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вдань бухгалтерського обліку стало  раціональне реформування обліку ви-
трат. У сучасних умовах для більш якісного, точного і швидкого опрацю-
вання бухгалтерських даних підприємства найбільш раціональним рішенням 
є використання автоматизованої оперативної форми бухгалтерського обліку, 
але ще й досі на підприємствах використовують ручну форму ведення облі-
ку. Використовуючи автоматизовану оперативну форму обліку підприємст-
во може зменшити ризик виникнення непродуктивних витрат, а також вини-
кнення непередбачених витрат, що стали результатом використання ручної 
форми оброблення даних бухгалтерського обліку. 

 
Таблиця 1. Класифікація витрат за видами діяльності підприємства 
 
Види 

діяльності: 
Зміст 

Звичайна, 
в т. ч.: 
операційна, 
інша  

Будь-яка діяльність, що здійснюється підприємством згідно із 
Статутом підприємства (виробництво і реалізація, виконання 
робіт, надання послуг, реалізація оборотних активів) 

Фінансова 
Охоплює операції, які приводять до зміни розміру і складу 
власного капіталу та позик підприємства 

Інша 
операційна 

Включає реалізацію іноземної валюти, інших оборотних активів 
(крім фінансових інвестицій), операційну оренду активів, 
операції з операційними курсовими різницями, створення 
резервів сумнівних боргів,одержання або сплату санкцій тощо 

Надзвичайні 
події 

Не може передбачатися у рамках звичайної діяльності та 
відбувається без участі підприємства неперіодично (повені, 
зсуви, землетруси, пожежі, техногенні аварії тощо) 

Основна  
Операції, що пов’язані з виробництвом або реалізацією товарів, 
робіт, послуг, які є метою створення підприємства, і забезпечує 
основну частину його доходу 

Інвестиційна 
Придбання і реалізація активів, що амортизуються, а також 
короткострокових фінансових інвестицій, які не є еквівалентами 
грошових коштів 

 
Також у зв’язку з тим, що підприємства не відображають в повному обся-

зі суму своїх витрат, у системі обліку існує проблема приховування частини 
витрат підприємством. Частіше за все це зустрічається у підприємствах, в 
яких заробітна плата видається    «у конвертах». В умовах, які склалися на 
сьогодні, зменшення суми витрат, що несе підприємство під час здійснення 
своєї діяльності є одним із головних завдань. Підприємству потрібно здійс-
нювати свою діяльність так, щоб несучи витрати на забезпечення виробни-
чого процесу ефективність їх використання зростала, а також приносила 
економічний ефект у вигляді прибутку підприємства. 
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Суздаль Л. М., ДЕТУТ, гр. 1-ОА маг.  
Науковий керівник – 
д.е.н., проф. Шпак В. А. 
 

ПРОБЛЕМИ ТА НАПРЯМИ ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ  
ВИКОРИСТАННЯ ОСНОВНИХ ЗАСОБІВ НА ПІДПРИЄМСТВІ 

 
Основні засоби є однією з головних ланок у виробничо-господарській ді-

яльності підприємства, оскільки сприяють збільшенню обсягів виробництва 
продукції, зниженню собівартості та зростанню прибутку. На жаль, в нашій 
країні більшість підприємств використовує основні засоби радянського ви-
робництва, які є фізично зношеними та морально застарілими. Неспромож-
ність придбання останніми нової техніки у зв’язку з обмеженими джерелами 
фінансування призводить до зростання собівартості продукції. Актуальність 
теми обумовлена важливим на сьогодні питанням вирішення проблем ефек-
тивності використання основних засобів, яке також є одним з головних за-
вдань господарюючого суб’єкта. Від їх вирішення залежить фінансовий стан 
підприємства та його конкурентоспроможність на ринку.  

На сьогодні існує безліч підходів оцінювання ефективності використання 
основних засобів. Так, низка науковців визначають: 

1. Показники забезпечення підприємства основними засобами, до яких 
належать фондомісткість, фондоозброєність, коефіцієнт реальної вартості 
основних засобів. 

2. Показники стану основних засобів. До даної групи відносять коефіціє-
нти зносу, придатності, оновлення, вибуття та приросту. 

3. Показники ефективності використання основних засобів, до яких нале-
жить фондовіддача та рентабельність основних засобів. 

Однак однією з головних ознак підвищення рівня ефективного викорис-
тання основних засобів підприємства є збільшення обсягів виробництва 
продукції. Обсяги виробництва продукції за наявної та незмінної кількості 
обладнання залежать від ефективності використання фонду робочого часу 
протягом зміни, доби, місяця тощо (екстенсивності використання) та від по-
вноти використання можливостей обладнання з погляду його часової, добо-
вої, місячної виробничих потужностей (інтенсивності використання). Таким 
чином, інтенсифікація та екстенсифікація використання наявного обладнан-
ня дає змогу без значних витрат сприяти підвищенню ефективності викорис-
тання основних засобів та збільшенню виробництва продукції. Тобто, інтен-
сивний шлях використання основних фондів діючих підприємств включає 
їхнє технічне переозброєння та підвищення темпів відновлення основних 
фондів. Поліпшення екстенсивного використання основних фондів припус-
кає, з одного боку, збільшення часу роботи діючого устаткування в календа-
рний період (протягом зміни, доби, місяця, кварталу, роки) і, з іншого боку, 
збільшення кількості і питомої ваги діючого устаткування в складі всього 
устаткування, наявного на підприємстві. 
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Поліпшення використання основних засобів значною мірою залежить та-
кож від кваліфікації кадрів, особливо від майстерності робітників, що обслу-
говують машини, механізми, агрегати й інші види виробничого устаткуван-
ня. Творче і сумлінне ставлення робітників до праці є важливою умовою 
продуктивного використання основних засобів і виробничих потужностей. 
Як відомо, величезну роль при цьому відіграє матеріальне стимулювання 
працівників. 

Отже, з вище викладеного, можна сказати, що головним важелем підви-
щення ефективності виробництва є ефективне використання основних виро-
бничих фондів на підприємстві. Це обумовлено тим, що значна частина ви-
трат, які утворюють собівартість продукції, пов’язана з експлуатацією осно-
вних засобів. Потрібно пам’ятати, що будь-які заходи по підвищенню ефек-
тивності використання основних засобів повинні забезпечувати ріст обсягів 
виробництва продукції, насамперед, за рахунок більш повного й ефективно-
го використання машин і устаткування, підвищення коефіцієнта змінності, 
ліквідації простоїв та скорочення термінів освоєння знову введених у дію 
потужностей. 

 
 
 
Терешкіна О. А., ДЕТУТ, гр. 3-ОА 
Науковий керівник – 
ст. викладач Ярмоліцька О. В. 
 

ОСОБЛИВОСТІ ОБЛІКУ ІНВЕСТИЦІЙНОЇ НЕРУХОМОСТІ 
 
У бухгалтерському обліку найпоширеніша помилка, якої припускаються 

підприємства, полягає у тому, що нерухомість, яку надають в оренду, облі-
ковують як основні засоби у звичайному порядку, передбаченому Положен-
ням (стандартом) бухгалтерського обліку 7 «Основні засоби», затвердженим 
наказом Мінфіну України від 27.04.2000 р. № 92 (зі змінами та доповнення-
ми) (далі – П (С) БО). З 01.01.2008 р. в Україні вступило в дію Положення 
(стандарт) бухгалтерського обліку 32 «Інвестиційна нерухомість», затвер-
джене наказом Мінфіну України від 02.07.2007 р. № 779, тому згідно чинно-
го законодавства таку нерухомість слід обліковувати окремо як інвестиційну 
в порядку, передбаченому П(С)БО 32.  

Особливості обліку інвестиційної нерухомості передбачені у визначенні 
категорії «інвестиційна нерухомість», наведеного в п. 4 П (С) БО 32. Інве-
стиційна нерухомість – власні або орендовані на умовах фінансової оренди 
земельні ділянки, будівлі, споруди, які розташовуються на землі, утримувані 
з метою отримання орендних платежів та/або збільшення власного капіталу, 
а не для виробництва та постачання товарів, надання послуг, адміністратив-
ної мети або продажу в процесі звичайної діяльності. Критерієм віднесення 
нерухомості до інвестиційної є ціль використання даного активу – отриман-
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ня орендних платежів та/або збільшення власного капіталу; перебування ак-
тиву у власності підприємства або на умовах фінансової оренди.  

Не вважається інвестиційною нерухомістю операційна нерухомість, а та-
кож та, що утримується для використання у майбутньому як операційна неру-
хомість; нерухомість, що утримується з метою продажу за умов звичайної го-
сподарської діяльності; нерухомість, що будується або поліпшується за дору-
ченням третіх сторін; нерухомість, що перебуває в процесі будівництва або 
поліпшення з метою використання у майбутньому як інвестиційна нерухо-
мість; нерухомість, що надана в оренду іншому суб’єкту господарювання на 
умовах фінансової оренди. 

Під час первинного визнання інвестиційної нерухомості суб’єкт 
підприємницької діяльності оцінює та відображає її в бухгалтерському 
обліку за початковою вартістю, яка включає ціну придбання цієї нерухо-
мості та всі витрати, що безпосередньо пов’язані з її придбанням. Витрати 
суб’єкта господарювання на створення ним нового об’єкта нерухомості, 
призначеного надалі для використання як інвестиційної нерухомості, відоб-
ражають у бухгалтерському обліку відповідно до загальних вимог. Після за-
вершення цей об’єкт визнається інвестиційною нерухомістю. 

Після первинного визнання об’єкта інвестиційної нерухомості подальшу 
його оцінку підприємство здійснює за одним із таких методів: 

а) за справедливою вартістю з визнанням змін справедливої вартості в 
прибутку або збитку; амортизація та зменшення корисності не визнаються; 

б) за початковою вартістю (собівартістю) з урахуванням накопиченої 
амортизації та втрат від зменшення корисності. 

Слід зазначити, що інвестиційна нерухомість, що обліковується за 
первісною вартістю, зменшеною на суму нарахованої амортизації з  

урахуванням втрат від зменшення корисності та вигід від її відновлення, 
переоцінці не підлягає. Оцінка інвестиційної нерухомості за справедливою 
вартістю ґрунтується на цінах активного ринку в тій самій місцевості, в 
подібному стані, за подібних умов договорів оренди або інших контрактів на 
дату балансу та не враховує майбутніх витрат на поліпшення нерухомості і 
відповідні майбутні вигоди у зв’язку з майбутніми витратами на поліпшення 
об’єктів інвестиційної нерухомості.  

У разі відсутності інформації про ринкові ціни на інвестиційну нерухомість 
її справедлива вартість визначається за теперішньою вартістю майбутніх чи-
стих грошових надходжень від активу, обчисленою відповідно до пунктів 11-14 
ПСБО 28 «Зменшення корисності активів».  

Сума збільшення або зменшення справедливої вартості інвестиційної 
нерухомості на дату балансу відображається у складі іншого операційного 
доходу або інших витрат операційної діяльності відповідно 

Найбільш проблемним в обліку інвестиційної нерухомості є питання 
оцінки нерухомості, тому саме цьому питанню слід приділяти  

максимальну увагу. Питання оцінки є досить суперечливим і вимагає до-
опрацювання з боку законодавців. 
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ПРОБЛЕМИ ОРГАНІЗАЦІЇ ОБЛІКУ РОЗРАХУНКІВ  

З ПОКУПЦЯМИ ТА ЗАМОВНИКАМИ, ШЛЯХИ ЇХ ВИРІШЕННЯ 
 

В умовах приведення національної економічної системи України у відпо-
відність до вимог ринкової економіки і міжнародних стандартів виникає ба-
гато проблем, які потребують детального розгляду й обґрунтованого 
розв’язання.  

Жорсткі умови конкуренції сучасного підприємництва вимагають від 
суб’єктів господарювання вирішення цілої низки облікових проблем, що є 
наслідком суперечливого характеру нормативних документів та рівнем роз-
робки окремих практичних аспектів методології обліку. Цим і обумовлена 
актуальність гострого та складного питання обліку – заборгованості, а саме: 
дебіторської заборгованості та існування проблеми неплатежів. Від успіш-
ного вирішення проблеми дебіторської заборгованості та проблеми непла-
тежів значною мірою залежить не лише ефективність функціонування еко-
номіки в цілому і кожного окремого підприємства, а й рівень добробуту 
українського народу. 

Розрахунки з покупцями та замовниками є невід’ємною складовою дебі-
торської заборгованості, яка виникає у процесі здійснення виробничої та ко-
мерційної діяльності підприємства. Суть дебіторської заборгованості слід 
розуміти як активи, контрольовані підприємством у результаті минулих по-
дій, використання яких приведе до отримання економічних вигод у майбут-
ньому. В балансі поточна дебіторська заборгованість зазначається як забор-
гованість покупців і замовників та інша поточна дебіторська заборгованість. 
Покупцями можуть бути фізичні або юридичні особи, які купують товари 
(роботи, послуги). Замовниками є учасниками договору, на підставі яких ви-
готовляється конкретна продукція, надаються послуги, виконуються роботи. 

Основою для ефективного управління фінансово-господарською діяльніс-
тю підприємств є якісний облік розрахунків з покупцями і замовниками. 
Тому актуальним для кожного підприємства є належна організація обліку 
дебіторської заборгованості, що сприяє посиленню контролю за своєчасним 
здійсненням розрахунків та попередженням виникнення безнадійних боргів. 
Раціональне ведення обліку за розрахунками з покупцями та замовниками 
дозволяє контролювати питому вагу дебіторської заборгованості, оскільки 
досить висока питома вага такої заборгованості у структурі оборотних кош-
тів істотно погіршує фінансовий стан підприємства. Вона є іммобілізацією 
грошових засобів, причиною їх відтоку з господарського обороту, що при-
водить до зниження темпів виробництва і результативних показників діяль-
ності підприємства. При контролі дебіторської заборгованості важливо вра-
ховувати час її існування, адже прострочена дебіторська заборгованість, по 
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якій закінчився термін позовної давності, підлягає віднесенню на збитки пі-
дприємства. 

Операції розрахунків з покупцями і замовниками численні, періодичність 
їх висока, нормативно-правова база регулювання обліку даних операцій від-
чутно велика і динамічна. Раціональна організація контролю за станом роз-
рахунків з контрагентами також має на меті укріплення договірної та розра-
хункової дисципліни, виконання зобов’язань по поставці продукції в зазна-
ченому асортименті та якості, підвищення відповідальності за дотриманням 
платіжної дисципліни, скорочення дебіторської заборгованості, прискорення 
оборотності оборотних коштів, покращення фінансового стану підприємст-
ва. Дотримання перерахованих вимог дозволить підприємствам ефективніше 
використовувати оборотні кошти, що відволікаються для створення резерву 
сумнівних боргів. 

Отже, з вище викладеного, можна сказати, що дебіторська заборгованість, 
яка виникає між підприємствами, негативно впливає на розвиток як підпри-
ємства (може навіть привести його до банкрутства), так і економіки країни в 
цілому: завдає втрат державному бюджету у вигляді скорочення різноманіт-
них платежів та податків; спричиняє кризу неплатежів, що зменшує оборот-
ність грошових коштів. 

Тому для здійснення обліку й контролю, обчислення дебіторської забор-
гованості доцільно знати, з якими контрагентами та за яких умов укладені 
угоди; коли і в якому обсязі підприємству мають бути повернені кошти; зна-
ти рівень фінансової забезпеченості підприємства-покупця. Важливо також 
проводити взаємозаліки, поступово скорочуючи обсяги заборгованості; 
знайти найбільш раціональні способи погашення взаємної заборгованості; 
надавати знижки покупцям за дострокове погашення заборгованості; засто-
совувати штрафні санкції за прострочення платежу та розширювати коло 
замовників з метою зменшення масштабу ризику неповернення заборгова-
ності. 

 
 
 
Чорна С. М., ДЕТУТ, гр. 1-ОіА маг.  
Науковий керівник – 
д.е.н., проф. Стасишен М. С.  
 
ОРГАНІЗАЦІЯ ОБЛІКУ ТА КОНТРОЛЮ ВИДАТКІВ НА ОПЛАТУ 
 
В ринковій економіці бюджетні установи займають важливе місце у су-

часному суспільстві. Оплата праці працівникам є найвагомішою складовою 
усіх видатків бюджетних установ, а їх облік є однією з найважливіших діля-
нок, або напрямів облікового процесу. Бухгалтерський облік виплат праців-
никам є недосконалим і перебуває у процесі реформування. 
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Дана проблема розглядалась у працях таких провідних учених і практиків 
України, як Бутинець Ф.Ф., Голов С.В., Івахненков С.В., Кужельний М.В., 
Мельник Т.Г., Свірко С.В., Труфен А.О., Шульга Н.В. та інші. Проте деякі 
питання обліку оплати праці працівникам в умовах його гармонізації з міжна-
родною практикою досі не вирішені і потребують подальшого дослідження.  

Питання організації заробітної плати і формування її рівня складають ос-
нову соціально-трудових відносин у суспільстві, бо охоплюють нагальні ін-
тереси всіх учасників трудового процесу. Будь-які зміни, що стосуються 
оплати праці, прямо чи опосередковано впливають на доходи всіх членів су-
спільства, а також на найважливіші макроекономічні показники. Тому в жо-
дній країні світу питання регулювання оплати праці не залишені лише на 
розсуд ринкових сил, хоча методи, сфера, масштаби державного втручання в 
ці процеси в кожній країні різні. 

Бюджетні організації – це організації, які створені органами місцевого 
самоврядування, діяльність яких повністю або частково фінансується за ра-
хунок коштів державного або місцевого бюджетів.  

Як загальна економічна категорія заробітна плата – це грошовий вираз 
вартості та ціни робочої сили. Більш прикладне формулювання викладено у 
ст. 1 Закону України «Про оплату праці»: Заробітна плата – це винагорода, 
обчислена, як правило, у грошовому виразі, яку власник або уповноважений 
ним орган виплачує працівнику за виконану ним роботу. 

В бюджетних установах фінансування виплат із заробітної плати здійс-
нюється за окремою статтею, яка відповідно до Закону України «Про Дер-
жавний бюджет України» є захищеною. Це означає, що виплати із заробітної 
плати здійснюються першочергово разом з перерахуванням до фондів 
обов’язкових платежів. 

Облік праці та розрахунків із заробітної плати є одним із найважливіших 
напрямів облікового процесу бюджетних установ. До завдань обліку праці 
та її оплати слід віднести: 

• контроль за дотриманням штатної дисципліни та раціональним вико-
ристанням робочого часу; 

• правильне обчислення витрат робочого часу та облік праці; 
• правильне обчислення заробітної плати та утримання з неї; 
• здійснення своєчасних і достовірних розрахунків із заробітної плати; 
• контроль за використанням фонду заробітної плати; 
• забезпечення споживачів інформацією про працю і заробітну плату. 
Для оцінки розміру заробітної плати найманих працівників застосовують 

показник фонду оплати праці. Під фондом оплати праці бюджетної установи 
розуміють обсяг коштів, одержаних як у вигляді фінансування з бюджету, 
так і від надання платних послуг, що запланований відповідно до кошторису 
видатків і доходів бюджетної установи для використання в розрахунках із 
заробітної плати з працівниками. 

Відповідно до міжнародних стандартів, рівень мінімальної заробітної 
плати розглядається як нижня межа, що повинна гарантувати задоволення 
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основних життєвих потреб працівника і членів його сім’ї. Однак визначення 
критеріїв мінімального рівня життєвих потреб багато в чому залежить від 
економічної ситуації в країні, продуктивності праці та здатності працівників 
активно відстоювати свої права. Розмір вітчизняної мінімальної зарплати 
(1147 грн на даний час) не дозволяє задовольнити основні потреби людини і 
забезпечує лише можливість її фізіологічного виживання. 

Одним з основних важелів впливу на підвищення рівня оплати праці є за-
конодавче збільшення розміру мінімальної заробітної плати. Важливим фак-
тором став процес легалізації доходів, який стимулюється розвитком систе-
ми загальнообов’язкового пенсійного та соціального страхування та ростом 
зацікавленості у ньому найманих працівників. 

 
 
 
Хоменко О. В., ДЕТУТ, гр.1-ОА-маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Цвєтов Ю. М. 

  
СИСТЕМА ПОКАЗНИКІВ ДІЯЛЬНОСТІ ТОВАРИСТВ  

З ОБМЕЖЕНОЮ ВІДПОВІДАЛЬНІСТЮ 
 
Об’єктом дослідження є Товариство з обмеженою відповідальністю «Фі-

нансова компанія «Укрреставрація». 
Товариство здійснює свою діяльність відповідно до Цивільного кодексу 

України, Господарського кодексу України, Закону України «Про господарські 
товариства», Закону України «Про фінансові послуги та державне регулюван-
ня ринків фінансових послуг», на основі чинного законодавства України.  

Основними видами економічної діяльності товариства є: 
• надання фінансових кредитів за рахунок власних коштів; 
• надання позик; 
• залучення фінансових активів фізичних осіб із зобов’язанням щодо на-

ступного їх повернення шляхом укладання договорів на управління 
майном; 

• залучення фінансових активів юридичних осіб із зобов’язанням щодо 
наступного їх повернення шляхом укладання договорів на управління 
майном; 

• фінансовий лізинг; 
• надання гарантій; 
• довірче управління фінансовими активами; 
• надання інших, визначених у відповідних нормативних документах 

Державної комісії з регулювання ринків фінансових послуг України. 
Фінансовоа компанія «Укрреставрація» діє на підставі статуту. 
До функцій фінансової компанії «Укрреставрація» відносять: 
– створення та управління фондами фінансування будівництва; 
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– залучення інвесторів та оформлення їх участь в фінансуванні об’єкта 
будівництва,саме: квартир, паркомість, нежитлових приміщень; 

– оформлення зміни об’єкта інвестування; 
– оформлення уступки(відступлення) права вимоги інвестора на користь 

третіх осіб. 
Згідно з функціями економічної діяльності товариство веде бухгалтерсь-

кий, статистичний та інші види обліку господарських операцій в порядку, 
передбаченому чинним законодавством України. Перевірки фінансової дія-
льності Товариства здійснюються державними податковими органами, реві-
зійною комісією (ревізором) Товариства та/або аудиторами. 

Особливістю Товариства з обмеженою відповідальністю є наявність ста-
тутного капіталу розмір якого повинен становити не менше ніж сума еквіва-
лентна 100 мінімальним заробітним платам, виходячи зі ставки мінімальної 
заробітної плати, на діючий момент його створення. Забороняється викорис-
товувати для статутного капіталу бюджетні кошти, кошти одержані у кредит 
та під заставу. Здійснюючи фінансовий аналіз звітності підприємства ауди-
тор, насамперед, досліджує показники балансу, його актив і пасив, тобто їхні 
статті. На підставі даних балансу і звіту про фінансові результати аудитор 
розраховує коефіцієнти платоспроможності, ліквідності, забезпечення і рен-
табельності. 

Абсолютна ліквідність (критична чи миттєва ліквідність) відображає пок-
риття поточних зобов’язань найбільш ліквідними активами, тобто ліквід-
ність активів на випадок необхідності негайного погашення поточних зо-
бов’язань. Коефіцієнт забезпечення повернення грошових коштів установ-
ників майном вираховують співвідношенням оперативного резерву до суми 
внесків, зроблених установниками управління майном. 

Для розрахунку коефіцієнта платоспроможності активи на майно управи-
теля, що перебуває в його управлінні, поділяються на групи за ступенем ри-
зику та підсумовуються з урахуванням відповідних коефіцієнтів зваження. 

Розраховуючи рентабельність слід визначити відношення прибутку до та-
ких показників: рівня продажу, активів, власного капіталу. Для розрахунку 
цих показників використовують: 

• чистий прибуток, який визначається як балансовий прибуток за вира-
хуванням платежів до бюджету; 

• чисту реалізацію, яка визначається як виручка від реалізації без ураху-
вання ПДВ, акцизного збору та інших вирахувань з доходу. 

Діюча система показників підприємства «Укрреставрація» в цілому за-
безпечує виконання системного аналізу результатів його діяльності, на ос-
нові автоматизованої системи бухгалтерського обліку програми «1С Бухгал-
терія».  
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Афанасьєв О. О., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Дідовець І. В. 
 

АКТУАЛЬНІСТЬ ВИКОРИСТАННЯ ТРАНЗИТНОЇ РЕКЛАМИ  
НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ ТРАНСПОРТІ 

 
Транспортну систему дуже часто називають «кровоносною системою» 

економіки, а від її безперебійного функціонування залежить задоволення 
потреб у перевезеннях товарів, що є важливою складовою розвитку 
підприємств та їх позиціонування на ринку. Проте сьогодні транспорт може 
виконувати роль не лише безпосереднього засобу переміщення вантажів і 
товарів до кінцевих споживачів, але і слугувати засобом ознайомленні спо-
живачів із торговою маркою, сприяючи формуванню іміджу підприємства. 

Слід зазначити, що за минулий рік послугами залізничного транспорту 
скористались понад 500 млн пасажирів. Щоденно ним користується понад 
1,5 млн жителів України та іноземців. Їх перевозять понад 8 тис. пасажирсь-
ких вагонів, що курсують в різних напрямках. До послуг пасажирів майже 
130 вокзалів та понад 1,5 тис. залізничних станцій, де вони можуть перепо-
чити в очікуванні свого потягу і скористатися послугами побутових служб. 
У пасажира що перебуває у залі очікування чи подорожує на поїзді, як пра-
вило, є багато вільного часу. Психологи стверджують, що саме в такій об-
становці найповніше сприймається й надовго запам’ятовується нова інфор-
мація. Сьогодні це активно використовується в рекламному бізнесі, який 
значну увагу приділяє рекламі на транспорті. 

Залізниця – це величезний комплекс з розвиненою інфраструктурою. У 
нього входять не лише транспортні засоби – поїзди та електрички, а й вокза-
ли, станції, платформи приміських електропоїздів, привокзальні площі, ка-
сові зали, зали чекання. Тут можуть бути застосовані різні види зовнішньої і 
транзитної реклами, при цьому зміст і форма рекламних повідомлень мо-
жуть бути різноманітнішими і спрямована на широку аудиторію споживачів, 
які користується всіма елементами залізничного комплексу.  

На вокзалах, на станціях є можливість розміщувати постери, друковані 
рекламні носії, відео-екрани, проводити промо-акції будь-якої продукції; 
безпосередньо у вагонах можна також розміщувати постери, буклети, є 
можливість відео, аудіо-трансляції, розповсюдження зразків акційної про-
дукції. Також можливе брендування залізничного устаткування як на вокза-
лах, так і в поїздах – на постільній білизні, посуді, килимових покриттях, 
підголівниках сидінь. 

Рекламні послуги на залізничному транспорті визначаються і затвер-
джуються комісією залізниці з питань рекламної діяльності. Перелік ре-
кламних послуг, які надаються на залізничному транспорті рекламодавцям, 
містить: 1) розміщення зовнішньої реклами на вокзалах, станціях, зупинках, 
на мостах, будівлях, у смузі відведення,на інших об’єктах залізниць; 2) роз-
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міщення реклами на конвертах для квитків; 3) розповсюдження на вокзалах, 
у поїздах рекламної продукції (буклетів, сувенірів, іншої продукції); 4) роз-
міщення відеореклами на екранах вокзалів, через відеосистеми в поїздах, на 
табло; 5) розміщення реклами в періодичних виданнях (газета «Магістраль», 
«Рабочее слово»); 6) інші типи реклами на замовлення рекламодавця. Базові 
тарифи розміщення (розповсюдження) одиниці реклами протягом 30 днів по 
Південно-Західній залізниці, що наводяться на її офіційному сайті, також 
вказують на значні цінові переваги транзитної реклами. Так, наприклад, 
вартість відеоролика на екрані електронного табло Київського вокзалу за 
1 хв становить 15 грн, розміщення плаката формату А2 у коридорі купейно-
го вагона фірмового пасажирського поїзда – 43,38 грн, розміщення реклам-
ної продукції на спеціальних конструкціях залізниці (на вокзалах, станціях, 
мостах, штучних спорудах) – світлова одностороння конструкція (chit-light) 
1,20x1,80 – 750 грн. Таким чином, розвинута транспортна інфраструктура, 
наявність крупних операторів, невисока вартість транзитної реклами нада-
ють можливість використовувати її як засіб поширення рекламної інформа-
ції, що забезпечує додатковий дохід як підприємствам транспорту, так і під-
приємствам що рекламують свою продукцію. 

 
 
 
Бугаєвський Р. С., ДЕТУТ, гр. 2-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д. е. н., проф. Бакаєв Л. О. 

 
НОВІ СИСТЕМИ РЕАЛІЗАЦІЇ КВИТКІВ, ЯК ОДИН З НАПРЯМІВ 

ПОКРАЩЕННЯ ОБСЛУГОВУВАННЯ ПАСАЖИРІВ  
НА ЗАЛІЗНИЧНИХ ВОКЗАЛАХ 

 
Продаж квитка – це перший етап у ланцюзі, з якого починається надання 

послуги з перевезення пасажирів залізничним чи будь-яким іншим видом 
транспорту. І саме на цьому етапі створюється чимало незручностей, як для 
громадян, так і для працівників вокзалів, у вигляді черг біля кас. Дану про-
блему, в певній мірі, можна вирішити за допомогою впровадження альтер-
нативних систем реалізації квитків, наприклад, через спеціальні термінали 
продажу квитків. Перехід до електронних розрахунків за проїзд залізницею є 
загальновизнаною світовою практикою. Це дозволяє підвищити швидкість 
обслуговування пасажирів і тим самим вдосконалити систему пасажирських 
перевезень. Наприклад, у Росії квиток можна отримати як у касах залізнич-
них вокзалів, так і на спеціально обладнаних терміналах купівлі білетів. 

