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ДОСЛІДЖЕННЯ ВІДМІННОСТЕЙ УКРАЇНСЬКОЇ ТА 

ЄВРОПЕЙСЬКОЇ ЗАЛІЗНИЧНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ 

Мета. У роботі передбачено проаналізувати основні відмінності української залізничної інфраструктури 

від інфраструктури країн, з якими Україна межує на західному кордоні, та країн, до яких може бути заведена 

колія 1 520 мм, враховуючи напрямок основного вантажопотоку зі Сходу на Захід. Також передбачено нада-

ти кількісну та якісну оцінку технічної сумісності та інших показників залізничних мереж відносно терито-

рії України. Методика. Для отримання даних щодо інфраструктури й обсягів перевезень 

в окреслених завданням країнах проведено огляд світової літератури з теми роботи з використанням повно-

текстових і статистичних баз даних. Методика передбачає аналіз і систематизацію отриманої інформації для 

встановлення відповідних залежностей, висновків і пропозицій. Результати. Доведено, що міжнародні пе-

ревезення, які здійснюються через територію України, мають певні особливості. Зміна стандартів залізнич-

ної колії на кордоні з європейськими країнами змушує шукати найбільш раціональні маршрути для транспо-

ртування вантажів (урахування дальності, технічного стану й параметрів міжнародного транспортного ко-

ридору (МТК), швидкості доставки тощо) і раціональні технології передачі вантажів на прикордонних пунк-

тах, що дозволить вивести ці перевезення на інноваційний шлях розвитку. Наукова новизна. Базуючись на 

позитивному досвіді насамперед країн Європейського Союзу, автори показали, що за умови наявності ефек-

тивної транспортної мережі та розвинутої системи передачі вантажів у пунктах зміни стандартів залізничної 

інфраструктури значно підвищуються як внутрішні, так і транзитні вантажопотоки, що дає можливість збі-

льшити привабливість країни в міжнародній системі перевезень. Практична значимість. На основі отри-

маних результатів показано, що залізничний транспорт України може бути інтегрований у європейську тра-

нспортну мережу за умови: виконання модернізації колії, штучних споруд та інших пристроїв, що входять 

до інфраструктури залізниці; упровадження нового рухомого складу, що забезпечить перевезення пасажирів 

денними поїздами з необхідним комфортом і максимально встановленою швидкістю. 
Ключові слова: залізничний транспорт; інфраструктура залізниці; технічна сумісність залізниць; швид-

кість руху; міжнародний транспортний коридор 

Вступ 

Залізнична мережа України органічно впи-

сується у європейську через Польщу, Словач-

чину, Угорщину, Румунію, Молдову, Болгарію 

(поромна переправа). Україна має надзвичайно 

вигідне географічне положення, пов’язане з її 

близькістю до світових, зокрема центрально- 

і західноєвропейських, ринків [20]. Однак вигі-

дне, з погляду транспортних перевезень, геопо-
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літичне розташування України не використову-

ється повною мірою [23]. 

Стратегічним завданням науково-технічної 

політики в галузі транспортної системи Украї-

ни є вихід на світовий рівень за технічними па-

раметрами та якістю послуг, що реалізуються 

транспортом. У зв’язку з цим першочерговим  

і пріоритетним завданням для транспортної га-

лузі є розширення наукових досліджень sз про-

блем створення прогресивних технологій орга-

нізації міжнародних вантажних перевезень, фо-

рмування та забезпечення функціонування ефе-

ктивної транспортної системи, розробка 

принципово нових систем управління з викори-

станням прогресивних інформаційних техноло-

гій. 

Ширина залізничної колії у всьому світі ро-

звивалась по-різному з різних історичних при-

чин. Якщо більшість центральних і східних 

країн використовують мережу колій стандарт-

ної ширини 1 435 мм, то країни СНД викорис-

товують ширококолійну мережу з колією  

1 520 мм. 

Сьогодні наявна ширококолійна мережа  

1 520 мм фактично закінчується на східному 

кордоні Євросоюзу. Деякі ширококолійні кори-

дори заходять на територію Євросоюзу, напри-

клад, з України до Катовіце в Польщі, з Украї-

ни до Захоні в Угорщині, і з українського міста 

Ужгород до Кошице і до Черна-над-Тисою  

в Словаччині (рис. 1, рисунок створено на ос-

нові відкритого використання Google Карт). 

Перша спроба створення безперервного за-

лізничного ширококолійного сполучення між 

Азією та Європою започаткована 2001 року, 

коли Україна підписала меморандум про участь 

у міжконтинентальному транспортному проекті 

століття. Проект передбачав продовжити заліз-

ничну колію (113 км) до ст. Богумін (Чехія) [1]. 

На жаль, цей проект не вдалося здійснити.  

Україна

Ізов

Ужгород

Існуюча 1520 мм

Проектна 1520 мм

 

Рис. 1. Україна і суміжні з нею країни 

Fig. 1. Ukraine and its neighboring countries 

Через десять років повернулись до ідеї по-

довження ширококолійного залізничного кори-

дору. Ширококолійною залізницею з Кошице 

(Словаччина) заплановано з’єднати дві столиці 

держав-членів Євросоюзу – Відень (Австрія) та 

Братиславу (Словаччина). Цей регіон представ-

ляє міжнародний центр перевезень з ідеальним 

розташуванням на перетині кількох європейсь-

ких транспортних ліній, наприклад, пріоритет-

них ліній Транс’європейських транспортних 
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мереж TEN17 (Париж – Відень – Братислава / 

Будапешт), TEN22 (Афіни – Відень – Нюрн-

берг) і TEN23 (Гданськ – Відень – Трієст).  

Для реалізації проекту широкої колії до 

Відня потрібно, щоб залізнична інфраструктура 

була приведена до стандартів ЄС на території 

України, а також у Словаччині від українського 

кордону до Кошиць. Загальний час перевезення 

від Східного Китаю до Відня становитиме  

15 діб. Такий час є значно коротшим порівняно 

з сьогоднішніми залізничними перевезеннями, 

що тривають 23 доби, та морськими перевезен-

нями, що тривають від 25 до 45 діб [3].  

Зважаючи на вищевикладене, дослідження 

відмінностей української залізничної інфра-

структури розглянуто як для країн, з якими Ук-

раїна межує на західному кордоні, так і для кра-

їн, до яких може бути заведена широка колія 

(Австрія, Чехія). 

Мета 

У роботі передбачено проаналізувати осно-

вні відмінності української залізничної інфра-

структури від інфраструктури країн, з якими 

Україна межує на західному кордоні, та країн, 

до яких може бути заведена колія 1 520 мм, 

враховуючи напрямок основного вантажопото-

ку зі Сходу на Захід. Також передбачено надати 

кількісну та якісну оцінку технічної сумісності 

й інших показників залізничних мереж віднос-

но території України. 

Методика 

Для отримання даних щодо інфраструктури  

й обсягів перевезень в окреслених завданням 

країнах автори провели огляд світової літерату-

ри з теми роботи з використанням повнотексто-

вих і статистичних баз даних. Методика перед-

бачає аналіз і систематизацію отриманої інфор-

мації для встановлення відповідних залежнос-

тей, висновків і пропозицій. 

Австрійські федеральні залізниці 

(Österreichische Bundesbahnen – ÖBB). Австрія, 

територія якої витягнута у вигляді клина, сильно 

звуженого до заходу, займає небагато місця на 

карті Європи, її площа становить 83,871 тис. кв. 

