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Перспективи впровадження високошвидкісного руху на залізницях 

України 

Мета. ЄС має амбітну мету – суттєво розширити мережі високошвидкісних залізничних ліній. Наразі 

Україна не має прямого досвіду будівництва високошвидкісних залізниць порівняно з європейськими проєк-

тами. Незважаючи на його відсутність, Україна має стратегію розвитку високошвидкісного залізничного спо-

лучення. Дослідження спрямовано на аналіз та обґрунтування умов, за якими будівництво магістралі Київ – 

Львів – Варшава може стати економічно доцільним проєктом, який принесе значні економічні, соціальні та 

екологічні вигоди. Методика. Для оцінки ефективності будівництва високошвидкісної магістралі на новій 

трасі автори застосували модель прогнозування й оцінки ефективності здійснення залізничних перевезень 

з урахуванням усіх витрат за показником NPV (Net Present Value of Discounted Cash Flow). NPV служить 

потужним інструментом для оцінки інвестиційних проєктів, що дозволяє приймати обґрунтовані фінансові 

рішення з урахуванням обліку часової вартості грошей і максимізації прибутковості інвестицій. 

Результати. У ході дослідження автори встановили, за яких умов будівництво магістралі Київ – Львів – Вар-

шава може стати економічно доцільним проєктом. У разі збільшення обсягів пасажирських поїздів чистий 

дисконтований дохід зростає за лінійним законом, величина якого залежить від вартості будівництва високо-

швидкісної магістралі. Для збільшення прибутковості проєкту важливіше зосередитися на збільшенні обсягів 

перевезень, ніж на зниженні вартості будівництва. Наукова новизна. Нові результати базуються на застосу-

ванні таких наукових підходів, як усебічне й детальне вивчення різних аспектів проєктування високошвидкі-

сних магістралей у Європі, що надало можливість підвищити інтероперабельність української і європейської 

транспортних систем та рекомендувати варіанти з організації високошвидкісного руху поїздів в Україні. 

Практична значимість. На основі отриманих результатів можливий подальший розвиток залізничної інфра-

структури на напрямках упровадження високошвидкісного руху поїздів, здійснюваного шляхом інновацій-

ного розвитку і вдосконалення науково-технічного потенціалу. Розв’язання питань упровадження методів 

аналізу й оцінки під час вибору варіантів високошвидкісних магістралей є основою для будівництва траси 

високошвидкісних магістралей на території України.  
Ключові слова: високошвидкісний залізничний рух; залізнична колія; залізнична інфраструктура; іннова-

ційні технології; чистий дисконтований дохід 

Вступ 

Високошвидкісна залізниця є комфортним, 

безпечним, гнучким та екологічно доцільним 

видом транспорту. Починаючи з 2000 року, Єв-

ропейський Союз виділив 23,7 мільярди євро 

спільного фінансування для підтримки розвитку 

високошвидкісної залізничної інфраструктури. 

Загальна довжина мережі станом на початок 

2025 року становить майже 12 000 км. Лідерами 

за довжиною високошвидкісних ліній є Іспанія – 
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майже 4,0 тисячі кілометрів, Франція – понад  

2,7 тисячі кілометрів. 

ЄС має амбітну мету – збільшити довжину 

високошвидкісних ліній утричі до 2030 року. 

Утім, Європейська комісія зазначає, що наразі 

існує лише набір національних високошвидкіс-

них залізничних мереж (ВШМ), які планували та 

будували окремі держави-члени без достатньої 

міждержавної координації. У результаті лінії, 

що перетинають національні кордони, не є пріо-

ритетними для окремих країн, попри підписані 

міжнародні угоди та вимоги Регламенту TEN-T 

щодо створення основних транскордонних ко-

ридорів. 

Сучасний огляд поточного стану ВШМ і ви-

кликів, з якими вони стикаються, представлено 

в статті [13]. Дослідження [8] на прикладі Іспанії 

показує проблеми інтеграції високошвидкісних 

залізниць у пан’європейську мережу. 

Європейська комісія та Європейський інвес-

тиційний банк розробили стратегію з інтеграції 

залізничних мереж України, Молдови та Євро-

союзу. Основний висновок проведеного дослі-

дження полягає в необхідності побудови в Укра-

їні та Молдові нової магістральної мережі з ко-

лією 1 435 мм, яка працюватиме паралельно  

з наявною колією 1 520 мм на двох принципових 

засадах, по-перше, євроколія 1 435 мм буде при-

значена для швидкісних перевезень, по-друге, 

розвиток магістральної мережі 1 435 мм здійс-

нюватиметься поетапно – із заходу на схід [2, 6, 

9, 10]. 