На жаль, українська залізниця в цьому плані відстає від російської. Та все ж 
певні кроки вже зроблені. Укрзалізниця реалізує квитки через Інтернет, та спе-
ціальні автомати продажу квитків через штрих-коди, та кас, розміщених на са-
мому вокзалі. За даними офіційного сайту Укразалізниці, системою бронюван-
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ня і продажу квитків на поїзди через мережу Інтернет користується усе більше 
пасажирів. Так, упродовж 2013 р. через мережу Інтернет реалізовано понад 1,5 
млн залізничних квитків. З початку впровадження послуги, з 2008 р. до 
сьогодні, придбано понад 4,5 млн залізничних квитків. Загалом у першому 
кварталі 2013 р. через мережу Інтернет реалізується 5,6% квитків від загального 
обсягу. У такої системи реалізації квитків існують свої переваги та недоліки. 
До переваг можна віднести: 1) зменшення черг на вокзалах, а також зменшен-
ня кількості кас. 2) заощадження часу пасажирів. 3) можливість бронювання 
білету, та оплати в касах без черги за своїм кодом. 3) втрачається можливості 
загубити квиток. 4) зручність оплати та отримання квитка. Недоліками можна 
виділити наступне: 1) недостатня поширеність доступу громадян до мережі 
Інтернет 2) доведеться переплатити 25–30 грн за друк електронного квитка – 
до ціни додається 20 грн за послугу інтернет-бронювання. 3) ймовірність 
підробки квитків та більша їх доступність для придбання з метою перепродажу. 

Сучасною тенденцією продажу квитків в розвинених країнах є встанов-
лення автоматів продажу білетів. За допомогою таких автоматів пасажири 
мають змогу купити білет і одразу його роздрукувати. Така система активно 
застосовується в країнах Євросоюзу, а також в Росії. Виділимо основні пе-
реваги та недоліки такого виду обслуговування. Отже, перевагами є: 1) мож-
ливість отримання квитка одразу. 2) постійна наявність квитків. 3) зменшен-
ня затрат на касирів, шляхом скорочення кількості кас. 4) не потрібно стояти 
в чергах. До недоліків: 1) поява витрат на утримання автоматів. 2) велика 
вартість автомату, проблематичність запровадження системи. 3) для співро-
бітників скорочення робочих місць. 4) підробка карток для купівлі квитків. 

Можна запропонувати використання системи електронних черг. Завдяки 
таким нововведенням з’явилася можливість значно прискорити обслугову-
вання пасажирів на вокзалах. Вона надає змогу зменшити черги, а також за-
ощади час пасажирів і прискорити роботу касирів. На даний час такі систе-
ми починають застосовувати на вокзалах в м. Донецьку та Харкові. Плану-
ється застосувати дану систему на всіх вокзалах в Україні. Однозначно, що 
перевагами такої системи є заощадження часу, квитки далекого сполучення 
продають обов’язково всім зареєстрованим у черзі, зменшення завантажено-
сті касира. Недоліками є необізнаність пасажирів у користуванні такою сис-
темою, часті збої, несприйняття нововведень, незареєстровані не мають змо-
ги отримати квитки без талону місця в черзі. 

Отже, підсумовуючи можна чітко визначити необхідності переходу сис-
теми обслуговування пасажирів на новий рівень. Новітні технології продажу 
квитків, обслуговування пасажирів надають можливість заощадити час, зме-
ншити витрати на утримання касирів, отримання додаткового прибутку. Такі 
нововведення надають змогу наблизити нас до європейських стандартів, ви-
рішити питання щодо дефіциту квитків національного сполучення та усуну-
ти збитковість сектору пасажирських перевезень залізничним транспортом. 
Окрім того ця тема є дуже актуальною у зв’язку з взятим курсом на рефор-
мування Укрзалізниці. 
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Букреєва К. С., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., доц. Кучерук Г. Ю. 
 

ВИКОРИСТАННЯ БЕНЧМАРКІНГУ У ЗАБЕЗПЕЧЕННІ 
КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ПІДПРИЄМСТВ ТРАНСПОРТУ 
 
Бенчмаркінг – нове слово в управлінських колах. Світовий досвід пока-

зує, що бенчмаркінг являється дієвим засобом покращення інноваційного 
процесу на ринку транспортних послуг. У Центрі продуктивності і якості 
бенчмаркінг розглядають як процес постійного дослідження найкращих 
практик, що визначають найбільш високу характеристику конкурентоспро-
можності. 

Ціль бенчмаркінгу полягає в тому, щоб на основі дослідження надійно 
установити імовірність успіху підприємництва.  

Успіх проекту бенчмаркінгу у великому ступені залежить від визначення 
того, що буде піддано порівнянню. Тому об’єктом для зіставлення частіше 
стають показники, пов’язані з ключовими факторами успіху в конкурентній 
боротьбі, а бенчмаркінг приймає форму конкурентного аналізу. Викори-
стання бенчмаркінгу у аналізі конкурентоспроможності дозволяє не тільки 
виявляти розходження між конкурентами, а й пояснює, як ці розходження 
перебороти і завоювати найкращі позиції на ринку транспортних послуг. 

Важлива і, може бути, на даний момент основна причина невикористання 
потенціалу бенчмаркінгу як ефективного інструменту управління на транс-
портних підприємствах України – це слабке представлення про нього чи по-
вне незнання його методів. 

Українська транспортна мережа не зможе зберегти свою конкуренто-
спроможність без інтегрування до світових ланцюжків споживання. Всі види 
транспорту, в яких інформаційні технології грають важливу роль, вкрай 
важливі для приваблювання прямих іноземних інвестицій та сприяння торгівлі. 
Україна має величезний потенціал розвитку інтегрованих перевезень. Завдяки 
недорогій робочій силі та близькості до ринків ЄС Україна приваблива для 
індустріального аутсорсингу європейськими компаніями.  

Однак її транзитний потенціал не використовується повністю через 
неефективну інфраструктуру та повільний розвиток нових видів транспорту 
та послуг. Низький рівень капітальних інвестицій загрожують репутації 
України як надійної та ефективної транзитної країни. Важливість 
транзитного транспорту для України означає, що країна має посилити 
пристосування до міжнародних (насамперед ЄС) інституційних і технічних 
стандартів у розробленні та управлінні своїми транспортними мережами.  

Нині залізниця, поза сумнівом, є найважливішим засобом транспортуван-
ня в Україні: її частка в загальному обсязі вантажних перевезень, які відбу-
ваються поза трубопроводами, становить 78%, а частка пасажирських пере-
везень – 12%. Дослідження світового досвіду роботи транспортних компаній 
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із застосування бенчмаркінгу дозволило визначити пріоритетні напрями для 
транспорту України:  

1) модернізація рухомого складу; 
2) розвиток логістичних центрів на кордонах країни;  
3) модернізація відрізків доріг. 
Бенчмаркінг є засобом досягнення конкурентних переваг на підприєм-

ствах транспорту, але потрібно підкреслити, що він не може бути одноразо-
вим аналізом. Для одержання належної ефективності від застосування цього 
процесу необхідно зробити його інтегральною частиною процесу інновацій і 
удосконалень у галузі. 

Бенчмаркінг як концепція постійного вдосконалення діяльності 
підприємств, знайшла широке застосування у вітчизняній практиці. 
Підприємству як основній ланці господарського процесу необхідно насам-
перед орієнтувати свою діяльність на досягнення світових стандартів, а от-
же, формування сучасної концепції розвитку вітчизняних транспортних 
підприємств має спиратися на основи бенчмаркінгу. 

Актуальність бенчмаркінгу постійно зростає з огляду на те, що Україна у 
своєму економічному поступі орієнтується на досягнення світового розвит-
ку. Бенчмаркінг як механізм порівняльного аналізу ефективності роботи од-
нієї компанії із показниками інших, більш успішних фірм, є інструментом, 
що дозволяє модифікувати та покращити якість ведення бізнесу. 

Отже, використання бенчмаркінгу на підприємствах транспорту дозво-
лить підвищити їх конкурентоспроможність та вийти на вищий рівень ро-
звитку відповідно до світових стандартів. 

 
 
 
Вишневський О. О., ДЕТУТ, МОіА маг. 
Науковий керівник – 
к.е.н., проф. Бакаєва І. Г. 

 
ОПТИМІЗАЦІЯ ПОТОЧНОГО РЕМОНТУ ЕЛЕКТРОВОЗІВ 

 
Для забезпечення заданих обсягів перевезення вантажів і пасажирів, 

електровоз має зберігатися в технічно справному стані, це умова залежить від 
таких факторів, як надійність конструкції, грамотна експлуатація, правильна 
організація системи технічного обслуговування та ремонту електровозів. Вирі-
шення проблеми удосконалення технічного обслуговування електровозів з од-
ного боку, забезпечується за допомогою випуску більш надійнішого рухомого 
складу, з іншого – вдосконалення методів технічної експлуатації. Це – створен-
ня необхідної бази щодо підтримки рухомого складу в справному стані, засто-
сування прогресивних ресурсозберігаючих технологічних процесів ТЕ. 

Удосконалення роботи ремонтних депо залежить від розв’язання 
стратегічних, організаційних та майнових проблем, впровадження 
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ресурсозберігаючих технологій. Ресурсозбереження – багатоаспектна про-
блема. Її вирішення означає зменшення витрат при незмінному чи меншому 
використанні матеріальних ресурсів, зменшенні собівартості поточного ре-
монту, зростанні прибутку при більш повному використанні виробничих по-
тужностей та збільшенні продуктивності праці, зменшенні капітальних 
вкладів, покращенні екологічних умов. 

Ефективне управління основними фондами локомотивних депо передбачає 
зниження витрат на обслуговування основних фондів, спрямування інвестицій 
на пріорітетні завдання. Важливе місце займає необхідність удосконалення 
організаційної структури господарства, оптимізації чисельності працюючих, 
оптимізації графіків роботи ремонтних бригад, скорочення витрат на 
сверхурочні роботи, впровадження систем прогресивного нормування праці. 

Також оптимізація витрат на проведення поточного ремонту електровозів 
може бути досягнута внаслідок удосконалення автоматизації виробництва та 
підвищення кваліфікації персоналу. Підвищення кваліфікації спрямоване на 
послідовне удосконалення професійних знань, умінь і навиків, зростання 
майстерності, професії. Для цього можуть бути організовані виробничі кур-
си, курси цільового характеру, школи передового досвіду і методів праці. 
Конкретними завданнями підвищення кваліфікації є: забезпечення ефектив-
ного виконання нових завдань, підвищення гнучкості управління і придат-
ності до інновацій, просування по посаді або в горизонтальному переміщен-
ні, освоєння нових професій, підвищення розряду і адаптація працівників до 
нової техніки та технології. Сучасні програми підвищення кваліфікації став-
лять за мету навчити працівників самостійно думати, вирішувати комплекс-
но проблеми, працювати командою. Вони дають знання, що виходять за ме-
жі посади і формують бажання вчитись. Таким чином, основні напрями 
оптимізації поточного ремонту електровозів визначаються зниженням 
собівартості ремонтних робіт і застосуванням новітніх методів управління. 

 
 
 
Вовкодав Л. М., ДЕТУТ, 1– МОіА - маг. 
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ГРАНИЦІ ЗАСТОСУВАННЯ МАРКЕТИНГОВИХ ДОСЛІДЖЕНЬ  

ПРИ ПРИЙНЯТТІ УПРАВЛІНСЬКИХ РІШЕНЬ  
У ТУРБУЛЕНТНОМУ СЕРЕДОВИЩІ  

 
Через принципову неможливість прогнозувати кількісні та якісні зміни 

впливу, який спричиняє частина факторів ринкового оточення вітчизняного 
підприємства, виникає проблема уточнення границь застосування інструме-
нтарію маркетингових досліджень. 



 
 
 
 

 
 

210 

Маркетингові дослідження – це збір, обробка, аналіз і накопичення інфо-
рмації для прийняття обґрунтованих рішень з різних аспектів внутрішнього і 
зовнішнього середовища компанії для досягнення поставлених цілей. 

Тобто маркетингові дослідження забезпечують інформацією тих осіб, які 
приймають управлінські рішення. Така інформація може використовуватися 
задля: підвищення рівня поінформованості щодо параметрів ринку (назвем її 
інформацією про минуле); розуміння реакції ринку на зміну параметрів 
комплексу маркетингу (інформація щодо майбутнього). 

Кожне конкретне рішення припускає пред’явлення унікальної потреби в 
інформації. Унікальність зв’язку між результатами маркетингових до-
сліджень та прийняттям управлінських рішень, що притаманна певному 
підприємству, потребує осмислення на рівні якнайширшого кола 
підприємств. Це, з одного боку, дасть змогу відшукати спільні риси в проце-
сах прийняття рішень, а з іншого, на основі впорядкування їх за сутнісними 
ознаками, дозволить розробити низку практичних порад стосовно викори-
стання маркетингових досліджень у діяльності підприємств.  

У в практичній діяльності види маркетингових досліджень поділяють на 
дві групи: кількісні дослідження та якісні дослідження. 

Найбільш поширеними якісними дослідженнями є: фокус-група та гли-
бинні інтерв’ю. Кількісними – дослідження цільової аудиторії та досліджен-
ня роздрібної торгівлі, до якого входить аудит роздрібної торгівлі та моніто-
ринг цін та дистрибуції. 

Маркетингові дослідження не гарантують успіху. При проведенні марке-
тингових досліджень компанії стикаються з трьома видами ризиків: невірне 
припущення про необхідність дослідження; вибір невірного дослідження 
для отримання необхідної інформації; невірне трактування отриманих під 
час дослідження даних. 

Таким чином, маркетингові дослідження необхідні для забезпечення ін-
формацією з метою виявлення маркетингових можливостей та розробки 
стратегій для їх використання. Вони виконують інформаційну роль у низці 
ключових областей: по-перше, вони використовуються в якості інформацій-
ної бази при виведенні на ринок нових товарів; по – друге, маркетингові до-
слідження дозволяють виявити нові можливості для існуючих товарів. 

Отже, для успішного функціонування та для задоволення потреб спожи-
вачів підприємствам потрібно обов’язково проводити маркетингові напрям-
кам своєї діяльності, застосовуючи для цього новітні технології та всі мож-
ливі засоби. Підприємство, яке проводить маркетингові дослідження та ви-
користовує зібрану інформацію для прийняття управлінських рішень, є кон-
курентоспроможним та успішним на ринку. 
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ЕКОНОМІЧНА ТА СОЦІАЛЬНА ЕФЕКТИВНІСТЬ ДІЯЛЬНОСТІ 

ПІДПРИЄМСТВ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ  
 
Зменшення обсягів перевезень порівняно з потенційно можливим зумо-

влює посилення міжгалузевої конкуренції на ринку транспортних послуг, що 
об’єктивно вимагає застосування нових підходів до забезпечення конкуренто-
спроможності та спричиняє необхідність підвищення економічної ефектив-
ності залізничних підприємств. Економічна складова (економічний механізм 
підприємства) являє собою сукупність економічних методів, способів, форм, 
інструментів, важелів впливу на економічні відносини і процеси, що відбува-
ються на підприємстві. В умовах ринкової економіки за критерій економічної 
ефективності доцільно приймати максимізацію прибутку від виробництва та 
реалізації продукції при мінімальних видатках. Необхідно відзначити ди-
намічний характер критеріїв ефективності функціонування підприємств. Вони 
мають змінюватися при виникненні нових проблем і пріоритетних цілей ро-
звитку. Критерії ефективності діяльності підприємств є визначальними в по-
будові критеріїв ефективності діяльності його районів, 

Ефективність – це оціночний критерій діяльності колективу працівників у 
будь-якій сфері, включаючи управління. Тому забезпечення високої ефектив-
ності управління є складовою загальної проблеми підвищення економічної ефек-
тивності виробництва. Визначають її на основі загальних методологічних прин-
ципів, прийнятих в економіці. Одним з ефективних елементів економічного 
управління транспортною галуззю є оптимальний розподіл вантажних та паса-
жирських потоків між альтернативними видами транспорту. Однак для оцінки 
ефективності підприємств недостатньо обмежитися тільки економічними показ-
никами. Економічна ефективність має бути доповнена показниками соціальної 
ефективності у вигляді системи оцінок споживачів підприємства, що надаються 
відповідно до нормативних стандартів обслуговування і фактичного обсягу 
бюджетних коштів. Соціальну ефективність функціонування підприємств можна 
оцінити на базі показників, які характеризують ступінь задоволеності населення, 
що обслуговується (наприклад, кількість вчасно невиконаних заявок), якість об-
слуговування (наприклад, показники збільшення чи зменшення скарг), ступінь 
задоволеності самих працівників підприємства (умовами й оплатою праці, сис-
темами преміювання, підготовки її перепідготовки працівників фірми тощо). 

Для всебічної оцінки рівня й динаміки абсолютної економічної ефектив-
ності виробництва, результатів виробничо-господарської та комерційної 
діяльності підприємства (організації) поряд із основними варто використо-
вувати також і специфічні показники, що відбивають ступінь використання 
кадрового потенціалу, виробничих потужностей, устаткування, окремих 
видів матеріальних ресурсів тощо. 
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МОЖЛИВІСТЬ УПРОВАДЖЕННЯ АУТСОРСИНГУ  

В ПАСАЖИРСЬКОМУ ВАГОННОМУ ДЕПО СТАНЦІЇ КОВЕЛЬ 
 

Розглянуто аутсорсинг як засіб організації й ведення деяких частин біз-
нес-процедур у процесі проведення реструктуризації і реформування. Про-
аналізована сутність поняття аутсорсингу, розкриті переваги впровадження 
даної процедури в пасажирському вагонному депо станції Ковель.  

У сучасних умовах, коли залізничний транспорт зазнає серйозних про-
блем, пов’язаних з економічною нестабільністю, особливо актуальними 
стають питання пошуку альтернативних шляхів поліпшення результатів ро-
боти галузі за рахунок підвищення її конкурентоспроможності й привабли-
вості для інвесторів. Можливих шляхів підвищення конкурентоспроможнос-
ті на сучасному етапі розглянуто досить багато. Вирішувати це важливе за-
вдання можна за допомогою різних напрямів, починаючи з підвищення яко-
сті транспортної продукції і закінчуючи проведенням реформування, оскіль-
ки будь-який процес, що поліпшує результати господарської діяльності, 
сприяє підвищенню конкурентоспроможності залізничного транспорту. Як-
що розглядати проблему підвищення конкурентоспроможності тільки за ра-
хунок проведення реформування, то можна стверджувати, що на сучасному 
етапі цей напрям у повному обсязі важко реалізувати. Таке положення пояс-
нюється зокрема тим, що багато пропонованих заходів не можуть бути вті-
лені в дію через низку об’єктивних причин. У зв’язку з цим виникає необ-
хідність пошуку альтернативних способів рішення завдань підвищення кон-
курентоспроможності залізничного транспорту на ринку транспортних пос-
луг, але все таки, у рамках проведення глобальних процесів реформування, 
оскільки інтеграція України й залізничного транспорту, відповідно, у європей-
ську економічну й транспортну систему вимагає застосування сучасних страте-
гій і форм розвитку. Одним з таких напрямів є застосування аутсорсингу.  

Аутсорсинг (outsourcing: використання зовнішнього джерела, ресурсу) – 
передача організацією певних бізнес-процесів або виробничих функцій на 
обслуговування іншій компанії, що спеціалізується у відповідній області. На 
відміну від послуг сервісу й підтримки, що мають разовий, епізодичний, ви-
падковий характер і обмежених початком і кінцем, на аутсорсинг переда-
ються зазвичай функції з професійної підтримки безперебійної працездатно-
сті окремих систем і інфраструктури на основі тривалого контракту (не ме-
нше року). Наявність бізнес-процесу є відмітною рисою аутсорсингу від різ-
них інших форм надання послуг і абонентського обслуговування. Аутсор-
синг розглядається як форма господарських взаємовідносин, коли замовник 
концентрується на розвитку й поліпшенні основних видів діяльності та пе-
редає інші, що забезпечують допоміжні бізнес-процеси й відповідальність за 
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їхнє виконання, професійним провайдерам на довгостроковій основі. Відно-
сно новий термін «аутсорсинг» пов’язаний з давно відомими поняттями: 
«кооперація», «спеціалізація», «поділ праці», і можна сказати, що він по но-
вому, з більшою комплексністю й ефективністю розвиває ці процеси. Вико-
ристання аутсорсингу дозволяє господарюючому суб’єкту сконцентрувати 
зусилля на основному бізнесі, підвищити його ефективність, якість продук-
ції й послуг. Передача функцій і операцій зовнішній організації (зовнішній 
аутсорсинг) – це ринково орієнтована практика, що припускає наявність 
партнерських відносин, розрахованих на середньострокову й довгострокову 
перспективу. Головним результативним показником застосування аутсорси-
нгу є економія витрат за рахунок можливості звільнення відповідних органі-
заційних, фінансових і людських ресурсів з метою розвитку нових напрямів 
або концентрації зусиль на існуючих, що вимагають підвищеної уваги. 

Аутсорсинг дозволяє господарюючому суб’єкту-замовнику скоротити ви-
трати й значно знизити трудомісткість виконання окремих бізнес-процесів, 
сконцентруватися на основних бізнес-процесах, не відволікаючись на допо-
міжні. Так, до факторів, які свідчать про доцільність застосування аутсорси-
нгу, можна віднести економію коштів. Вартість послуг аутсорсингу набагато 
нижча, ніж витрати на побудову власної структури; унаслідок чого 
з’являється економія на створення і утримання робочих місць. На відмінну 
від процедури аутсорсингу утримання власної структури вимагає додатко-
вих офісних площ, оргтехніки, канцтоварів, основних засобів тощо, при 
цьому за умови застосування аутсорсингу якість продукції є гарантованою. 
Як правило, фірма-аутсорсер має у своєму штаті команду висококваліфіко-
ваних фахівців і має багатий досвід виконання аналогічних проектів або ро-
біт, тому при використанні аутсорсингу у господарюючого суб’єкта відбува-
ється звільнення внутрішніх ресурсів для інших цілей. Таким чином, основ-
ний ефект аутсорсингу повинен створюватися за рахунок того, що спеціалі-
зована організація забезпечує більш ефективне і якісне виконання переданих 
їй процесів або функцій.  

Для пасажирського вагонного депо Ковель основними факторами впрова-
дження аутсорсингу є: 

– відсутність можливості реагування на зміну зовнішніх умов з необхід-
ною оперативністю, а також наявність інерції прийняття рішень; 

– функціонування неефективної системи керування (керівники є скоріше 
фахівцями, чим сучасними менеджерами);  

– відсутність управлінського досвіду в умовах швидких і істотних змін 
зовнішнього середовища; управлінські рішення пояснюються «технологіч-
ною необхідністю»;  

– перевищення начальниками своїх посадових правил та обов’язків, про-
цедур і норм, покладання на себе підлеглими додаткової відповідальності;  

– існування певної замкнутості підприємств від науково-технічного про-
гресу та ін. 
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У зв’язку з цим застосування аутсорсингу як форми ведення деяких сфер 
господарської діяльності може забезпечити пасажирському вагонному депо 
станції Ковель досягнення таких цілей:  

– підвищення економічної ефективності й зниження витрат у господарсь-
кій діяльності підприємства; 

– скорочення потреби в інвестиціях на розвиток непрофільних видів дія-
льності й функцій;  

– створення умов для компенсації сезонних потреб у додатковому персо-
налі;  

– підвищення якості надаваних послуг.  
Перспективою подальших досліджень є більш детальне вивчення доціль-

ності застосування аутсорсингу в господарській діяльності пасажирського 
вагонного депо станції Ковель, його основних форм, переваг та можливих 
ускладнень у результаті впровадження.  

 
 
 
Дем’янченко А. О., НАДУ, аспірант, 
к.е.н., доц, Грисюк Ю. С. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Грисюк Ю. С. 
 

ДЕРЖАВНО-ПРИВАТНЕ ПАРТНЕРСТВО У ПРОЦЕСАХ  
ФОРМУВАННЯ ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНИХ КЛАСТЕРІВ  

І АЛЬЯНСІВ 
 
На сьогодні механізми державно-приватного партнерства розцінюються, 

як найефективніший спосіб для залучення інвестицій від приватних інвесто-
рів та фондів, а саме ці механізми зарекомендували себе у розвитку транс-
портної інфраструктури. Ринок транспортно-логістичних послуг під впли-
вом глобалізації та розширення господарських зв’язків розвивається стрім-
кими темпами, що в свою чергу спонукає до пошуку нових варіантів змен-
шення економічних витрат, фіскального тиску та пошуку ефективних меха-
нізмів залучення коштів у інфраструктуру. Одним з ефективних стратегіч-
них напрямів розвитку галузі може бути формування транспортно-
логістичних кластерів і транспортних альянсів, які є транспортно-
логістичною консолідацією та інтеграцією, тобто об’єднують різні види пе-
ревезень, та різних суб’єктів господарювання на транспортно-логістичному 
ринку для більш зручного та економічно-доцільного використання інфра-
структури. Активну участь у створенні таких інтегрованих структур може і 
повинна брати держава, шляхом застосування механізмів державного регу-
лювання та створення державних підприємств, як приклад, транспортно-
логістичних центрів, які б виступали інтеграторами на ринку, тобто 
об’єднували на ринку суб’єктів господарювання у кластери та альянси. 
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З точки зору державного регулювання така кооперація дуже вигідна, 
оскільки вона об’єднує в себе приватні та державні підприємства, дозволяє 
залучати приватних інвесторів у розвиток інфраструктури на основі механі-
змів державно-приватного партнерства, а саме передавати об’єкти у конце-
сію, створювати спільні підприємтсва, передавати в управління державні 
об’єкти. Формування транспортно-логістичних кластерів та транспортних 
альянсів на основі застосування державно-приватного партнерства може бу-
ти стратегічним напрямком розвитку України у наступні роки. Україна має 
величезний транзитний потенціал та всю необхідну інфраструктуру: систему 
портів, розвинену систему залізничних сполучень, розгалужену мережу ав-
томобільних шляхів, комплекс міжнародних аеропортів. Але ефективний і 
стрімкий розвиток галузей транспорту та логістики без залучення приватно-
го капіталу неможливий, а державно-приватне партнерство може бути ефек-
тивним механізмом залучення інвестицій. 

 
 
 
Лабута А. В., НАДУ, асистент кафедри 
к.е.н., доц. Грисюк Ю. С. 
Науковий керівник – 
к.е.н., доц. Грисюк Ю. С. 
 

НЕОБХІДНІСТЬ ЗАСТОСУВАННЯ БАГАТОРІВНЕВОГО  
МОДЕЛЮВАННЯ В УПРАВЛІННІ ПРОЕКТАМИ  

ТА ПРОГРАМАМИ РОЗВИТКУ ТРАНСПОРТУ І ЛОГІСТИКИ 
 
Застосування проектів і програм розвитку транспортної галузі є актуаль-

ною й необхідною умовою для розвитку економіки країни. Однак реалізація 
цих заходів є досить складною задачею. Вітчизняний досвід показує, що при 
плануванні проектів і програм майже не враховується регулювання процесу 
реалізації та відповідно управління змінами в них. Для вирішення даних не-
доліків варто побудувати багаторівневу модель оперативного управління 
проектами. Для моделювання соціально-економічних систем існує низка ін-
формаційних методологій та стандартів. До таких стандартів належить ком-
плекс методологій IDEF (Integrated DEFinition). З їх допомогою можна відо-
бражати і аналізувати моделі діяльності широкого спектру складних систем 
в різних рівнях. При цьому широта і глибина дослідження процесів в системі 
визначається самим розробником, що дозволяє не перевантажувати створю-
вану модель зайвими даними.  

Першим рівнем побудови системи управління є моделювання функціо-
нальної структури у вигляді взаємопов΄язаних блоків. Наступним кроком є 
моделювання проходження інформаційних потоків всередині системи та 
звязок із зовнішнім середовищем. Після чого, доцільно визначити поведінку 
проекту в процесі реалізації, тобто в динаміці. Завершити процесс побудови 
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системи доцільно етапом моделювання складових – окремих процесів чи 
робіт. При необхідності, в залежності від поставлених задач, можна будува-
ти більш розгалужену систему управління.  

Основним фактором вибору методології IDEF для оперативного управ-
ління реалізацією проектів та программ є можливість колективної роботи, 
що дасть можливість приймати колективні управлінські рішення в режимі 
«он-лайн».  

 
 
 
Денисенко Т. В., ДЕТУТ, гр. 2– МОіА маг.  
Науковий керівник –  
доц. Вертель В. В.  

 
ПЕРЕШКОДИ ВПРОВАДЖЕННЯ ЯПОНСЬКОГО ДОСВІДУ  

НАЙМУ В УКРАЇНІ 
 
Японський менеджмент, що базується на колективізмі, використав усі 

морально-психологічні важелі впливу на особистість. Перш за все це відчут-
тя відповідальності перед колективом, що в японському менеджменті рівно-
сильне відчуттю сорому. Однією з основних відмінностей японського мене-
джменту від американського та європейського є його направленість: основ-
ним предметом управління в Японії є трудові ресурси. Ціль, яку перед со-
бою ставить японський керівник – підвищення ефективності роботи підпри-
ємства в основному за рахунок підвищення продуктивності праці працівни-
ків. У свою чергу, в американському та європейському підходах до управ-
ління, основною ціллю є максимізація прибутку. 

Дослідники стверджують про неможливість автоматичного перенесення 
всієї японської системи управління персоналом на українські підприємства. 
Однак зазначені японські системи нам простіше сприйняти, ніж, наприклад, 
американцям, у зв’язку зі схожістю культур трудових відносин в Україні та 
Японії. В Україні не застосовується поняття «довічний найм», проте для ба-
гатьох українських працівників характерна тривала робота на одному підп-
риємстві, іноді навіть протягом усієї трудової діяльності. Це пов’язано на-
самперед з низькою міграцією населення, обмеженим числом підприємств у 
багатьох українських регіонах і родинними зв’язками працівників. Разом з 
тим, у Японії довічний найм існує не стільки з причини обмеженої міграції 
населення, а головним чином, завдяки зацікавленості працівників максима-
льний час працювати на одному підприємстві. Враховуючи схожість деяких 
аспектів трудових відносин Японії та України, діє низка чинників, які пере-
шкоджають впровадженню японського досвіду найму персоналу на україн-
ських підприємствах, що зображені на рис. 1. 

Основною проблемою, з якою стикаються робітники служби управління 
персоналом усіх підприємств Україні – це нестача професійних кадрів як на 
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самому підприємстві, так і на ринку праці. Тому дуже важливо використову-
вати найбільш ефективні підходи щодо професійного підбору кадрів для то-
го щоб знайти і відібрати серед багатьох претендентів саме кваліфіковані і 
професійні кадри і прикласти максимум зусиль і професійних навичок для 
того, щоб зацікавити таких потенційних співробітників.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рис. 1. Основні перешкоди впровадження японського досвіду найму  

персоналу в Україні 
 

Управління персоналом в цілому і система найму персоналу зокрема відіг-
рають ключову роль у ефективному функціонуванні організації. Якщо підбір 
кадрів здійснено некоректно, це позначається на продуктивності праці, рівні 
прибутку і розмірі збитків, конкурентоспроможності компанії. Українським 
підприємствам варто використовувати японський метод найму, але по бага-
тьом причинам українці не готові до таких змін, тому що для початку, потріб-
но вітчизняним підприємствам усунути основні причини, які перешкоджають 
впровадженню японського досвіду найму, а саме: вийти з тіньової економіки, 
кваліфіковано готовити і перевіряти персонал, забезпечувати випускників ро-
ботою за фахом, гарантувати працівникам довгострокову роботу, давати мож-
ливість молодому персоналу розвиватися. Усуваючи ці перешкоди, 
з’являється можливість запозичення японського досвіду найму персоналу, що 
дасть змогу конкурувати і впевнено перемагати на світовому ринку. 
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Долгова Д. Р., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Бакаєв Л. О. 
 