км. Географічне положення Австрії сприяє її 

співпраці з іншими європейськими країнами, 

безпосередньо вона межує з сімома державами. 

Найбільш важлива за економічним потенціалом 

і найбільш густонаселена східна частина країни 

має кордон із Чехією і Словаччиною, на півночі 

з Угорщиною, на південному сході зі Словенією. 

Це забезпечує Австрії сприятливі транспортно-

географічні умови для взаємовигідної торгівлі із 

сусідніми країнами. 

На заході Австрія межує зі Швейцарією і тіс-

но пов’язаним з нею Ліхтенштейном. На північ-

ному заході й півдні до неї примикають Німеч-

чина й Італія. Розташування в центрі Європи 

робить Австрію перехрестям ряду 

транс’європейських меридіональних шляхів (зі 

скандинавських країн і держав Центральної Єв-

ропи через альпійські перевали Бреннер  

і Земмерінг в Італію та інші країни).  

Транспортна система Австрії прекрасно роз-

винена й ефективна. Протяжність залізниць ста-

новить 5 624 км, з них 56,9 % електрифіковані. 

На лініях з електричною тягою широкої колії – 

однофазний струм 15 кВ, 16,7 Гц. На вузькоко-

лійних лініях – однофазний струм 6 кВ, 25 Гц. 

Спосіб струмознімання – від контактного про-

воду з ланцюговою підвіскою. Залізнична мере-

жа Австрії складається з магістральних ліній: 

Відень – Лінц – Зальцбург – Інсбрук, Відень – 

Грац, Відень – Філлах. Чотири залізничні лінії 

перетинають Альпи: одноколійна лінія через 

Тауерн, двоколійні через Бреннер, Земмерінг, 

Шобер. 

Протяжність приватних залізниць становить 

близько 600 км. Загальна кількість тягового 

складу Австрійських федеральних залізниць – 

понад 1,6 тис. одиниць, зокрема понад 700 елек-

тровозів і близько 500 тепловозів. Із 30 тис. оди-

ниць рухомого складу державних залізниць май-

же 25 тис. одиниць складають вантажні вагони. 

Наприклад, у 2016 р. по австрійських заліз-

ницях перевезено майже 85 млн т вантажів. При 

цьому на перевезення у внутрішньому сполу-

ченні припадало понад 30 %, на транспортне 

обслуговування зовнішньоторговельного ванта-

жообігу – майже 50 %, а на транзитні перевезен-

ня – приблизно 20 %. Пасажирські перевезення 

становлять майже 188 млн пасажирів [21]. 

Залізничний транспорт нерентабельний пе-

редусім у зв’язку зі збитковою експлуатацією 

залізничних колій місцевого значення. Австрія 
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має залізничне сполучення з більшістю європей-

ських країн. Мережа залізниць Австрії не така 

велика, як у багатьох інших країнах Європи. По-

яснюється це тим, що значну частину території 

Австрії займають гори. Проте поїзд залишається 

найзручнішим засобом пересування, особливо 

на великі відстані.  

На продовженні коридору в бік Словаччини 

рух пасажирських поїздів було переключено на 

нову лінію Відень – Братислава через Парндорф 

– Кіттзе, максимальна швидкість руху поїздів на 

якій дорівнює 160 км/год. Завдяки цьому трива-

лість поїздки швидким поїздом за маршрутом 

Відень – Південна – Братислава – Петржалка 

зараз становить усього 45 хв, що дає поїзду по-

мітну перевагу перед автомобілем, особливо  

з урахуванням тривалого очікування при пере-

тині кордону по автомобільній дорозі [2]. 

Польські державні залізниці (Polskie Koleje 

Panstwowe – РКР SA). Протяжність ліній 19,290 

тис. км, зокрема магістральних колій 4 235 км, 

першорядних 10 551 км, другорядних 3 815 км, 

ділянок місцевого значення 2 561 км. Частка ви-

конуваної експлуатаційної роботи відповідно 

становить: 43,6; 48,6; 6,4; 1,4 % [15].  

Основні залізничні станції і вузли: Варшава, 

Ольштин, Катовіце, Вроцлав, Гданськ, Краків, 

Люблін. Прикордонні переходи й пункти пере-

вантаження з українськими залізницями: Меди-

ка – Мостиська, Дорогуськ – Ягодин; з білору-

ськими залізницями: Малашевич – Брест, Семя-

нувка – Свіслоч, Кузня – Лососна; з латвійською 

залізницею: Тракішкі – Моцкава; з німецькими 

залізницями: Катовіце – Франкфурт-на-Одері та 

ін.; з чеськими залізницями: Ґміна Зебжидовіце 

– Петровице та ін.; з румунськими залізницями: 

Мушина – Плавеч та ін. 

Максимальна технічна швидкість і частка 

виконуваної експлуатаційної роботи відповідно: 

понад 120 км/год (7,6 %), 120–80 км/год 

(65,8 %), 79–50 км/год (21,2 %), менше ніж  

50 км/год (5,4 %). 

Парк рухомого складу містить приблизно  

92 тис. вантажних вагонів, зокрема піввагонів 

68,9 %, критих 13,2 %, платформ 15,2 % і незна-

чну кількість рефрижераторних і цистерн. 

У 2016 р. перевезено 222,2 тис. вантажів, зо-

крема внутрішні перевезення становили 61 %, 

експорт – 22 %, імпорт – 14,4 %, транзит – 2,6 %. 

Основні вантажі: вугілля (48 %), камінь і пісок 

(10,1 %), руда (7,2 %), нафта і нафтопродукти 

(7,0 %), метали і вироби з них (7,6 %), інтермо-

дальні перевезення вантажів становили майже 

1 %. 

Парк пасажирських вагонів становить  

5 917 одиниць. У парку локомотивів: вантажних 

електровозів – 1 263, пасажирських – 507, теп-

ловозів – 2 062. 

Близько 19 тис. км залізничних ліній мають 

колію 1 435 мм, діє лінія з широкою колією 

(1 520 мм) Ізов – Грубешів – Славкув Південний 

(м. Катовіце). Між Польщею і Швецією працює 

поромна переправа. 

Автоблокуванням оснащено 2 108 км, 17 ста-

нцій із 312 стрілочними переводами і 95 переїз-

дів, які керуються комп’ютерними системами. 

Польські залізниці зберігають першорядні 

позиції в перевезеннях на внутрішньому ринку, 

систематично підтримують і поліпшують дія-

льність на міжнародних транспортних коридо-

рах [6]. 

Польща має плани щодо організації високо-

швидкісного руху поїздів. Будівництво високо-

швидкісної залізничної лінії Варшава – Лодзь – 

Познань – Вроцлав буде, безсумнівно, одним із 

найбільших інфраструктурних проектів у Поль-

щі в майбутньому десятилітті. Майже 450 км 

нової, побудованої з нуля лінії безпосередньо 

з’єднають міські агломерації, що налічують по-

над 4,5 млн жителів [10].  

У наш час польська залізнична компанія 

вважається другою в Європі за обсягами ванта-

жних перевезень. Хоча порівняно з Україною ці 

показники виглядають дуже скромно.  

Так, за результатами 2017 року, вантажний під-

розділ PKP Cargo перевіз 119 млн т вантажів, 

тоді як «Укрзалізниця» майже в 3 рази більше – 

339 млн т. 