У Національній транспортній стратегії Укра-

їни [5] зазначено, що основні міста повинні бути 

зв’язані євроколією. Планувалося, що  

в 2021 року розпочнеться робота над проєктом 

будівництва в Україні залізничної мережі євро-

пейського стандарту, по якій зможуть їздити по-

їзди із західних країн, а повністю інтегрувати ук-

раїнську залізницю з європейською мережею пе-

редбачалося до 2025 року. Основними містами, 

з яких будуть прямувати поїзди за кордон, ста-

нуть Київ, Харків, Львів та Одеса. Згідно з но-

вим проєктом, поїзди будуть рухатися зі швид-

кістю від 300 до 350 кілометрів на годину. Но-

вий маршрут дозволить значно скоротити час 

руху до столиці. 

 

Мета 

Автори дослідження мають за мету показати, 

за яких умов будівництво магістралі Київ – 

Львів – Варшава може стати економічно доціль-

ним проєктом, який принесе значні економічні, 

соціальні та екологічні вигоди. 

Методика 

Світовий досвід будівництва високошвидкіс-

них магістралей можна розділити на два варіа-

нти – японський і західноєвропейський. Їх особ-

ливості детально описані в монографії [4]. Від-

значимо в узагальненому вигляді основні з них. 

Японський варіант характеризується практи-

чно повною ізольованістю колійних обладнань 

ВШМ від звичайних залізниць. Це викликало 

необхідність спорудження на всій ВШМ нових 

прохідних пасажирських станцій із повним ком-

плексом обладнань. Для забезпечення зручності 

пересадки пасажирів з поїздів наявної мережі на 

високошвидкісні ці станції по можливості сумі-

щають на одній площадці зі станціями звичай-

них залізниць. 

Західноєвропейський варіант передбачає ви-

користання наявних станцій, як правило, реконс-

труйованих і розширених. Власне пасажирські 

операції виконують на наявних пасажирських 

комплексах, на які по спеціальних з’єднаннях за-

ходить частина високошвидкісних поїздів. 

Оскільки в Україні розглядають варіант ВШМ 

європейського стандарту (1 435 мм), а всі наявні 

колії мають ширину 1 520 мм, то рекомендовано 

прийняти японський варіант з ізольованістю ко-

лійних обладнань ВШМ від звичайних залізниць. 

У зв’язку з інтенсивним розвитком процесів 

інтеграції залізничного транспорту України у єв-

ропейську транспортну систему великого зна-

чення набувають такі питання, як функціону-

вання міжнародних транспортних коридорів 

(МТК), упровадження спеціалізованого рухо-

мого складу, застосування європейських техно-

логій роботи прикордонних станції. З урахуван-

ням результатів вітчизняних і зарубіжних науко-

вих розробок намічено шляхи вирішення про-

блеми застосування комплексного підходу до 

модернізації транспортних коридорів у межах 

України з метою підвищення швидкості руху по-

їздів і скорочення терміну обігу рухомого складу. 
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Питання перспективи розбудови інфраструк-

тури в напрямку Румунії, Молдови і Польщі дос-

ліджено в роботі [1]. Стаття спрямована на вирі-

шення актуальних завдань інфраструктурного 

розвитку в регіоні та має наукову цінність за-

вдяки використанню передових методів та між-

народних стандартів. Водночас вона надає прак-

тичні рекомендації щодо впровадження конкрет-

них проєктів і стратегій для поліпшення транспо-

ртної інфраструктури в зазначеному напрямку. 

Особливого значення набуває питання про-

довження європейської колії 1 435 мм від кордо-

нів Європи на територію України. В Україні вже 

є досвід використання європейської колії [3]. 

Для оцінки залізничних проєктів перевагу 

надають методам на основі визначення чистого 

дисконтованого доходу (Net Present Value of 

Discounted Cash Flow, NPV). NPV служить поту-

жним інструментом для оцінки інвестиційних 

проєктів, що дозволяє приймати обґрунтовані 

фінансові рішення з урахуванням обліку часової 

вартості грошей і максимізації прибутковості ін-

вестицій [7, 12, 14]. 

Розглянемо можливість і доцільність викори-

стання цих методів під час впровадження висо-

кошвидкісного руху на залізницях України, 

табл. 1. 