СУЧАСНІ УПРАВЛІНСЬКІ РІШЕННЯ ЩОДО ПОЛІПШЕННЯ  

ЗАЛІЗНИЧНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ УКРАЇНИ  
НА ПРИКЛАДІ ПОЛЬСЬКОЇ КОМПАНІЇ «TINES» 

 
Економічний розвиток держави, обумовлений, зокрема, справною транс-

портною системою, висуває високі вимоги до сектору залізничної інфра-
структури. Вони стосуються збільшого безпеки та швидкості поїздів, пок-
ращення якості обслуговування пасажирів, зменшення несприятливого 
впливу залізниці на навколишнє середовище тощо. Такі вимоги викликають 
необхідність швидкого приведення національних технічних рішень у відпо-
відність із рішеннями, які функціонують в країнах Європейського Союзу.  

Серед низки проблем залізниць світу вагоме місце займають проблеми, 
пов’язані з експлуатацією колійного господарства.  

Розглянемо як вирішуються ці проблеми в країнах Європейського Союзу 
на прикладі польської компанії «TINES». Головною метою компанії є задо-
волення потреб і очікувань клієнтів, завоювання статусу надійного, безпеч-
ного виробника – постачальника шляхом: 

• підтримки високого, професійного рівня обслуговування в області ви-
робництва і поставки інноваційних рішень для комунікаційного будів-
ництва, 

• високого рівня продуктивності комплексних систем верхньої будови 
колії, 

• використання технічного навчання персоналу з метою підвищення ста-
ндартів надаваних послуг і розвитку нових послуг, 

• забезпечення високих стандартів обслуговування клієнтів, 
• розгляду відповідно до діючих законодавчих вимог. 
Управлінські рішення керівництва базуються на виконанні політики 

впровадження, підтримання і постійного вдосконалення інтегрованої систе-
ми керування, відповідно до стандартів ISO 9001:2008; ISO 14001:2004; PN 
18001: 2004 і ISO/IEC 27001:2005. За дотримання цих стандартів несуть від-
повідальність усі співробітники компанії. Їхній девіз діяльності такий: 

Якість + Захист навколишнього середовища + Безпека і гігієна праці + 
Безпека інформації = Успіх компанії. 

Польська компанія «TINES» є лідером на ринку виробництва і постачання 
сучасних ефективних комплексних рішень в області транспортного будівни-
цтва, які перевірені, як на закордонному, так і на вітчизняному ринках заліз-
ничної інфраструктури. Зокрема, посіла перше місце у конкурсі «Лідер залі-
зничного транспорту 2006», отримала знак відмінності в конкурсі 
ім. інж. Ернеста Малиновського за найцікавіший виріб і технологічну інно-
вацію, використовувану в залізничному транспорті. 
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Інтегроване управління досягається завдяки належній організації підпри-
ємства, з визначенням повноважень і відповідальності на всіх рівнях управ-
ління, а також індивідуальної відповідальності кожного співробітника за всі 
аспекти своєї роботи, зниження й обмеження ризиків під час роботи та не-
сприятливого впливу дій на навколишнє природне середовище. 

Їхні рішення спрямовані на: 
1) зниження вібрації та шуму; 
2) запобігання виникненню та обмеженню блукаючих струмів; 
3) інтегрування залізничного та автодорожнього покриття;  
4) поліпшення технічних характеристик конструкції залізничного полотна 

на блочних опорах; 
5) скорочення часу будівництва; 
6) підвищення безпеки руху поїздів; 
7) зменшення будівельної висоти конструкції; 
8) гарантування багаторічної експлуатації без додаткових витрат на утри-

мання; 
9) забезпечення комфорту та безпеки пасажирів тощо. 
Сучасні управлінські рішення, запропоновані польською компанією 

«TINES» забезпечують ефективну віброізоляцію, багаторічну експлуатацію 
верхньої будови колій без додаткових витрат на утримання та гарантують 
комфорт та безпеку пасажирів. На наш погляд, доцільним виглядає застосу-
вання досвіду цієї компанії з метою прийняття раціональних комплексних 
управлінських рішень для впровадження у виробничо-господарську діяль-
ність залізниць.  

 
 
 
Зайцев А. М., ДЕТУТ, 1– МОіЛ маг. 
Науковий керівник –  
ст. викл. Брайковська А. М.  

 
НАПРЯМИ ВДОСКОНАЛЕННЯ ЯКОСТІ ПОСЛУГ НА РИНКУ 

ЕКСПРЕС-ДОСТАВКИ ВАНТАЖІВ В УКРАЇНІ 
 

На сьогодні в період розвитку ринкових відносин зростає попит на послуги 
експрес-доставки вантажів. В той же час зростає і кількість підприємств, що 
конкурують на ринку експрес-доставки. Вантажовласник ставить високі ви-
моги до якості послуги експрес-доставки, адже кур’єрська доставка відіграє 
вагому роль у процесі побудови довготривалих відносин із клієнтами, впли-
ваючи на кінцеве враження споживача від покупки, а також на його подальшу 
лояльність та вірогідність повторної покупки. Зазначене обумовлює актуаль-
ність пошуку напрямів підвищення конкурентоспроможності послуги при-
скореної доставки вантажів, зокрема шляхом удосконалення її якості.  
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Ринок автомобільних маршрутних вантажоперевезень протягом останніх 
10 років демонструє позитивну динаміку зростання. Навіть криза не змогла 
порушити даного тренду. На сьогодні, за оцінками компанії «Ін-Тайм», обсяг 
ринку становить близько $ 75-80 млн на рік. Послуги з доставки малогабари-
тних вантажів надають 15 національних компаній, серед лідерів: Нова по-
шта, Ін-тайм, Євро-експрес, Нічний експрес, САТ, Автолюкс, УВК, Міст 
Експрес, ЕМS тощо. Підприємства на ринку експрес-доставки вантажів мо-
жна умовно поділити на: операторів доставки «від дверей – до дверей» (Міст 
Експрес, Нова пошта); операторів комбінованої доставки (Нічний експрес, 
Ін Тайм); операторів доставки «від складу – до складу» (Автолюкс). Незва-
жаючи на неконкурентоспроможний тариф на послугу експрес-доставки ва-
нтажів «від складу – до складу» (1,60 грн за кг та 2,00 грн за оформлення), в 
деяких регіонах України (за відсутності альтернативних способів доставки) 
конкуренцію Автолюксу складає Укрпошта. 

Сьогодні існує кілька напрямів розвитку ринку експрес-перевезень України:  
– бурхливий розвиток вітчизняних компаній з їхнім подальшим продажом 

компаніям світового рівня;  
– об’єднання невеликих українських компаній в конгломерат, здатний 

скласти конкуренцію міжнародним гігантам;  
– обмеження державою діяльності приватних перевізників (прийняття за-

конодавчої бази про поштовий зв’язок, що буде забороняти приватним ком-
паніям обслуговувати посилки вагою менше 5 кг, які сьогодні становлять 
90% перевезень).  

Для глобальних перевізників, в основному орієнтованих на міжнародні 
відправлення, головною проблемою є митне законодавство, що гальмує роз-
виток міжнародних експрес-перевезень. Для національних операторів зали-
шається на першому місці вирішення питання впровадження передових IT-
технологій та повноцінних інвестицій в підвищення кваліфікації персоналу. 
В цілому ринок на разі продовжує зберігати високі, за світовими стандарта-
ми, темпи зростання, що привертає все нових і нових гравців і тим самим 
підвищує конкуренцію. Серед напрямів удосконалення якості послуг на ри-
нку експрес-доставки ввантажів є: 

– транспортне забезпечення міжнародних перевезень з метою уникнення 
необхідності залучення у якості підрядника конкурентів; – розробка ефекти-
вної системи взаємовідносин з клієнтами, зокрема програми лояльності;  
– впровадження сучасних інформаційних технологій у діяльність підприємс-
тва (CRM, GPS-навігація тощо); – надання додаткових послуг у відповіднос-
ті до вимог споживача, наприклад: SMS– повідомлення про прибуття посил-
ки на місце призначення, зберігання вантажу; доставка вантажів у неробо-
чий час, на вказану годину, особисто в руки тощо. 

Конкурентоспроможність послуги експрес-доставки вантажів досягається 
шляхом зменшення вартості транспортування і забезпечення його надійності 
та своєчасності, що можливо досягнути лише за умови системного підходу 
до управління операторською компанією експрес-доставки.  
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Іскоростенська М. С., ДЕТУТ, гр. 1 МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Колесникова Н. М. 

 
РОЛЬ СОРТУВАЛЬНОЇ СТАНЦІЇ КОРОСТЕНЬ У ЗАБЕЗПЕЧЕННІ 

ЕФЕКТИВНОСТІ ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 
 
В успішному вирішенні завдань повного задоволення потреб України в 

перевезеннях пасажирів і вантажів важлива роль належить залізницям та їх 
структурним підрозділам, в тому числі сортувальним станціям. Сортувальні 
станції на залізницях України відіграють провідну роль в організації переві-
зного процесу. На сортувальних станціях виконується основний обсяг пере-
робки вагонопотоків. У зв’язку з цим підвищення рівня ефективності роботи 
сортувальних станцій має бути націлене на збільшення розмірів переробки і 
скорочення термінів непродуктивного простою вагонів.  

На сортувальних станціях формуються технічні маршрути, що прямують 
на великі відстані без переробки на попутних технічних станціях, дільничні, 
збірні, вивізні та передатні поїзди, може виконуватися навантаження, виван-
таження вагонів на місцях загального користування й під’їзних коліях. Ви-
конання на високому рівні цих видів робіт потребує відповідного технічного 
оснащення сортувальних станцій, розробки і впровадження в дію доскона-
лих технологій роботи та кадрового забезпечення висококваліфікованими 
працівниками. Одним з основних резервів подальшого нарощування обсягів 
перевезень є впровадження нової техніки та технології, інтенсифікація вико-
ристовування наявних технічних засобів, прискорення обігу вагонів, покра-
щання експлуатації локомотивів.  

Технологічний процес роботи сортувальної станції Коростень передбачає 
впровадження передових технологій і прийомів праці, автоматизацію і меха-
нізацію виробничих процесів, направлених на освоєння планових обсягів сор-
тувальної роботи, організацію роботи з місцевими вагонами, удосконалення 
виконання технологічних операцій на міждержавній приймально-
передавальній станції. Основними завданнями сортувальної станції Коростень є: 

• максимально ефективне використання наявних технічних засобів станції 
і інших структурних підрозділів залізниці, задіяних у прийманні та відправ-
ленні поїздів, і в забезпеченні потреб з переробки вагонів на сортувальних 
комплексах з найкоротшим часом знаходження їх на станції; 

• безперешкодний прийом поїздів на станцію, відправлення поїздів за 
графіком; 

• своєчасна і якісна обробка составів вантажних та пасажирських поїздів; 
• забезпечення безпеки руху поїздів, збереження рухомого складу і ван-

тажів та охорону праці. 
Технологічним процесом встановлюються кількісні та якісні показники 

роботи станції, у тому числі загальний час перебування на станції транзит-
них вагонів без переробки, транзитних вагонів з переробкою, місцевих ваго-
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нів тощо. Ці показники великою мірою залежать від ефективності розфор-
мування та формування составів.  

Розформування-формування составів на станції являється єдиним проце-
сом, що виконується під керівництвом маневрового диспетчера з застосу-
ванням передових методів праці, найкращим використання сортувальних 
пристроїв та маневрових засобів. В процесі розформування составів на підс-
таві даних обліку накопичення вагонів на коліях сортувального парку стан-
цій і даних натурних листів составів, що прибули про кількість, розташуван-
ня і вагу, за призначеннями плану формування, характеристик вантажів, що 
перевозяться, під керівництвом маневрового диспетчера здійснюється фор-
мування составів нових призначень. 

За 2012 рік станцією Коростень відправлено 629,3 тис. вагонів, що менше 
плану на 4,7 тис. вагонів (або на 0,7%) і більше минулого року на 119,5 тис. 
вагонів (або 23,4%). Основною причиною не виконання плану відправлення 
вагонів є: формування наскрізних поїздів по станціях Коростень-
Житомирський та Коростень-Подільський через зайнятість колій по станції 
Коростень. 

Простій транзитних вагонів без переробки виконаний на 104,0% і склав 
1,24 год. при плані 1,29 год. До рівня минулого року він виконаний на 98,4% 
(у 2011р. цей показник становив 1,22 год.). Завищення даного виду простою 
порівняно з аналогічним періодом минулого року пов’язане з довготривалою 
обробкою документів контролюючими службами маршрутів з нафтою на 
станцію Калінковичі – за 12 місяців 2012 р. відправлено 8120 ваг., що дало 
втрати 32486 ваг/год. та збільшило простій транзитного вагона без перероб-
ки порівняно з аналогічним показником за 2011 р. на 0,17 год.  

Простій транзитних вагонів з переробкою у 2012 р. виконаний на 95,9% і 
склав 9,77 год. при плані 9,37 год. До рівня минулого року він виконаний на 
91,6% (у 2011р. цей показник дорівнював 8,95 год.). В порівнянні з ана-
логічним періодом минулого року втрати склали 335 510 ваг/год., що збіль-
шило простій транзитного вагона з переробкою 0,82 год. Основними причи-
нами збільшення простою транзитного вагона з переробкою на сортувальній 
станції Коростень стало: 

 – очікування відправлення готових поїздів через відсутність локомотивів; 
– простій критих вагонів в очікуванні заявки їх на оформлення під супро-

воджуючі команди стрільців охорони; 
– затримка вагонів призначенням на станції Південно – Західної залізниці 

для попереднього розмитнення; 
– затримка вагонів через відсутність попередньої декларації;  
– затримка вагонів через відсутність фінансової гарантії; 
– масове та несвоєчасне переадресування вагонів клієнтурою;  
– очікування відправлення готових поїздів через наявність технологічних 

«вікон» на дільницях; 
– довготривале накопичення вантажу призначенням на станції Калінко-

вичі, Шепетівка, Сарни; 
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– відсутність передплати єдиного збору; 
– відправлення поїздів по обороту локомотивами депо Калінковичі. 
Простій вагонів під однією вантажною операцією у 2012 році виконаний 

на 92,4% і складає 80,61 год. при плані 74,46 год. До рівня минулого року 
він виконаний на 88,7% (у 2011 р. цей показник становив 71,52 год.).  

Зазначені зміни у роботі сортувальної станції Коростень привели до збі-
льшення непродуктивних простоїв вантажних вагонів, що сприяло зростан-
ню собівартості вантажних залізничних перевезень. Між тим, на даній стан-
ції у 2012 р. збільшився вагонообіг та навантаження вагонів, що позитивно 
вплинуло на результати її роботи. 

 
 
 
Калашник А. О., ДЕТУТ, гр. МОіА маг. 
д.е.н., проф. Бакалінський О. В. 
Науковий керівник – 
д.е.н., проф. Бакалінський О. В. 
 

ІЄРАРХІЯ ПРИЙНЯТТЯ РІШЕНЬ  
ЩОДО ПЕРЕДАЧІ НА АУТСОРСИНГ ЧАСТИНИ РОБІТ  

З КАПІТАЛЬНОГО РЕМОНТУ ВАГОНІВ  
 

В Україні проблематика прийняття державних та бізнесових рішень за-
слуговує на більшу увагу науковців та практиків. Це зумовлено зростаючим 
динамізмом зовнішнього середовища, збільшенням взаємозалежності 
рішень, стрімким розвитком науково-технічного прогресу. Керівники сти-
каються зі складним вибором, з необхідністю розгляду множини альтерна-
тивних варіантів.  

Проблеми прийняття рішень переважно унікальні та нестандартні. Проте 
вони мають такі загальні риси:  

• складний характер альтернатив, котрі розглядаються; 
• недостатня визначеність наслідків дій; 
• наявність сукупності різнорідних факторів, які необхідно враховувати 

під час прийняття рішень. 
Для оцінювання варіантів використовуються знання фахівців, складні 

аналітичні розрахунки, наукові дослідження, засоби сучасних інформацій-
них технологій. Одна з проблем полягає в автоматизації творчої частини 
праці групи працівників. Для цього застосовують метод аналізу ієрархії 
(MAI), розроблений американським математиком Томасом Сааті. 

Основою методу є парні порівняння важливості факторів чи альтернатив. 
Перевагою є те, що МАІ працює з безрозмірними величинами. Пра-
вомірність його шкали доведена теоретично і практично. При проведенні 
парних порівнянь ставляться запитання: «Який з елементів є важливішим? 
Який най вірогідніший? Який з них найпривабливіший?».  
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MAI є систематичною процедурою ієрархічного представлення елементів, 
що визначають суть будь-якої проблеми. Існує кілька видів ієрархій: 

• домінантні – схожі на перевернуте дерево; 
• холархії – з оберненим зв’язком; 
• модулярні – від простого до складного. 

У MAI проблема підлягає декомпозиції на все більш прості складові ча-
стини. Згодом відбувається обробка послідовності тверджень особи, яка 
приймає рішення, за допомогою парних порівнянь.  

Вагоноремонтні депо на основі чинного законодавства України та 
вивчення попиту самостійно приймають рішення у сфері ціноутворення на 
виготовлену ним продукцію та послуги. За таких обставин рішення з передачі 
частини робіт на аутсорсинг можуть виявитися доцільними як з економічної, 
так і організаційної точки зору. Перш ніж прийняти остаточне рішення щодо 
укладення угоди з аутсорсером, необхідно оцінити ризики і ступінь впливу 
внутрішніх та зовнішніх факторів (рівень ноу-хау, якість послуг або товарів 
аутсорсера, інтенсивність конкуренції, терміновість реалізації проекту, 
еластичність пропозиції тощо). Доцільно проектувати можливі варіанти зміни 
аутсорсера. Вирішення проблеми залучення аутсорсерів для ремонту 
пасажирських вагонів полягає в поетапному встановленні пріоритетів. На 
нашу думку, застосування MAI відповідає вимогам до такого процесу. Як 
приклад у доповіді запропонована ієрархія прийняття рішень щодо залучення 
аутсорсера для виконання робіт із захисту деталей від корозії. 

 
 

Калашник М. Б., ДЕТУТ, гр. 1– МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Двуліт З. П.  
 

ВПЛИВ МЕНЕДЖМЕНТУ ПЕРСОНАЛУ 
НА ЕФЕКТИВНІСТЬ ДІЯЛЬНОСТІ ОРГАНІЗАЦІЇ 

 
Поняття «ефективність» в економічній літературі трактується неоднозна-

чно. Його вживають в різних аспектах: як ефективність капітальних вкла-
день, ефективність вдосконалення технологічних процесів, ефективність ра-
ціоналізації виробництва. Можна виділити декілька основних підходів до 
визначення ефективності організацій: 

1) як ступеня досягнення цілей організації. В цьому випадку важливе ви-
знання динамічності цілей і відмінності між офіційними та оперативними 
цілями організації. Такий підхід є коректним, якщо організаційні цілі конк-
ретні, охоплюють широкий спектр діяльності організації та піддаються ви-
мірюванню; 

2) як здатності організацій використовувати середовище з метою прид-
бання рідкісних ресурсів. Одним із основних аспектів цієї концепції є взає-
мозалежність між організацією і зовнішнім середовищем організації як фор-
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ми обміну певними ресурсами. На відміну від вимоги «максимізації», що 
висувається в інших підходах, ця методологія припускає «оптимізувати» ви-
користання зовнішнього середовища; 

3) як здатності організацій досягати максимальні результати за фіксова-
них витрат або здатності мінімізувати витрати досягнувши необхідних ре-
зультатів; 

4) як здатності до досягнення мети на основі «хороших» внутрішніх хара-
ктеристик. На думку прихильників цього підходу, ефективна організаційна 
структура підсилює задоволеність, відчуття гарантованості і контроль пер-
соналу над діяльністю організації. Основний недолік цієї концепції – надмі-
рна увага до засобів досягнення мети на шкоду оцінці результатів; 

5) як ступеня задоволеності населення організацією та її продуктом. На-
званий підхід можна застосовувати до ситуації, коли потужні групи осіб по-
за організацією здатні чинити істотний вплив на її функціонування. 

Для успішного функціонування підприємства і його діяльності в цілому 
необхідні людські ресурси. Розвиток науково-технічного прогресу, удоско-
налення виробництва, нові технології, привели, з одного боку, до скорочен-
ня потреби в робочій силі на виробництво однієї одиниці продукції, а з ін-
шого, усилили диференціацію між професіями, підвищили попит на більш 
кваліфіковану працю. Фахівці в області управління персоналом давно при-
йшли до висновку, що успіх діяльності будь-якої організації цілком зале-
жить від того, наскільки усвідомлено її персонал реалізує поставлені перед 
собою цілі. Жодні чудові ідеї, інноваційні технології, найсприятливіші зов-
нішні умови, без добре підготовленого та мотивованого персоналу високої 
ефективності роботи досягнути неможливо.  

Вкладення в людські ресурси стають довгостроковим чинником конкурен-
тоспроможності та стійкого функціонування підприємства. Управління людьми 
має важливе значення для всіх підприємств – великих і малих, промислових та 
у сфері послуг. Без кваліфікованих працівників жодне підприємство не зможе 
досягнути поставлених цілей і вижити. Людина є найважливішим елементом 
виробничого процесу на підприємстві. Створення мотиваційного середовища 
на підприємстві, насамперед, через забезпечення залежності винагородження 
працівника від досягнутих ним результатів і кваліфікації, максимально заціка-
вити людей у реалізації свого фізичного або інтелектуального потенціалу – го-
ловне завдання керівництва організації. Сьогодні потрібні нові механізми, які 
створюють могутні стимули для продуктивної праці та максимальної реалізації 
здібностей працівників. Мотивація праці управлінського персоналу є органіч-
ною складовою забезпечення стійкого функціонування підприємства. Сприяти 
впровадженню мотиваційного механізму діяльності управлінських працівників 
на підприємстві можна, зокрема, через: проведення внутрішньої діагностики 
ефективності діяльності персоналу; розробки мотиваційного механізму управ-
ління персоналом на підприємстві; перепідготовку, підвищення кваліфікації 
управлінського персоналу тощо. Важливим аспектом у вищезазначених напря-
мках є залучення професійних зовнішніх консультантів, консалтингових ком-
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паній, які спеціалізуються на управлінському менеджменті. Також, перевагу 
варто надавати вітчизняним консультантам, які безперечно знають глибинні 
причини існуючих управлінських проблем, пов’язаних із менталітетом, націо-
нальними особливостями, та з огляду на це розробляють шляхи оптимального 
їх вирішення. 

 
 
Калюжний О. С., ДЕТУТ, гр. 2– МОіА маг. 
Науковий керівник –  
доц. Вертель В. В.  

 
УПРОВАДЖЕННЯ ІННОВАЦІЙНИХ МЕТОДІВ  

МОТИВАЦІЇ НА ПІДПРИЄМСТВІ 
 
Питання мотивації співробітників до ефективної праці завжди турбувало 

керівників підприємств. З переходом до ринкових відносин, постало питання 
використовувати не грошові форми мотивації, для економії на фонді оплати 
праці робітників, що сприятиме максимізації прибутку. Особливий інтерес 
викликає розгляд інноваційних методів, що використовуються для мотивації 
співробітників. Умовно їх можна розділити на чотири основні групи. 

1. Так звані «спеціальні» соціальні заходи. Як приклад тут можна навести 
турботу про дітей співробітників або відшкодування оплати за навчання. Ці 
методи за своєю природою використовуються обмеженим числом співробіт-
ників, але вельми важливі для них. 

2. Заходи, пов’язані з професійною діяльністю на підприємстві. У їх чис-
ло входять, наприклад, придбання співробітниками акцій підприємства і 
оплата рахунків, що безпосередньо пов’язані з конкретними умовами роботи 
компанії і природою бізнесу. 

3. Непрямі методи мотивації. До даних відносять створення сприятливого 
внутрішнього клімату на підприємстві та вдосконалення системи внутрішніх 
комунікацій, що сприяє налагодженню ефективного двостороннього зв’язку 
(менеджер – підлеглий). Незважаючи на те, що основною метою подібних 
заходів не є безпосередньо мотивація персоналу, вона виявляється одним з 
основних корисних наслідків її застосування. 

4. Пряма мотивація. До такого методу відноситься оцінка роботи персо-
налу з подальшим заохоченням у вигляді бонусів, премій тощо. В останні 
роки підприємства стали приділяти увагу оцінці праці не лише підлеглих, 
але і керівників. 

Усе частіше проводяться спеціальні соціальні заходи, наприклад, турбота 
про дітей співробітників. Турбота про дітей – це та галузь, про яку майже всі 
менеджери говорять, але тільки частина з них вживає відчутні дії в потріб-
ному напрямку. Після того, як на заходи щодо турботи про дітей співробіт-
ників ввели податкові пільги (суми, витрачені на ці цілі, зараховуються в ра-
хунок сплати податків), все більше керуючих стали використовувати ці пере-
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ваги, будуючи дитячі садки та розвиваючі центри. Однак існує декілька аль-
тернатив, серед яких основною є інформаційна підтримка. Цей метод допомо-
ги є простішим та дешевшим, на що здатна будь-яка компанія. Він корисний 
більшості співробітників, які мають дітей, навіть для тих, кому виховання ди-
тини не обтяжливо з фінансового боку. Важлива і фінансова підтримка. Ком-
панія не бере участі в інших індивідуальних програмах допомоги дітям спів-
робітників. Частіше вона відшкодовує частину витрат на їх утримання. Найбі-
льший успіх подібні дії приносять тоді, коли підприємством уже розроблені 
програми пільг для співробітників і останні можуть обирати із загального 
списку той набір пільг, який їх максимально задовольняє. У такому випадку 
компанія здатна уникнути конфліктів, пов’язаних із заявами співробітників 
про несправедливість, нерівноправність по відношенню до тих, у кого немає 
дітей. Велике значення має також страхування. Ідея надання такої послуги 
своїм співробітникам виглядає логічно. Більшість західних компаній забезпе-
чують страхування здоров’я та життя співробітників зі своїх коштів. При 
цьому враховується, що, наприклад, для більшості сімей в США найбільшою 
страховою премією, яку доводиться платити, є страховий внесок за автомо-
біль, а другим за розміром внеском – страхування особистого житла. Відшко-
дування оплати за навчання займає особливе положення в плані мотиваційних 
заходів будь-якої компанії. Для таких сфер бізнесу, як консалтинг і високі те-
хнології, де більшість співробітників мають вищу освіту, це питання особливо 
важливе. Пропозиція компанії оплатити навчання чи підвищення кваліфікації 
співробітника дозволяє залучати найбільш талановиті молоді кадри. Для та-
ких людей можливість оплатити дороге навчання є можливістю кар’єрного 
росту і продовження освіти одночасно. Впровадження інноваційних методів 
мотивації персоналу має забезпечити підвищення ефективності системи мо-
тивації в організації, збільшення інтересу працівників до результатів своєї ді-
яльності, отримання максимального ефекту від використання всіх ресурсів, 
що в свою чергу призведе до зростання продуктивності праці, а це породжує 
ентузіазм. Захоплені люди схильні до нових ідей, це зміцнює позиції підпри-
ємства як цілісної системи і робить привабливим для працівників. 

 
 
Карапиш В. В., ДЕТУТ, гр. 2-МОіА-маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Дідовець І. В. 
 

РОЛЬ І ЗНАЧЕННЯ МАРКЕТИНГОВОГО АНАЛІЗУ  
В ПРИЙНЯТТІ УПРАВЛІНСЬКИХ РІШЕНЬ 

 
У сучасних умовах господарювання вітчизняних підприємств, коли ак-

тивність конкурентів на ринку зростає, все більшої уваги набирає потреба в 
застосуванні ефективного маркетингового аналізу. Саме маркетинговий 
аналіз дозволяє правильно оцінити ринкові умови і зорієнтувати діяльність 
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підприємства на задоволення потреб цільового споживача, що в підсумку 
визначає життєздатність суб’єкту господарювання в перспективі. Однак, в 
теоретичному плані, така важлива функція управління маркетингом, як мар-
кетинговий аналіз та його роль і значення в прийнятті обґрунтованих управ-
лінських рішень, розроблені недостатньо і потребують подальшого до-
слідження.  

Маркетинговий аналіз – це збір інформації про діяльність підприємства, 
вивчення її по декількох основних напрямах (товар, ціна, покупці, просу-
вання) і використання отриманих результатів для вибору напрямів розвитку 
бізнесу в цілому і його окремих складових. Головними завданнями марке-
тингового аналізу є: 

– вивчення попиту на продукцію, ринків збуту і обґрунтування плану ви-
робництва та реалізації продукції відповідного обсягу й асортименту; 

– аналіз факторів, що формують еластичність попиту на продукцію; 
– оцінка конкурентоспроможності продукції, пошук резервів зростання її 

рівня; 
– розробка стратегії, тактики, методів і засобів формування попиту та 

стимулювання збуту продукції; 
– оцінка стійкості та ефективності виробництва та збуту продукції. 
Тобто, суть маркетингового аналізу полягає у всебічній оцінці стану мар-

кетингової діяльності підприємства, включаючи і фактори, що на неї впли-
вають. Слід зазначити, що маркетинговий аналіз повинен проводитися неза-
лежно від того досягло підприємство запланованого прибутку чи ні. Пози-
тивні результати в маркетинговій діяльності є наслідком тих рішень, які бу-
ли прийняті підприємством у минулому (звітному) періоді. В майбутньому 
ситуація може змінюватися, що обумовлює прийняття інших нових управ-
лінських рішень. Крім цього, за середніми хорошими показниками (з обсягу 
продажу, прибутку, рентабельності) можуть приховуватися окремі про-
рахунки та упущення. Тому для всіх цих випадків (зміни ситуацій, що бу-
дуть мати місце в майбутньому, виявлення упущених можливостей в мину-
лому періоді) вкрай необхідним стає проведення маркетингового аналізу. 

