неефективна 
система ручного непрозорого управління галуззю, що, 
попри часткове піднесення в період управління 
Г. Кірпою, в майбутньому заклала визначені проблеми 
довкола, в складі яких став технічний занепад та еко-
номічний дефолт АТ "Укрзалізниця". 

Покращенню організації системи управління та 
взаємодії залізниць сприяла Постанова КМУ "Про без-
коштовну передачу рухомого складу залізничного тра-
нспорту та визначення осіб, відповідальних за вне-
сення податку на додану вартість до бюджету з об'єк-
тів оподаткування на залізничному транспорті" від 24 
вересня 1997 р. (№ 1056). Згідно з визначеною поста-
новою передача на безкоштовній основі рухомого 
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складу однією залізницею чи підприємством загально-
го користування державної форми була спрощеною і 
стала виконуватися за поданням керівника залізниці 
на основі рішення Укрзалізниці, що загалом сприяло 
підвищенню швидкості використання рухомого складу 
в масштабах цілого залізничного відомства. Наказом 
Міністерства транспорту від 23.06.1999 № 326 був 
затверджений "Порядок безкоштовної передачі рухо-
мого складу залізничного транспорту однією залізни-
цею або підприємством залізничного транспорту зага-
льного користування державної форми власності", в 
якому конкретизувалися мотиви та порядок передачі. 

Отже, як результат основним досягненням перших 
десяти років діяльності Укрзалізниці було збереження 
цілісності галузі, закріпленої вище визначеним законом 
"Про залізничний транспорт". Відтак, це стало важли-
вим та водночас переломним моментом діяльності, 
адже попри постійний науковий та технічний світовий 
розвиток Керівництво Укрзалізниці спромоглося лише 
зберегти та оптимізувати організаційну цілісність 
галузі, натомість недосконалість системи управління 
й надалі поглиблювала економічні проблеми. Обігові 
кошти виводилися комерційними організаціями – посе-
редниками. Варто також відзначити катастрофічний 
стан рухомого складу, який вже на той час заклав перед-
умови майбутнього технічної кризи АТ "Укрзалізниця". За 
період з 01.01.1990 до 01.01.1999 зросла лише фактич-
на кількість електровозів з 312 до 1047 од., натомість 
катастрофічно зменшилась кількість тепловозів – з 
4210 до 531 од., електропоїздів – з 1512 до 1472 од., 
дизель-поїздів – з 287 до 94 од., пасажирських вагонів – 
з 10495 до 1126 од. та вантажних вагонів – з 270599 до 
12465 од. Зокрема, станом на 2001 р. рівень зношеності 
рухомого складу усіх типів перевищив 57%, зокрема 
електровозів та дизель-поїздів – 82%, тепловозів та 
електропоїздів – 72%, а пасажирських вагонів – понад 
60%. Натомість за період 1991 – 2001 рр. середньоріч-
на кількість закупівель складала: електровозів – 4,3 од., 
тепловозів – 0,3 од., електропоїздів – 9,1 од., дизель-
поїздів – 0,6 од., а пасажирських вагонів – 9,1 од. (Фе-
дюшин, 2001: 7, 8).  

Ще в 1994 р. Міністерством транспорту України було 
розроблено методику секторного аналізу економіки 
транспортно-дорожнього комплексу, матеріали якої 
щодо ефективності функціонування по кожному підпри-
ємству та організації передбачалось використати як 
основу для формування галузевої програми роздержа-
влення та приватизації. На підставі Програми реструк-
туризації на залізничному транспорті, затвердженої 
рішенням Колегії Міністерства транспорту України 
18 серпня 1998 р., було ухвалено приведення виробни-
чого та кадрового потенціалу галузі відповідно до обся-
гів виконуваної роботи: скорочення парку рухомого кла-
ду на 30%, закриття, об'єднання або ж переведення на 
управління з близько розташованих понад 110 станцій 
та роздільних пунктів, 25 локомотивних та вагонних 
депо, а також значної кількості підприємств, структур-
них підрозділів функціональних вертикалей, а також 
передачі в комунальну власність та приватизацію не-
профільних активів. Основні завдання реформування 
системи управління галуззю передбачали розмежуван-
ня функцій державного управління та господарської 
діяльності, перехід на 2 – 3-ланкову систему управлін-
ня, удосконалення регіональних принципів управління, 
створення умов для диверсифікації виробництва, акці-
онування промислових підприємств галузі, створення 
на базі окремих підрозділів конкурентних комерційних 

підприємств зі статусом юридичної особи, виділення 
на мережевому рівні підрозділів із самостійним балан-
сом по перевезенню пасажирів, створення на договір-
них основах з органами місцевого самоврядування 
регіональних компаній приміського сполучення, ство-
рення рівного доступу до інфраструктури конкурентних 
компаній у сфері перевезення. Очікуваний економіч-
ний ефект від реалізації Програми мав скласти 
4,2 млрд грн (Ейтутіс, 2009: 36,41). 