Таблиця 1  

Призначення методів аналізу, переваги й недоліки 

Table 1  

Purpose of analysis methods, advantages, and disadvantages 

Вид аналізу Призначення Можливості Сильні сторони Слабкі сторони Приклади 

1. SWOT-

аналіз 

Використовують 

для оцінки 

сильних 

(Strengths), 

слабких 

(Weaknesses) 

сторін, 

можливостей 

(Opportunities) та 

загроз (Threats) 

організації чи 

проєкту 

Виявлення 

внутрішніх і 

зовнішніх 

чинників, що 

впливають на 

успіх проєкту; 

підтримка 

стратегічного 

планування та 

прийняття 

рішень  

Високий попит 

на міжнародні 

перевезення, 

наявна інфра-

структура 

Обмежена 

кількість 

рухомого 

складу 

європейської 

колії; 

конкуренція з 

автобусними 

перевізниками 

Запуск маршруту 

Київ – Варшава 

через Ковель, 

який має 

скоротити час 

подорожі між 

Україною та 

Польщею 

2. Аналіз 

вартості-

користі 

(Cost-

Benefit 

Analysis, 

CBA) 

Оцінює 

співвідношення 

витрат і вигод від 

проєкту для 

визначення його 

економічної 

доцільності 

Вимірювання 

фінансової 

ефективності 

інвестицій; 

обґрунтування 

вибору між 

кількома 

проєктами 

Скорочення 

часу подорожі, 

стимулювання 

бізнесу та 

туризму 

Землевідведен

ня, 

прокладання 

колій  

1 435 мм, 

електрифікація 

Будівництво 

високошвидкісно

ї магістралі  

Київ – Львів – 

Варшава 

3. Ризик-

аналіз 

Ідентифікація, 

оцінка та 

управління 

ризиками, 

пов’язаними з 

реалізацією 

проєкту 

Визначення 

ймовірності 

виникнення 

ризиків і їх 

впливу на 

результат; 

розробка 

заходів для 

мінімізації 

негативного 

впливу 

Підвищені 

опори, 

дренажні 

системи 

Коливання 

рівня води, 

можливі 

паводки; 

затримки в 

постачанні 

матеріалів 

Будівництво 

моста через річку 

Дніпро на лінії 

Київ – Черкаси 
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Продовження таблиці  1  

Cont inuation of  Table 1  

Вид аналізу Призначення Можливості Сильні сторони Слабкі сторони Приклади 

4. Аналіз 

конкуренто

спромож-

ності 

Вивчення 

ринкової позиції 

організації або 

проєкту стосовно 

конкурентів 

Оцінка 

унікальних 

переваг і 

недоліків; 

формування 

стратегій для 

підвищення 

конкуренто-

спроможності 

Центральне 

розташування 

вокзалів, 

відсутність 

контролю 

безпеки 

Довший час 

подорожі 

порівняно з 

літаком 

Порівняння 

нового 

швидкісного 

поїзда Київ – 

Харків з 

авіарейсом 

5. Оцінка 

впливу на 

навколишнє 

середовище 

(Environmen

tal Impact 

Assessment, 

EIA)  

Аналіз 

екологічних 

наслідків 

реалізації проєкту 

Визначення 

можливих 

негативних 

ефектів для 

довкілля; 

розробка 

заходів для 

пом’якшення 

впливу на 

природу 

Створення 

екодуків, 

шумозахи-

сних екранів; 

використання 

безшумного 

рухомого 

складу 

Порушення 

природних 

екосистем, 

знищення 

флори та 

фауни, шум 

Будівництво 

нової лінії Львів 

– Ужгород через 

Карпатський 

біосферний 

заповідник 

Наведені в табл. 1 методи використовують 

для комплексного дослідження проєктів або рі-

шень, що дає змогу підвищити ефективність уп-

равління та мінімізувати ризики в разі досяг-

нення стратегічних цілей. Кількісна оцінка ме-

тодів аналізу є важливим етапом для вибору 

найкращого підходу в процесі ухвалення рішень 

щодо перебудови залізниць України на європей-

ський стандарт (1 435 мм). 

Наразі Україна не має прямого досвіду буді-

вництва високошвидкісних залізниць порівняно 

з європейськими проєктами. Незважаючи на 

його відсутність, Україна має стратегію розви-

тку високошвидкісного залізничного сполу-

чення. Такий проєкт, як будівництво ВШМ Київ 

– Львів – Варшава свідчать про прагнення інте-

груватися в європейську транспортну систему. 

Розглянемо застосування аналізу вартості-

користі (CBA) в проєкті Київ – Львів – Варшава 

(п.2, табл. 1), який передбачає визначення чис-

того приведеного доходу ( tNPV ). 

Оскільки будівництво високошвидкісних ма-

гістралей – це масштабний проєкт, який, як пра-

вило, ініціюють на державному рівні, то й аналіз 

вартості-користі (CBA) зазвичай проводять за 

участю державних органів, наукових інститутів 

та, можливо, із залученням міжнародних консу-

льтантів. 