Важливою передумовою ефективного маркетингового аналізу є компетент-
ність персоналу, вміння правильно бачити і формулювати проблему, ретельно й 
оперативно відстежувати процеси і явища економічної дійсності. Пізнавальні й 
аналітичні дії фахівця мають підпорядковуватися принципу об’єктивності, 
оскільки метою маркетингового аналізу є пошук цілісної картини економічної 
ситуації, а не підтвердження висловлених будь-ким прогнозів. 

Спеціаліст із маркетингового аналізу повинен добре знати і розуміти еко-
номічну суть даних, якими він оперує, вміти правильно їх збирати, нагрома-
джувати, інтерпретувати і використовувати. Не менш важливими є раціо-
нальне моделювання, розподіл функцій між членами колективу (групи), що 
займаються маркетинговим аналізом. Кожен із них має знати, в чому поля-
гає завдання колективу, відчувати відповідальність за його реалізацію; мати 
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чітко окреслену мету; усвідомлювати, що він повинен зробити самостійно, а 
що вирішуватиметься колективними зусиллями. 

Таким чином, для успішного функціонування та для задоволення потреб 
споживачів підприємствам потрібно обов’язково проводити маркетинговий 
аналіз за всіма напрямками своєї діяльності, застосовуючи для цього новітні 
технології та всі можливі засоби. Підприємство, яке проводить маркетинго-
вий аналіз та використовує зібрану інформацію для прийняття управлінсь-
ких рішень, є конкурентоспроможним та успішним на ринку. 

 
 
 
Киричок В. С., ДЕТУТ 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Бакаєв Л. О. 
 
МОНІТОРИНГ РОБОТИ ІЗ СПОЖИВАЧАМИ НА ПІДПРИЄМСТВІ 

УДЦТС «ЛІСКИ» 
 

Рівень вимог, що пред’являються споживачами до якості обслуговування 
постійно підвищується. З розвитком ринкових відношень споживачі отри-
мують все більше можливостей для порівняння і вибору кращого обслугову-
вання. Суть основних концепцій логістичного обслуговування полягає в по-
будові таких відносин з споживачем, в рамках яких можливе вирішення 
практично всіх проблем споживача. Проте залишається недостатньо вивче-
ним питання обслуговування споживачів транспортних послуг. Якість стає 
все більш важливим, найчастіше вирішальним аргументом у конкурентній 
боротьбі за споживача. Тільки високий рівень якості послуг може забезпечити 
надійний ринок збуту для підприємств. Чим вищий рівень якості обслугову-
вання (за інших рівних умов), тим вищий попит споживачів на продукцію. 

Асортимент послуг підприємства розроблено так, щоб представляти на 
ринку якнайширший та найзручніший для клієнтів спектр послуг, 
пов’язаних із перевезенням вантажів. УДЦТС «Ліски» намагається працюва-
ти за таким принципом, щоб клієнт лише замовив і оплатив перевезення чи 
експедирування вантажів, а супутні проблеми його не торкалися. Тому ос-
новними напрямами роботи з клієнтами є спрощення процедур митного кон-
тролю, оптимізація часу та витрат перевезень. Проаналізувавши клієнтів пі-
дприємства, можна зробити висновок, що основна частка є постійними кліє-
нтами. Як видно з наведеної таблиці обсяги перевезень за постійними клієнта-
ми складають досить високу частку від загальних обсягів перевезень. Так, за 
перевезеннями в контейнерах на постійних клієнтів припадає частка 65,9 %. 

Найбільшими клієнтами «Ліски» є великі підприємства та організації, пе-
ревезення вантажу яких, відбувається крупними партіями, що економить час 
та витрати на перевезення як замовнику так і надавачу послуг. Тому, голов-
ними проблемами у надані якісних послуг на підприємстві УДЦТС «Ліски» 
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є недостатня пропускна спроможність контейнерних майданчиків та мала 
кількість комплексів для переробки 40 футових контейнерів. Унаслідок цьо-
го знижується якість наданих послуг, тож, щоб підвищити якість обслугову-
вання потрібно переобладнати існуючі контейнерні майданчики, для можли-
вості обслуговування великорозмірних контейнерів. 

 
Таблиця 1. Обсяги перевезень у контейнерах і вагонах  

по найбільших клієнтах за 2012 р. 
 

Клієнт Контейн. % 
13 2208 23,2 
18 2027 21,3 
19 302 3,2 
40 0 0 
69 0 0 
77 950 10% 
78 788 8,3 

Всього 9508 100 
Обсяг найбільших клієнтів в загальному 6275 65,9 

 

 

 
 

Рис. 1. Обсяги перевезень у контейнерах і вагонах 
 

Протягом останніх 3 років спостерігається високе зростання попиту на 
контейнерні перевезення, який зріс з кризового 2009 р. майже у 2,5 раза. 
Проведений аналіз показав, що дані заходи є доцільними: 
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• обсяг вантажопереробки на терміналах становить 3281 тис. т, що більше 
порівняно з планом на 32,3% або на 801 тис. т та більше порівняно з мину-
лим роком на 8,3% або на 252 тис. т;  

• переробка великотоннажних контейнерів на терміналах становить 
160663 шт., що більше плану на 25,0% або на 32101 шт. та звіту минулого 
року на 24,8% або на 31905 шт.; З них 60% були 40-футові контейнери, а 
решта 20-ти футові, в порівняні з минулим роком, де частка 40 футових кон-
тейнерів була на 15% нижчою 

• експедирування контейнерів залізницею під кодами Центру збільшилось 
у порівнянні з планом на 31,7% або на 20136 контейнери та порівняно зі зві-
том минулого року на 43,0% або на 25200 контейнерів і в звітному періоді 
становить 83740 контейнерів;  

Отже, підприємству потрібно провести заходи, які б підтримали розвиток 
послуг контейнерних перевезень на підприємстві УДЦТС «Ліски», зокрема: 

1. Проведення організаційних заходів, у тому числі щодо спрощення про-
цедур митними, прикордонними та іншими контролюючими органами конт-
ролю за переміщенням вантажів у міжнародному сполученні в морських то-
рговельних портах України та на прикордонних станціях; 

2. Розбудова і модернізація інфраструктури для забезпечення комбінова-
них перевезень, у тому числі:  

– здійснення заходів щодо завершення будівництва комплексу для пере-
робки 40 футових контейнерів на терміналі Дніпропетровськ-Ліски та ство-
рення додаткових потужностей для переробки контейнерів на терміналі 
Одеса-Ліски; 

– придбання та встановлення на терміналах станцій Київ-Ліски, Харків-
Ліски, Донецьк-Ліски, Луганськ-Ліски, Одеса-Ліски нових потужних кранів 
для переробки 40 футових контейнерів, оскільки споживачі найчастіше від-
дають перевагу в перевезенні більш крупним партіям вантажів, також, це 
знизить витрати на перевезення. 

– оновлення автотранспорту з застосуванням нового типу причепів та на-
півпричепів для перевезення 20 та 40 футових контейнерів. 

3. Інформаційне забезпечення, яке передбачає: 
 – впровадження електронного перевізного документа; 
– впровадження АРМ працівника контейнерного пункту; 
 – впровадження програмного забезпечення по складанню звітних форм 

УЗ по роботі з контейнерами на базі АСК ВП УЗ та ін. 
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Ковальчук О. Г., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник  – 
д.е.н., доц. Кучерук Г. Ю. 
 
ОЦІНКА ЕФЕКТИВНОСТІ УПРАВЛІННЯ ПІДПРИЄМСТВОМ 

 
Ефективність є однією з головних характеристик результативності управ-

ління діяльністю підприємства, що зумовлює необхідність її детального ви-
вчення. Забезпечення ефективності напряму пов’язано з його оцінюванням. 
Розв’язання питань підвищення та підтримки ефективності управління дія-
льністю підприємства неможливо без комплексного оцінювання її рівня. Ре-
зультати такого оцінювання дозволяють встановити масштаб і зміну спря-
мованості в управлінні діяльністю підприємства, прогнозувати їх вплив на 
ключові функціональні підсистеми підприємства, ухвалювати відповідні 
управлінські рішення щодо підвищення та підтримки рівня ефективності 
управління діяльністю, вибирати методи, способи, інструменти управління 
діяльністю підприємства. Аспекти аналізу й оцінювання ефективності 
управління є надважливими, оскільки ефективність управління не абсолют-
на для підприємства, вона завжди оцінюється з погладу і підприємства, і су-
спільства, а також у порівнянні з іншими підприємствами. 

При визначенні ефективності управління обчислюють абсолютну і порів-
няну ефективність витрат на управління. Але єдиного підходу як до визна-
чення ефективності, так і до визначення ефективності управління діяльністю 
підприємства в науковій літературі не існує. Найпоширенішими напрямами 
є визначення ефективності управління як співвідношення отриманого ре-
зультату з витратами (ресурсами) діяльності підприємства; співвідношення 
отриманого результату з наміченими цілями. Але ці підходи до визначення 
ефективності не дозволяють встановити логічний взаємозв’язок між управ-
лінням діяльністю підприємства та ефективністю управління діяльністю пі-
дприємства. Ефективність управління діяльністю підприємства визначається 
як результативність управління маркетинговою, виробничою, фінансовою, 
інноваційною та кадровою діяльностями.  

Сьогодні виділяють декілька напрямів у оцінці ефективності управління. 
Найбільш поширені: розрахунок синтетичних показників ефективності 
управління (коефіцієнта оперативності, надійності тощо); порівняння фак-
тичних даних із нормативними, плановими або з показниками за попередні 
роки (нормативи чисельності апарату управління, продуктивність, еко-
номічність управління тощо); застосування якісного оцінювання ефектив-
ності за допомогою експертів та використання емпіричних формул для ро-
зрахунку показників, що характеризують ефективність управління. 

Складність оцінювання ефективності управління діяльності підприємства 
обумовлюється, тим, що досить важко виділити трудовий внесок управлін-
ського персоналу з результатів діяльності підприємства, до того ж, відсутні 
методики розрахунку індивідуальних показників ефективності, які характе-
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ризують зусилля окремого співробітника апарату управління, тому напра-
цювання таких показників сприятиме більш успішній реалізації стратегії ро-
звитку підприємства та забезпечить її зрозумілість для конкретного праців-
ника. Отже, можна сказати, що визначення ефективності підприємства – 
складна і багатогранна проблема, що потребує нових рішень і викликає дис-
кусії та розбіжності в її оцінці. Оцінка ефективності має особливо велике зна-
чення у зв’язку з формуванням систем управління об’єктами, що працюють 
у сучасних умовах. 

 
 
 
Козак С. В., ДЕТУТ гр. МОіА маг. 
Науковий керівник  – 
к.е.н., доц. Харчук О. Г. 

 
УДОСКОНАЛЕННЯ ВАНТАЖНОЇ РОБОТИ НА ЗАЛІЗНИЦІ 

 
Основою безперебійної доставки вантажів є чітка робота всіх учасників 

перевізного процесу; при чому одним з головних факторів ефективного ви-
конання цього процесу є своєчасне забезпечення вантажовідправників ваго-
нами для навантаження, а також локомотивами і локомотивними бригадами 
готових до відправлення поїздів.  

Наразі рухомий склад українських залізниць характеризується значною 
фізичною та моральною зношеністю як вагонів, так і тягового рухомого 
складу. Це значною мірою впливає на своєчасність доставки, схоронність 
вантажу і в кінцевому результаті – на конкурентоспроможність залізниць на 
ринку транспортних послуг.  

Враховуючи низькі темпи оновлення локомотивного парку України, про-
блема ефективного використання наявного парку локомотивів наразі є до-
сить актуальною та потребує нових сучасних підходів до свого вирішення. 

На даний час розрахунок необхідного числа локомотивних бригад та пла-
нування їх роботи виконується відповідальним працівником дирекції на до-
бу вручну на основі даних про кількість поїздів, що будуть передані та 
прийняті по стиках дирекцій та залізниць, а також з урахуванням обсягів 
місцевої роботи. Ці дані передаються нарядчикам локомотивних депо, які 
співставляють необхідну кількість бригад із запланованим в депо числом 
явок на добу. Моменти явок бригад визначаються згідно графіку руху 
поїздів з урахуванням виконання необхідних технологічних операцій з мо-
менту виходу бригади на роботу до відправлення поїзда. 

Проте, як показує практика, не є рідкістю випадки очікування поїздами 
локомотивних бригад і навпаки, що призводить до зростання експлуатацій-
них витрат, пов’язаних з простоєм вагонів, збільшенням штату локомотив-
них бригад і, відповідно, до збільшення витрат на оплату праці. Виконаний 
аналіз показує, що більшість вантажних поїздів на мережі залізниць України 
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відправляються не за нитками графіку, а по готовності составів, що визначає 
складність планування (в першу чергу – оперативного) роботи як локомо-
тивів, так і локомотивних бригад.  

Також необхідно звернути увагу на те, що на залізницях України відсутня 
ефективна автоматизована система планування роботи локомотивів і бригад.  

Існуюча система організації роботи тягового рухомого складу не сприяє 
зменшенню тривалості простою готових до відправлення составів поїздів в 
очікуванні подачі локомотива. Окрім того, зношений тяговий рухомий склад 
потребує більшої кількості технічних оглядів та незапланованих ремонтів, 
що також негативно впливає на показник простою і, відповідно, збільшує 
строк доставки вантажів. Існуюча система експлуатаційних показників ро-
боти залізниць булла сформована в період планової економіки і в сучасних 
ринкових умовах є неефективною та потребує переходу до системи управ-
ління перевізним процесом на базі нової технолого-економічної моделі. 
Сутність технолого-економічних принципів управління полягає в прийнятті 
попередньо економічно обґрунтованих рішень, що дозволяють мінімізувати 
витрати залізниць та збільшити їх прибуток. Серед задач, які має виконувати 
така система (ТЕМП-УЗ) важливе місце посідають задачі, пов’язаніз оператив-
ним плануванням роботи тягового рухомого складу та локомотивних бригад. 

У 2012 р. Укрзалізниця розпочала масове обладнання магістральних ло-
комотивів GPS-навігаторами, що дозволяє відстежити точнее місцезнаход-
ження тягового рухомого складу, розрахувати маршрути локомотивних бри-
гад та визначити пробіги локомотивів. Однак, на залізницях України відсут-
ня адекватна автоматизована система, яка б використовувала дані GPS-
навігаторів для прогнозування підходу поїздів, оперативного планування 
роботи локомотивів та локомотивних бригад з урахуванням економічної 
складової. Отже, в умовах зношеності рухомого складу та дефіциту вантаж-
них локомотивів, значної нерівномірності перевезень перспективним 
напрямком удосконалення перевізного процесу є створення адаптивної си-
стеми оперативного управління роботою локомотивного парку. Дана систе-
ма повинна вирішувати широкий комплекс задач, пов’язаних з оперативним 
плануванням роботи локомотивів та локомотивних бригад. 

 
 
 
Коломійченко В. А., ДЕТУТ, аспірант 
Науковий керівник – 
д.е.н., проф. Колесникова Н. М. 
 
ОСОБЛИВОСТІ РОЗРАХУНКУ ІНВЕСТИЦІЙНОЇ СКЛАДОВОЇ  

У ТАРИФАХ НА ВАНТАЖНІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ 
 

Залізничний транспорт України відіграє важливу роль в забезпеченні по-
треб економіки та населення держави у вантажних та пасажирських переве-



 
 
 
 

 
 

235 

зеннях. На даному етапі залізничний транспорт України не в змозі забезпе-
чити сучасний рівень якості перевезень– головною проблемою є зношеність 
основних засобів. Зношеність основних засобів залізниць негативно позна-
чається на виробничому потенціалі галузі, що послаблює її конкурентні по-
зиції на зовнішньому та внутрішньому ринках, а також гальмує економічне 
зростання та уповільнює структурні реформи в економіці. Для вирішення 
проблеми необхідні значні капіталовкладення в інвестиційні проекти, які 
необхідні для розвитку залізниць. Слід зазначити, що чинне законодавство 
не сприяє виділенню з Державного бюджету коштів на здійснення інве-
стиційних проектів в залізничній галузі, тому відтворення матеріально-
технічної бази можливо лише на основі формування власних інвестиційних 
ресурсів. Доцільним вирішенням проблеми є включення інвестиційної скла-
дової при формування тарифів на перевезення вантажів залізничним транс-
портом. На залізничному транспорті під інвестиційною складовою рзуміють 
кошти, що передбачені для фінансування капітальних вкладень, які спрямо-
вуються на розвиток виробничої діяльності у сфері перевезення пасажирів, 
вантажів (або пов’язаної з перевезенням вантажів), є складовою розрахунко-
вого прибутку (додатково до амортизаційних відрахувань) та направляються 
на реалізацію затверджених у встановленому порядку інвестиційних про-
грам. Але на согодні на залізниці поки не існує жодного документа про по-
рядок витрачання коштів, отриманих у складі доходів за рахунок включення 
інвестиційної складової до тарифу, на фінансування інвестиційних програм. 
Тобто не визначений механізм розроблення, затвердження, погодження, 
схвалення інвестиційних програм для визначення обґрунтованості заплано-
ваних ними капіталовкладень та витрат у структурі інвестиційної складової 
тарифів на принципах економічної доцільності, а також цільового викори-
стання коштів.  

Існують протиріччя між ванжавідправниками та залізницями при визна-
ченні інвестиційної складової. Це пов’язано з тим, що вантажовідправнику 
необхідно, щоб тариф був як найнижчий, а для залізниць необхідно мак-
симізувати прибуток і забезпечити себе додатковими фінансовими надход-
женнями для оновлення матеріально-технічної бази. Тому це питання по-
винно вирішуватися на рівні органів державної влади.  

Одним із варіантів послідовності визначення інвестційної складової є:  
1. Визначення собівартості в тарифних цінах. 
2. Розрахунок інвестиційної складової як певного відсотка від собівар-

тості в тарифі. 
Цей спосіб є економічно не обгрунтованим, суперечить вимогам ванта-

жовідправників та прозорості розрахунків тарифів, але на практиці є зруч-
ним для залізниць. 

Інший варіант послідовності визначення інвестиційної складової 
відповідає вимогам ваннтажовідправників та причетних міністерств і 
відомств стосовно обгрунтованих тарифів, але на практиці процес є склад-
ним і громізтким для залізниць: 
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1. Визначення величини капітальних інвестицій (КІ) на плановий рік. 
2. Виокремлення із загальної величини КІ лише тієї частини, що стосу-

ється вантажних перевезень в межах України. 
3. Формування інвестиційної програми в частині перевезень вантажів. 
4. Ув’язка інвестиційної програми в частині перевезення вантажів із фі-

нансовим планом залізниць. 
5. Захист інвестиційної програми і затвердження інвестиційної прграми 

та фінплану. 
6. Розрахунок тарифів з урахуванням інвестиційної складової на основі 

затвердженої інвестиційної прграми. 
На согодні затверджено методику розрахунку тарифів на перевезення 

вантажів, де наведена формула для визначення інвестиційної складової: 
 

ІС=К-А-І, 
 

де, К – загальна сума коштів для фінансування інвестиційних проектів у 
прогнозному (плановому) періоді, грн; 

А – амортизаційні відрахування у прогнозному (плановому) періоді, грн; 
І – кошти інших джерел фінансування інвестиційних проектів, крім влас-

них коштів, які передбачається отримати у прогнозному (плановому) 
періоді, грн. 

Отже, основне призначення інвестиційної складової є ефективний розви-
ток підприємств залізничного транспорту за рахунок отримання додаткових 
фінансових ресурсів для оновлення основних засобів та нематеріальних ак-
тивів, а їх розмір визначається на основі розроблених у встановленому по-
рядку інвестиційних проектів. Сьогодні відсутні науково-методичні 
напрацювання щодо визначення рівня інвестиційної складової в тарифах по 
вантажних залізничних перевезеннях, що обумовлює необхідність прове-
дення подальших досліджень. 

 
 
 
Кот Л. Ю., ДЕТУТ, гр.1– МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Садловська І. П. 
 

УДОСКОНАЛЕННЯ УПРАВЛІННЯ ЕКСПЛУАТАЦІЙНИМИ  
ВИТРАТАМИ НА ПРИКЛАДІ ДЕПО КОВЕЛЬ 

 
Важливу роль у розвитку економіки країни займає залізничний транс-

порт. В даний час практично не існує таких економічних проблем, які б його 
не зачіпали. Основним завданням транспорту є повне і своєчасне задоволен-
ня потреб народного господарства і населення в перевезеннях, підвищення 
ефективності та якості роботи транспортної системи. 
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Залізничний транспорт забезпечує економію суспільного часу в переве-
зеннях вантажів і пасажирів, сприяє розвитку продуктивних сил суспільства, 
розширенню міжрегіональних зв’язків, а також поліпшення культурно-
побутового обслуговування населення. 

Актуальність теми. Експлуатаційні витрати належать до числа найваж-
ливіших показників, що характеризують діяльність залізничного транспорту. 
На їх основі визначають собівартість перевезень, а також фінансові резуль-
тати діяльності залізниці. Високі експлуатаційні витрати сприяють зростан-
ню тарифів та знижують конкурентоспроможність залізничного транспорту 
на ринку транспортних послуг. Тому одним з основних напрямків перетво-
рень в галузі є формування сучасної системи управління витратами. Управ-
ління витратами вимагає не тільки цілеспрямованого планування і регулю-
вання витрат на основі застосування, не тільки диференційованих технічно 
та економічно обгрунтованих норм витрат, але і аналізу, контролю їх вико-
нання, а також постійного оновлення нормативної бази розрахунку витрат. 

Зниження рівня витрат є важливим завданням, але не основною метою 
управління витратами, оскільки може супроводжуватись зниженням якості 
продукції та обслуговування. Тому основною метою управління витратами 
на підприємстві є оптимізація їх суми та рівня, що забезпечить високі темпи 
розвитку діяльності й досягнення передбачених обсягів прибутків 

Експлуатаційні витрати складаються з поточних витрат залізниць, необ-
хідних для виконання перевезень вантажів, пасажирів, багажу і пошти. 

Експлуатаційні витрати залізниць складаються з наступних елементів 
витрат:  

витрати на оплату праці, 
відрахування на соціальні потреби,  
витрати на матеріали та інші матеріальні витрати, паливо, енергію, амор-

тизацію основних фондів відрахування в ремонтний фонд, інші витрати. 
Угрупування витрат за елементами витрат здійснюється як при складанні 
плану, так і при обліку фактичних витрат. 

Витрати на залізничному транспорті планують і враховують за встанов-
леною Номенклатурою витрат по основній діяльності залізниць. Всі основні 
витрати по перевезеннях планують і враховують по підрозділах відповідних 
господарств: пасажирського, вантажної і комерційної роботи, перевезень, 
локомотивного, вагонного, шляхи, цивільних споруд, сигналізації та зв’язку, 
електрифікації та електропостачання. Витрати господарств з окремих робіт, 
виробничим операціям або декільком близьким однорідним операціям 
об’єднують у відповідні статті витрат. Кожній статті витрат привласнений 
певний номер. По кожній статті вказують вимірювач, з яким пов’язані вит-
рати, і приводять пояснення про те, які види витрат відносяться на цю 
статтю витрати. Основні витрати, специфічні для кожній галузі господар-
ства, мають свою нумерацію. За основними видатками, загальним для всіх 
галузей господарства, і загальногосподарських витрат для всіх господарств 
встановлена єдина номенклатура і єдина нумерація. Кожне підприємство 
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використовує по основним загальним і загальногосподарських витрат ті 
статті, які мають до нього відношення. Крім номенклатури витрат, викори-
стовуваної підрозділами залізничного транспорту по експлуатаційної діяль-
ності (перевезень), встановлена номенклатура витрат по підсобно-
допоміжної діяльності, тобто для підприємств, що фінансуються з інших 
джерел (механізованих дистанцій вантажно-розвантажувальних робіт, 
пунктів льдозаготовок, баз палива, баз обслуговування пасажирських ва-
гонів, колійних машинних станцій, кар’єрів, складів матеріалів та ін.). 

Таким чином, питання управління витратами підприємств в усіх еко-
номічних формаціях є важливим та неоднозначним, нехтування яким може 
привести до неефективного функціонування підприємства, галузі і у свою 
чергу взагалі економіки країни. 

 
 
 
Кошова О. І., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., доц. Кучерук Г. Ю. 
 

АНАЛІЗ ВИБОРУ МАРКЕТИНГОВИХ КАНАЛІВ РОЗПОДІЛУ 
 

Канали розподілу (збуту) – це сукупність фірм чи окремих осіб, які вико-
нують посередницькі функції щодо фізичного переміщення товарів і пере-
бирають на себе або сприяють переданню права власності на товари на шля-
ху їх просування від виробника до споживача. 

Рішення про вибір каналів розподілу – одне з найважливіших, яке необ-
хідно прийняти керівництву організації. Вибрані канали безпосередньо 
впливають на швидкість, час, ефективність руху і збереження продукції при 
її доставці від виробника до кінцевого споживача. 

При оцінці і виборі каналів розподілу використовують декілька критеріїв: 
а) економічний критерій, за яким порівнюються витрати каналів 

розподілу залежно від обсягу продажів; 
б) критерій керованості, за яким враховується ефективність контролю над 

ринком продукції підприємства; 
в) критерій придатності, за допомогою якого підприємство намагається 

зберегти зворотний зв’язок зі споживачем та забезпечити гнучкість каналу, 
не обхідну для його адаптування до зміни ринкових умов. 

Канали розподілу переміщують товари та послуги від виробників до спо-
живачів. Вони долають бар’єри часу, відстані та права власності, які 
відділяють товари та послуги від тих, хто ними користуватиметься.  

При формуванні каналів розподілу транспортного підприємства слід 
прагнути до забезпечення мінімальних витрат на просування продукції. Оп-
тимальний розподіл торговельних посередників у межах цільових сегментів 
дозволяє зменшити сукупні витрати завдяки реалізації більшого числа виро-
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бів. Таким чином, проблема полягає у визначенні оптимальної кількості ре-
алізованих одним торговельним посередником товарів. Незважаючи на те, 
що каналам розподілу належить одне із центральних місць у маркетингу, 
теорія й дослідження даного питання зводяться до такого. Канали розподілу 
аналізуються переважно з погляду використання окремими організаціями з 
метою структурування й регулювання діяльності їхніх учасників. 

Аналіз на рівні суб’єктів каналів розподілу співзвучний традиційним для 
маркетингового керування підходам до вирішення проблем. У той же час 
питанням збереження, адаптації й розвитку каналів розподілу як існуючим в 
умовах конкуренції «організмам» приділяється недостатня увага. Крім того, 
практичні дослідження розподільних мереж украй обмежені з погляду їхнь-
ого масштабу й методології.  

Маркетингові рішення щодо каналів розподілу – одні з найважливіших 
рішень управлінського персоналу, що визначають, яким чином кінцеві спо-
живачі отримують доступ до товарів чи послуг транспортного підприємства, 
чи є система розподілу продукції цієї організації ефективною з погляду вит-
рат на неї. За допомогою добре сформованого каналу розподілу транспортне 
підприємство може домогтися конкурентних переваг за рахунок гнучкості, 
близькості до споживача, швидкого реагування на потреби споживачів, мак-
симального ступеня охоплення споживачів і мінімальних витрат. 

 
 
 
Крахмелюк Є. В., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Бакалінський О. В. 

 
ОСОБЛИВОСТІ МАРКЕТИНГОВИХ ДОСЛІДЖЕНЬ  

НАСЕЛЕНОСТІ ПАСАЖИРСЬКИХ ВАГОНІВ 
 

Працівники пасажирського господарства залізниць України систематично 
проводять маркетингові дослідження. З метою найбільш повної реалізації 
потенціалу транспорту досліджують населеність вагонів. Принциповою 
особливістю маркетингових досліджень у пасажирських перевезеннях є вто-
ринність попиту на транспортні послуги. Під час дослідження динаміки 
населеності потрібно враховувати зміни потреб пасажирів.  

Тлумачення та підходи до розрахунку показників в Україні та за кордо-
ном відрізняються. На нашу думку, краще відображають дійсність саме за-
кордонні показники. 

Населеність вагону залежить від щільності розкладу поїздів і наявної ве-
личини пасажиропотоку. При низькій населеності потенціал транспорту 
втрачається, а за великих значень створюються незручності для пасажирів.  
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Населеність пасажирського вагону залежить також від складу поїздів. 
Тому необхідними є раціоналізація системи продажів та резервації квитків, 
збільшення гнучкості використання пасажирських вагонів різних класів. 

Приклад: 
Поїзд складається з 12 вагонів:  
а) 10 купейних, 2 спальних.  
Кількість місць в поїзді дорівнює: 10 • 36 + 2 • 18 = 396.  
Населеність дорівнює: 396 : 12 = 33 осіб/ваг.; 
б) 2 купейних і 10 спальних.  
Кількість місць в поїзді дорівнює: 2 • 36 + 10 • 18 = 252. Населеність 

дорівнює: 252 :12 = 21 осіб / ваг. 
При низькій населеності потенціал транспорту використовується недоста-

тньо, собівартість виконання одиниці транспортної роботи збільшується. 
За умов високої населеності знижується сприйнята пасажирами якість пе-

ревезень. Результати закордонних досліджень свідчать, що в приміському 
сполученні прийнятною вважається населеність у 80% від кількості місць у 
вагоні. Із збільшенням показника пасажири відчувають значні незручності. 

Таким чином, маркетингові дослідження населеності вагонів залізниць є 
невід’ємною складовою надання якісних послуг пасажирам, а також раціо-
налізації використання перевізного потенціалу 

 
 
 
Кучинський М. М., ДЕТУТ, гр. 2– МОіА 
Науковий керівник –  
д.е.н.,проф. Бакаєва І. Г. 