Румунські залізниці (Căile Ferate Române – 

CFR). Румунія розташована на південному сході 

Європи. Межує на півночі з Україною, на заході 

з Угорщиною, на південному заході – із Сербі-

єю, на півдні – з Болгарією, на сході – з Респуб-

лікою Молдова й Україною. Кордон із Болгарі-

єю, Сербією і Чорногорією формує річка Дунай, 

яка утворює при впадінні в Чорне море велику 

дельту. Протяжність кордонів: із Болгарією – 

608 км, із Угорщиною – 443 км, із Молдавією – 
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450 км, із Сербією – 476 км, з Україною –  

531 км. Загальна площа країни 238,4 тис. кв. км. 

Румунія має міжнародне залізничне сполу-

чення з усіма сусідніми країнами (Сербією, Уго-

рщиною, Україною, Болгарією, Молдовою), кі-

лькома країнами Євросоюзу (наприклад, Австрі-

єю), РФ і Туреччиною [16]. Експлуатаційна до-

вжина залізниць – 10,766 тис. км, з них 4 тис. км 

(36,9 %) електрифіковано на змінному струмі. 

Залізнична сфера є основою транспортної 

структури Румунії. Середня швидкість автобуса 

на румунських дорогах становить 60 км/год. Го-

ловними залізничними вузлами вважаються 

Ясси, Констанца, Ремніца, Бухарест, Галац. Із 

Бухареста розходиться чотири основних напря-

ми: Бухарест – Констанца; Бухарест – Плоєшті – 

Брашов – Тиргу – Муреш і далі на Клуж – Напо-

ка, Арад, Тімошоаре, Сату-Маре; Бухарест –

Плоєшті – Бузеу – Бакеу і далі на Ясси й Сучаву; 

Бухарест – Крайова – Тімошоаре. Від цих на-

прямків і Бухареста розходиться ще кілька на-

прямків. Між собою вони з’єднані великою кі-

лькістю рокадних ліній.  

Румунія реалізовує довгострокові програми 

модернізації інфраструктури. До великих проек-

тів розвитку інфраструктури належать два, які 

пов’язані з так званими критськими коридорами. 

Румунська ділянка довжиною 888 км, що є скла-

довою коридору IV, проходить зі сходу на захід 

від угорського кордону до чорноморського пор-

ту Констанца; ділянка довжиною 585 км кори-

дору IX північ – південь пов’язує Україну з Бол-

гарією і Грецією. Коридори IV і IX уже інтенси-

вно використовують для міжміських перевезень. 

Реконструкція дозволила підвищити макси-

мальну швидкість пасажирських поїздів зі 120 

до 160 км/год і вантажних із 80 до 120 км/год. 

Обмеження швидкості збереглися на окремих 

ділянках у Карпатах, де ухили досягають 27 ‰, і 

в кривих малого радіуса. Крім реконструкції ко-

лії із заміною або посиленням штучних споруд, 

передбачено ремонт контактної мережі змінного 

струму напругою 25 кВ. 

Механізація робіт з утримання інфраструкту-

ри дозволила скоротити чисельність персоналу 

до 37,5 тис. Очікується, що скорочення часу по-

їздки за рахунок підвищення максимальної шви-

дкості руху до 160 км/год приведе до збільшен-

ня кількості пасажирів. 

З 2016 року компанія CFR Calatori виконала 

половину пасажирообігу у внутрішніх сполу-

ченнях, інша половина припадає на автомобіль-

ний і повітряний транспорт. Тенденція серйоз-

ного зниження обсягу перевезень, що спостері-

галася в кінці ХХ ст., зупинена. Підйом націона-

льної економіки став поштовхом до зростання 

перевезень. Пасажирообіг досяг 4 460 млн пас.-

км. 

Так, у Бухаресті до поїзда Київ – Софія чіп-

ляють різні вагони європейських габаритів, які 

прямують у Болгарію й Туреччину (Бухарест – 

Софія, Бухарест – Димитровград, Бухарест – 

Стамбул). 

Перспективи розвитку залізничного транспо-

рту пов’язані також із використанням сучасних 

високошвидкісних поїздів типу ICE або 

Pendolino в сполученні з Віднем і Грецією. На 

саміті прем’єрів Центральної та Східної Європи, 

а також Китаю, що проходив у Белграді, було 

повідомлено, що Румунія й Молдова розпочнуть 

найближчим часом консультації з питань спіль-

ного будівництва залізниці для високошвидкіс-

ного руху поїздів і виконають необхідні дослі-

дження у співпраці з китайською стороною. Ки-

тай, у свою чергу, готовий побудувати швидкіс-

ну залізницю, яка зв’яже Молдову й Румунію. 

Аналізують можливість будівництва швидкі-

сної залізниці за маршрутом Бухарест – Ясси – 

Кишинів та планують підготовку техніко-

економічного обґрунтування будівництва 

(рис. 2). 

Перевезення вантажів по Румунії з країн 

СНД і у зворотному напрямку здійснюють за 

такою схемою: 

– Залізничні перевезення з подачею під на-

вантаження вагонів СНД по широкій колії прямо 

на деякі станції Румунських залізниць, куди 

прокладено колію шириною 1 520 мм, що дозво-

ляє подавати вагони СНД під навантажен-

ня/вивантаження й доставляти вантаж у Руму-

нію без зміни тари вантажу. До таких станцій 

належать Галац, Крістешть Жижія і Сокола (міс-

то Ясси/Iasi), Дорнешти і Халмеу. 

– Залізничні перевезення з перевалкою това-

рів з євровагонів або автотранспорту у вагони 

СНД або у зворотному напрямку. Зазвичай пе-

ревалку вантажу здійснюють на залізниці, що 

приймає вантаж, крім випадків, коли не пого-
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джено інше. Якщо стороною, що приймає, є ру-

мунська залізниця, то вона й здійснює перевалку 

вантажів на своїх станціях. 

– Залізничні перевезення з чи в Румунію  

з перестановкою колісних пар. У таких випадках 

вагони СНД переставляють на візки європейсь-

кої колії, і далі вони в супроводі вагонів прик-

риття прямують на станцію завантажен-

ня/розвантаження вглиб Румунії. 

 

Рис. 2. Перспективи розвитку високошвидкісної магістралі (ВШМ) Бухарест – Кишинів – Київ 

Fig. 2. Development prospects of high-speed mainline Bucharest – Chisinau – Kyiv 

Словацькі залізниці (Zelznice Slovenskej 

Republiky – ZSR). Експлуатаційна довжина  

3 626 км. Орган управління – керуючий радою 

та Генеральний директор, виконавчий орган – 

генеральна дирекція, яка керує роботою відді-

лень, цільових і спеціальних підрозділів. Комер-

ційно-перевізні управління (у Кошице, Брати-

славі, Жилиці й Зволені) надають комплексні 

послуги з усіх питань державного й міжнарод-

ного транспорту. Залізнична колія шириною  

1 435 мм має протяжність одноколійних ліній 

68,7 %, двоколійних – 28,2 %. Крім того, вузько-

колійних залізниць –50 км, ліній з колією  

1 520 мм – 100 км. Електрифіковано 1 587 км, 

зокрема 51 % на постійному струмі 3 кВ і 49 % 

на змінному струмі 25 кВ, 50 Гц. На залізничній 

колії діє близько 10 тисяч стрілочних переводів; 

працюють 402 станції. Рухомий склад: 1 159 ло-

комотивів, 17,9 тис. вантажних і 1,1 тис. паса-

жирських вагонів. Залізниці Словацької Респуб-

ліки мають розвинену інфраструктуру для орга-

нізації комбінованих перевезень. Залізниця  

в основному прокладена вздовж річок і між гір; 

найвища точка траси розташована у Високих 

Татрах на висоті 1 320 м над рівнем моря, най-

нижча – у Східній Словаччині на висоті 101 м. 