Перелік даних, які використано для прове-

дення CBA, є досить великим і містить: 

– дані про поточний стан транспортної сис-

теми: обсяги перевезень, структура пасажиро- та 

вантажопотоків, швидкість руху, щільність тра-

нспортних потоків тощо; 

– прогнози розвитку економіки та населення: 

очікуване зростання ВВП, зміна чисельності на-

селення, міграційні процеси тощо; 

– соціально-економічні показники регіонів: 

рівень доходів населення, зайнятість, інвестиції 

тощо; 

– дані про вартість будівництва та експлуата-

ції магістралі: кошторисні розрахунки, ціни на 

будівельні матеріали, енергоносії тощо; 

– дані про екологічні наслідки: оцінка впливу 

на довкілля, витрати на заходи зі зменшення не-

гативного впливу; 

– дані про соціальні наслідки: оцінка впливу 

на зайнятість, розвиток регіонів, безпеку руху 

тощо. 

Зупинимося на двох пунктах, які є визнача-

льними для оцінки інвестиційного проєкту за 

методом аналізу вартості-користі (СВА): обсяги 

перевезень і вартість будівництва 
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Для оцінки ефективності будівництва висо-

кошвидкісної магістралі на новій трасі автори 

розробили модель прогнозування й оцінки ефе-

ктивності здійснення залізничних перевезень  

з урахуванням усіх витрат за показником NPV 

[3, 11]: 
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t t t t

t t
t m

D C P K
NPV
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 ,  (1) 

де tD  – прогнозні річні доходи, що будуть отри-

мані Укрзалізницею від упровадження швидкіс-

ного руху; tC  – прогнозні річні експлуатаційні 

витрати (без амортизаційних відрахувань) від 

упровадження швидкісного руху, які визнача-

ють як сумарні експлуатаційні витрати (матері-

али, заробітна плата, нарахування на заробітну 

плату, паливо, електроенергія тощо); tP  – про-

гнозна величина податку на прибуток за подат-

ковим обліком у розрахунковому році від упро-

вадження швидкісного руху поїздів; tK  – про-

гнозні інвестиції, необхідні для впровадження 

швидкісних магістралей у розрахунковому році, 

які визначають як річну сумарну вартість (без 

ПДВ) будівництва, реконструкції та технічного 

переоснащення інфраструктури залізниць, інве-

стицій на придбання рухомого складу та рекон-

струкцію наявних депо для технічного обслуго-

вування та ремонту поїздів швидкісного руху; 

mE  – модифікована норма дисконту, невизначе-

ність і ризики під час оцінки ефективності варі-

антів; t – номер розрахункового року: t = 0, 1, 2, 

... T (T – розрахунковий період). 

Результати 

Розроблена модель дозволяє досліджувати  

й прогнозувати доходи, які отримає АТ «Укрза-

лізниця» від упровадження швидкісного руху 

поїздів для різного рівня прогнозу й обсягів пе-

ревезень на перспективу. Обсяги перевезень 

враховують транзитні потоки пасажирів через 

територію України й чисельність населення в мі-

стах, охоплених високошвидкісною мережею 

[4]. Оскільки на цей час більшість даних неві-

домі, то автори розглядають різні обсяги переве-

зень і встановлюють значення, за яких буде до-

сягнуто позитивний ефект. 

Під час проєктування високошвидкісних ма-

гістралей (ВШМ) географічні та ландшафтні 

умови відіграють ключову роль для визначення 

вартості будівництва, вибору технологій та екс-

плуатаційних параметрів. Для встановлення ва-

ртості будівництва ВШМ в Україні було викори-

стано середні оцінки вартості на основі європей-

ського досвіду. Наведемо порівняльний аналіз 

умов проєктування й будівництва ВШМ у Фран-

ції, Німеччині, Іспанії та Італії (табл. 2). 

Порівняльний аналіз ключових факторів, що 

впливають на вартість та терміни будівництва 

високошвидкісних залізниць у країнах Європи 

наведено в табл. 3. 

Найвищі витрати на будівництво ВШМ спо-

стерігаються в Німеччині й Італії, найнижчі –  

в Іспанії. Франція займає проміжні позиції, а Іта-

лія має додаткові витрати через сейсмічну акти-

вність і культурну спадщину. 

Для проєктування ВШМ Київ – Львів – Вар-

шава використано середні оцінки вартості на ос-

нові європейського досвіду, з урахуванням геог-

рафічних, технічних і регуляторних умов Укра-

їни та Польщі. Розрахунок зроблено з урахуван-

ням таких припущень і факторів: 

1. Орієнтовна середня вартість: 

– рівнинні ділянки (70–80 % маршруту): 15–

25 млн євро/км; 

– складні ділянки з тунелями і мостами (10–

15 %): 40–80 млн євро/км; 

– урбанізовані ділянки з необхідністю об-

ходу (5–10 %): 50–100 млн євро/км. 

2. Фактори, що впливають на вартість: 

– географічні умови: лінія проходитиме зде-

більшого рівниною, але в Карпатах між Львовом 

і кордоном Польщі потрібно врахувати тунелі 

або віадуки; 

– технічні рішення: вибір між стандартами 

UIC і можливим використанням суміщеної колії 

1 435 мм і 1 520 мм у перехідних вузлах; 

– вимоги до екології: у Польщі та ЄС еколо-

гічні обмеження суворіші, ніж в Україні, що збі-

льшить витрати на захист навколишнього сере-

довища; 

– ціна землі: в Україні, особливо в сільській 

місцевості, ціна землі нижча, ніж у Польщі чи 

Західній Європі. 