 
ЦИНХАЙ-ТИБЕТСЬКА ЗАЛІЗНИЦЯ 

 
«Дорога на дах світу» – Train to the roof of the world з’єднує адміністратив-

ний центр Тибету – місто Лхасу через Голмуд і Сінін з усією іншою залізнич-
ною мережею країни. Технічні характеристики лінії: довжина 1142 км, 965 км 
на висоті більше 4000 м, максимальні ухили двадцятитисячна, мінімальні ра-
діуси кривих 600 м, вертикальних – 800 м. Розрахункова швидкість руху 100 
км/год. 7 тунелів і 675 мостів, загальною довжиною майже 160 км. Лінія од-
ноколійна з роз’їздами, ще не електрифікована, але при цьому зроблені заділи 
під можливу електрифікацію лінії в майбутньому, а так само під збільшення 
швидкостей. Пасажирські вагони були спеціально розроблені фірмою «Бом-
бардьє» на замовлення Китайських залізниць. Вагони повністю герметичні, 
розраховані на швидкість руху до 120 км/год. У вагонах три класи: сидячий, 
плацкарт і люкс. Написи скрізь продубльовані на тибетській, китайській та 
англійській мовах. Під кожним пасажирським місцем розташований роз’єм 
для підключення кисневої трубки і пульт управління киснем. При раптовій 
розгерметизації автоматично відкидаються індивідуальні кисневі маски. Ди-
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зельні локомотиви для лінії вироблені в Пенсільванії на заводах концерну 
General Electric. До 1962 р. була повністю розроблена і затверджена докумен-
тація, будівництво велося силами ув’язнених – таким чином виконувалася за-
вдання максимально скоротити витрати. У перші роки, ділянка Сінін – Гол-
муд використовувалася тільки військовими і лише в 1984 р. вона відкрилася 
для пасажирського руху. На цьому будівництво залізниці до столиці Тибету 
зупинилося більш ніж на 10 років. 29 липня 2001 з двох кінців, з Лхаси і з Го-
лмуда, загони будівельників висунулися назустріч один одному. Ділянка 
першої черги, Сінін-Голмуд, піддалася серйозній модернізації: було проведе-
но капітальний ремонт деяких інженерних споруд, оновлена сигналізація, що 
дозволило істотно збільшити пропускну спроможність ділянки. І нарешті 1 
липня 2006 р. відкрився регулярний пасажирський рух на всій Цинхай-
Тибетської магістралі. Весь шлях від Пекіна до Лхаси займає 48 годин. З тех-
нічної точки зору, будівництво другої черги дороги було вкрай складним. 80% 
дороги проходить на висоті більше 4000 м над рівнем моря, з них 160 км на 
висотах 4000–4500 м, 780 км на висотах 4500–5000 м і 20 км лінії проходить 
на висоті більше 5000 м. Найвища станція залізниці – Тангула–Пас. Вона 
розташована на висоті 5068 м над рівнем моря. Це найвище розташована 
залізнична станція у світі. Недалеко від неї поїзди проходять найвищу точку 
маршруту – 5072 м. Поруч зі станцією немає ні міста, ні селища. Потяги тут 
зупиняються нечасто, при цьому пасажирські вагони завжди залишаються за-
критими – виходити на платформу пасажирам заборонено: адже на такій ви-
соті відсоток кисню в повітрі становить від 60% до 40%, порівняно з рівнем 
моря. А людина без спеціальної акліматизації та підготовки може відчути себе 
погано на такій висоті. Інша серйозна проблема, з якою зіткнулися будівель-
ники, була вічна мерзлота. У таких умовах розташовані 640 км лінії, при 
цьому варто зазначити, що вічна мерзлота в Тибеті особлива, високогірна. 
Для вирішення проблем, що виникали при будівництві, були запрошені 
російські інженери, з чималим досвідом спорудження залізниць у схожих гео-
логічних умовах, насамперед, під час будівництва Байкало-Амурської 
магістралі. У нагоді став і досвід наших інженерів під час прокладання 
тунелів. На Цинхай-Тибетській магістралі розташований найвищий тунель у 
світі, на висоті 4905 м, а найдовший тунель – більше 3300 м на висоті 4264 м 
за 80 км від кінцевого пункту – Лхаси. Часто в тутешніх місцях відбуваються і 
бурі. У деяких випадках швидкість вітру може досягати 150 км/год. Половина 
магістралі розташована в сейсмонебезпечній зоні: тут спостерігаються земле-
труси силою 8 і більше балів. Окремим аспектом реалізації проекту була еко-
логія. Значна частина мостів, розташованих на лінії, зроблена для безпереш-
кодного проходу тварин під ними. Так само використані і технології шумопо-
глинання. Цинхай-Тибетська залізниця була відкрита 1 липня 2006 р., потяги 
курсують із Голмуда (провінція Цинхай) до Лхаси (Тибет). За сім років 
існування залізниці пасажиропотік зріс на 4 млн осіб, а грузооброт на 30 млн 
тонн. На кінець травня року цією залізницею скористалося 62 млн 990 тис па-
сажирів і 297 млн 624 тонн вантажів. 
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ЛОГІСТИЧНІ РЕСУРСИ ПІДПРИЄМСТВ ЗАЛІЗНИЧНОГО  
ТРАНСПОРТУ ЯК ВАЖЛИВІ СКЛАДОВІ  

ЛОГІСТИЧНОГО ПОТЕНЦІАЛУ  
 
Для вирішення актуальних проблем, які назріли на підприємствах заліз-

ничного транспорту Кабінетом Міністрів України було схвалено Державну 
цільову програму реформування залізничного транспорту України на 2010–
2019 рр. Це важливий захід в адаптації підприємств залізничного транспорту 
до ринкових умов господарювання і до змін кон’юнктури транспортного ри-
нку. У зв’язку з її реалізацією та із змінами, що відбуваються на ринках тра-
нспортних послуг, на сьогоднішній день важливим є запровадження на під-
приємствах залізничного транспорту принципів логістики, що обумовлює 
необхідність управлінням логістичним потенціалом підприємств залізнично-
го транспорту. При цьому під логістичним потенціалом підприємств слід 
розуміти організовану сукупність внутрішніх та зовнішніх ресурсів і логіс-
тичних можливостей, які сприяють створенню умов для розвитку підприєм-
ства та забезпечують реалізацію стратегічних цілей у сфері економічної дія-
льності. 

У формуванні та управлінні логістичним потенціалом велику роль відіг-
рають логістичні ресурси. На сьогодні логістичні ресурси підприємств заліз-
ничного транспорту складаються з нематеріальних, матеріальних, інформа-
ційних, природних фінансових, трудових, техніко-технологічних ресурсів, а 
також ресурсів виробничих відносин. 

Нематеріальні ресурси – це елементи потенціалу підприємства, для яких 
характерна відсутність матеріальної основи. Матеріальні ресурси є різнома-
нітними видами сировини, матеріалів та паливно-енергетичних ресурсів. 
Отже, під матеріальними ресурсами слід вважати основні та оборотні засоби 
виробництва, що використовуються у виробничому процесі та формують 
його матеріально-технічну базу. 

Будь-яка діяльність тісно пов’язана з використанням трудових ресурсів. 
Трудові ресурси – це сукупність працівників, які мають необхідну професій-
ну підготовку, необхідні знання та вміння для ефективного виконання пев-
них функцій. На підприємствах залізничного транспорту трудові ресурси – 
сукупність працівників, що безпосередньо здійснюють функції, передбачені 
технологічним процесом перевезення пасажирів і вантажів.  

До фінансових ресурсів підприємств належать кошти, що перебувають у 
їх розпорядженні, у тому числі грошові фонди, цінні папери, валютні цінно-
сті. Фінансові ресурси є грошовими коштами, якими розпоряджається підп-
риємство і які характеризують його за станом активів системи, ліквідністю, 
наявністю кредитних ліній, інвестиції тощо.  
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До природних ресурсів належить частина природного середовища 
(об’єкти, процеси, умови), що використовується для задоволення матеріаль-
них і духовних потреб суспільства. Вони суттєво впливають на ефективність 
діяльності підприємства. Щодо природних ресурсів на залізничному транс-
порті – це різні природно-кліматичні умови, в яких перебувають залізниці і 
від яких залежить рівень собівартості перевезень.  

На сьогодні одним із важливих ресурсів логістичної діяльності підпри-
ємств залізничного транспорту, без якого він не зможе розвиватися, є інфо-
рмаційні ресурси. Інформаційні ресурси – це сукупність знань, ідей, відомо-
стей тощо, які поступово нагромаджуються у процесі розвитку науки та 
практичної діяльності людей.  

Техніко-технологічні ресурси – це елементи, які утворюють матеріально-
технічну базу підприємства, тому є сукупністю процесів, навичок, правил, 
що використовуються при виконанні перевезень. До техніко-технологічних 
ресурсів також необхідно віднести впровадження принципово нової техніки, 
тобто впровадження досягнень науково-технічного прогресу у виробництво. 

Ресурси виробничих відносин – це ресурси відносин між людьми, що ви-
никають у процесі виробництва (перевезень), розподілу, обміну і споживан-
ня матеріальних благ і послуг, і тісно зв’язані із зовнішнім середовищем. 

У системному підході до формування і використання логістичних ресур-
сів на підприємствах залізничного транспорту вбачається можливість ефек-
тивного управління логістичним потенціалом, його ефективного викорис-
тання, що потребує додаткових досліджень як логістичних ресурсів зокрема, 
так і логістичного потенціалу взагалі. 
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ПРОБЛЕМИ УПРАВЛІННЯ ЕКСПЛУАТАЦІЙНОЮ РОБОТОЮ 

ЗАЛІЗНИЧНОГО ПІДПРИЄМСТВА  
 

Залізничний транспорту відіграє вирішальну роль у єдиній транспортній 
системі України, значно впливаючи на економічні зв’язки між виробниками 
і споживачами продукції, областями та її економічними районами з іншими 
країнами. Укрзалізниця централізовано управляє процесами перевезень у 
внутрішньому й міжнародному сполученнях та регулює виробничо-
господарську діяльність залізниць у сфері організації цього процесу; є дер-
жавним підприємством – монополістом у сфері залізничних перевезень. Од-
нією із найстаріших залізниць України є Південно-Західна, управління якою 
розташоване в столиці України. Щільність залізничних колій в Україні ста-
новить 38 км на 1 тис. км. Мережа залізниць найщільніша на південному 
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сході (Донбас), а також на заході країни. Загальна довжина залізничних 
колій загального користування – 22,7 тис. км, із них 8,3 тис. км, або 37%, 
електрифіковано, 8,0 тис. км, або 35%, є дво- і багатоколійними. 

Експлуатаційну роботу залізниці здійснюють п’ять дирекцій із залізнич-
них перевезень – Київська, Козятинська, Жмеринська, Коростенська, Коно-
топська. Дирекція є однією з організаційних ланок на залізничному транспо-
рті, яка здійснює перевезення пасажирів, вантажу, вантажобагажу та пошти 
у визначеному регіоні та іншу виробничу діяльність з метою одержання 
(прибутку) доходу. Фінансування діяльності дирекції здійснює залізниця 
згідно з затвердженими фінансовими показниками. Начальник дирекції оби-
рає форми і системи оплати праці, встановлює працівникам конкретні розмі-
ри тарифних ставок, відрядних розцінок, посадових окладів, винагород, над-
бавок і доплат з дотриманням норм і гарантій, передбачених чинним законо-
давством, галузевою угодою та колективним договором. Контролює викори-
стання фонду оплати праці та чисельність працівників відповідно до плано-
вих показників. 

Відносини дирекції з підприємствами, організаціями, установами, які не 
входять до складу залізниці, і громадянами в усіх сферах виробничої діяль-
ності здійснюються на договірних засадах. 

Об’єктом дослідження обрано Коростенську дирекцію – ДН-4. за резуль-
татами аналізу фінансово-економічних показників підприємство в аналізо-
ваному періоді мало не зовсім ліквідний баланс. Чистий дохід від реалізації 
продукції зменшився за останній рік на 2,71 %. Собівартість реалізованої 
продукції зросла на 3,46 %. Чистий прибуток підприємства скоротився на 
22 %. Це пов’язано, на нашу думку, також із складним фінансовим та 
політичним станом в країні. Рентабельність господарської діяльності 
підприємства склала 3,23 %; чиста рентабельність виручки від реалізації 
продукції – 3,28 %, рентабельність – 3,25 %; адміністративні витрати на 1 
грн. собі вар-тості реалізованої продукції – 0,08 %. Отже, такі результати 
свідчать про невисоку ефективність ведення господарської діяльності Коро-
стенської дирекції залізничних перевезень.  

Управління експлуатаційною роботою Коростенської дирекції залізнич-
них перевезень має орієнтуватися на перспективу розвитку залізниць 
України загалом. Отже головні проблеми пов’язані із реалізацією програм, 
спрямованих на подальше підвищення ефективності роботи, впровадження 
нових технологій і забезпечення конкурентоспроможності залізничного 
транспорту.  

З огляду на це, для покращення роботи ДН-4 потрібно досягти необхідно-
го рівня пропускної спроможності головних внутрішньовузлових ходів та 
підходів до вузла, раціональне заповнення інших його потужностей, скоро-
чення обігу рухомого складу та експлуатаційних витрат у поїзній роботі 
тощо. Для цього необхідно впроваджувати нові проекти з розширення ком-
плексу обслуговування споживачів.  
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В рамках зазначеного проекту для Київського вузла Південно-Західною 
залізницею передбачено будівництво касових павільйонів із конкорсом, де 
будуть розміщені касовий зал, зал очікування з одночасним комфортним пе-
ребуванням 900 людей. Проектом також передбачено: демонтаж старих та 
будівництво нових високих платформ; улаштування навісів над платформа-
ми; переобладнання колійного господарства, контактної мережі та зв’язку. 
Роботи виконуються структурними підрозділами залізниці. Варто також за-
значити, що для реалізації ефективного управління експлуатаційною робо-
тою у дирекціях також доцільним буде впровадження програм поліпшення 
технічного стану колійного господарства: активне впровадження нових тех-
нологій ремонту й утримання колії, для приведення у відповідність до світо-
вих стандартів колійного господарства залізниць України. 

 
 
 
Лучникова Т. П., ДЕТУТ 
Науковий керівник –  
д.е н., проф. Колесникова Н. М.  
 

РЕАЛІЗАЦІЯ ТА РОЗВИТОК ТРАНЗИТНОГО ПОТЕНЦІАЛУ 
УКРАЇНИ 

 
Сьогодні проблеми функціонування та розвитку транспортної інфрастру-

ктури України, реалії та можливості роботи транспортних операторів та ін-
ших суб’єктів транспортного процесу мають важливе значення. Як показу-
ють наукові дослідження транзитний потенціал України, який за обсягами 
обороту, інфраструктури транспортних комунікацій є найбільшим в Європі, 
використовується тільки на 60 %. Через його неповне використання Україна 
щорічно недоотримує близько 2,5 млрд доларів доходів.  

Згідно з даними Державної адміністрації залізничного транспорту Украї-
ни («Укрзалізниця»), вантажообіг у сфері транзитних вантажоперевезень за 
10 місяців 2013 склав 27,9 млрд т-км, що на 7,4 млрд. нижче в порівнянні до 
аналогічного періоду минулого року. Падіння транзитного вантажообігу у 
2013 р. склало 21%. Частка транзиту в сукупному вантажообігу склала 
15,4% (за підсумками 10 місяців 2012 р. – 17,9%). Загальний вантажообіг по 
мережі за 10 місяців 2013 років знизився на 8%, до 181,292 т-км. Тобто ситу-
ація, що склалася у сфері використання транзитного потенціалу України сві-
дчить про наявність кризових явищ у транзиті вантажів територією України. 

Основні причини, що стримують розвиток транзиту вантажів в Україні на 
нашу думку криються в невлаштованості системи контролю вантажів на ко-
рдоні, в оплаті високої вартості послуг, які надаються митними брокерами, 
контрольними службами і транспортними терміналами, в численних бюрок-
ратичних перешкодах при оформленні транзитних перевезень, низькій шви-
дкості доставки вантажів, браку комплексного інформаційного обслугову-
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вання на шляху транзиту, у відсутності комплексу правових актів, які регу-
люють транзитні перевезення та їх експедиційне обслуговування 

З метою реалізації та розвитку транзитного потенціалу необхідно провес-
ти першочергові заходи, до яких можна віднести підвищення якості органі-
зації транзитних перевезень до рівня, який відповідає європейському стан-
дарту якості ІSO. Важливою є необхідність розробки єдиної інформаційної 
мережі, систем зв’язку та створення умов захисту інформації для всіх учас-
ників процесу доставки транзитних вантажів. Для удосконалення системи 
транспортно-експедиторського обслуговування транзитних перевезень ши-
рокого впровадження та ефективного використання потребує система елект-
ронного обміну даними та їх електронної обробки.  

Потребує подальшої розробки та впровадження на основних напрямках 
транзитних перевезень комплексних транспортно-технологічних систем 
пропуску вантажопотоків із забезпеченням взаємодії морських (річкових) 
портів і припортових залізничних станцій, що дозволить реалізувати транзи-
тний потенціал України ефективніше. 

Необхідно відмітити, що проблема розвитку транзитного потенціалу 
України в системі міжнародних траспортно-комунікаційних зв’язків вихо-
дить за межі власних інтересів України у зв’язку з її тяжінням до географіч-
ного центру Європи. Саме ця обставина може визначити пріоритети розвит-
ку країни у напрямі більш тісної інтеграції з країнами Європейського Союзу 
(ЄС) та іншими міжнародними інституціями. 

Таким чином, з метою поліпшення умов пропуску транзитних вантажів 
необхідним заходом є розширення співробітництва України у сфері транзиту 
в рамках європейських та світових торговельних, транспортних та експеди-
торських організацій, а також із сусідніми країнами. Тобто для збільшення 
обсягів транспортування вантажів територією України необхідно удоскона-
лити договірно-правову базу, привести її у відповідність до прийнятих краї-
ною зобов’язань за міжнародними договорами. Отже, реалізація наведених 
вище заходів надасть Україні можливість реалізувати та розвивати свій тра-
нзитний потенціал повною мірою, та успішно конкурувати на ринку міжна-
родних вантажних перевезень з іншими державами. 

 
 
 
Мазур М. М., ДЕТУТ, гр. МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н. Харчук О. Г.  
 

СТРАТЕГІЧНЕ УПРАВЛІННЯ ДІЯЛЬНІСТЮ  
НАВЧАЛЬНОГО ЗАКЛАДУ 

 
Протягом останніх років не лише в Україні, а й у цілому світі спо-

стерігається тенденція масового попиту до вищої освіти. Чисельність випуск-
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ників загальноосвітніх навчальних закладів, які прагнуть вступити до ВНЗ 
зросла у 1,5 раза порівняно з 80–90-ми роками минулого століття. Ефектив-
ність навчального процесу ВНЗ залежить від удосконалення системи управ-
ління. Уже тривалий час стратегія вивчається і аналізується як явище та ін-
струмент розв’язання проблем, яке хоча б частково, допоможе керувати 
процесами, що відбуваються в навчальному закладі. Відтак дослідження пі-
дходів щодо визначення стратегії вказує на ототожнення понять «стратегія» 
й «стратегічне управління». Отже, стратегія – це генеральна програма дій та 
розподілу пріоритетів і ресурсів навчального закладу для досягнення загаль-
них довгострокових цілей, тобто це засіб досягнення цілей. Метою стратегії 
є визначення основних завдань і напрямів діяльності навчального закладу в 
межах освітньої політики. 

Стратегічне управління – це реалізація концепції, в якій поєднуються ці-
льовий та інтегральний підходи до діяльності ВНЗ, що дає можливість вста-
новлювати цілі розвитку, порівнювати їх з наявними можливостями навча-
льного закладу та приводити їх у відповідність шляхом розробки й реалізації 
системи стратегій («стратегічного набору»). Стратегія управління ре-
алізується через програму розвитку, яка і забезпечує досягнення місії та 
цілей навчального закладу. 

До основних компонентів стратегічного управління слід віднести: 
− усвідомлення організаційних стратегій; 
− адаптацію до зовнішнього середовища;  
− внутрішню координацію діяльності та зусиль. 
Тобто будь-яка модель управління ВНЗ ґрунтується на відповідній кон-

цепції. Концепція управління ВНЗ – це система ідей, принципів, уявлень, що 
зумовлюють мету його функціонування, механізми взаємодії суб’єктів 
управління, характер стосунків між окремими ланками його внутрішньої 
структури, ступінь впливу зовнішнього середовища на розвиток. Саме в 
цьому контексті важливим є врахування чинників, від взаємодії яких зале-
жить застосування на практиці системи стратегічного управління ВНЗ, а саме: 

– галузеву приналежність; 
– профіль діяльності; 
– характерні риси та особливості навчально-виховного процесу; 
– рівень управління; 
– рівень професійної компетентності педагогів і керівників; 
– рівень кваліфікації педагогічних працівників. 
Виходячи з вище зазначеного, можна стверджувати, що концепція страте-

гічного управління ВНЗ можлива лише тоді, коли навчальний заклад у своїй 
діяльності є стратегічно орієнтованим. 

Стратегічно орієнтований навчальний заклад – це такий заклад, в якому 
персонал має стратегічне мислення, застосовується система стратегічного 
планування, що дає змогу розробляти та використовувати інтегровану сис-
тему стратегічних планів, і поточна, повсякденна діяльність, підпорядкована 
досягненню поставлених стратегічних цілей. 
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Отже, стратегічне управління дозволяє закладам освіти адекватно реагу-
вати на виклики сьогодення. Всі освітні установи в умовах жорсткої конку-
ренції, швидкоплинній ситуації повинні не тільки концентрувати увагу на 
внутрішньому стані справ в закладі, але й виробляти стратегію довгостроко-
вого виживання, яка б дозволяла їм встигати за змінами, що відбуваються в 
суспільстві. Таким чином, в сучасних умовах розвитку ринкового середови-
ща та зростаючої мінливості характеру системи освіти, виникає необхідність 
стратегічного підходу до управління, зокрема, до планування діяльності 
навчального закладу. Успіх навчального закладу залежить від здатності пе-
редбачати та змінювати структуру навчання, виховання і управління, розро-
бляти та впроваджувати в освіту нові форми, методи, правильно планувати 
виховну роботу, щоб досягти найбільшого ефекту і забезпечити існування 
навчального закладу в довгостроковій перспективі. Стабільний довготрива-
лий розвиток навчального закладу можливий лише за умови визначення 
чітких довгострокових цілей і розробки конкретних шляхів їх досягнення. 

 
 
 
Малишев Г. В., ДЕТУТ, гр. МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н, доц. Кучерук Г. Ю. 

 
ВИКОРИСТАННЯ ЛОГІСТИЧНИХ КОНЦЕПЦІЙ  

В УПРАВЛІННІ ПІДПРИЄМСТВОМ 
 

В умовах глобалізації та інтеграції товарних потоків модель розвитку 
економіки України неможлива без ефективного управління потоками това-
рів та послуг. Головні засади подібного управління вимагають точних меха-
нізмів заснованих на логістичному підході до побудови потокових процесів і 
потоків переміщення матеріальних ресурсів і запасів підприємства. Теорія 
логістичного управління забов’язана сформувати дієву модель витривалого 
розвитку економіки в умовах обмежених ресурсів, і впровадити її в практику 
господарювання. 

Ринок залізничних перевезень є привабливим ринком для суб’єктів гос-
подарювання незважаючи на високий рівень конкуренції в галузі. На даний 
момент, на ринку залізничних перевезень пропозиція перевищує попит на 
транспортний продукт. Орієнтація всіх підприємств підкоряється пошуку 
найбільш ефективних способів залучення й утримання споживачів. Управ-
ління підприємствами, за умов, що склалися, просто немислиме без участі 
логістичних підходів, методів, концепцій. Тому логістичні концепції досить 
широко використовуються на підприємствах різних форм власності, адже 
завдяки ним можна більш ретельніше та ефективніше розробляти стратегію 
впливу на споживачів, обходити конкурентів, впливати на інші сфери діяль-
ності. Доречним також буде зазначити, що застосування логістичних конце-
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пцій у чистому вигляді, іноді може призводити до зворотніх наслідків. Так, 
дослідження логістичної концепції, що є орієнтованою на «краще задово-
лення потреб споживача ніж конкуренти» показало, що підприємства витра-
чають багато марних зусиль, і доходять в конкурентній боротьбі до такого 
рівня, коли вони вони починають пропонувати велику кількість додаткових 
послуг, що в свою чергу спричиняє значне зростання вартості продукту і не 
мають для споживача ніякої важливості. Так, наприклад у вагонах поїзда 
може налічуватися до 2000 одиниць асортименту продуктів. Неефективне 
використання оборотних коштів підприємства призводить до росту витрат, рос-
ту втрачених економічних можливостей і як результат зменшення прибутку.  

Сутність концепції логістики полягає в мистецтві формування системи 
ефективних відносин щодо руху та інтеграції товарно-матеріальних, інфор-
маційних, фінансових, сервісних та інших ресурсів на основі мінімізації су-
купних витрат, максимізації прибутків учасників цього руху і забезпечення 
соціального ефекту.  

Мета логістичної управління пов’язується з системою оптимізації 
об’єднання матеріальних, інформаційних і фінансових потоків. Оптималь-
ність при цьому розглядається як доставка товару (надання послуги) у пот-
рібній кількості, якості й асортименті в потрібний час і потрібне місце за 
прийнятною ціною з мінімальними витратами. Задача, що стоїть перед підп-
риємством, яке прагне лідирувати в області надавання, послуг, – визначити 
вимоги, що пред’являються до обслуговування різними сегментами спожи-
вачів і реструктурувати свої логістичні процеси таким чином, щоб задоволь-
нити цю потребу в обслуговуванні. Фактично компанія любого сегменту 
транспортного ринку повинна зрозуміти, що диференціація на основі кращо-
го обслуговування надає можливість уникнути цінової конкуренції тому, що 
на любому ринку існують споживачі, що залежать від цін, буде і велика кі-
лькість споживачів чутливих до рівня обслуговування. 

На даному етапі розвитку конкурентної боротьби лідируючими компані-
ями є ті що успішно використовують в собі логістичні концепції. Таким чи-
ном, логістична модель управління і розвитку підприємства є суттєвою кон-
курентною перевагою у діяльності. 

 
 
 
Мартиненко А. Р., ДЕТУТ, гр. 1– МОіА маг. 
Науковий керівник – 
доц. Вертель В. В. 

 
ДИСПЕТЧИРУВАННЯ ВАНТАЖНО-РОЗВАНТАЖУВАЛЬНИХ 

РОБІТ НА СТАНЦІЇ 
 
Ефективна виробнича діяльність підприємства може бути забезпечена 

лише за умови чіткого поєднання у часі і просторі матеріальних, трудових, 
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фінансових, технологічних та інформаційних ресурсів. Досягти цього непро-
сто, оскільки у ході виробничої діяльності на окремих робочих місцях неми-
нуче виникають відхилення від показників раніше складених планів, що ви-
магає їх корегування, а головне – координації діяльності взаємопов’язаних 
ланок підприємства. 

Головне завдання диспетчерського апарату – контроль за виконанням 
плану. Відправний пункт для роботи диспетчерського апарату при вирішен-
ні завдання – планове завдання у вигляді оперативної програми або календа-
рного плану-графіка. У процесі контролю за ходом виконання плану диспет-
черський апарат повинен вживати заходів з попередження будь-яких відхи-
лень від планового завдання, іншими словами, його робота повинна мати 
профілактичний характер. 

Диспетчирування на залізниці потрібне для керування графіком руху пої-
здів на кожній окремій ділянці. 

Диспетчирування – система централізованого оперативного контролю і 
регулювання поточного ходу роботи по виконанню виробничих завдань згі-
дно наперед розробленим календарним графіком. 

Диспетчирування на залізниці охоплює наступні види робіт: 
безперервний облік і збір інформації про хід виконання календарних гра-

фіків руху поїздів; 
виявлення відхилень від встановлених планових завдань і аналіз їх причин; 
вживання оперативних заходів по усуненню і подальшому попередженню 

відхилень від графіка руху; 
координація поточних робіт взаємозв’язаних виробничих підрозділів для 

забезпечення рівного ритму формування поїздів. 
Поїзди мають формуватися відповідно до правил, графіку руху та плану 

формування поїздів. Норми ваги й довжини вантажних поїздів за напрямка-
ми і за кожною ділянкою визначаються графіком руху та планом формуван-
ня поїздів і мають відповідати типу локомотива, профілю колії на ділянках 
обертання поїздів та корисній довжині приймально-відправних колій на ста-
нціях цих ділянок, а на електрифікованих ділянках – умовам електропоста-
чання. Порядок формування та пропускання довгосоставних поїздів, велико-
вагових, з’єднаних поїздів, а також вантажних поїздів підвищеної ваги й до-
вжини визначається начальником залізниці відповідно до інструкції Держа-
вної адміністрації залізничного транспорту України. На кожній станції ви-
конує функції контролю за виконанням планів формування і пропуску поїз-
дів диспетчер: 

максимально використовує технічні засоби для забезпечення заданих ро-
змірів руху, прискорення просування поїздів, скорочує час обробки їх на 
станціях; більш ефективно використовує вагонний парк, локомотиви та про-
пускну спроможність; контролює роботу станцій і вживає заходи щодо ви-
конання завдань з формування та відправлення поїздів відповідно до графіка 
руху і плану формування поїздів; контролює правильність закріплення ваго-
нів при тимчасовому залишенні вантажних поїздів на проміжних станціях 
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без локомотива; своєчасно дає вказівки з руху поїздів черговим по станціях, 
а в разі необхідності і машиністам поїзних локомотивів; стежить за пряму-
ванням поїздів на перегонах, своєчасним прийманням, відправленням і про-
пусканням поїздів станціями; вживає заходи до виконання графіка руху, за-
безпечення безпеки, не допускає порушення установленого часу безперервної 
роботи локомотивних бригад. 

Покладаючи на станційного диспетчера усі функції щодо оперативного 
контролю за виконанням плану, необхідно надати йому відповідні права і 
повноваження, що мають відображатись у посадовій інструкції. Адже за 
умови якісного диспетчирування виконуваних робіт на станції стане можли-
вим виконання графіку руху поїздів та вантажно-розвантажувальних робіт, 
що в свою чергу скоротить час простою поїздів на станції та прискорить їх 
обертання. 

 
 
 
Матвійчук М. В., ДЕТУТ, гр.1– МОіА маг. 
Науковий керівник – 
кен.,доц. Двуліт З. П. 
 

СУТНІСТЬ І ПЕРЕВАГИ РІВНІВ АУТСОРСИНГУ 
 
В останні десятиліття у світовій економіці виникає гостра необхідність 

поширення нових інструментів для підвищення ефективності господарської 
діяльності за рахунок оптимізації витрат і відповідно підвищення позитив-
ного грошового потоку. На сучасному етапі розвитку підходів до управління 
ресурсами на підприємстві провідну роль у формуванні ресурсного потенці-
алу відіграє трудовий потенціал, який в умовах всесвітньої глобалізації по-
винен відповідати наступним особливим характеристикам: високий рівень 
спеціалізації; високий рівень кваліфікації; швидке реагування на зміни пот-
реб ринку. Такі вимоги автоматично формують високий рівень оплати тако-
го фахівця, що, у свою чергу, обумовлює необхідність застосування і мож-
ливості для розвитку аутсорсингу. 