Через гірський ландшафт 252 км головних колій 

мають криві радіусом менше 300 м, 814 км ма-

ють ухил 10 ‰. На залізницях побудовано  

2 285 мостів загальною довжиною майже 50 км  

і 76 тунелів (43,3 км). 
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Основні залізничні вузли: Братислава, Жилі-

на, Зволен і Кошице; прикордонні станції: Кути, 

Чадца, Комарно, Русовцах, Девінська Нова Вес, 

Плавеч; перевантажувальні станції: Матьовце  

і Чієрна-над-Тисоу. Торговельний і переванта-

жувальний центр Чієрна-над-Тисоу забезпечує 

комерційну діяльність, перевантаження товарів  

з вагонів широкої колії 1 520 мм у вагони для 

колії 1 435 мм і навпаки, а також додаткові пос-

луги, ремонт технічних засобів, контакт з ор-

ганами державного управління [10]. 

Частка залізниці в транспортних перевезен-

нях країни становить 19,8 %. Щодо забезпечення 

країни транспортними послугами, залізниці 

Словацької Республіки (ZSR) належать до най-

більш ефективно діючих залізниць у Європі. 

У міжнародному пасажирському сполученні 

курсують поїзди категорії «Евросіті», «Інтерсі-

ті», «Експрес», а також швидкі, прискорені  

й пасажирські. Максимальна швидкість паса-

жирського поїзда 140 км/год, середня  

120 км/год.  

Новий імпульс для залізничних перевезень як 

Словаччини, так і України може надати проект 

створення колії 1 520 від Кошице до Відня. Ідея 

продовження широкої колії до країн Централь-

ної Європи вперше була публічно озвучена  

в травні 2006 року під час міжнародного форуму 

«Стратегічне партнерство 1 520». У 2008 році на 

підставі матеріалів, представлених Австрією, 

Росією, Україною та Словаччиною, розроблено 

проект «Обґрунтування інвестицій у будівницт-

во залізничної лінії з шириною колії 1 520 мм 

Кошице – Братислава – Відень» [11]. 

Завдяки прокладанню широкої колії до Відня 

буде сформований сухопутний залізничний 

шлях, альтернативний морському маршруту між 

країнами Далекого Сходу й Західної Європи, що 

проходить через Суецький канал. При цьому 

однією з основних переваг нового маршруту  

є те, що перевезення контейнера буде займати 

всього 13–14 діб, у той час як перевезення мор-

ським шляхом – майже 30 діб. Лінія Кошице – 

Відень може мати важливе значення для транзи-

тних контейнерних перевезень із країн Азії до 

Європи.  

Конкурсна документація містить технічні 

умови на проектування нової лінії. У них є кіль-

ка принципових моментів. По-перше, зафіксова-

но, що лінія буде мати широку колію 1 520 мм. 

По-друге, встановлено, що магістраль потрібно 

будувати за нормами й стандартами країн СНД. 

Це, зокрема, визначає використання габариту 

наближення споруд. Крім того, визначено й тех-

нічні параметри нової лінії. Так, відповідно до 

прогнозованих розмірів перевезень, залізниця 

належить до ІІ категорії. Згідно з її призначен-

ням і обсягами перевезень, залізниця повинна 

бути одноколійною й електрифікованою. 

Залізниці Угорщини (Magyar Allamvasutak – 

MAV). Залізниці Угорщин являють собою густу 

мережу, що розгалужується на всі напрямки від 

Будапешта. 

Стан багатьох залізничних ліній в Угорщині 

не відповідає сучасним вимогам. Реконструкція 

магістралі Белград – Будапешт, яку здійснюють 

за участю китайських компаній, є одним з най-

більших інфраструктурних проектів Централь-

ної та Східної Європи [14]. 

Держава здійснює управління транспортною 

інфраструктурою через Міністерство національ-

ного розвитку. Перевезення виконує державна 

компанія MAV. В Угорщині діє також спільна  

з Австрією залізнична компанія АТ «Залізниці 

Дьйор – Шопрон – Ебенфурт», яка за довжиною 

ліній та обсягами роботи має другорядне зна-

чення (Угорщині належать 60 % акцій, Австрії 

майже 30 % і приблизно 10 % – іншим акціоне-

рам). Залізнична мережа MAV розділена на  

7 дирекцій: Будапештська, Дебреценська, Миш-

кольцька, Печська, Сегедська, Сомбатхейська  

й Захонська (перевантажувальна комерційна ди-

рекція). 

Експлуатаційна довжина залізниць (2016 р.) 

7,829 км (27-ме місце у світі) [10]. Ширина колії 

в основному 1 435 мм; широку колію мають за-

лізниці в Захонському вузлі (36,5 км), разом зі 

станційними коліями їх загальна протяжність 

становить 149,6 км. На мережі працюють  

736 станцій. Угорські залізниці мають 26 стико-

вих пунктів із залізницями сусідніх країн, зок-

рема з Україною (Захонь – Чоп, Еперешке –  

Батьово), з Румунією, Хорватією, Словенією, 

Австрією, Словаччиною. 

Залізниці Угорщини виконують 29,3 % ван-

тажних і 39,0 % дальніх пасажирських переве-

зень у країні. Територією Угорщини через заліз-

ничну мережу проходять міжнародні транспорт-

58

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.15802/stp2019/184497


ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  

національного університету залізничного транспорту, 2019, № 5 (83) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2019/184497 © М. Б. Курган, В. Г. Вербицький, Д. М. Курган, 2019 

ні коридори: IV, V, Va, Vb, Vv/10a [19]. За щіль-

ністю залізничної мережі Угорщина не поступа-

ється середньоєвропейським показникам; техні-

чна оснащеність є трохи нижчою. Двоколійні 

лінії мають довжину 1 292 км (16,6 %), 39,5 % 

загальної протяжності залізниць електрифікова-

но; безстикова колія становить 45,5 %; майже на 

35 % залізниць реалізується максимальна допус-

тима швидкість 100–120 км/год, на одній лінії 

(Будапешт – Хедьєшхалом) швидкість – до 160 

км/год. Автоблокуванням обладнано 35 % ліній. 

Із тягових засобів 33,3 % складають електрово-

зи; 1,7 % – електропоїзди; 43,9 % – тепловози  

і 21,1 % – дизель-поїзди. 

У 2016 році перевезено 109 млн пасажирів  

і 35,9 млн т вантажів; пасажирообіг становив  

5,7 млрд пас. км, вантажообіг – 7,5 млрд т∙км.  

У вантажообігу внутрішнє повідомлення стано-

вить 2,3; експорт – 1,5; імпорт – 2,4; транзит – 

1,2 млрд т∙км. Середня дальність вантажних пе-

ревезень 171 км, середня маса вантажного поїзда 

939 т; середній обіг вантажного вагона 3,8 діб. 

За допомогою електричної тяги виконують 

83,4 % вантажообігу (нетто). 