3. Середні витрати на подібні проєкти: 

– вартість будівництва ВШМ у Польщі варію-

ється в межах 20–40 млн євро/км для нових ліній; 
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– в Україні залежно від масштабів будівниц-

тва і застосованих технологій –  

15–30 млн євро/км є реалістичною оцінкою для 

рівнинних ділянок. 

4. Прогноз для ВШМ Варшава – Львів – Київ: 

– довжина маршруту: орієнтовно 820–900 км 

(залежно від обраного маршруту). Середня вар-

тість будівництва на всьому маршруті: 

– для базового сценарію з помірною кількі-

стю тунелів і мостів: 20–30 млн євро/км; 

– для сценарію з більш складними умовами 

та інтеграцією в міста: 30–50 млн євро/км. 

З урахуванням вищевикладеного можна 

прийняти оцінку вартості (табл. 4). 

Із табл. 4 випливає, що середня вартість бу-

дівництва ВШМ Варшава – Львів – Київ може 

скласти 20–30 млн євро/км з можливим збіль-

шенням до 40–50 млн євро/км на складних діля-

нках. Загальні витрати можуть перевищувати 

20–25 мільярдів євро залежно від обраного мар-

шруту, технічних рішень і регуляторних вимог. 
 

Таблиця 2  

Географічні особливості проєктування й екологічні вимоги до ВШМ в країнах Європи 

Table 2  

Geographical features of HSR design and environmental requirements in european countries 

Країна 
Географічні 

особливості 

Вплив на будівництво 

ВШМ 
Екологічні вимоги 

Франція 

Помірна щільність 

населення (близько  

123 осіб/км²). 

Основні міста з’єднано 

прямими маршрутами без 

потреби в складній 

інтеграції в густо 

забудованих районах  

Переважно 

рівнинний рельєф, 

зокрема в північній  

і центральній 

частинах країни 

Гірські регіони на 

півдні (Альпи, 

Піренеї) впливають 

лише на окремі 

ділянки 

 

Відносно низька 

кількість тунелів і 

мостів у порівняно з 

іншими країнами 

Будівництво перших 

ліній (LGV) було менш 

складним через 

сприятливі природні 

умови 

Високі екологічні 

стандарти, але рівень 

шумозахисних заходів  

і контроль за впливом на 

природні екосистеми 

добре регульовані  

й менш дорогі порівняно 

з деякими іншими 

країнами  

Німеччина 

Дуже висока щільність 

населення (близько 240 

осіб/км²) та щільна міська 

забудова 

Різноманітний 

рельєф: гори  

в центральній 

частині, пагорби та 

рівнини на півночі, 

густі лісові масиви 

Висока щільність 

міської забудови 

Часте використання 

тунелів і мостів для 

подолання природних 

бар'єрів 

Складна інтеграція ліній 

у густозаселених 

районах 

Одні з найжорсткіших  

у Європі 

Суворі стандарти  

з шумозахисту, 

ландшафтного 

відновлення та 

мінімізації впливу на 

природні зони 

Іспанія 

Низька щільність 

населення (близько  

94 особи/км²) 

Малі витрати на землю та 

відносно простий доступ 

до територій для 

будівництва 

Гористий рельєф 

займає значну 

частину території 

(Сьєрра-Морена, 

Кантабрійські гори) 

Велика кількість 

пустельних і 

малонаселених 

районів 

Широке використання 

тунелів і мостів  

у гірських районах 

Відносно низька 

вартість земель через 

малу щільність 

населення 

Хоча Іспанія 

дотримується 

європейських 

стандартів, її вимоги 

менш жорсткі, ніж  

у Німеччині або Італії 

Пріоритет надано 

використанню відкритих 

просторів, що знижує 

потребу в тунелях  

і захисних спорудах 
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Продовження таблиці  2  

Cont inuation of  Table 2  

Країна 
Географічні 

особливості 

Вплив на будівництво 

ВШМ 
Екологічні вимоги 

Італія 

Середня щільність 

населення (близько 200 

осіб/км²), але велика 

кількість густозаселених 

регіонів у північній частині 

країни 

Часте будівництво в 

міських і передміських 

зонах 

Дуже складний 

рельєф із численними 

гірськими масивами 

(Апенніни, Альпи) 

Висока щільність 

міської забудови, 

особливо на півночі 

Величезна кількість 

тунелів (на деяких 

лініях понад 60% траси 

проходить під землею) 