Однією з найважливіших проблем у вивченні аутсорсингу є розроблення 
відсутніх в даний час критеріїв його відмінності від інших форм міжфірмо-
вої кооперації. Без визначення цих критеріїв виділення аутсорсингу як само-
стійного економічного та організаційного феномена позбавлене сенсу, 
оскільки не існує чіткого, однозначного розуміння прав і обов’язків учас-
ників аутсорсингової угоди. Такої точки зору притримуються сьогодні бага-
то фахівців-теоретиків і практиків бізнесу.Тому пошук критеріїв, які дозво-
лять виділити аутсорсинг з інших форм міжфірмової співпраці і сформулю-
вати його визначення, стає актуальним завданням. В той же час, якщо такі 
критерії не будуть знайдені, це дозволить зробити висновок про аутсорсинг 
як несамостійний вид співробітництва, який може бути зведений до якого-
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небудь іншого виду кооперації. Узагальнюючи наведені визначення, в пер-
шу чергу відзначимо відсутність єдиної термінології при описі аутсорсингу. 
В окремих роботах термін «аутсорсер» використовується для позначення 
оператора, який прийняв на себе виконання переданого йому замовлення 
власником бізнес-процесу, тоді як в інших публікаціях цим терміном, навпа-
ки, позначається підприємство-замовник. Однак найбільшого розповсюд-
ження отримав перший варіант, і в даній статті ми будемо застосовувати 
термін «аутсорсер» для позначення зовнішнього по відношенню до замов-
ника оператора. 

Можливості аутсорсингу як і сфера його застосування досить широкі. 
Проте сама ідея залучення зовнішніх ресурсів не є новою. Екстерналізація 
функцій стороннім виконавцям існує багато років, і виправдано вважається 
логічним продовженням принципів, закладених в ідеї поділу праці. В даний 
час наявність безлічі близьких за змістом понять (кооперація, субконтракція, 
управління потужностями), а також бурхливий розвиток і розширення сфер 
застосування нової методології ускладнюють однозначне тлумачення сут-
ності аутсорсингу. Тому сформоване таке визначення аутсорсингу як специ-
фічного інструмента підвищення ефективності діяльності підприємства, за-
снованого на залученні на платній і довгостроковій основі ресурсів, сформо-
ваних, організованим і керованих зовнішнім оператором, для виконання не-
обхідного замовнику бізнес-процесу, при цьому відношення оператора і за-
мовника включають як ринкову, так і ієрархічну складові. 

Найбільш важливою відмінністю аутсорсингу від інших видів міжфірмо-
вих відносин є його стратегічних характер. Нова методологія спрямована на 
докорінне перетворення, трансформацію бізнес-системи організації на ос-
нові глибокого і всебічного аналізу її функціонування. Ретельні попередні 
розрахунки доцільності застосування аутсорсингу, безперервний контроль і 
оцінка поточної реалізації аутсорсинг-проектів характеризують процес 
впровадження аутсорсингу як планове, стратегічне рішення компанії. Ре-
алізація аутсорсинг-проектів сприяє довгостроковій підтримці економічної 
стійкості, конкурентоспроможності і поступальному розвитку компанії. За-
стосування аутсорсингу передбачає реструктуризацію внутрішньокорпора-
тивних процесів. Відмінною особливістю, а також безперечною перевагою 
аутсорсингу, є можливість передачі аутсорсеру не тільки повноважень, але 
також ризику та відповідальності за виконання доручених функцій. 
Відповідальність аутсорсера справді висока, оскільки від результату вико-
нуваної роботи залежить якість товарів і послуг, які поставляються кінцевим 
споживачам, а, отже, і ділова репутація компанії-замовника.  

Застосування технології аутсорсингу забезпечує компанії значні переваги, 
серед яких: найбільш раціональний розподіл основних фондів, виключення 
накладних витрат на утримання непрофільних бізнес-процесів. Змінна 
структура витрат також змінюється, однак за рахунок вузької спеціалізації 
аутсорсера і ефекту масштабу досягається значна економія поточних ре-
сурсів компанії замовника. 
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Мельник О. Г., ДЕТУТ, гр. 1– МОіА маг. 
Науковий керівник – 
к.е.н., доц. Двуліт З. П. 

 
РЕФОРМУВАННЯ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 

 
Ефективне функціонування залізничного транспорту України відіграє ви-

няткову роль в створенні умов для модернізації та переходу на інноваційний 
шлях розвитку національної економіки, сприяє створенню умов для забезпе-
чення лідерства України в світовій економічній системі. Від стану і якості ро-
боти залізничного транспорту залежать також можливості держави ефективно 
виконувати такі найважливіші функції, як захист національного суверенітету і 
безпеки країни, забезпечення потреби громадян в перевезеннях, створення 
умов для вирівнювання соціально-економічного розвитку регіонів. 

Україна активно включається у світові суспільно-економічні процеси: 
приєдналася до Світової організації торгівлі, стратегічною метою визнано 
отримання асоційованого членства у Європейському Союзі. Як зазначено у 
Транспортній стратегії України на період до 2020 року, транспорт має роз-
виватися випереджаючими темпами з метою сприяння швидкому економіч-
ному та соціальному розвитку країни та її участі у міжнародному поділі 
праці. Укрзалізниця не може надалі залишатися донором окремих галузей 
економіки – підвищення ефективності її операційної діяльності, що немину-
че пов’язане із процесом реформування галузі. 

Проблеми реформування залізничного транспорту України полягають в 
тому, що за останні десять років, прийняті і затверджені Кабінетом Мініст-
рів України Програми реструктуризації і реформування здійснювались не в 
повному обсязі, і тому останнім часом в Україні стан галузі та різкі зміни 
економічної ситуації, вимагають чіткої зваженої політики в питаннях рефо-
рмування галузі залізничного транспорту. 

Реформування залізничного транспорту України відбуватиметься в три 
етапи. 

Перший етап (2012–2013 рр.) – створення єдиної державної акціонерної 
компанії та розподіл функцій між державою та компанією. 

Першим етапом реформи має стати акціонування залізниці. На сьогодні в 
галузі існують шість незалежних господарюючих суб’єктів (залізниць), а та-
кож Державна адміністрація (Укрзалізниця), статус якої випадає з українсь-
кого законодавчого поля. Згідно зі схваленим проектом закону про акціону-
вання з усього цього юридичного розмаїття буде створене єдине державне 
акціонерне товариство — ДАК «УЗ – Українські залізниці», а самостійні ни-
ні залізниці стануть філіями ДАК. 

На другому етапі (2013–2015 рр.) – утворяться вертикально інтегровані 
виробничо-технологічні системи залізничного транспорту, структуровані за 
видами діяльності.  
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Третім етапом реформування (2016–2019 рр.) передбачено: ліквідувати 
перехресне субсидування пасажирських перевезень за рахунок вантажних, 
утворення корпоративно-залежного господарського товариства у сфері па-
сажирських перевезень, за умови досягнення беззбиткової його діяльності. 
Щодо вантажного сектору, то на ринку збільшиться частка приватних ва-
гонних компаній та розвиватимуться логістичні комплекси. 

Реформування системи залізничного транспорту – це головна вимога 
ЄБРР, головного кредитора Укрзалізниці. Реалізація даної програми дозво-
лить співпрацювати з Європейським банком реконструкції та розвитку 
(ЄБРР) (яке, насамперед, зосередилася навкруги електрифікації залізничних 
шляхів та оновлення рухомого складу) та іншими світовими організаціями 

Усе це підкреслює необхідність розробки та реалізації ефективного, ком-
плексного, дієвого механізму управління залізничним транспортом, а від то-
го наскільки добре буде організований даний процес залежатиме не тільки 
поточна результативність і ефективність галузі, але і її існування в майбут-
ньому. Акціонування залізниці дозволяє встановити більш чітку структуру 
залізничного господарства, а кроки у бік прозорості у кожному разі підви-
щують інвестиційну привабливість підприємства і дозволяють залучити 
приватні інвестиції в галузь. Проаналізувавши можливі шляхи реформуван-
ня залізничного транспорту, можна зробити висновок, що вирішувати пи-
тання окремо неможливо. Для ефективного реформування галузі необхідно 
розробляти план розвитку, враховуючи одразу весь комплекс питань. 

 
 
 
Моренець Ю. Ю., ДЕТУТ, гр. 1– МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Двуліт З. П.  
 

ПРОБЛЕМА БЕЗРОБІТТЯ СЕРЕД МОЛОДІ  
 

У щорічній доповіді Міжнародної організації праці «Глобальні тенденції 
зайнятості – 2013» відзначається, що на глобальних ринках праці вже 4 роки 
зберігаються критичні умови, а число безробітних у світі, у порівнянні з до-
кризовим періодом, зросло на 4,2 млн осіб та становить понад 192 млн осіб. 
При цьому, молодь залишається серед тих, кого криза робочих місць уразила 
найбільше. У 2012 р. у світі налічувалось майже 74 млн безробітних серед 
молодих людей віком 15-24 роки. Вірогідність безробіття серед молоді 
втричі вища, ніж серед дорослих. Держава забезпечує надання додаткових 
гарантій щодо працевлаштування працездатним громадянам у працездатно-
му віці, які потребують соціального захисту і не здатні на рівних конкурува-
ти на ринку праці, в тому числі молодь, яка закінчила або припинила на-
вчання у середніх загальноосвітніх школах, професійно-технічних або ви-
щих навчальних закладах, звільнилася зі строкової військової або альтерна-
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тивної (невійськової) служби, і якій вперше надається робоче місце, дітям 
(сиротам), котрі залишилися без піклування батьків, а також особам, яким 
виповнилося п’ ятнадцять років, і які за згодою одного з батьків або особи, 
яка їх замінює, можуть, як виняток, прийматися на роботу. 

За даними Державної служби статистики України, у 2012 р. рівень зайня-
тості серед осіб у віці 25-29 років був вищий, ніж у середньому по Україні та 
становив 73,8%. Серед осіб у віці 15-24 роки цей показник склав лише 
33,7%. Низький рівень зайнятості серед таких осіб обумовлений тим, що мо-
лодь у такому віці навчається та не має стійких конкурентних переваг на ри-
нку праці. Рівень безробіття (за методологією МОП) серед молоді у віці 25-
29 років зріс до 9,5% у 2012 році проти 9,2%, у 2011 року, та був вищим за 
середній рівень безробіття по Україні (7,5%). 

В Україні, як і серед інших країн світу, найбільше від безробіття потер-
пають молоді особи у віці від 15 до 24 років. Рівень безробіття серед таких 
осіб зменшився з 18,6% у 2011 році до 17,3% у 2012 році, хоча він був най-
вищий серед всіх вікових груп. Високий рівень безробіття обумовлений тим, 
що значна частина молодих людей не має необхідних професійних навичок і 
досвіду роботи. Відповідно до Закону України «Про сприяння соціальному 
становленню та розвитку молоді в Україні» до молоді відносяться громадя-
ни України віком від 14 до 35 років. 

У 2012 році на обліку в державній службі зайнятості перебувало 
887,9 тис. незайнятих громадян у віці до 35 років (або 48,6% загальної чисе-
льності осіб, які перебували на обліку), у тому числі 52,9 тис. випускників 
вищих навчальних закладів, 33,5 тис. випускників професійно-технічних за-
кладів освіти, 6,3 тис. випускників середніх загальноосвітніх шкіл.  

Серед незайнятих громадян у віці до 35 років, які перебували на обліку 
станом на кінець 2012 року та мали професійний досвід, майже кожний чет-
вертий раніше працював у сільському господарстві, кожний п’ятий – у тор-
гівлі та ремонті, 19% – у переробній промисловості, крім того, із загальної 
чисельності незайнятої молоді, майже третину складали особи, що зареєст-
рувалися у термін понад рік з моменту звільнення; випускники; демобілізо-
вані з військової служби; звільнені з установ, що виконують покарання. 
Крім надання допомоги у підборі підходящої роботи, молоді люди отриму-
ють профінформаційні та профконсультаційні послуги щодо вибору профе-
сії з урахуванням потреб ринку праці, залучаються до участі у семінарах та 
ярмарках вакансій, що проводяться службою зайнятості, навчаються скла-
данню резюме тощо. Державною службою зайнятості успішно реалізується 
Програма професійної орієнтації молоді на 2008–2013 роки. У першу чергу 
акцент робиться на профорієнтаційну роботу серед учнівської молоді. Так, у 
2012 році профорієнтаційними послугами було охоплено 1,6 млн осіб, які 
навчаються в навчальних закладах різних типів. Зокрема 1,5 млн учнів зага-
льноосвітніх шкіл отримали 884,2 тис. профінформаційних послуг та 
573,4 тис. – профконсультаційних.  Активно впроваджуються такі іннова-
ційні форми профорієнтаційної роботи, які забезпечують оперативність, 
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гнучкість, мобільність та доступність профорієнтаційних послуг, їх приваб-
ливість для молоді, а також передбачають широке використання інформа-
ційно-комунікаційних технологій. У 2012 р. збільшилася чисельність незай-
нятих громадян у віці до 35 років, охоплених заходами активної політики 
сприяння зайнятості. Так, за направленням державної служби зайнятості у 
2012 р. було працевлаштовано 375,8 тис. таких осіб, у громадських роботах 
брали участь 116,8 тис. осіб у віці до 35 років, що на 1,8 тис. осіб більше, 
ніж у 2011 р. 

 
 
 
Нестеренко К. В., ДЕТУТ, гр. МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Бакаєва І. Г.  

 
СТРАТЕГІЯ ПЛАНУВАННЯ ДІЯЛЬНОСТІ ПІДПРИЄМСТВА 

 
Стратегічне планування є однією з основних функцій стратегічного 

управління. Воно являє собою процес прийняття управлінських рішень щодо 
стратегічного передбачення (формування стратегій), розподілу ресурсів, 
адаптації компанії до зовнішнього середовища, внутрішньої організації. 
Процес стратегічного планування посідає центральне місце в системі стра-
тегічного управління.  

Кожне підприємство, починаючи свою діяльність, зобов’язана чітко пред-
ставляти потребу на перспективу у фінансових, трудових і інтелектуальних 
ресурсах, джерела їхнього одержання, а також уміти точно розраховувати 
ефективність використання наявних засобів у процесі роботи своєї фірми. У 
ринковій економіці підприємці не можуть домогтися стабільного успіху, 
якщо не будуть чітко й ефективно планувати свою діяльність, постійно зби-
рати й акумулювати інформацію як про стан цільових ринків, положенні на 
них конкурентів, так і про власні перспективи і можливості. Щоб спільні 
зусилля співробітників підприємства були успішними, вони повинні знати, 
що від них очікується. Для цього необхідно:сформулювати цілі, до яких 
прагне підприємство; визначити шляхи досягнення встановлених цілей; на 
закладі цього поставити задачі перед підрозділами організації та конкретни-
ми виконавцями Планування слід розглядати як внутрішньополітичну кате-
горію, як координуючий механізм, що не залежить від характеру суспільної 
системи. Суть планування також проявляється в конкретизації цілей розвит-
ку всього підприємства та кожного підрозділу окремо на певний період; 
визначенні господарських завдань, засобів їх досягнення, термінів та 
послідовності реалізації; виявлення матеріальних, трудових та фінансових 
ресурсів. Актуальність теми полягає в тому що, сьогодні відсутність чіткого 
плану, а також тактичних дій на шляху до досягнення певної мети фірми або 
підприємства, може бути причиною для загрози існуванню підприємства. У 
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процесі засвоєння матеріалу є можливість вивчити засоби та методи прий-
няття планових рішень на підприємствах усіх форм власності, сформувати 
навички та вміння розробляти стратегічні, тактичні, оперативні та бізнес-
плани. Об’єктом дослідження обрано підприємство – АТ «Ветропак госто-
мельський склозавод», розташований поблизу автомагістралі Київ – Ковель 
за 25 км від центру Києва, він був введений в дію в 1912 році та має понад 
віковий досвід в галузі скловиробництва. Протягом всього терміну своєї 
діяльності, підприємство було та залишається одним із провідних вироб-
ників склотари. 

При всьому різноманітті форм підприємництва існують ключові поло-
ження, які застосовуються практично в усіх сферах комерційної діяльності і 
для різних фірм, необхідні для того, щоб вчасно підготуватися, обійти по-
тенційні труднощі і небезпеки, тим самим зменшити ризик у досягненні по-
ставлених цілей. Розробка стратегії і тактики виробничо-господарської 
діяльності фірми є найважливішим завданням планування. АТ «Ветропак 
гостомельський склозавод « спеціалізується на виробництві ексклюзивної 
склотари, яку потребує сучасний споживач. Продукція заводу відповідає єв-
ропейським стандартам якості і здатна задовольнити найвибагливіші смаки. 
Підприємством розробляються форми пляшок за побажаннями та запитами 
клієнтів.  

Товариство спеціалізується на виробництві пляшок в зеленому та про-
зорому кольорі скла АТ «Ветропак гостомельський склозавод» виробляє 
склотару для пива, лікеро-горілчаних, винних, коньячних, слабоалкоголь-
них, безалкогольних та сокових напоїв. Стратегічним партнером АТ «Вет-
ропак гостомельський склозавод» є «Оболонь». Для Оболоні виробляються 
пивні пляшки «NRW» ємкістю 0,5л. та «HIKE» ємкістю 0,5л. і 0,33л, та 
«Оболонь спорт» ємкістю 0,33л. із ексклюзивним надписом даного бренду. 
Підприємство повністю забезпечене складськими приміщеннями, що дозво-
ляє зберігати продукцію в технологічно і природно сприятливих умовах. 

 
 
 
Никитенко О. В., ДЕТУТ, гр. 2-МОіА– маг. 
Науковий керівник –  
ст. викл. Брайковська А. М. 

 
УДОСКОНАЛЕННЯ УПРАВЛІННЯ ДОПОМІЖНОЇ  

ГОСПОДАРСЬКОЇ ДІЯЛЬНОСТІ КОРОСТЕНСЬКОЇ ДИРЕКЦЇ 
 

Залізничний транспорт є стратегічно важливим елементом транспортної 
системи України. Його відрізняє масивність перевезень, їх відносно низька 
собівартість, мала енергоємність, висока регулярність і швидкість доставки 
вантажів та пасажирів, забезпечення своєчасного зв’язку між регіонами і 
іншими країнами. За умови орієнтації Украини на Євроінтеграцію та на мо-
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мент здійснення транспортної реформи особливої уваги вимагає удоскона-
лення управлінської дiяльності в структурних одиницях залізниць України 
на засадах сталого розвитку та з впровадженням найкращого міжнародного 
досвіду. Удосконалюючи систему управління, підприємства орієнтуються на 
досягнення головної мети – отримання оптимального прибутку, а також на 
вирішення конкретних оперативних, поточних та стратегічних задач. 

Система управління – це форма реалізації взаємодії й розвитку відносин 
управління, виражених у законах і принципах менеджменту, а також у меті, 
функціях, структурі, методах і процесі управління. 

Метою функціонування системи управління є вироблення і реалізація 
управлінських впливів чи рішень для формування необхідної поведінки ке-
рованої системи,чи об’єкта управління, в умовах різних впливів навколиш-
нього середовища для досягнення сформульованих цілей.  

Підсобно-допоміжна діяльність – діяльність відокремлених підрозділів, 
пов’язана з виконанням ряду допоміжних операцій та організацією вироб-
ництв, послуги яких використовуються переважно для потреб експлуатацій-
ної діяльності залізниць. Підвищення ефективності допоміжної діяльності 
Коростенської дирекції залізничних перевезень ґрунтується на досягненнях 
науки і техніки, передового, вітчизняного і зарубіжного досвіду і базуватись 
на наступних принципах: 

– цілеспрямованість (план підприємства повинен бути направлений на 
досягнення високих кінцевих результатів, тобто на максимізацію прибутку в 
довгостроковій перспективі. Він зобов’язує концентрувати прибуток ресур-
сів на найважливіших інноваційних проектах); 

– високий науковий рівень (вимагає включати в план ті заходи, що відпо-
відають сучасному рівню розвитку науки і техніки, перевищують його, за-
безпечують різке підвищення ефективності виробництва); 

– комплексність (означає охоплення всіх підрозділів підприємства та всіх 
направлень розвитку науки і техніки, впровадження нових і підвищення яко-
сті вже існуючих послуг, комплексної механізації та автоматизації виробни-
цтва, удосконалення організації виробництва, праці і управління та ін. Він 
передбачає узгодженість у часі та просторі всіх стадій процесу); 

– безперервність (обумовлює обов’язкове забезпечення стратегічних та 
поточних планів, їх взаємозв’язок). 

Система планування розвитку допоміжної господарської діяльності 
включає комплекс різноманітних планів, які взаємодіють один з одним та 
спрямовані на здійснення за цілями, предметом, рівнями, змістом та періо-
дом планування. Важливо виділити фактори, які визначають склад та зміст 
цього комплексу: 

– організаційна структура та профіль інноваційної діяльності 
підприємства; 

– склад інноваційних процесів, які здійснюються; 
– рівень кооперації при їх проведенні, масштаби та постійність іннова-

ційної діяльності. 
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Основним завданням розвитку допоміжної господарської діяльності Ко-
ростенської дирекції залізничних перевезень є забезпечення прискорення 
впровадження перерахованих вище елементів у діяльність підприємства в 
рамках стратегічних та поточних планів. 

 
 
 
Онищенко О. Ю. гр. 2– МОіА 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Бакаєва І. Г. 

 
ТРАНСПОРТ В ІНДІЇ 

 
Транспорт – це сукупність механічних засобів перевезень, виробничо-

технологічного комплексу, організацій і підприємств, призначених для 
забезпечення потреб суспільного виробництва і населення країни в 
перевезеннях у внутрішньому та міжнародному сполученнях і надання інших 
транспортних послуг усім споживачам. Транспорт є невід’ємною частиною 
економіки країни в цілому.  

Транспортна система Індії враховує її розміри і відповідає рівню розвитку. 
Головний вид транспорту – залізниці, які побудовані ще в XIX ст. в інтересах 
англійського панування.  

Залізничний транспорт – один з найбільш популярних видів транспорту в 
Індії. Загальна довжина доріг – 61 140 км, і займає четверте місце у світі за її 
параметрами. Найгустіша мережа залізниць на Індо-Ганґській рівнині, 
найважливіше значення мають лінії: Делі – Мумбай, Делі – Калькутта, 
Калькутта – Мумбай. Щорічно залізничні шляхи в Індії перевозять близько 
6 млрд людей та 350 млн т вантажів. Власником практично всієї індустрії 
залізничних перевезень є державна компанія Іndian Railways, підпорядкована 
Міністерству залізничних шляхів Індії. Індійські залізничні шляхи 
обслуговують більше 1,6 млн службовців. 

Індія є світовим лідером по числу залізничних аварій. Щорічно на 
залізничних шляхах країни фіксується більше 300 серйозних аварій та 
нещасних випадків. Згідно із статистиці з 1995 до 2005 року в залізничних 
аваріях в Індії загинуло більше 4000 чоловік. Адже тут немає жодних правил 
з техніки безпеки і дуже мала кількість дорожніх знаків, особливо за містом. 

 Взагалі індійці не користуються жодними правилами дорожнього руху. 
На міських дорогах завжди величезне скопище вантажівок, велосипедів, 
автобусів, возів та різних тварин. Дорожня поліція робить все, що може, 
борючись за безпеку руху.  

Колись розвинений водний транспорт на річці Ґанґ занепав внаслідок 
конкуренції залізниць. У країні – 16 тис. км річкових шляхів, проте річкове 
судноплавство розвинуте недостатньо 
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Повітряний і морський транспорт тільки почали розвиватися і їх значення 
особливо важливе в зарубіжних зв’язках. Найбільшими морськими портами 
є Мумбай, Калькутта, Ченай, спеціалізованими –Кандла, Мармаґан, Кочин, 
Вішакхапатнам, Парадіп.  

Найбільша державна авіакомпанія Індії – Air India, забезпечує більшу 
кількість міжнародних авіаперевезень. Найбільшими внутрішніми 
авіаперевізниками є також Kingfisher Airlines та Jet Airways, які поєднують 
більше 80 міст в Індії, а також виконують деякі міжнародні рейси. 
Повітряний коридор Мумбаї – Делі є одним з найзавантаженіших у світі. У 
країні більше 355 громадських аеропортів, 250 з них – із покриттям. 
Аеропорти ім. Індіри Ганді та ім. Чатрапати Шиваджи забезпечують більше 
половини всього повітряного руху Азії. 

Покладено початок розвиткутрубопровідному транспорту: один 
нафтопровід тягнеться від Аравійського моря до центральної частини Індо-
Ґангської рівнини, другий – сюди ж з Ассаму і від Калькутти. Довжина 
трубопроводів для нафти складає 20 000 км, для нафтопродуктів – 268 км, 
газопроводи – 1 700 км. 

Автомобільний транспорт в Індії нерозвинений. Внаслідок відсутності 
автопарку і доріг з твердим покриттям, браком пального. Довжина автодоріг 
– 3,3 тис. км.(третя за довжиною у світі). Більшість із них не має твердого 
покриття. 

Поряд з сучасними видами транспортна система Індії включає і 
доіндустріальні види – гужовий і в’ючний, і їх роль дуже значна. Мільйони 
тонн вантажів перевозять і переносять бики, буйволи, віслюки, мули, яки, 
верблюди, слони, носильники і рикші. Географія цих транспортних засобів 
зумовлена розміщенням населення і природним середовищем. 

Безумовно, в Індії існують серйозні недоліки у фізичній інфраструктурі. 
Потреби в інвестиціях для розв’язання інфраструктурних проблем є 
надзвичайними. За попередніми оцінками, на наступні п’ять років обсяг 
потрібних інвестицій для інфраструктурного сектору Індії сягатиме 
250 млрд дол. США. Ресурси такого масштабу не можна залучити лише з 
державних джерел, тому активно залучаються приватні інвестиції.  

 
 
Онищенко Л.В., ДЕТУТ, гр. 1– МОіА-маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Бакаєв Л. О. 

 
НАПРЯМИ ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ ДІЯЛЬНОСТІ  

ВАГОНОРЕМОНТНОГО ДЕПО 
 
Одними з найбільш важливих завдань, які необхідно вирішити у вагон-

ному господарстві, є зростання продуктивності праці і підвищення якості 
ремонту вагонів. Цього можна досягти тільки за рахунок вдосконалення ор-
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ганізації виробництва, комплексної механізації і автоматизації, підвищення 
культури виробництва та матеріальної зацікавленості працівників. 

Діяльність вагоноремонтної деповської бази України є неефективною 
внаслідок значного скорочення кількості вантажного рухомого складу (бі-
льше ніж у два рази) при незмінній кількості вагонних депо, недостатньої 
спеціалізації ремонту вагонів, відсутності необхідної кількості запасних час-
тин, застосування старого обладнання та стаціонарного методу ремонту. 

Ситуацію погіршує брак інвестицій; поява приватних операторів власни-
ків рухомого складу; неадаптована до ринкових умов організаційна структу-
ра управління вагонним господарством, неефективний менеджмент та необ-
хідність виділення депо як непрофільних активів з балансу Укрзалізниці. 

Це зумовлює потребу у негайному проведенні реформування вагонного гос-
подарства з метою його адаптування до умов сучасного ринку за рахунок: 

– зміни організаційної структури управління; 
– оптимального розвитку технічної бази для ремонту вантажних вагонів; 
– оновлення парків вантажного рухомого складу та впровадження нових 

методів організації їх роботи; 
– розробки нових економічно обґрунтованих міжремонтних циклів. 
Для Укрзалізниці актуальним є вирішення зворотньої задачі, оскільки іс-

нуюча потужність деповської бази перевищує реальну потребу. 
Отже, з позиції стратегічного розвитку вагонного господарства України за 

останні 20 років цій задачі увага не приділялась. Сьогодні розміщення про-
грами ремонту рухомого складу по окремим депо виконується без необхідно-
го економічного обґрунтування і при цьому не враховується можливість: 

– спеціалізації вагоноскладальних цехів на ремонт вагонів одного або 
двох типів з урахуванням їх підсилки з різних ПТО; 

– забезпечення депо об’єктами ремонту до проектної потужності; 
– збільшення потужності окремих депо до оптимального значення за дію-

чими нормативними документами. 
Для вирішення поставлених цілей необхідно: по-перше, здійснити реаль-

ну оцінку потужності деповської вагоноремонтної бази, а по-друге, оптимі-
зувати витрати на її реформування. 

На сьогодні на вагоноремонтних підприємствах спостерігається зростан-
ня числа відмов вагонів і штучне перевиконання норм працівниками депо. В 
цілому у системі ремонту відмічається збільшення кількості позапланових 
ремонтів вагонів за рахунок планової складової. 

Низька ефективність ремонтних підрозділів депо визначається нестабіль-
ністю роботи окремих виробничих ланок, проблемами в постачанні матеріа-
лів та запасних частин, недостатньою кількістю ресурсів (персоналу, облад-
нання, основних фондів і т.ін.). Ситуація, що склалася, потребує комплекс-
ного підходу для вирішення розглянутих проблем, зокрема матеріально-
технічного забезпечення депо. 
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Одним з основних недоліків організації ремонтних робіт в депо є те, що 
плановий простій вагона в ремонті суттєво відрізняється від фактичного. На 
збільшення цього показника впливає ряд факторів. 

1. Недостатня кількість необхідних матеріалів та запасних частин потріб-
ної номенклатури на складі. 

Головною причиною дефіциту матеріалів є нестабільне фінансування де-
по, що призводить до недотримання необхідних технологічних норм. При 
проведенні розподілу матеріалів та запасних частин між вагоноремонтними 
підприємствами різних залізниць не завжди враховується специфіка ремонту 
в конкретному депо, а в рівній мірі матеріали розподіляються між даними 
підрозділами. Це призводить до того, що деякі матеріали і запасні частини 
не використовуються в процесі ремонту та лежать на складі, а в деяких депо 
їх, навпаки, не вистачає. 

2. Простій технологічного обладнання в неробочому стані або на стадії 
ремонту через відсутність деталей. 