У процесі розвитку залізничного транспорту 

з’явилася необхідність масового перевантажен-

ня на кордоні Угорщини. Для цього в східній 

частині Угорщини в районі ст. Захонь поетапно 

був створений потужний перевантажувальний 

комплекс – один із найбільших «сухопутних 

портів» Середньої і Східної Європи, у розвиток 

якого вкладають інвестиції з метою збільшення 

переробної спроможності району, створення ми-

тних складів загального користування й захисту 

навколишнього середовища. 

Чеські залізниці (Ceske Drahy – CD). Чеська 

Республіка розташована в центрі Європи на по-

рівняно невеликій території – майже 79 тис. кв. 

км. і є однією з розвинутих індустріальних країн 

світу. Чехія має спільні кордони з Німеччиною, 

Словаччиною, Австрією і Польщею. 

Залізниці Чехії мають загальну довжину 

9,567 тис. км ліній нормальної колії і 96 км вузь-

кої, електрифіковано 3 237 км (34,2 %). Чехія 

прагне до якомога швидшої інтеграції в євро-

пейські економічні структури й уже є асоційова-

ним членом Європейського Союзу. Тому всі га-

лузі національної економіки приводять у відпо-

відність до вимог ЄС. 

Парламент Чехії ратифікував закон про залі-

зниці, відповідно до якого Чеські залізниці 

отримали статус акціонерної компанії, що пе-

редбачає підвищення якості управління, а також 

усунення перешкод для створення спільних під-

приємств із приватними фірмами [17]. 

У новостворену компанію залучені кваліфі-

ковані управлінські кадри з приватного сектора 

шляхом продажу акцій. Однак на першому етапі 

держава зберегла за собою 100 % акцій; залізни-

чна інфраструктура, рухомий склад та інше май-

но залишилися у власності CD. Окремі лінії зда-

ні в оренду приватним експлуатаційним компа-

ніям, що повинно було привести до посилення 

конкуренції на залізничному транспорті. Із пере-

веденням CD в приватну акціонерну експлуата-

ційну компанію (2002 р.) право на володіння 

власністю й керівництво інфраструктурою 

отримує новий державний орган – Sprava 

Zeleznicni Dopravni Cesty (SZDC).  

Чеські залізниці були першими серед нових 

країн-членів ЄС, які почали процес європейської 

інтеграції в галузі залізничного транспорту. При 

цьому інфраструктура залізниць була поділена 

між Чехією і Словаччиною відповідно до тери-

торіальних кордонів, а рухомий склад та інше 

рухоме майно – пропорційно чисельності насе-

лення двох нових держав, у співвідношенні 2:1. 

Чеські залізниці на сьогодні є акціонерним 

товариством, при цьому найбільшим оператором 

із перевезення всіх видів вантажів на своїй тери-

торії відносно інших видів транспорту [13]. Го-

ловною проблемою в пасажирських перевезен-

нях є подолання конкуренції з боку автобусного 

транспорту (наприклад, на напрямку Прага – 

Брно). 

На формування транспортної системи Чехії 

вплинуло її географічне положення в центрі Єв-

ропи, характер території й неодноразова зміна 

спрямованості її економічних і політичних 

зв’язків. Усі найкоротші шляхи сполучення між 

північними європейськими країнами й країнами 

Південно-Східної Європи, а також Балканського 

півострова проходять через Чехію. Залізниці пе-

ретинають державний кордон більше ніж 

20 разів, а шосейні автодороги – більше ніж  

40 разів.  

Одним з шляхів збереження свого становища 

залізниці розглядають розширення змішаних 
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перевезень, зокрема й у міжнародних сполучен-

нях. Прикладом може бути відкриття регулярно-

го руху контейнерних поїздів між Ловосице  

і Дрезденом. 

У планах передбачена модернізація заліз-

ниць, що входять у міжнародні транспортні ко-

ридори. Національний транзитний коридор III 

зв’язав Німеччину (Нюрнберг) із Польщею через 

Прагу. Загальні витрати становили приблизно  

42 млрд крон і на 70 % покривались СD. Транзи-

тний національний коридор IV (вартість робіт 

26,6 млрд крон) зв’язав Дрезден із Лінцем через 

Прагу і Чеське–Будейовіце. Це найкоротший 

шлях від Праги до портів Адріатики через 

Зальцбург і Філлах. Загальна довжина націона-

льних коридорів становить 1 962 км, з яких 73 % 

підлягали реконструкції. Перші три коридори  

в перспективі увійдуть до транс’європейської 

мережі TEN. Серед них виділяється двоколійна 

електрифікована лінія в Східній Чехії від Коліна 

до Брно через Гавлічкув–Брод, по якій будуть 

перевозити переважно транзитні вантажі. Згідно 

зі статистикою, майже 34 % всіх залізничних 

ліній Чехії електрифіковані, понад 20 % двоко-

лійні, приблизно 40 % обладнані сучасними 

пристроями СЦБ. 

Залізничні зв’язки із суміжними країнами: 

Австрія – зміна напруги (25 кВ/15 кВ змінного 

струму); Німеччина – зміна напруги (3 кВ пос-

тійного струму/15 кВ змінного); Польща – на-

пруга 3 кВ постійного струму; Словаччина – на-

пруга 3 кВ постійного струму або 25 кВ змінно-

го. 

План перспективного розвитку CD: річний 

обсяг перевезень – 90 млн т, вантажообіг –  

20 млрд т∙км; обсяг пасажирських перевезень на 

рівні 200 млн пасажирів за рік; пасажирообіг –  

8 млрд пас. км. Якщо для залізниць будуть ство-

рені рівні з автотранспортом умови конкуренції, 

CD можуть отримувати хороші експлуатаційні 

показники у разі збільшення транзитних переве-

зень.  

«Українська залізниця» (УЗ). Українські залі-

зниці мають експлуатаційну довжину 19,8 тис. 

км, зокрема електрифікованих ліній 9,4 тис. км, 

або 47,3 % загальної довжини головних колій. 

Щільність мережі – 32,8 км на 1 000 км2 терито-

рії. Ширина колії 1 520 мм. Довжина ліній, об-

ладнаних автоблокуванням і диспетчерською 

централізацією, становить 12,2 тис. км. Залізни-

чний транспорт України є провідною галуззю 

економіки, виконує 82,9 % вантажообігу і 36,4 % 

пасажирообігу всіх видів транспорту (за даними 

Держстату без урахування трубопровідного тра-

нспорту та даних анексованої території Автоно-

мної Республіки Крим і м. Севастополь), на від-

міну від країн Європейського Союзу, де частка 

залізничних перевезень становить 6–8 % паса-

жирські й до 20 % – вантажні. Основні обсяги 

вантажних і пасажирських перевезень на поча-

ток 2017 року наведені в табл. 1 за даними [4]. 

Інвентарний парк рухомого складу налічує 

1,7 тис. електровозів, 2,1 тис. тепловозів, 5,1 тис. 

пасажирських вагонів і 104,3 тис. вантажних. 

Найбільшою загрозою сталому функціонуванню 

залізничного транспорту є майновий знос його 

основних фондів, особливо рухомого складу, що 

перевищив 90 % [7]. 

Для подальшого успішного розвитку заліз-

ничного транспорту необхідно провести техніч-

ну модернізацію інфраструктури залізничних 

коридорів, реструктурувати пасажирське госпо-

дарство, вдосконалити організацію й технологію 

пасажирських і вантажних перевезень, створити 

рухомий склад нового покоління [12]. 