Високі витрати на 

будівництво мостів і 

тунелів, а також 

посилення 

сейсмостійкості 

Жорсткі, з особливим 

акцентом на 

сейсмостійкість, 

охорону природи та 

історичних пам’яток 

Значні витрати на 

шумозахист, екологічні 

коридори та захист 

ландшафтів 

Таблиця 3  

Порівняльний аналіз основних факторів, що визначають вартість будівництва ВШМ 

Table 3  

Comparative analysis of key factors determining HSR construction costs 

Критерій 
Країна 

Франція Німеччина Іспанія Італія 

Вартість робочої 

сили 
Висока Дуже висока Низька Середня 

Інноваційні 

технології 

Дуже високий 

рівень 
Високий рівень 

Оптимізовані для 

економії 

Сейсмостійкість та 

автоматизація 

Отримання 

дозволів 

Помірний рівень 

складності 
Дуже складно Відносно просто Складно 

Екологічна 

експертиза 
Високі вимоги 

Дуже високі 

вимоги 
Гнучкі вимоги Жорсткі вимоги 

Узгодження 

проєктів 
Ефективне Тривалий процес Прискорене 

Бюрократично 

складне 

Вартість, млн 

євро/км 
20–29 28–50 16–19 30–51 

 
Таблиця 4  

Вартість будівництва ВШМ Варшава – Львів – Київ 

Table 4  

Construction cost of the HSR Warsaw–Lviv–Kyiv 

Ділянка Довжина, км Середня вартість, млн євро/км Загальна вартість, млн євро 

Варшава – кордон 350 25 8 750 

Кордон – Львів 200 30 6 000 

Львів – Київ 300 20 6 000 

Загальні дані 850 25–30 21 250–25 500 

71

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.15802/stp2023/292720


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

Наука та прогрес транспорту, 2025, № 1 (109) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International  © М. Б. Курган, Д. М. Курган, 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2025/325351 Н. П. Хмелевська, Д. Л. Ковальський, 2025 

Для виконання розрахунків за формулою (1) 

необхідно мати вихідні дані щодо високошвид-

кісного рухомого складу на напрямку Київ – 

Львів – Варшава. Зараз це питання потребує до-

даткових досліджень.  

Польща активно розвиває свою високошвид-

кісну залізничну мережу, має досвід експлуата-

ції високошвидкісних поїздів, зокрема моделей 

Siemens Velaro. Польські залізниці також розг-

лядають й інші сучасні моделі, такі як Alstom 

AGV та Bombardier Velaro. 

Спроєктовано високошвидкісну залізницю 

«Спиця № 5» між Травниками та Белжецем, що 

проходитиме найближче до українського кор-

дону та дозволить продовжити її до Львова. Під 

час вибору рухомого складу для високошвидкі-

сної залізниці «Спиця № 5» буде враховано такі 

фактори: 

– технічні характеристики колії: максима-

льна швидкість, радіуси кривих, ухили;  

– пасажиропотік: очікувана кількість паса-

жирів, структура поїздів (міжміські, регіона-

льні); 

– інтеграція з іншими лініями: сумісність із 

наявним рухомим складом, стандарти сполу-

чення; 

– економічні фактори: вартість придбання та 

обслуговування, енергоефективність. 

Зважаючи на європейські стандарти та досвід 

інших країн, можна допустити, що для 

«Спиці № 5» буде розглянуто моделі рухомого 

складу, які вже успішно експлуатують у бага-

тьох країнах Європи, що підтверджує їхню на-

дійність та ефективність: 

– Siemens Velaro: популярна модель, яку екс-

плуатує багато європейських залізниць. Відріз-

няється високою швидкістю, комфортом та на-

дійністю; 

– Alstom AGV: інноваційний поїзд з актив-

ним нахилом кузова, що дозволяє розвивати ви-

соку швидкість на кривих ділянках колії; 

– Bombardier Velaro: ще одна популярна мо-

дель, що відрізняється високою швидкістю та 

комфортом. 

Передбачаючи інтеграцію з українською ме-

режею, під час вибору рухомого складу необхі-

дно враховувати перспективи продовження лінії 

в сторону Львова та сумісність із наявною ін-

фраструктурою в Україні.  

 

Для подальших розрахунків прийнято рухо-

мий склад Siemens Velaro для високошвидкіс-

ного обслуговування, оскільки він сертифікова-

ний для роботи в Польщі та може бути адапто-

ваний для українських умов. Експлуатаційна 

швидкість 250–300 км/год, середня маса поїзда  

500 тонн, пасажиромісткість 450–600 пасажирів. 

Варіантні розрахунки за розробленою мо-

деллю, формула (1), дозволили отримати ре-

зультати, що представлені на рис. 1. 