Відповідно до нормативів та тривалості ремонтного циклу, обладнання 
має ремонтуватися за планово-попереджувальною схемою. Також в міжре-
монтні періоди необхідно забезпечувати технічне обслуговування обладнан-
ня, що не завжди виконується через недофінансування галузі. Що стосується 
певного виду обладнання, то в умовах депо не завжди можливо провести 
ремонт через його складність та недосконалу ремонтну базу. Важливу роль 
відіграє якість проведеного ремонту, яка в більшості випадків впливає на 
міжремонтний термін. 

3. Фізична зношеність технологічного обладнання. 
4. Нестача необхідного інструменту для виконання ремонтних робіт, що 

виникає внаслідок несвоєчасного постачання його на склад, а потім на робо-
чі місця. Також цей недолік виникає через невиконання системи поповнення 
«про запас» – при передчасному виявленні потреби в данному інструменті, 
«та на склад» – при установленні необхідних норм інструментів, які повинні 
бути в резерві. 

5. Відсутність вільних стійл для постановки несправного вагона в ремонт, 
що призводить до збільшення часу простою вагона на станційних коліях. 

Цей недолік нерозривно пов’язаний з попередніми, а також є причиною 
нераціональної організації ремонтного процесу, що призводить до порушен-
ня технологічного циклу. 

6. Нераціональна організація робочого місця. 
Оскільки на більшості вагоноремонтних підприємств застосовується стаці-

онарний метод ремонту, то на одній позиції зосереджується велика кількість 
обладнання, інструменту, робітників, що призводить до значної втрати часу. 

Ресурсне забезпечення депо має включати в себе закупівлю запасних час-
тин та матеріалів у необхідній кількості та необхідної номенклатури. Для до-
сягнення високого рівня ресурсного забезпечення повинні використовуватися 
логістичні методи, які у свою чергу дозволяють оптимізувати та контролюва-
ти ряд запасних частин і матеріалів, які являються найбільш необхідними.  
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На сьогодні в умовах вагоноремонтних підприємств України спостеріга-
ється ситуація, коли для ремонту рухомого складу в повному обсязі не ви-
стачає матеріалів та запасних частин. Це зумовлюється в основному недофі-
нансуванням галузі, але також досить суттєвою проблемою є те, що кіль-
кість необхідних матеріалів та запасних частин визначається залежно від ви-
робничих потужностей депо на цілий рік, а не від об’єму ремонту для окре-
мо взятого вагона. Матеріальні ресурси розподіляються в рівній кількості 
між вагоноремонтними підприємствами залежно від їх потужностей, що 
призводить до того, що деякі матеріали і запасні частини не використову-
ються та лежать на складі, а в деяких депо їх навпаки не вистачає. 

Для вирішення ситуації, що склалася, необхідно створити умови, в яких 
би на складах депо ефективно проводилися заходи щодо поповнення матері-
альних ресурсів, а оборотний фонд запасних частин завжди був на оптима-
льному рівні. 

 
 
 
Остапенко А. С., ДЕТУТ, гр. МОіА-маг. 
Науковий керівник – 
к.е.н.,доц. Харчук О. Г. 

 
УМОВИ ТА ФАКТОРИ ВПЛИВУ НА ПЕРЕВІЗНИЙ ПРОЦЕС  

ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ  
 

На залізничному транспорті умови перевізного процесу можуть бути 
різними, що помітно позначається на оцінці можливості здійснення послуг. 
Для можливості надання послуг необхідні зокрема такі умови: 

– основна послуга (доставка пасажира до місця призначення чи 
перевезення) не пов’язано з робітником по зовнішніх причинах станом 
процесу і, таким чином, можливість її здійснення відповідає фактичній чи 
потенційній пропускній здатності, у той час як неможливість здійснення може 
бути обумовлена непередбаченою (зовнішньою) несправністю. Звідси 
випливає, що можливість здійснення основної послуги чи окремих ділянок 
ліній і мереж конкретно може бути виражена через наявність умов для 
нормальної експлуатації з нечастими перервами і мінімальними витратами 
часу на поновлення рухів, що залежить від надійності інфраструктури і 
рухомого складу; 

– готовність до експлуатації інфраструктури і рухомого складу зв’язана з 
усіма видами станів; 

– загальна готовність до експлуатації всіх технічних засобів, включаючи 
інфраструктуру, рухомий склад, системи забезпечення безпеки руху, СЦБ і 
зв’язку, є чинником визначення пропускної здатності. 

Надійність послуг – можливості підприємства виконувати необхідні 
функції в даних умовах у плині даного періоду часу. Конкретно це значить, 
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що підприємство чи система послуг функціонує на початку розглянутого 
періоду. Оскільки готовність до експлуатації і надійність подібні, доцільно 
дати деякі пояснення в момент, коли система починає функціонувати, 
готовність і надійність мають однакові значення, але в міру продовження 
роботи ймовірність виникнення несправності зростає, а імовірність 
безвідмовної роботи знижується (наприклад: система «Експрес»). Отже, хоча 
готовність устаткування залишається рівній одиниці (оскільки вона 
знаходиться в робочому стані) його надійність стає менше одиниці. Крім того 
з умови, що з часом устаткування системи АСУ «Експрес» можна 
ремонтувати, а значить і відновлювати його працездатність до початкового 
рівня, тобто випливає, що застосовано наступне основне положення: 
надійність завжди дорівнює чи менше готовності до експлуатації при 
збереженні логічного відношення між двома цими поняттями. 

Це показує як важливо, особливо для складної і багатокомпонентної сис-
теми такої, як залізничний транспорт, мати технічні елементи з високою на-
дійністю (з низьким коефіцієнтом відмовлень) і відповідно меншим числом 
зупинок для технічного обслуговування, ремонту, щоб забезпечити максима-
льно високу і стабільну, результативну готовність до експлуатації. 

Можливість збереження послуг – можливість послуг при особливих 
умовах користування зберігати сталість чи бути відновленими в стан, при 
якому вони можуть здійснюватися на необхідному рівні, коли технічне 
обслуговування відповідних технологічних засобів виконується при 
зазначених умовах з використанням запропонованих процесів і устаткування.  

Підтримка зберігання – це можливості підприємства в даних умовах 
забезпечувати в міру потреби та необхідні ресурси для збереження послуги 
відповідно до прийнятої політики обслуговування і ремонту технічних 
засобів. Обидва фактори природно зв’язані, оскільки підтримку зберігання 
можна розглядати як елемент сталості функціонування ефективно працюючої 
системи. Іншими словами, підприємство повинне мати умови, що дозволяють 
здійснювати обслуговування: ремонт технічних засобів і відповідні структури 
для прийняття попереджувальних коригувальних мір з метою підтримки 
робочого стану.  

Зберігання послуг – особливо складне питання з технічних і економічних 
аспектів, а також досліджень, що його супроводжують, але з цього погляду 
досить підкреслити, що разом з надійністю і підтримкою збережуваності вона 
визначає фактичну доступність послуги в рамках попередньо встановленої 
політики технічного обслуговування, яку дотримує підприємство. Крім необ-
хідності пристосування обсягу і характеру послуг вимогам ринку, повинна 
також бути можливість створення умов послуг, що забезпечують економічну 
ефективність, шляхом оптимізації технічних аспектів, одним з основних спо-
собів чого є належне технічне обслуговування. 
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Піндюр Ю. Ю., ДЕТУТ гр.4-МОіА  
Науковий керівник – 
д.е.н., доц. Кучерук Г. Ю. 
 

ВПРОВАДЖЕННЯ ЛОГІСТИЧНОГО УПРАВЛІННЯ  
НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ ПІДПРИЄМСТВІ 

 
Впровадження логістичного управління дозволить також знизити рівень 

запасів продукції в постачанні, виробництві та збуті, прискорити оборотність 
вкладеного капіталу, знизити собівартість виробництва, забезпечити задово-
лення потреб споживачів.  

У центрі уваги системи логістичного управління повинен знаходитися 
процес виконання замовлень споживачів.  

Спостерігається тенденція підвищення рівня вимог, що пред’являються 
споживачами до якості обслуговування. З розвитком ринкових відносин спо-
живачі отримують все більше можливостей для порівняння і вибору кращого 
обслуговування.  

Логістика на залізничному транспорті повинна стати тією високою техно-
логією, застосування якої залізничними підприємствами в корені змінить си-
туацію, дозволить перетворити транспортне сировину в високоякісний і кон-
курентоспроможний продукт. 

Логістиці транспорту притаманні елементи, які мають ключове значення у 
даній сфері логістики. Основними елементами є транспортні зв’язки з поста-
чальниками і споживачами, вантажі, які перевозяться. Процес транспортуван-
ня починається зі складів готової продукції, завершується надходженням ван-
тажів на склади споживачів або посередників. 

Для логістики транспорту характерні і такі елементи, як склади, запаси 
продукції, котрі зв’язують її з іншими логістичними системами. Як не-
від’ємний елемент транспортної логістики вантажі стають товарами, котрі пе-
редають на транспорт для перевезень з моменту їх приймання до перевезення 
і до моменту передання отримувачу. Регіональні логістичні утворення на залі-
зницях здійснюють аналіз вантажопотоків та розподіл їх у мережі. За даними 
аналізу роблять пропозиції щодо організації оптимальних вантажопотоків як 
залізничним, так і іншими видами транспорту, способів розподілу перевезень 
між різними видами транспорту, комплектування груп товарів, порядку укла-
дання договорів на перевезення. Вантажовласники ставлять до доставки ван-
тажу такі вимоги: максимальна надійність, мінімальний час, регулярність,; 
гарантовані строки (в тому числі доставка точно в строк), організація достав-
ки «від дверей до дверей»; прийнятна ціна доставки; висока безпечність пере-
везень; зручність здавання вантажу на відправлення і приймання його при на-
дходженні; наявність різних додаткових послуг; наявність різних рівнів об-
слуговування, пристосування до потреб споживачів (гнучкість обслуговуван-
ня); забезпечення збереженості вантажу при перевезеннях та під час зберіган-
ня; супроводження вантажу до пункту призначення; можливість одержання 
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оперативної інформації про тарифи на перевезення, вартість додаткових пос-
луг, умови доставки і місцезнаходження вантажу; налагоджена система доку-
ментів; наявність необхідної транспортної тари та пакувальних матеріалів; 
повне використання вантажопідйомності транспортного засобу. вантажовлас-
ника посередник починає пошук транспортних підприємств, які зможуть взя-
ти участь У доставці продукції. Для того щоб якомога повніше задовольнити 
потреби вантажовласника, посередник повинен проаналізувати велику кіль-
кість альтернатив. 

Важливим на залізничному транспорті є розвиток системи без вантажних 
перевезень в контейнерах, пакетах. Необхідно створювати мережу автомати-
зованого управління перевезенням, скорочення перевантажувальних операцій. 

Сьогодні вітчизняні структури потребують тотальної, конструктивної і по-
слідовної програмі логістики з метою створення в них цілісних логістичних 
систем, що дозволяють вирішувати завдання стратегічного рівня, Однак будь-
які логістичні перетворення супроводжуються значними витратами, і тому 
вимагають реалізації послідовної і розгорнутої в просторі і часі програмі за-
ходів, які одночасно є комплексом необхідних соціально – економічних, орга-
нізаційно – технічних, інформаційних, правових, кадрових та інших переду-
мов створення повноцінного логістичного забезпечення діючих структур. 

 
 
 
Пригара Є. О., ДЕТУТ, гр. МОіА-маг. 
Науковий керівник – 
к.е.н.,доц. Харчук О. Г. 

 
УДОСКОНАЛЕННЯ ОПЕРАЦІЙНОЇ СИСТЕМИ ПІДПРИЄМСТВА 

 
Залізничний транспорт є однією із складових транспортної системи, який 

діє на основі закону України «Про залізничний транспорт» і єсполучною 
ланкою між виробниками та споживачами товарів, продукції, послуг, без 
якої ринок і ринкові відносини неможливі. Він є однією з важливих галузей 
економіки України, яка забезпечує зовнішні транспортно-економічні зв’язки 
і потреби населення у перевезеннях. Тому удосконалення Залізничного тра-
нспорту повністю залежить від управління та виконання завдань операцій-
ними системами, що їй підпорядковані, а саме: пасажирських вокзалів, ва-
гонних і локомотивних депо та станцій. 

Станція Київ-Пасажирський є крупною позакласною станцією з особливо 
інтенсивним рухом поїздів. Станція працює на п’ять напрямків. Щорічно у 
середньому станція відправляє більш ніж 32,5 млн. пасажирів та 69,8 тис. 
пар поїздів. Для приймання і відправлення поїздів станція має 12 платформ і 
23 колії. Ефективність управління станції виявляється через результати 
управлінської праці, через здатність працівників апарату управління забез-
печувати досягнення найкращих показників роботи всіма підрозділами своїх 
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підприємств. Для покращення забезпечення виконання поставлених перед 
станцією Київ-Пасажирський завдань потрібне удосконалення системи 
управління та нормування праці працівників, а це одне із головних завдань 
його керівництва.  

Удосконалення структури управління залізничним транс-портом, а також 
її підрозділів, потребує від керівників та спеціалістів усіх рівнів більшої на-
полегливості в запровадженні більш дієвих форм профілактичної роботи 
щодо забезпечення безпеки руху. Реалізація вимог нормативних актів з без-
пеки руху, прийнятих рішень і розроблених заходів щодо посилення безпеки 
руху у повній мірі залежить від працівників Укрзалізниці, залізниць, дирек-
цій залізничних підрозділів, станцій, їх підрозділів та безумовного виконан-
ня кожним залізничником правил технічної експлуатації залізниць України, 
інструкцій та інших нормативних актів з безпеки руху.  

На виробничих дільницях станції необхідно щомісячно проводити техні-
чні заняття, Дні охорони праці, на яких вивчають Правила охорони праці, 
Правила технічної експлуатації електроустановок, Інструкції, Положення та 
інша технічна документація, проводити практичне вивчення методів безпеч-
ного виконання робіт та передових технологій праці.  

Правове регулювання трудових відносин в Україні залишається сферою, 
яка досить тривалий час перебуває в стані переходу від радянської до рин-
кової систем. Досі ця сфера регулюється Кодексом законів про працю в 
Україні від 1971 року. За тридцять чотири роки Кодекс зазнав близько 50 
змін, найрадикальніші з яких були здійснені з часу здобуття Україною неза-
лежності. Згідно з чинним законодавством України форми, системи і розмі-
ри оплати праці встановлюються підприємствами самостійно у колективно-
му договорі. Ця законодавча норма надає підприємствам значної свободи дії, 
проте й покладає на них велику відповідальність, адже ефективність праці 
цілком визначається тим, наскільки правильно спеціалісти організують сти-
мулювання діяльності персоналу.  

У ринково-конкурентній боротьбі виживуть ті підприємства, для яких мо-
тивація трудової поведінки персоналу буде не теоретичною абстракцією, а 
практичною справою, об’єктом номер один у повсякденних турботах. Згідно 
з колективним договором між адміністрацією і профспілковим комітетом 
станції адміністрація та профком сприяють покращенню умов праці робіт-
ників, та впровадженню передових методів і прийомів праці.  

Отже, велика система «Залізничний транспорт» буде функціонувати 
ефективніше тільки тоді, коли її складові елементи, а саме операційні систе-
ми її підрозділів, будуть функціонувати в злагодженості та чіткій взаємодії 
виконання поставлених завдань вищого рівня керівництва. 
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Ридзель Т. В., ДЕТУТ, гр. 2– МОіА 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Бакаєва І. Г. 

 
РОЗВИТОК ТРАНСПОРТУ В КИТАЇ 

 
У Китаї налічується близько 80 тис. підприємств транспорту і зв’язку, на 

яких працює майже 9 млн. осіб. Більше 90% перевезень припадає на 
підприємства державного сектора. Структура вантажних перевезень має 
такий вигляд: 48% припадає на залізничний транспорт, 28% – на 
автомобільний, 19% – на водний, більше 5% – на трубопровідний. Основний 
обсяг вантажопотоків зосереджений у східній частині Китаю.  

Довжина залізничних колій – понад 60 тис. км, автомобільних шляхів – 
965 тис. км, водних шляхів – 110 тис. км. На 1 тис. км2 припадає 6 км 
залізничних доріг (66-й показник у світі). Залізничний транспорт продовжує 
відігравати головну роль у перевезенні вантажів на далекі відстані усередині 
країни. Незважаючи на значну протяжність залізничних колій (близько 
70 тис. км), густота мережі набагато менша, ніж у таких великих країнах, як 
США та Індія. Основні вантажопотоки (60% перевезень) припадають на 
магістралі (20% довжини мережі). У структурі вантажів, що перевозяться, 
головно вирізняється вугілля, дещо менше значення мають будівельні 
матеріали, набирають ваги нафта, нафтопродукти, в основному – це експорт 
із Росії. Особливо інтенсивно використовуються дороги в східній частині 
країни: Пекін – Шеньян, Тяньцзінь – Шанхай, Пекін – Гуанчжоу, які 
забезпечують 34% вантажних і 30% пасажирських перевезень Китаю.  

Як і раніше, 80% протяжності залізниць припадає на одноколійні лінії. 
Довжина електрифікованих ділянок – 4,4 тис. км. Близько 70% 
локомотивного парку – паровози, причому третина їх випущена понад 30 
років тому. Паровозною тягою здійснюється майже 60% перевезень. 
Пасажирський залізничний транспорт працює з величезним перевантаженням.  

Розвиток морського транспорту відображає швидкий ріст китайського 
торгового флоту та морських перевезень. Понад 40 ліній забезпечують 
сполучення з майже 500 портами країн світу. 

Велика частка вантажів перевозиться внутрішніми судноплавними 
шляхами, довжина яких 110 тис. км. Щорічний вантажооборот китайських 
портів перевищує 370 млн т. У країні 116 морських портів, найбільшими з 
яких є: Шанхай, Далянь, Гуанчжоу, Тяньцзінь, Ціндао, Ціньхуандао, Нінбо та 
ін. Винятково важливе значення має автомобільний транспорт, особливо у 
віддалених районах країни, де немає інших видів транспорту. У Китаї 10% 
населених пунктів не мають дорожнього сполучення. Протяжність автодоріг 
перевищує 965 тис. км, у т. ч. магістральних державного значення – 110 тис. 
км. На 1 тис. км2 протяжність автодоріг в КНР в 5 разів нижча, ніж в Індії, і в 
13 разів нижча, ніж в Японії. 
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Довжина авіаліній – 324 тис. км. Літаки китайської авіації здійснюють 
рейси за 300 маршрутами. Протяжність 33 міжнародних авіаліній – 
108 тис. км. Міський громадський транспорт розвинений слабо. В країні 
налічується 45 тис. автобусів, 4,5 тис. тролейбусів, в чотирьох містах є 
трамваї, в Пекіні і Тяньцзіні – метро (47 км). Послугами таксі можуть 
користуватись жителі 160 міст. 60% пасажирських перевезень здійснюється за 
допомогою велосипедів. Тільки в Пекіні понад 4 млн велосипедів. 

 
 
 
Ровна Ю. А., ДЕТУТ,гр. 2-ОПУТ 
Науковий керівник –  
доц. Вертель В. В. 
 

ОСОБЛИВОСТІ ПІДГОТОВКИ СПЕЦІАЛІСТІВ  
ДЛЯ ЗАЛІЗНИЧНОЇ ГАЛУЗІ 

 
Сьогодні освіту у залізничній галузі можна отримати у технікумах, коле-

джах, училищах та у вищих навчальних закладах. Попитом на залізниці кори-
стуються такі професії як: машиніст рухомого складу, інженер, провідник, 
слюсар, монтер колії тощо. Отримати відповідну освіту можна в технікумах 
та училищах. А у вищих навчальних закладах навчають майбутніх інженерів, 
керівників та управителів. Особливо ціняться працівники, які мають виробни-
чу професію, отриману в училищі у поєднанні з вищою економічною чи тех-
нічною освітою. Дані спеціалісти володіють найбільшим запасом знань та на-
вичок, що дозволяє досягти більш ефективної праці на залізниці. На сьогодні 
стає недостатнім мати лише одну, наприклад технічну вищу освіту, бажано 
також мати і економічну. 

Цілком різними способами можна отримувати освіту. Навчання в інституті 
може всього лише носити характер доповнення до процесу становлення фахі-
вця. Існують різні форми навчання: очна (денна), заочна (дистанційна) та ве-
чірня. У цілому, всі студенти в результаті мають однокові дипломи, але, по 
суті, вони різні. Основний плюс очного навчання полягає в тому, що існує 
можливість присвятити максимум сил, часу і старанності навчанню.  

Насправді, нелегко поєднувати роботу з навчанням. Але, на сьогоднішній 
день, складається ситуація, що після отримання диплома і без практичного 
досвіду роботи нелегко знайти роботу за фахом. Існує думка, що студентам 
заочної форми навчання набагато легше вчитися, адже навантаження невели-
ке і графік навчання можна складати індивідуально. Як результат, слабкі 
знання. Проте насправді все не так. Адже бажання вчитися залежить від само-
го студента. І за 5 років денного навчання можна відвідувати учбовий заклад, 
але при цьому не засвоювати матеріал і «завалювати» сесії. В цілому, випуск-
ники вечірніх і заочних відділень мають однакові права, як і ті, що вчаться на 
денній формі навчання. 
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Загалом з початку 2012 р. на залізницях України було надано 3,9 тис. пер-
ших робочих місць молоді, із них випускникам ПТУ – 1,5 тис., випускникам 
ВНЗ – 2,2 тис. місць. Із загальної кількості працюючих близько 400 тис. осіб 
на залізницях близько 30% складає молодь (особи до 35 років) – понад 110 
тис. осіб. Із числа молоді майже 60 тис. осіб мають вищу освіту різних освіт-
ньо-кваліфікаційних рівнів, а близько 12 тис. поєднують роботу із навчанням 
у вищих навчальних закладах. Тобто у галузі є значний резерв для забезпе-
чення підприємств висококваліфікованими фахівцями. 

На залізницях України працюють майже 4,5 тис. молодих фахівців (майже 
3 тис. осіб – випускники технікумів та 1,5 тис. осіб – випускники університе-
тів та академії). Питанню підбору майбутніх працівників та їх подальшої ада-
птації на виробництві приділяється багато уваги. У залізниць здебільшого є 
можливість вибору серед випускників. І щоб забезпечити проведення цього 
відбору об’єктивним використовуються методи оцінки професійних знань, а 
саме система багатопрофільного професійного тестування, яка дає можли-
вість без впливу людського фактору дати характеристику майбутньому пра-
цівнику в частині рівня професійних знань за різними напрямами: професійна 
спрямованість, охорона праці, безпека руху тощо. 

З метою прискорення та полегшення адаптації молодих фахівців у колек-
тивах, оволодіння професійними навичками, вивчення особливостей роботи 
підприємства для молодих фахівців проводиться стажування у відповідних 
підрозділах залізниць. Для покращення рівня підготовки залізничників про-
понується створити навчально-науковий комплекс, що об’єднував би у собі 
усі навчальні заклади залізничного спрямування. В Україні процеси створен-
ня навчально-наукових комплексів розпочато досить недавно. Найважливі-
шими факторами, що спричинили створення інтегрованих систем, були педа-
гогічні інновації кінця ХХ століття − ідеї неперервності та ступеневості осві-
ти. Наприкінці 2003/2004 н. р. в Україні 82 % університетів, академій очолю-
вали навчальні, навчально-науково-виробничі комплекси, майже половина 
закладів І – ІІ рівня акредитації стали структурними підрозділами вищих на-
вчальних закладів ІІІ – IV рівнів акредитації. 

Викладене вище обумовлює необхідність створення єдиного залізничного 
навчального комплексу для навчальних закладів України, що готують фахів-
ців для залізничної галузі. 
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Рогожинський С. С., ДЕТУТ, гр.1– МОіА маг.  
Науковий керівник –  
доц. Вертель В. В.  

 
УДОСКОНАЛЕННЯ МАТЕРІАЛЬНО-ТЕХНІЧНОГО ЗАБЕЗПЕ-

ЧЕННЯ ПІДПРИЄМСТВ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 
 

Здійснення основних і допоміжних видів діяльності на залізничному тран-
спорті неможливе без постачання матеріалів, запасних частин, палива та ін-
ших матеріально-технічних ресурсів (МТР) необхідної якості та обсягу в при-
значені терміни. Несвоєчасне або неповне виконання цих функцій органами 
матеріально-технічного забезпечення негативно впливає на якість перевізного 
процесу і, в кінцевому рахунку, на конкурентоспроможність залізниць. 

Стратегічна мета системи матеріально-технічного забезпечення полягає в 
мінімізації матеріальної складової експлуатаційних витрат за рахунок опти-
мізації витрат на закупівлю, доставку і зберігання матеріальних ресурсів при 
забезпеченні стійкої роботи залізниць і безпеки руху.  

Органи матеріально-технічного забезпечення залізничного транспорту 
вирішують також питання розвитку складського господарства, автоматизації 
та інформатизації процесів постачання. В даний час на самому верхньому 
рівні цієї системи знаходяться Головне управління планування та контролю 
за закупівлями МТР (ЦХ), що є структурним підрозділом Укрзалізниці, 
здійснює оперативне управління з питань поточної діяльності державного 
підприємства матеріально-технічного забезпечення залізничного транспорту 
«Укрзалізничпостач» та служб матеріально-технічного забезпечення заліз-
ниць (НХ).  

Основними проблемами які ускладнюють процес ефективного матеріаль-
но-технічного забезпечення є: відсутність та несвоєчасне фінансування в по-
вному обсязі згідно з потребою залізниць та недостатня автоматизація та ві-
дсутність обладнаних необхідними ресурсами робочих місць на підприємст-
вах залізниць. Тому лише приведення у відповідність функціям менеджмен-
ту основних завдань ЦХ забезпечить створення можливостей для удоскона-
лення процесу матеріально-технічного забезпечення залізниць України якіс-
ними матеріальними ресурсами вчасно з мінімальними фінансовими витра-
тами. 
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Романенко О. П., ДЕТУТ, гр. МОіА  
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Кучерук Г. Ю. 

 
ПРОБЛЕМИ ВПРОВАДЖЕННЯ ЕФЕКТИВНОЇ СТРАТЕГІЇ  

РОЗВИТКУ РЕМОНТНОГО ПІДПРИЕМСТВА  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

 
В умовах сучасних складних виробничих і управлінських процесів, під-

вищеної нестабільності зовнішнього середовища, зростання і глобалізації 
особливого значення набуває стратегічне управління підприємством, яке пе-
редбачає формування обґрунтованої стратегії на основі глибокого осмис-
лення визначальних економічних, технологічних, соціальних та інших пере-
творень. Ефективність діяльності підприємства обумовлюється, в першу 
чергу, вибором та коректним формуванням стратегії його розвитку. Форму-
вання стратегії підприємства передбачає визначення місії його існування, 
обґрунтування системи стратегічних цілей, вибір на основі аналізу можли-
вих альтернатив найбільш доцільних напрямів їх досягнення, з метою забез-
печення використання потенціалу та конкурентних переваг підприємства. 

Ремонтні підприємства залізничного транспорту функціонують для підт-
римки рухомого складу залізниць у технічно справному стані, є акціонерни-
ми товариствами зі 100% акцій, що належать державі та відносяться до сфе-
ри управління Міністерства інфраструктури України. Виконують чітко ви-
значений вид ремонту, що обмежений технологічними та виробничими фон-
дами. Стратегія розвитку ремонтного підприємства у довгостроковому пері-
оді має бути пов’язана із забезпеченням сучасних експлуатаційних техніч-
них характеристик рухомого складу. 

Існує низка проблем, з якими стикаються підприємства з такою формою 
власності і видом діяльності при виборі стратегічних рішень: реакція з боку 
власника – незадоволення, схвалення чи відхилення, наявність значної про-
цедури узгодження з ним певних управлінських дій для реалізації стратегії; 
неможливість використання нових продуктів чи процесів їх виробництва чи 
споживання; відсутність чи обмежена кількість конкурентів по виду ремонту 
в зовнішньому середовищі підприємства позбавляє рушійної сили, що впли-
ває на ефективність виробництва, знижує технічний рівень і може негативно 
впливати на якість; за видом діяльності ремонтні підприємства варто віднес-
ти до групи допоміжних процесів, що зорієнтовані на «внутрішнього» спо-
живача, тобто підприємства залізничної галузі.  

Стратегія розвитку ремонтного підприємства залізничного транспорту по-
винна бути складовою частиною, підпорядковуватися, бути зорієнтована на 
стратегію розвитку залізничного транспорту в цілому. Але на теперішній час 
прийнята загальна стратегія, не впроваджується. Що негативно позначається на 
ефективності стратегічних рішень на ремонтних підприємствах. Загальні сер-
йозні проблеми залізничного транспорту України, що передували усвідомлен-
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ню необхідності вжити кардинальних заходів для удосконалення системи 
управління залізничним транспортом і забезпечити державну підтримку його 
реформування, є: недосконалість нормативно-правових актів, що регулюють 
діяльність залізничного транспорту; невідповідність організаційної структури 
умовам розвитку ринкової економіки; прогресуюче старіння основних вироб-
ничих фондів, зокрема рухомого складу; недостатній обсяг інвестицій, необ-
хідних для оновлення та забезпечення інноваційного розвитку матеріально-
технічної бази галузі; обмеженість бюджетного фінансування та амортизацій-
них відрахувань; недосконалість механізму лізингу; низький рівень викорис-
тання транзитного потенціалу держави.  

Ця невідповідність зростаючим потребам суспільства та європейським стан-
дартам якості надання транспортних послуг, перешкоджала підвищенню ефек-
тивності функціонування галузі та потребувала реформування. Схвалена в 
2006 р. Концепція була затверджена в 2009 р. постановою КМУ України «Про 
затвердження Державної цільової програми реформування залізничного транс-
порту на 2010-2019 роки». І тільки в 2012 р. був прийнятий Верховною Радою 
України «Проект Закону про особливості утворення публічного акціонерного 
товариства залізничного транспорту загального користування». Основна мета – 
утворення єдиного господарюючого суб’єкта, як національного перевізника 
вантажів та пасажирів на ринку транспортних послуг у володінні якого перебу-
ватимуть об’єкти інфраструктури залізничного транспорту, розмежування фун-
кцій державного та господарського управління галуззю, проведення розподілу 
за видами діяльності з відокремленими бюджетами та прозорими фінансовими 
потоками. Таким чином, на сьогодні основною проблемою для впровадження 
ефективної стратегій є незакінчене реформування галузі, не визначення статусу 
ремонтних підприємств, як дочірніх підприємств чи філій, новоутвореного гос-
подарюючого суб’єкта, і не можливість отримати коштів від міжнародних фі-
нансових установ. 