Як і в минулі роки, умови роботи українсь-

ких залізниць залишаються більш складними, 

ніж європейських залізниць. Експлуатаційна 

довжина залізниць за останні роки незначно 

скорочується в усіх країнах Європи, зокрема  

і в Україні: за останні 10 років цей показник зни-

зився в середньому на 1 % і на початок 

2017 року становить 19,8 тис. км. Виробіток на 

одного працівника залізниці – 753 тис. зведених 

тонно-кілометрів на рік, чому сприяло скоро-

чення за останні десять років майже на третину 

кількості працівників основної діяльності. 

Сьогодні реалізують програму реформування 

залізничного транспорту, розраховану до  

2020 року. Центральний орган управління заліз-

ничним транспортом загального користування –  

АТ «Укрзалізниця», має великі права щодо роз-

витку залізничного транспорту. До складу АТ 

«Укрзалізниця» входять регіональні філії «До-

нецька залізниця», «Львівська залізниця», «Оде-

ська залізниця», «Придніпровська залізниця», 

«Південно-Західна залізниця», «Південна заліз-

ниця». 
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Модернізація й реконструкція залізничних 

колій, електрифікація мережі, будівництво дру-

гих головних колій – планові завдання для збі-

льшення пропускної спроможності залізниць, 

упровадження швидкісного руху поїздів як умо-

ви реалізації геополітичних переваг України.  

Необхідно протяжність другої колії довести 

до 35–40 %, електрифікованих залізниць – до 

50–55 %, залізниць, облаштованих автоблоку-

ванням і ДЦ, – до 80 % від експлуатаційної до-

вжини [9]. 

Результати 

Оскільки основним завданням на період до 

2030 року є інтеграція залізничного транспорту 

України до Європейскої транспортної системи 

[12], то виникає питання, а що являють собою 

сьогодні українські залізниці. За протяжністю 

вони займають 11-те місце у світі та 4-те місце у 

Європі після Німеччини, Франції, Польщі. За 

щільністю залізничної колії (0,037 км на 1 км2) 

наближаються до найбільш розвинених євро-

пейських країн (Німеччина – 0,128, Великобри-

танія – 0,078, Польща – 0,074, Франція – 0,066) 

[9]. 

Але умови роботи залізниць України зали-

шаються більш важкими, ніж закордонних, на-

віть за зниження обсягів перевезень за останні 

роки. Сказане підтверджується насамперед ве-

личиною статичного навантаження на вісь [22], 

середньою масою вантажних поїздів, інтенсив-

ністю перевезень [5], наявністю бар’єрних місць, 

що унеможливлюють постійну реалізацію вста-

новленої швидкості [18].  

Основними відмінностями залізниць є шири-

на колії й напруга в контактній мережі. У євро-

пейських країнах, що межують з Україною, ши-

рина колії 1 435 мм, а в Україні 1 520 мм. В Авс-

трії, Польщі, Угорщині та Чехії напруга в конта-

ктній мережі 3 кВ постійного струму, 15 кВ 

змінного струму частотою 16,7 Гц, а в Словач-

чині й Україні напруга в контактній мережі 3 кВ 

постійного струму і 25 кВ змінного струму час-

тотою 50 Гц. 

Основні показники роботи залізниць вищеза-

значених країн наведено в табл. 1 і на рис. 3, 4. 

Таблиця  1  

Показники роботи залізниць 

Table  1  

Performance indicators of railways 

Показники 

А
в
ст

р
ія

 

П
о

л
ь
щ

а 

Р
у

м
у

н
ія

 

С
л
о

в
ач

ч
и

н
а
 

У
го

р
щ

и
н

а 

У
к
р

аї
н

а 

Ч
ех

ія
 

Площа, тис км2 83,9 312,7 2 38,4 49,0 93 603,7 78,9 

Населення, млн чол. 7,9 38,4 21,6 5,4 10,3 42,4 10,3 

Експлуатаційна довжина 

залізниць, км 5 620 19 210 10 777 3 626 7 829 19 791 9 487 

Довжина 

електрифікованих 

залізниць, км 3 200 11 831 3 979 1 587 3 090 9 350 3 240 

Частка електрифікованих 

залізниць, % 56,9 61,6 36,9 43,8 39,5 47,3 34,2 

Перевезено пасажирів, 

млн пас. 187,9 2 92,5 52,9 65,61 109 393,6 1 79,2 

Пасажирообіг, млрд 

пас.км 7,97 19,181 4,46 3,193 5,7 28,0 8,84 

61

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.15802/stp2019/184497


ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  

національного університету залізничного транспорту, 2019, № 5 (83) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2019/184497 © М. Б. Курган, В. Г. Вербицький, Д. М. Курган, 2019 

Продолжение табл 1  

Cont inuation of  Table 1  

Показники 

А
в
ст

р
ія

 

П
о

л
ь
щ
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у
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н
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С
л
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в
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и

н
а
 

У
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р
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и
н

а 

У
к
р

аї
н

а 

Ч
ех

ія
 

Перевезено вантажів, 

млн т 85,4 222,0 24,5 35,6 35,9 343,4 98,0 

Вантажообіг, млрд т∙км 12,7 50,6 8,6 7,1 7,5 191,9 15,5 

Чисельність працівників, 

тис. чол. 40,3 123,5 37,5 32,6 37,1 219,1 38,1 

Щільність мережі за 

площею, км/1 000 км2 67,0 61,4 45,2 73,9 84,2 32,8 120,2 

Щільність мережі за 

кількістю населення,  

км/1 млн чол. 711,4 500,3 498,9 673,4 760,1 466,8 921,1 

Вантажонапруженість, 

млн т∙км/км 3,7 3,6 1,2 2,8 1,7 13,1 2,6 

 

 

Рис. 3. Щільність мережі залізниць, км/1 000 км2 площі території 

Fig. 3. Railway network density, km/1000 km2 of area 

Аналізуючи наведену вище діаграму, можна 

зробити висновок, що значення щільності ме-

режі залізниць Австрії, Словаччини та Польщі 

близькі між собою, України – у 2 рази менше,  

а щільність залізничної мережі Чехії майже  

в 4 рази більша за щільність мережі України,  

у 3 рази більша за щільність мережі Румунії,  

у 1,5 раза більша ніж щільність мережі Угор-

щини й Словаччини і у 2 рази більша за щіль-

ність мережі Австрії та Польщі. 

Також розглянемо діаграму щільності заліз-

ничної мережі щодо населення вказаних країн, 

наведену на рис. 4. 
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Рис. 4. Щільність мережі залізниць, щодо населення км/1 000 км2 площі території 

Fig. 4. Railway network density relative to the population of km/1000 km2 of area 

Із діаграми видно, що серед порівнюваних 

країн лідером є Чехія, а в Україні, Польщі  

й Румунії цей показник близький за значенням  

і майже у 2 рази менший, ніж у Чехії. 

За відносною щільністю залізничної мережі 

Чехія займає одне з перших місць у Європі  

в розрахунку як на душу населення 

(0,92 м/особу проти 0,76 в Угорщині, 0,71 в Ав-

стрії, 0,67 у Словаччині), так і на одиницю 

площі (120 м/км2 проти 0,84 в Угорщині, 0,74  

в Словаччині, 0,67 в Австрії). Такий, на перший 

погляд, сприятливий стан пов’язаний, однак, зі 

значними фінансовими труднощами, оскільки 

експлуатувати цю мережу, ступінь завантажен-

ня якої неоднаковий для різних ліній, економі-

чно невигідно. 