 

Рис. 1. Чистий дисконтований дохід залежно від 

кількості пасажирських поїздів і вартості 

будівництва 

Fig. 1. Net Present Value depending on the number  

of passenger trains and construction cost 

З аналізу рис. 1 випливає, що велике зна-

чення на остаточне рішення мають такі основні 

параметри, як вартість будівництва, яка була 

прийнята в діапазоні 15–30 млн євро/км, і обсяги 

пасажирських перевезень, прийняті від 4 до  

14 пар поїздів на добу. 

За відносно невисоких витрат 

(15  млн  євро/км) позитивне рішення щодо бу-

дівництві нової високошвидкісної магістралі 

можна отримати вже в термін 12,5 років для кі-

лькості 7 пар поїздів на добу 
0

T

t
t

NPV


 =126 млн 

євро, у разі вартості 20 млн євро/км – у термін 

13,5 років для кількості 9 пар поїздів на добу 

0

T

t
t

NPV


 =173 млн євро; у разі вартості  

25 млн євро/км – у термін 14 років для кількості 

-816

-132

560

1254

1947

2630

-1550

-865

-174

520

1213

1896

-2284

-1599

-908

-214

479

1162

-3018

-2333

-1642

-948

-255

429

NPV = 345.17N - 2199.4

NPV = 345.17N - 2933.3

NPV = 345.17N - 3667.1

NPV = 345.17N - 4401.0

-4000

-3000

-2000

-1000

0

1000

2000

3000

4 6 8 10 12 14

С
ум

а 
N

P
V

 з
а 

1
5
 р

о
к
ів

, 
м

л
н

 є
вр

о

Пар поїздів на добу (N)

15 млн євро/км 20 млн євро/км
25 млн євро/км 30 млн євро/км

72

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.15802/stp2023/292720


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

Наука та прогрес транспорту, 2025, № 1 (109) 

 

ЗАЛІЗНИЧНА КОЛІЯ ТА АВТОМОБІЛЬНІ ДОРОГИ 

Creative Commons Attribution 4.0 International  © М. Б. Курган, Д. М. Курган, 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2025/325351 Н. П. Хмелевська, Д. Л. Ковальський, 2025 

11 пар поїздів на добу 
0

T

t
t

NPV


 =133 млн євро; за 

вартості 30 млн  євро/км – у термін 14,5 років 

для кількості 13 пар поїздів на добу 
0

T

t
t

NPV


 =  

84 млн євро, рис. 2. 

 

Рис. 2. Чистий дисконтований дохід для ВШМ 

Варшава – Львів – Київ (1 435 мм) 

Fig. 2. Net Present Value for the HSR  

Warsaw – Lviv – Kyiv (1 435 mm) 

У разі збільшення обсягів пасажирських по-

їздів чистий дисконтований дохід зростає за лі-

нійним законом, величину якого можна визна-

чити за формулою: 

 
0

345,17 146,77 2,17
T

t

t

NPV N B


      (2) 

де N – кількість пар пасажирських поїздів на 

добу; B  – вартість будівництва високошвидкіс-

ної магістралі у млн євро віднесена до 1 км. 

З аналізу формули (2) можна зробити такі ви-

сновки: 

– коефіцієнт перед N  (345,17) більший за 

абсолютним значенням, ніж коефіцієнт перед B  

(146,77). Це означає, що зміна обсягу перевезень 

на одну одиницю матиме більший вплив на зна-

чення NPV , ніж зміна вартості будівництва на 

одну одиницю; 

– обидва коефіцієнти мають різні знаки: пе-

ред N  – додатний, а перед B  – від’ємний. Це 

означає, що збільшення обсягу перевезень приз-

водить до збільшення NPV , а збільшення вар-

тості будівництва – до зменшення NPV ; 

– вільний член (2,17) відображає певний ба-

зовий рівень NPV , який не залежить від обсягу 

перевезень та вартості будівництва. 

Згідно з наведеною формулою (2), обсяг пе-

ревезень ( N ) має більш суттєвий вплив на ве-

личину чистого дисконтованого доходу ( NPV

), ніж вартість будівництва ( B ). Це означає, що 

для збільшення прибутковості проєкту важли-

віше зосередитися на збільшенні обсягів переве-

зень, ніж на зниженні вартості будівництва. 

Наукова новизна та практична  

значимість 

Нові результати базують на застосуванні та-
ких наукових підходів, як усебічне й детальне 
вивчення різних аспектів проєктування високо-
швидкісних магістралей у Європі, що надало 
можливість підвищити інтероперабельність ук-
раїнської і європейської транспортних систем та 
рекомендувати варіанти з організації високош-
видкісного руху поїздів в Україні.  

На основі отриманих результатів можливий 
подальший розвиток залізничної інфраструк-
тури на напрямках упровадження високошвид-
кісного руху поїздів, здійснюваного шляхом 
інноваційного розвитку і вдосконалення нау-
ково-технічного потенціалу. 