Переломним моментом для розвитку Укрзалізниці 
став 2000 р. Велику роль для відбудови галузі також 
відіграло призначення генеральним директором Укрза-
лізниці Г. Кірпи, який згодом обійняв посаду Міністра 
транспорту та зв'язку України. Зокрема, у квітні 2000 р. 
Указом Президента України були визначені ключові 
напрями діяльності її подальшого розвитку і діяльності, 
а вже 2 червня 2000 р. Колегією Міністерства транспор-
ту була затверджена "Програма по забезпеченню ефе-
ктивності функціонування та розвитку залізничного тра-
нспорту України на 2000 – 2004 роки". Реалізація вимог 
Указу дозволила за незначних зрушень в економіці ста-
білізувати діяльність залізниці, ліквідувати посередниц-
тво та бартери і за короткий термін погасити борги пра-
цівникам і до бюджету. У цей час було затверджено 
нову структуру управління Державною адміністрацією 
залізничного транспорту. Українські залізниці стали 
певною мірою давати якісні показники, якщо в 2000 р. 
вони мали 1040 млн грн збитків, то в 2001 р. було оде-
ржано понад 40 млн чистого прибутку, позитивний ба-
ланс фінансової роботи залізниць за 2001 р. становив 
1080 млн грн, з урахуванням витрат, що збільшилися 
на 2600 млн грн, економічна ефективність роботи зрос-
ла проти 2000 р. на 3850 млн грн, тобто майже на 
150%, тому позитивні зміни дозволили розпочати пос-
тупове відновлення інфраструктури та технічних засо-
бів (Ейтутіс, 2009: 42,44; Хахлюк, 2008: 97, 98).  

Дискусія та висновки. Отже, ретроспективний 
аналіз інституційних засад державного управління залі-
зничним транспортом України в 1991 – 2001 рр. дово-
дить, що вказаний період позначився радикальними 
заходами щодо реформування вітчизняного залізнич-
ного комплексу в умовах переходу від адміністративно-
командної до ринкової системи господарювання, спроб 
розбудови сучасної ринкової інфраструктури націона-
льної транспортної мережі. Утім, запропоновані варіан-
ти організаційно-правових засад діяльності галузі, ви-
роблені тогочасними керівниками залізниць, були від-
хилені, натомість Кабінет Міністрів України затвердив 
існування специфічної бюрократизованої форми управ-
ління в рамках Державної адміністрації залізничного 
транспорту України. Цьому сприяла розроблена зако-
нодавча база, основу якої склали закони України: "Про 
транспорт", "Про залізничний транспорт", а також за-
тверджені Кабміном "Статут залізниць України" та інші 
документи, що забезпечили тогочасне нормативно-
правове регулювання перевезень залізницями в умовах 
ринкової економіки із дотриманням тенденцій адмініст-
ративно-командного управління. 

Зрештою, з огляду на ряд невирішених системних 
проблем функціонування галузі, невдалість обраної 
інституційної моделі її державного регулювання, була 
фактично закладена неефективна система ручного не-
прозорого управління національним залізничним ком-
плексом, що попри часткове його піднесення в період 
управління Г. Кірпою в майбутньому заклала сучасні 
проблеми довкола технічного занепаду та економічного 
дефолту АТ "Укрзалізниця". Основні недоліки управлін-
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ня Укрзалізницею 1991 – 2001 рр. полягали у відсутнос-
ті виважених довгострокових пріоритетів розвитку ви-
робничо-господарського потенціалу вітчизняних заліз-
ниць у цілому і послідовної політики їх реалізації щодо 
окремих підприємств галузі, навіть тих, які мали страте-
гічне значення для її сталого функціонування.  

Ключові принципи реформування залізничної галузі 
були визначені Державною цільовою програмою рефо-
рмування залізничного транспорту 2010 – 2019 рр., за-
твердженою Постановою КМУ від 16.12.2009 № 1390, 
проте відсутність юридично оформленого залізничного 
комплексу, не раціональний розподіл коштів, віднесен-
ня до монопольної діяльності залізниці призвело до 
формування нових проблем та підсилення старих, що 
веде до подальшої перспективи проведення глибших 
теоретичних досліджень на тлі зазначених проблем з 
урахуванням сучасного стану галузі та політики розвит-
ку. Відтак, з огляду на визначені проблеми розвитку, 
потрібен механізм розвитку, що має базуватися на: ін-
ституційних перетвореннях галузі залізничного транс-
порту, активнішому переході від планового господарю-
вання до сучасної ринкової економіки, створенні перед-
умов для підвищення інвестиційної привабливості, під-
вищенні рівня використання транзитного потенціалу 
держави та перетворенні залізничного транспорту в 
конкурентоспроможну галузь європейської економіки. У 
цьому зв'язку перспективним напрямом досліджень 
автор статті вважає проведення досліджень інституцій-
ної системи державного управління українськими заліз-
ницями у період 2005 – 2014 рр. 
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INSTITUTIONAL PRINCIPLES OF STATE GOVERNANCE OF RAILWAY TRANSPORT  
OF UKRAINE (1991 – 2001) 

The article presents a historical overview of the institutional foundations of public administration of the national railway transport complex 
in the first 10 years of Ukraine's independence. An analysis of the main legislative and regulatory documents on the establishment of 
Ukrzaliznytsia and the Ministry of Transport of Ukraine. A new look at the institutional transformations in the field of railway transport during 
the transition from (administrative-command) planned management to a market economy is proposed. The key problems of railway transport 
development for a certain period are identified, it is proved that the main achievement of the first 10 years of operation of the railway of 
independent Ukraine was the preservation of the integrity of the industry, enshrined in law. Therefore, it became an important and at the same 
time a turning point, because despite the constant scientific and technical development of the world Ukrzaliznytsia management managed to 
preserve and optimize the organizational integrity of the industry, but the imperfection of the management system Important historical aspects 
in the context of the railway management process are analyzed, which gave grounds to state that the decade of Ukraine's independence was a 
period of reforming the railway complex in the transition from command-administrative to market management system and legislative bases of 
formation of Ukrzaliznytsia as the main body of railway transport management. The role of individuals in the process of creating a vertical of 
public administration of Ukrainian railways is determined. The conclusion on the achievements and shortcomings in the process of reforming 
the national railway transport in this period is formulated. 

Keywords: railway transport industry of Ukraine, public administration and regulation, transformation processes, market economy. 
 

 