Порівняння електрифікованих залізничних 

ліній європейських країн, що межують з Украї-

ною, наведено на рис. 5. 

 

Рис. 5. Протяжність електрифікованих залізниць 

Fig. 5. The length of electrified railways 
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Із вищенаведеної діаграми видно, що найбі-

льша протяжність електрифікованих залізниць 

у Польщі ( 11,8 тис. км) й Україні (9,4 тис. км), 

що становить відповідно 61,6 і 47,3 %. В Авст-

рії питома вага електрифікованих залізниць 

становить 56,9 %, але в лінійних вимірах це  

3,2 тис. км від експлуатаційної довжини  

5,6 тис. км. Це один із найбільш важливих по-

казників, бо, наприклад, в Україні питома вага 

електричної тяги в загальному вантажообігу 

становить 89 % [4]. 

Порівнюючи вантажонапруженість залізни-

чної мережі України із сусідніми країнами 

(рис. 6), бачимо, що найбільша вантажонапру-

женість в Україні. В Австрії й Польщі цей по-

казник менший у 3 рази, у Словаччині й Чехії – 

у 4,5 раза, в Угорщині – у 5 разів, а в Румунії – 

майже в 10 разів. 
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Рис. 6 Вантажонапруженість залізниць 

Fig. 6. Freight traffic density of railways 

Пояснити таку ситуацію можна тим, що за-

лізниці Польщі й Чехії орієнтовані переважно 

на пасажирські й транзитні перевезення. Поте-

нціал подальшого зростання перевезень цих 

країн пов’язаний із розвитком змішаних сполу-

чень із країнами Східної Європи.  

Залізничний транспорт Румунії реформова-

ний у 1998 році. Національне товариство руму-

нських залізниць було розділене на п’ять ком-

паній із незалежним управлінням: Compania 

Naţională de Căi Ferate «CFR» SA (National 

Railway Company «CFR» – контакт з інфрастру-

ктурою), CFR Călători (CFR Passenger Services – 

оператор пасажирських поїздів) , CFR Marfă 

(компанія з вантажопотоку), CFR Gevaro (пос-

луги вагонів-ресторанів), і SAAF (контакт із 

рухомим складом, який буде продано, орендо-

вано або переглянуто). Після цього фінансовий 

стан румунських залізниць значно покращився. 

Залізничний транспорт став повністю відпові-

дати європейській моделі реформування: розді-

лені інфраструктура й експлуатація [8]. Рефор-

мування залізничного транспорту України тіль-

ки розпочалося, а тому викликає інтерес порів-

няння показників роботи залізничного транспо-

рту Румунії та України.  

Установлено, що протяжність залізниць  

в Румунії у 2 рази менша, ніж в Україні, при 

цьому відсоток електрифікованих ліній стано-

вить 37 проти 47; пасажирообіг у Румунії мен-

ший у 7 разів, а вантажообіг – у 21 раз порівня-

но з Україною; обсяг вантажних і пасажирських 

перевезень в Україні вищий, ніж у Румунії від-

повідно в 14 і 7,5 раза. 

Широке впровадження механізації робіт  

з утримання інфраструктури залізниць дозво-

лило в багатьох європейських країнах скороти-

ти чисельність працівників, що призвело до 

збільшення такого показника, як виробіток на 

одну особу за рік (рис. 7). 

64

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.15802/stp2019/184497


ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту. Вісник Дніпропетровського  

національного університету залізничного транспорту, 2019, № 5 (83) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2019/184497 © М. Б. Курган, В. Г. Вербицький, Д. М. Курган, 2019 

513

565

348

315

356

1004

640

0 200 400 600 800 1000 1200

Австрія

Польща

Румунія

Словаччина

Угорщина

Україна

Чехія

Виробіток на 1-го працівника залізниці за рік, тис. звед. т∙км

 

Рис. 7. Вантажонапруженість залізниць 

Fig. 7. Freight traffic density of railways 

Наукова новизна та практична  

значимість 

Автори цієї роботи, базуючись на позитив-

ному досвіді насамперед країн Європейського 

Союзу, показали, що за умови наявності ефек-

тивної транспортної мережі та розвинутої сис-

теми передачі вантажів у пунктах зміни станда-

ртів залізничної інфраструктури, значно підви-

щуються як внутрішні, так і транзитні ванта-

жопотоки, що дає можливість збільшити 

привабливість країни в міжнародній системі 

перевезень.  

На основі отриманих результатів установле-

но, що залізничний транспорт України може 

бути інтегрований у європейську транспортну 

мережу за умови виконання модернізації колії, 

штучних споруд та інших пристроїв, що вхо-

дять до інфраструктури залізниці, упроваджен-

ня нового рухомого складу, що забезпечить пе-

ревезення пасажирів денними поїздами з необ-

хідним комфортом і максимально встановле-

ною швидкістю. 

Ураховуючи значні обсяги перевезень у на-

прямку Схід – Захід, а також вигідне географі-

чне положення України, можна стверджувати, 

що створення ефективних способів організації 

транспортування вантажів у міжнародному 

сполученні з країнами Євросоюзу дозволить 

залучити додаткові обсяги транзитних ванта-

жопотоків.  

Висновки 

Залізниці України та європейських країн 

мають різні умови експлуатації, відрізняються 

технічним станом, оснащенням, параметрами 

профілю й плану, а тому, зважаючи на різні об-

сяги й вартість робіт із реконструкції наявних 

залізниць, потребують додаткового фінансу-

вання – не тільки державного, але й від Євро-

пейського Союзу.  

Під час перевезення вантажів у країнах, що 

межують з Україною, залізничний транспорт 

використовують на 16–20 % порівняно з авто-

мобільним, за винятком Австрії (51,2 %) й Ук-

раїни (84,6 %). Щодо перевезень пасажирів, цей 

показник становить 6–13 %, за винятком Сло-

ваччини (37,0 %) й України (49,3 %). Якщо для 

залізниць будуть створені рівні з автотранспор-

том умови конкуренції, то європейські країни 

зможуть отримувати хороші експлуатаційні 

показники за збільшення обсягів транзитних 

перевезень. 

За відносною густотою залізничної мережі 

одне з перших місць у Європі займає Чехія –  

у розрахунку як на душу населення 
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(0,92 м/особу проти 0,76 в Угорщині, 0,71 в Ав-

стрії, 0,67 в Словаччині), так і на одиницю 

площі (120 м/км2 проти 84 в Угорщині, 74  

у Словаччині, 67 в Австрії). Однак це спричи-

няє значні фінансові труднощі, оскільки екс-

плуатувати мережу, ступінь завантаження якої 

неоднаковий для різних ліній, складно й може 

бути економічно невигідно. 

Виконаний аналіз показав, що для країн, які 

межують з Україною, питома вага електрифіко-

ваних залізниць становить у середньому 50 %,  

а саме: у Польщі 61,6 %, Австрії 56,9 %, Сло-

ваччині 43,8 %, в Угорщині й Румунії цей пока-

зник наближається до 40 %, в Україні – 47,3 %. 

Це один із важливих показників, який визначає 

питому вагу використання електричної тяги  

в загальному вантажообігу країн (в Україні – 

89 %). 