Розв’язання питань упровадження методів 
аналізу й оцінки під час вибору варіантів висо-
кошвидкісних магістралей є основою для про-
кладання й будівництва траси високошвидкіс-
них магістралей на території України. 

Висновки 

У роботі використано аналіз вартості-користі 

(Cost-Benefit Analysis), який надає можливість 

отримувати чистий приведений дохід (Net 

Present Value). Це найпоширеніший метод у кра-

їнах Європи, який дозволяє порівнювати вар-

тість грошей у різні періоди часу й показує, чи 

проєкт принесе додаткову вартість. 

За результатами проведеного дослідження 

встановлено, за яких умов будівництво магіст-

ралі Київ – Львів – Варшава може стати еконо-

мічно доцільним проєктом: за вартості  

15 млн євро/км і 7 пар поїздів на добу, у разі ва-

ртості 20 млн євро/км і 9 пар поїздів на добу, за 

вартості 25 млн євро/км і 11 пар поїздів на добу, 
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у разі вартості 30 млн євро/км і 13 пар поїздів на 

добу. 

У випадку збільшення обсягів пасажирських 

поїздів чистий дисконтований дохід зростає за 

лінійним законом, величина якого залежить від 

вартості будівництва високошвидкісної магіст-

ралі. Для збільшення прибутковості проєкту ва-

жливіше зосередитися на збільшенні обсягів пе-

ревезень, ніж на зниженні вартості будівництва. 

Будівництво високошвидкісної магістралі 

Київ–Львів–Варшава матиме значний вплив на 

економіку регіонів, через які вона пролягатиме. 

Основні позитивні ефекти: 

– розвиток економічної активності: магіст-

раль стане потужним стимулом для розвитку 

промисловості, сільського господарства, тури-

зму та інших галузей економіки в регіоні; 

– створення нових робочих місць: під час бу-

дівництва та експлуатації магістралі буде ство-

рено значну кількість робочих місць, що сприя-

тиме зниженню рівня безробіття; 

– залучення інвестицій: поява високошвидкі-

сної магістралі зробить регіон більш привабли-

вим для інвесторів, що сприятиме розвитку но-

вих підприємств і бізнесів; 

– збільшення обсягів торгівлі: магістраль по-

ліпшить транспортну доступність регіону, що 

сприятиме збільшенню обсягів торгівлі з ін-

шими регіонами України та країнами Європи; 

– розвиток туризму: швидкісне сполучення 

між великими містами сприятиме розвитку ту-

ризму, що принесе додаткові доходи в регіон. 

Для будівництва високошвидкісної магіст-

ралі можуть бути використані інноваційні тех-

нології, які дозволять забезпечити високу якість 

і безпеку спорудження, а також мінімізувати не-

гативний вплив на довкілля. 
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Prospects for the Implementation of High-Speed Railway in Ukraine 

Purpose. The European Union has an ambitious goal of significantly expanding the network of high-speed railway 

lines. Currently, Ukraine lacks direct experience in constructing high-speed railways compared to European projects. 

Despite this, Ukraine has a strategy for developing high-speed rail connections. This study aims to analyze and justify 

the conditions under which the construction of the Kyiv–Lviv–Warsaw high-speed rail corridor can become an eco-

nomically viable project, bringing significant economic, social, and environmental benefits. Methodology. To assess 

the feasibility of constructing a high-speed railway along a new route, the authors applied a forecasting and efficiency 

evaluation model for railway transportation, considering all costs using the NPV (Net Present Value of Discounted 

Cash Flow) indicator. NPV serves as a powerful tool for investment project evaluation, allowing for informed financial 

decision-making by considering the time value of money and maximizing investment profitability. Findings. The 

study identifies the conditions under which the construction of the Kyiv–Lviv–Warsaw high-speed rail corridor can 

become an economically viable project. As passenger train volumes increase, the net discounted revenue grows line-

arly, with its magnitude depending on the construction costs of the high-speed railway. To enhance project profitabil-

ity, it is more critical to focus on increasing transportation volumes rather than reducing construction costs.  

Originality. The new findings are based on the application of scientific approaches such as a comprehensive and 

detailed study of various aspects of high-speed railway design in Europe. This has enabled the improvement of the 

interoperability between Ukrainian and European transport systems and provided recommendations for organizing 

high-speed rail services in Ukraine. Practical value. Based on the obtained results, further development of railway 

infrastructure along high-speed rail corridors is possible through innovative advancements and the enhancement of 

scientific and technological potential. Addressing issues related to the implementation of analysis and evaluation 

methods for selecting high-speed rail options serves as the foundation for the planning and construction of high-speed 

railway routes in Ukraine. 
Keywords: high-speed rail transport; railway track; railway infrastructure; innovative technologies; net present 

value 
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