Порівнюючи вантажонапруженість залізни-

чної мережі України із сусідніми країнами, слід 

відзначити, що найбільша вантажонапруже-

ність саме в Україні, в Австрії й Польщі цей 

показник менший у 3 рази, у Словаччині  

й Чехії – у 4,5 раза, в Угорщині – у 5 разів,  

а в Румунії – майже в 10 разів. Тобто в Україні 

була й залишається більш висока інтенсивність 

використання залізниць для перевезень ванта-

жів і пасажирів. 

Сьогодні залізнична конкурентоспромож-

ність держав-членів ЄС обмежується відмінно-

стями в устаткуванні, технологіях, сигналізації, 

правилах безпеки, у системі гальмування, тяго-

вому струмі, а також за швидкістю. Така ситуа-

ція вимагає, щоб міжнародні поїзди, що прохо-

дять через кілька країн, зупинялися на кордоні. 

Технічні відмінності між державами склалися 

історично й пов’язані з необхідністю захистити 

власні інтереси. 

Через відмінності в технічних вимогах до 

рухомого складу, залізничної колії під час ор-

ганізації безперевантажувальних перевезень 

необхідно вирішити низку технічних питань. 

Частина питань з інфраструктури й рухомому 

складу регламентована в TSI, частина –  

у пам’ятках UIC і ОСЗ, але багато з них зали-

шаються невирішеними повною мірою (ширина 

колії, обриси бандажів коліс рухомого складу, 

габаритні розбіжності, гармонізація вимог до 

ходових частин, зчіпних приладів, відмінності 

гальмівних систем тощо). Ці проблемні питан-

ня потребують додаткових досліджень і раціо-

нальних рішень.  

Національні залізничні компанії України  

й Польщі – АТ «Укрзалізниця» і «Polskie Koleje 

Panstwowe» Spolka Akcyjna (PKP SA) – мають 

схожі риси й проблеми. Перш за все в основно-

му експлуатують старий парк рухомого складу 

й інфраструктуру. 

Головні відмінності – значне випередження 

польської групи в проведенні реформ. В остан-

ні роки польську залізницю активно модерні-

зують. Польща має більш густу мережу заліз-

ниць і більший відсоток електрифікованих лі-

ній. У цілому це властиво розвиненим країнам 

ЄС. Україна є лідером у Європі і значно пере-

вершує PKP SA за обсягами вантажних переве-

зень.  

Законопроект «Про залізничний транспорт 

України» № 7 316 пропонує нову модель ринку 

залізничних перевезень, що враховує європей-

ське законодавство, установлює принцип рів-

ноправного доступу до послуг інфраструктури, 

поширюється на всіх осіб, зацікавлених в отри-

манні таких послуг. У зв’язку з побудовою но-

вої структури взаємовідносин на залізничному 

транспорті в проекті закріплені основні вимоги, 

обов’язки й права оператора інфраструктури, 

перевізника, права й обов’язки пасажира, осно-

вні вимоги до рухомого складу та основи дія-

льності операторів залізничного рухомого 

складу, норми з управління об’єктами інфра-

структури тощо. 
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ИССЛЕДОВАНИЯ РАЗЛИЧИЙ УКРАИНСКОЙ И ЕВРОПЕЙСКОЙ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

Цель. В работе предусмотрено проанализировать основные различия украинской железнодорожной ин-

фраструктуры от инфраструктуры стран, с которыми Украина имеет западные границы, и стран, к которым 

может быть заведена колея 1 520 мм, учитывая направление основного грузопотока с Востока на Запад. 

Также предусмотрено дать количественную и качественную оценку технической совместимости и других 

показателей железнодорожных сетей в сравнении с территорией Украины. Методика. Для получения дан-

ных об инфраструктуре и объемам перевозок в обозначенных заданием странах выполнен обзор литературы 

по теме работы с использованием полнотекстовых и статистических баз данных. Методика предусматривает 

анализ и систематизацию полученной информации для установления соответствующих зависимостей, выво-

дов и предложений. Результаты. Обосновано, что международные перевозки, которые осуществляются че-

рез территорию Украины, имеют определенные особенности. Изменение стандартов железнодорожного пу-

ти на границе с европейскими странами вынуждает искать наиболее рациональные маршруты для транспор-

тировки грузов (с учетом дальности, технического состояния и параметров международных транспортных 

коридоров, скорости доставки и др.) и рациональные технологии передачи грузов на приграничных пунктах, 

что позволит вывести эти перевозки на инновационный путь развития. Научная новизна. Базируясь на по-

зитивном опыте прежде всего стран Европейского Союза, авторы показали, что при условии наличия 

эффективной транспортной сети и развитой системы передачи грузов в пунктах изменения стандартов 

железнодорожной инфраструктуры значительно повышаются как внутренние, так и транзитные грузопото-

ки, что дает возможность увеличить привлекательность страны в международной системе перевозок. 

Практическая значимость. На основе полученных результатов показано, что железнодорожный транспорт 

Украины может быть интегрирован в европейскую транспортную сеть при условии: выполнения модерни-

зации пути, искусственных сооружений и других устройств, которые представляют инфраструктуру желез-

ной дороги; внедрения нового подвижного состава, что обеспечит перевозки пассажиров дневными поезда-

ми с необходимым комфортом и максимально установленной скоростью. 
Ключевые слова: железнодорожный транспорт; инфраструктура железной дороги; техническая совме-

стимость железных дорог; скорость движения; международный транспортный коридор 
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DIFFERENCE RESEARCH OF UKRAINIAN AND EUROPEAN 

RAILWAY INFRASTRUCTURE 

Purpose. The article is aimed to analyze the main differences of the Ukrainian railway infrastructure, comparing 

both with the neighboring countries at the western border and with the countries to which the 1520 mm track can be 

drawn, taking into account the direction of the main freight traffic volume from East to West. It is also aimed to 

provide quantitative and qualitative assessment of technical compatibility and other indicators of railway networks 

in relation to the territory of Ukraine. Methodology. To obtain data on infrastructure and transportation volumes in 

the mentioned countries, a world literature review on this subject was performed using full-text and statistical data-

bases. The methodology involves the analysis and systematization of the information obtained to establish relevant 

dependencies, conclusions and proposals. Findings. It is proved that international transportations through the territo-

ry of Ukraine have certain features. Changing the railway track standards at the border with European countries 

forces to search for the most rational routes for cargo transportation (taking into account the distance, technical con-

dition and parameters of international transport corridors, delivery speed, etc.) and rational technologies for the 

goods transfer at border points, which make it possible to take these transportations to an innovative path of devel-

opment. Originality. Based on the positive experience, first of all of the European Union countries, the authors have 

shown that with the presence of efficient transport network and a developed system of cargo transfer at the points of 

changing the railway infrastructure standards, both domestic and transit freight traffic volumes significantly in-

crease, which makes it possible to increase the attractiveness of the country in the international transportation sys-

tem. Practical value. Based on the obtained results, it is shown that the Ukrainian railway transport can be integrat-

ed into the European transport network, providing the modernization of track, engineering structures and other facil-

ities included in the railway infrastructure, the introduction of new rolling stock, which will ensure passenger trans-

portations by day trains with the required comfort and maximal set speed. 
Keywords: railway transport; railway infrastructure; technical compatibility of railways; movement speed; inter-

national transport corridor 
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