 
 
 
Садловська І. П., д.е.н., доц., 
Семенюк А. Д., ДЕТУТ, гр.1– МОіА 
Науковий керівник –  
д.е.н., доц.Садловська І. П.  

 
УДОСКОНАЛЕННЯ УПРАВЛІННЯ ВАНТАЖНИМИ  

ПЕРЕВЕЗЕННЯМИ НА ПІДПРИЄМСТВІ 
  
Залізнична галузь України займає перше місце серед інших видів транс-

порту за кількістю перевезених вантажів. За 2013 р.перевезено 324,5 млн т, в 
тому числі транзитних 25 млн т. 

Актуальність даної теми полягає в тому, що незважаючи на те, що заліз-
нична галузь на сьогодні в цілому задовольняє потреби населення та галузей 
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економіки в вантажних перевезеннях, в порівнянні з попереднім роком спо-
стерігається спад на 5%, а також в розрізі номенклатури вантажів та напрям-
ків. Водночас залізничні перевезення поступово втрачають конкурентосп-
роможність у зв’язку з тим, що на транспорті склалося неоднорідне конку-
рентне середовище, від повністю реформованих ще на початку 90-х років 
ХХ ст. автомобільного та річкового транспорту до стовідсоткової державної 
власності на залізничному транспорті та в морських портах. Тому вантажне 
господарство залізниць в останні роки стало відчувати конкуренцію з боку 
автоперевізників та приватних залізничних компаній-операторів, які захопи-
ли найбільш прибуткові перевезення. Внаслідок цього вантажні перевезен-
ня, які виконує Укрзалізниця, забезпечують лише базові потреби економіки, 
мають низькі показники якості та ефективності, змушені субсидувати збит-
ковість пасажирських перевезень, що зумовлює високу частку транспортної 
складової у собівартості продукції інших секторів економіки. 

Основними принципами формування попиту на вантажні перевезення є : 
аналіз транспортних і товарних ринків, виявлення потреб клієнтури по 

об’ємах і якості транспортного обслуговування і її адресне задоволення; ці-
нове і нецінове стимулювання користувачів транспорту для залучення дода-
ткових об’ємів перевезень; 

планування і прогнозування діяльності транспортного підприємства на ос-
нові ситуаційного підходу з орієнтацією на хороший кінцевий результат (при-
буток, зростання частки транспортного підприємства в обслуговуванні сегмен-
ту вантажовідправників). 

На основі вибраного стратегічного напряму для кожного сегменту ванта-
жовідправників розробляють комплекс заходів маркетингу для його обслу-
говування, що дає орієнтир, принципові підходи роботи з сегментом, 

Комплекс маркетингу включає детальний опис послуги або комплексу робіт 
і послуг, що надаються транспортним підприємством даному сегменту ванта-
жовідправників. Наприклад, для сегменту перевізників в контейнерах великих 
партій вантажів на експорт залізничною дорогою в комплекс послуг може вхо-
дити окрім ритмічної, своєчасної подачі справних платформ під навантаження 
також посередницькі послуги з ведення переговорів з адміністрацією порту про 
прийнятну вартість переробки вантажів в порту з морським пароплавством – 
про подачу у потрібністроки суден для навантаження контейнерів з ціллю ско-
рочення часу на їх переробку, про вартість фрахту, введення наскрізних тариф-
них ставок. Крім цього, маркетологи дороги можуть при бажанні вантажовідп-
равників надавати консалтингові послуги відносно найбільш вигідних маршру-
тів перевезень, інформацію про світові ціни на продукцію і послуги, 

Аналіз сучасного стану залізничного транспорту України показує, що, не-
зважаючи на його стабільну роботу, існують серйозні перешкоди, без усу-
нення яких стає проблематичним проведення ефективних ринкових перет-
ворень. Це, насамперед: дефіцит інвестицій і обмежені можливості залучен-
ня їх у необхідних розмірах; перехресне субсидування збиткових видів дія-
льності за рахунок прибуткових. 
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Отже, в сучасних умовах функціонування залізниць України можливо 
лише на основі ринкових методів організації та управління процесами пере-
везень. Даний процес повинен бути орієнтованим на задоволення потреб 
клієнта. Все це можливо за умови передачі відповідальності та відповідних 
повноважень по прийняттю оперативних рішень на нижні рівні управління, 
залишивши центральному апарату лише питання стратегічного планування 
та побудови загальної стратегії поведінки на ринку транспортних послуг. 

 
 
 
Снітко Є. М., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Колеснікова Н. М. 
 

КОНКУРЕНЦІЯ ТА КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНІСТЬ  
НА ТРАНСПОРТНОМУ РИНКУ 

 
Трансформація економічних відносин у транспортній сфері національної 

економіки, що здійснюється на ринкових засадах, потребує формування су-
часного конкурентного середовища. Це у свою чергу, передбачає необхідність 
забезпечення суб’єктами господарювання, що діють на транспортному ринку, 
високого рівня їх конкурентоспроможності. Конкурентоспроможність вияв-
ляється лише в умовах дії конкуренції і через конкуренцію. А отже, прийняття 
суб’єктами транспортного ринку рішень про використання моделей, методів 
та інструментів підвищення конкурентоспроможності залежить від видів і ме-
ханізмів конкуренції, що складається на внутрішніх і міжнародних транс-
портних ринках. Визначення наукових підходів до вибору моделі зростання 
конкурентоспроможності суб’єктів транспортного ринку вимагає більш гли-
бокого дослідження сутнісних ознак конкуренції, її видів та особливостей 
конкурентного середовища.  

На сучасному етапі існує велика кількість трактувань терміну «конкурен-
ція». Так, у загальноприйнятому розумінні «конкуренція» означає супер-
ництво, змагання людей, груп, організацій у досягненні більш кращих резуль-
татів у певній суспільній сфері. Як економічна категорія, конкуренція – це 
економічна боротьба, суперництво між відокремленими виробниками про-
дукції, робіт і послуг щодо задоволення своїх інтересів, пов’язаних з прода-
жем своєї продукції, виконаних робіт, наданням послуг одним і тим же спо-
живачам. З точки зору теоретичних основ самого явища, конкуренція є про-
явом об’єктивних процесів у господарській діяльності суб’єктів ринкової еко-
номіки: зниження витрат виробництва або задоволення потреб споживачів. 
Сама ж боротьба, суперництво при цьому виступає в якості лише видимої її 
частини та є предметом різних наукових концепцій конкуренції.  

У сучасній економічній науці та практиці вироблено багатопланове уяв-
лення про конкуренцію, яке виразилось у різних визначеннях цього поняття.  
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Залежно від місця конкуренції в економічній системі ці визначення можна 
поділити на три великі групи: 

– перша – конкуренція як процес; 
– друга – конкуренція як метод; 
– третя – конкуренція як результат. 
Відповідно до результатів дії конкуренції при використанні так званих ба-

зових конкурентних переваг і, як наслідок, розмірів одержуваного прибутку 
на вкладений капітал між різними видами транспорту, перерозподіляються і 
ресурси, тобто на транспортному ринку виникає міжгалузева конкуренція. 
Таким чином, можна виділити такі види конкуренції, що діють на транспорт-
ному ринку: 

• міжгалузева конкуренція – між різними видами транспорту; 
• внутрішньогалузева конкуренція – між різними учасниками перевізного 

процесу (компаніями-операторами, перевізниками, приватними підприємцями 
і т.п.); 

• конкуренція продукції – коли продукт, що перевозиться по залізниці, 
замінюється іншим продуктом, що доставляється іншими видами транспорту( 
наприклад, вугілля для електростанції, замінюється іншим видом палива – га-
зом абомазутом, що доставляється іншими видами транспорту);  

• географічна конкуренція – якщо вантаж може бути доставлений за іншим 
маршрутом. 

Розвиток конкуренції між видами транспорту також має деякі обмеження, 
що обумовлені специфікою продукції транспорту. Нематеріальний характер 
транспортної продукції – перевезення або надання транспортної послуги – 
визначає її деякі особливості: неможливість зберігання, неможливість взаємо-
замінності, невіддільність від джерела, непостійність за якістю, що суттєво 
відрізняється від стандартів якості фізичних об’єктів і вимагає особливого 
підходу до встановлення показників і методів як оцінки самої якості, так і 
конкурентоспроможності в сфері роботи транспорту. Так, неможливість 
взаємозамінності транспортної продукції, виробництво та реалізація якої 
прив’язані до місця і часу, обмежують внутрішньогалузеву конкуренція, 
наприклад, на залізничному транспорті. Розвиток конкуренції між видами 
транспорту також має деякі обмеження, які пов’язані іноді з перевагою для 
користувачів інтермодальних (змішаних) перевезень за схемами «від дверей 
до дверей» або «точно в строк». 

Конкурентоспроможність різних видів транспорту в ринкових умовах за-
лежить від наявності конкурентних переваг їх діяльності. Суттєву роль 
відіграють зовнішні чинники,  що визначають умови конкуренції в галузі, 
тобто її конкурентоспроможність, а саме – це потенціал ринку, легкість до-
ступу, вимоги щодо якості транспортного обслуговування, однорідність рин-
ку, структура галузі та ін.  

Можливість транспортного підприємства конкурувати на певному транс-
портному ринку, тобто виявляти свою конкурентоздатність безпосередньо 
залежить від рівня конкурентоспроможності продукції – транспортної послу-
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ги і сукупності економічних методів діяльності підприємств, які впливають на 
результати конкурентної боротьби. 

Рівень конкурентоспроможності транспортних послуг визначається 
наступними факторами: перевагою в якості, ціною споживання, високим рів-
нем обслуговування, інноваційним потенціалом розвитку послуг, що нада-
ються. Треба відзначити, що до найбільш істотних властивостей якості транс-
портних послуг відносяться: час доставки вантажу; збереження вантажу; 
ритмічність доставки вантажу; доступність; безпека перевезення вантажу; 
екологічна безпека; економічність. Проте в сучасних умовах найбільш впли-
вовим фактором конкурентоспроможності транспортних послуг, окрім висо-
кої якості, є достатньо низька ціна, тобто величина тарифу на перевезення.  

При цьому, конкурентоспроможність транспортних послуг в повній мірі 
визначається внутрішніми та зовнішніми факторами господарюючих 
суб’єктів транспорту. Внутрішні чинники визначають як можливість, так і 
ефективність процесу адаптації господарюючих суб’єктів транспорту до 
викликів і загроз зовнішнього середовища.  

 
 
 
Соболева С. А., ДЕТУТ, гр. 2-ОПУТ 
Науковий керівник –  
доц. Вертель В. В. 
 

РОЛЬ ON-LINE КОМУНІКАЦІЙ У ЗАБЕЗПЕЧЕННІ  
КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ ЗАЛІЗНИЧНОГО ВНЗ 

 
Досягнення в галузі інформаційних технологій зробили маркетингові мо-

жливості в мережі Internet доступними для підприємств або організацій 
будь-якого рівня, просування товарів і послуг – широкомасштабними, а ді-
лові комунікації – миттєвими і глобальними. Сьогодні комунікації в Internet 
зорієнтовані у бік на взаємодію між окремими споживачами, адже у них 
з’явилася можливість додавати користувацький контент, такий як коментарі, 
відгуки, свої власні спеціальні сторінки. Створено величезну кількість інфо-
рмаційних сайтів, присвячених самим різним областям діяльності.  

За даними огляду «Яндекс», загальна кількість українських акаунтів у со-
ціальних мережах досягає 30 млн шт. За кількістю облікових записів на 
першому місці «ВКонтакте» (близько 20 млн), на другому «Одноклассники» 
з 6 млн, і на третьому Facebook (2 млн). В десятку українських міст з висо-
ким проникненням соціальних мереж в порядку черги потрапили: Київ, Оде-
са, Львів, Донецьк, Дніпропетровськ, Сімферополь, Тернопіль, Луганськ, 
Харків та Севастополь. Серед користувачів «ВКонтакте» трохи переважають 
чоловіки, серед користувачів »Одноклассники» та Facebook – жінки. У 
«ВКонтакте» більше всього користувачів у віці 20-22 роки, у Facebook – 24-
26 роки, в «Одноклассники» – 27-29 років. На даний момент у Twitter нара-
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ховується близько 300 тис. українських блогів, більша кількість акаунтів за-
реєстрована у Києві, Одесі, Харкові, Дніпропетровську та у Львові. Зважаю-
чи на популярність соціальних мереж серед мешканців України, доцільно 
звернути увагу на сторінки ВНЗ України, зокрема залізничного спрямування 
(табл. 1). 

 
Таблиця 1. Порівняльна таблиця наявності сторінок залізничних ВНЗ 

України у соціальних мережах 
 

 
Найефективніший зворотній зв’язок на сторінка всіх трьох ВНЗ в соціа-

льній мережі «ВКонтакте» та на офіційних сайтах. На цих сторінках зажди 
поновлюється інформація, даються відповіді на запитання, консультації, 
спілкування тощо. Сторінки УкрДАЗТ та ДНУЗТ в «Одноклассники» онов-
люються та наповнюються тоді, як сторінка ДЕТУТ в тій самій мережі за-
лишається без розвитку, без відповідей на запитання та майже без відвідува-
чів. В усіх інших мережах якщо і є сторінки зазначених ВНЗ, то зовсім зане-
дбані та не працюючі. З огляду на порівняльну таблицю наявності сторінок в 
мережі та визначеної ефективності зворотного зв’язку можна сказати, що 
найбільш конкурентоспроможний ВНЗ у сфері оn-line комунікацій є Укр-
ДАЗТ, на другому місці ДНУЗТ та ДЕТУТ з не надто великим відривом. 

ВНЗ втрачають популярність і конкурентоспроможність на ринку освіт-
ніх послуг не звертаючи уваги на можливості on-line комунікацій. Сучасні 
комунікаційні технології дозволяють зробити не приблизне, а повне сегмен-
тування освітнього ринку, зібравши детальну інформацію про кожного кон-
курента та потенційних студентів, про попит і стан освітнього ринку за до-
помогою інтерактивного доступу до інформації. Крім того, в даний час соці-
альні мережі мають набагато більше, ніж будь-коли раніше, інформації про 
студентів та їх батьків, їх переваги і реакції на комунікації. 
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Стинюк В. В., ДЕТУТ, гр. 4– МОіА  
Науковий керівник – 
д.е.н. Кучерук Г. Ю. 
 

АНАЛІЗ ІНВЕСТИЦІЙНИХ РЕСУРСІВ НА ПІДПРИЄМСТВАХ  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

 
Інвестиції – тимчасове відмовлення економічного суб’єкта від споживан-

ня наявних у його розпорядженні ресурсів (капіталу) і використання цих ре-
сурсів для збільшення в майбутньому свого добробуту. Залізничний транс-
порт виступає однією з найбільш капіталомістких галузей. Інвестиційна дія-
льність на залізничному транспорті – одна з пріоритетних, особливо в даний 
час, коли значна частина основних засобів застаріла фізично і морально, а 
очікуваний ріст обсягу перевезень незабаром приведе до утворення значного 
дефіциту рухомого складу. Крім того, інтеграція в європейську і світову 
транспортні системи пред’являє до залізничних перевезень ряд вимог, яким 
повною мірою не відповідає діючий рухомий склад та інші основні засоби. 
Таким чином, інвестиційна діяльність, пов’язана з розширеним відтворен-
ням основних фондів, у даний час на залізничному транспорті виступає на 
перший план. 

Існує достатньо широка альтернативність для задоволення одних і тих же 
інвестиційних потреб підприємств різних галузей. Ця альтернативність фо-
рмується не тільки в діапазоні можливого залучення власних або позикових 
джерел ресурсів, але і в діапазоні кожного з цих видів капіталу, що залуча-
ються. Тому в основі оптимального вибору конкретних джерел інвестицій-
них ресурсів з можливих їх альтернатив завжди лежить порівняльна їх оцін-
ка за критерієм вартості капіталу, що доповнювана обліком ряду інших чин-
ників, зокрема, нормативних обмежень. Аналіз тенденцій розподілу інвести-
цій в основний капітал між видами економічної діяльності та всередині тра-
нспортної галузі – це наявна неоднорідність розподілу інвестицій, яка має 
тенденцію наближення до рівномірності, в той час як всередині транспорт-
ної галузі рівень концентрації інвестицій в основний капітал зберігається.  

Слід зазначити, що обсяг інвестицій, вкладених іноземними інвесторами 
в транспортну галузь України є відносно незначним, на сьогодні реальних 
зрушень у структурі іноземних інвестицій на користь базових галузей не 
простежується, що заважає отриманню від вкладених інвестицій очікуваного 
результату. Дослідження регіонального розподілу інвестицій та показників 
ефективності діяльності транспортних підприємств у регіонах виявляє істо-
тні розбіжності в значеннях показників ефективності та обсягу інвестицій 
основного капіталу. Існує проблема відсутності на державному рівні систе-
ми вирівнювання міжрегіональних та міжгалузевих пропорцій розподілу ін-
вестиційних ресурсів в порівнянні зі створеним продуктом, що має забезпе-
чувати стабільність економічного розвитку країни. 
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Дослідження показників забезпеченості підприємств галузі основними 
фондами зазначає наявність гострої проблеми надзвичайного зносу основ-
них фондів транспортних підприємств наряду з недостатнім рівнем їх онов-
лення. Державна інвестиційна політика повинна спрямовуватися на забезпе-
чення стабілізації роботи підприємств транспортного сектору економіки в 
умовах кризи, сприянню більш ефективному використанню внутрішніх дже-
рел інвестиційних ресурсів, зокрема, вдосконалення механізму диференцій-
ного встановлення нормативів вилучення частини чистого прибутку з метою 
розвитку виробничого потенціалу підприємств галузі та збільшення в май-
бутньому надходжень до Державного бюджету від такого розвитку. 

Таким чином, головною перешкодою на шляху довгострокового інвести-
ційного підйому та економічної стабілізації транспортної галузі виступає 
нерозв’язаність фундаментальних для української економіки проблем, у чи-
слі яких: структурні деформації економіки, зношеність основних виробни-
чих фондів та матеріально-технічної бази, спад обсягів перевезень; критич-
ний рівень фінансового стану значної частини підприємств; зростання цін на 
матеріальні ресурси; низький ступінь сприйнятливості реального сектора до 
інвестицій та інновацій; недостатність джерел фінансування; нестача інвес-
тицій у фінансування технологічної модернізації розвитку транспорту; від-
сутність ефективного механізму трансформації коштів у заощадження, не-
досконалість нормативно-правового забезпечення та відсутність ефективних 
важелів державного стимулювання інвестицій, в тому числі іноземних. 

 
 
 
Талавіра Д. М., ДЕТУТ, гр. МОіА маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Костюченко Л. В. 

 
ОСНОВНІ НАПРЯМИ РЕФОРМУВАННЯ СИСТЕМИ  

ЗАКУПІВЕЛЬ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ 
 
На даний час у Державній адміністрації залізничного транспорту України 

проводиться важливий і вкрай необхідний процес оптимізації організації за-
купівлі товарно-матеріальних цінностей. Така оптимізація спрямована, перш 
за все, на розв’язання таких проблем управління постачанням, притаманних 
системі закупівель матеріальних ресурсів у великій організації: незадовіль-
ний відсоток виконання заявок на постачання; скарги «основних» підрозді-
лів замовників на забезпечення товарно-матеріальними цінностями (ТМЦ); 
лише часткове опрацювання електронною базою залишків матеріальних ре-
сурсів на залізницях України; брак потрібних ТМЦ, з одного боку і надлиш-
кові запаси (заморожені кошти) з іншого, замовлення матеріалів, які по ін-
ших залізницях можуть знаходитись на надлишкових; великий обсяг «нелік-
відів»; неоптимальна система контролю за забезпеченням підприємств залі-



 
 
 
 

 
 

281 

зничного транспорту; неоптимальна організаційна структура по управлінню 
постачанням (дублювання деяких функцій, конфлікт інтересів, погана коор-
динація тощо).  

Для повної оптимізації та правильної роботи логістики закупівель у підп-
риємствах залізничної галузі необхідно провести такі роботи: 1) аудит сис-
теми постачання, розробка рекомендацій щодо поліпшення системи поста-
чання.; 2) розробку концепції стратегічного розвитку логістики закупівель в 
галузі та проектування її організаційної структури відповідно до поставле-
них цілей загальної оптимізації галузі; 3) розробку і впровадження бізнес-
процесів відповідно до виробленої стратегією розвитку логістики закупівель 
з урахуванням формування всієї необхідної документації (регламенти, поса-
дові та робочі інструкції, накази, розпорядження, методики тощо); 4) прове-
дення аналізу закуповуваної номенклатури; 5) визначення оптимальної для 
номенклатурної групи методів опрацювання цін, які дозволять отримати ма-
ксимальний економічний ефект; 6) визначення оптимальних для номенкла-
турної групи способів закупівлі; 7) розроб-ку вимог, вибір та впровадження 
оптимальної інформаційної системи; 8) розробку та впровадження системи 
ключових показників ефективності, спроможних всебічно оцінити діяль-
ність постачання;  9) управління взаємовідносинами з постачальниками: 
проведення аналізу існуючих постачальників (постачання за минулі фінан-
сові періоди); класифікація постачальників з точки зору надійності в поста-
чанні; розробка рекомендацій щодо розвитку взаємин з постачальниками 
(інформаційна інтеграція, вироблення єдиних стандартів тощо); розробка та 
впровадження системи оцінки постачальників; 10) удосконалення і впрова-
дження рішень з оптимізації галузевого класифікатору ТМЦ: визначення 
принципів класифікації та логічного розподілу номенклатури; визначення 
методів формування і оновлення номенклатурного довідника; організація 
чищення довідника (усунення подвоєння номенклатурних позицій); знижен-
ня ступеня залежності компанії від ексклюзивної номенклатури (розробка та 
впровадження процесу заміни ексклюзивних ТМЦ на аналогічні, вітчизняні, 
за технічними характеристиками, якістю, нижчою ціною); 11) впровадження 
рішень з реалізації та розподілу неліквідів (організація реалізації неліквідів 
всередині галузі або зовнішнім покупцям); 12) організація системи моніто-
рингу та оперативного реагування на збої (МОРС): виявлення та системати-
зація існуючих в постачанні проблем; розробка рішень; контроль виконання 
прийнятих рішень; 13) визначення і регламентація ролі експертної прийман-
ня ТМЦ у системі постачання (виборчий підхід експертного приймання по 
різних номенклатурних групах – види і частота контролю, способи і методи 
тощо); 14) визначення і регламентація ролі служби безпеки в системі поста-
чання (об’єкти перевірки, види, періодичність і причини ініціації перевірок, 
перелік документів, що перевіряються тощо); 15) аналіз, обґрунтування еко-
номічного ефекту централізованого постачання: поліпшення показників в 
результаті вдосконалення постачання (скорочення чисельності служб мате-
ріально-технічного постачання; скорочення витрат на процес закупівлі (рео-
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рганізація процесів, ліквідація дублювання бізнес-процесів, централізація 
тощо). Очікуваним результатом впровадження запропонованих напрямів 
реформування системи закупівель залізничного транспорту України має бу-
ти: скорочення термінів поставки; економія коштів на закупівлі, у тому чис-
лі за рахунок перерозподілу неліквідів; точне виконання замовлень підпри-
ємств залізничної галузі для виконання ремонтів. 

 
 
 
Ткаченко Т. М., ДЕТУТ, гр. 1-МОіА– заоч. маг. 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Колесникова Н. М. 
 
ОСНОВНІ ЗАВДАННЯ ГОЛОВНОГО УПРАВЛІННЯ СПРАВАМИ 

УКРЗАЛІЗНИЦІ 
 
Головне управління справами Державної адміністрації залізничного транс-

порту України є структурним підрозділом Державної адміністрації залізнич-
ного транспорту України Укрзалізниці. Головне управління справами створе-
но з метою забезпечення господарських та адміністративних потреб всього 
апарату Державної адміністрації залізничного транспорту України згідно з 
наказами генерального директора Укрзалізниці, його заступників та затвер-
дженим генеральним директором Укрзалізниці кошторисом на утримання 
апарату Укрзалізниці, а також з метою забезпечення ефективного викори-
стання та збереження майна Державної адміністрації залізничного транспорту 
України, яке знаходиться на її балансі. Основними завданнями Головного 
управління справами є: 

• організація та здійснення процедур закупівель товарів, робіт і послуг, 
необхідних для забезпечення діяльності Укрзалізниці, утримання апарату 
Укрзалізниці та майна, що знаходиться на її балансі, в належному стані, укла-
дання з цією метою договорів, контрактів, угод та інших правочинів, марке-
тингове дослідження ринку постачальників, виконавців та підрядників, 
здійснення закупівлі товарно-матеріальних цінностей відповідно до чинного 
законодавства; 

• дотримання кошторису витрат на утримання апарату Укрзалізниці;  
• встановлення єдиного порядку роботи з документами в Державній 

адміністрації залізничного транспорту України від їх створення до передаван-
ня на державне зберігання, дотримання вимог законодавчих та нормативно-
правових актів з питань діловодства та архівної справи;  

• забезпечення документального та організаційно-технічного обслуго-
вування апарату Укрзалізниці; 

• здійснення контролю за встановленням єдиного порядку документуван-
ня в апараті Укрзалізниці, на залізницях України, на підприємствах, підпо-
рядкованих Укрзалізниці, згідно з чинним законодавством;  
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• забезпечення централізованого виготовлення та розсилки на залізниці 
України, підприємства підпорядкування Укрзалізниці нормативно-технічної, 
друкарської, поліграфічної, іміджевої продукції, пов’язаної з діяльністю 
Укрзалізниці; розробки, затвердження дизайну іміджевої, сувенірної продукції;  

• організація, фінансування та матеріально-технічне забезпечення офіцій-
них і неофіційних прийомів, виїзд у службові відрядження працівників апара-
ту Укрзалізниці, у тому числі в закордонні; організація транспортного забез-
печення, обслуговування в аеропортах, залізничних, автовокзалах, річкових та 
морських портах України; організація проведення презентацій, організація і 
проведення урочистих заходів;  

• організація і забезпечення технічного обслуговування майна Укрзаліз-
ниці та закупівлі необхідних витратних матеріалів, робіт та послуг, які відно-
сяться до компетенції Головного управління справами;  

• організація і забезпечення роботи всіх структурних підрозділів апарату 
Укрзалізниці, необхідних для стабільного функціонування рухомого та неру-
хомого майна Укрзалізниці, відповідно до компетенції Головного управління 
справами та чинного законодавства;  

• здійснює забезпечення життєдіяльності апарату Укрзалізниці, ведення 
бухгалтерського, податкового та оперативного обліку і складає фінансову, 
податкову та статистичну звітність згідно з чинним законодавством;  

• здійснює розрахунки з бюджетом та Пенсійним фондом України, пов’язані 
з діяльністю Укрзалізниці; проводить розрахунки згідно з договорами, контрак-
тами, угодами та іншими правочинами, які укладені Укрзалізницею; виписує по-
свідчення про відрядження відповідно до наказів Укрзалізниці про відрядження, 
розраховує та видає кошти на службові відрядження співробітників Укрзалізниці 
в межах України, до зарубіжних країн та країн СНД. 

Виконання вищезазначених задач буде сприяти підвищенню ефективності 
діяльності Державної адміністрації залізничного транспорту України. 

 
 
 
Трухан А. О., ДЕТУТ, 1-МО і А маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Костюченко Л. В. 
 

ОСОБЛИВОСТІ КООРДИНУВАННЯ СПЕЦІАЛІЗОВАНИХ  
ВАНТАЖНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ ЗАЛІЗНИЧНИМ ТРАНСПОРТОМ  

 
Дo пeрспeктивних і прoгрeсивних фoрм спeцiалiзoваних пeрeвeзeнь ван-

тажiв залізничним транспoртoм належать такі:  
викoристання спeцiалiзoванoгo рухoмoгo складу (СРС), щo забeзпeчує 

пiдвищeну схoрoннiсть вантажiв та кoeфiцiєнт викoристання ван-
тажoпiдйoмнoстi; 
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впрoваджeння пeрeвeзeнь у тарi-oбладнаннi, спeцiалiзoваних та 
унiвeрсальних кoнтeйнeрах, а такoж у транспoртних пакeтах; 

викoристання рухoмoгo складу oбладнаного засoбами мeханiзoванoгo 
викoнання навантажувальнo-рoзвантажувальних рoбiт (крани, ван-
тажoпiдйoмнi бoрти, тoщo); 

удoскoналeння структури парку рухoмoгo складу за вантажoпiдйoмнiстю; 
oпeративнe планування та рoзрoбка рoзвiзнo-збiрних маршрутiв за 

дoпoмoгoю eлeктрoннo-oбчислювальнoї тeхнiки; 
пiдвищeння кoeфiцiєнту викoристання прoбiгу вагонів за рахунoк 

змeншeння пoрoжнiх прoбiгiв. 
Оперування парком вагонів державних вагонних компаній на території 

України на підставі договорів з власниками рухомого складу і вантажовідпра-
вниками здійснює ДП «Український транспортно-логістичний центр». Пріо-
ритетним завданням цього підприємства є задоволення всіх заявок на переве-
зення, котрі надходять від вантажовласників, а також оптимізація перевізного 
процесу для мінімізації порожнього пробігу і обороту вагонів. 

Власниками українських напіввагонів є ДП «Дарницький вагоноремонтний 
завод» (ДП «ГВРЗ») та ДП «Український державний центр експлуатації спе-
ціалізованих вагонів» (ДП «Укрспецвагон»), які разом з вагонами отримали 
також у своє розпорядження серйозну ремонтну базу, дислоковану в регіоні 
масового навантаження на Донецькій і Придніпровській залізницях. Крім то-
го, підприємства мають ліцензії на будівництво нового рухомого складу і не-
обхідні потужності для його виробництва. На даний час загальний парк напів-
вагонів складає 54,5 тис. одиниць. 

Понад 10 тис. критих вагонів перебувають у власності Державного підпри-
ємства «Український державний центр залізничних рефрижераторних переве-
зень «Укррефтранс»« (ДП УДЦЗРП «Укррефтранс»), яке виконує плановий і 
капітальний види ремонтів цих вагонів з продовженням їх терміну служби, а 
також програму щодо збільшення парку власних критих вагонів. 

Спеціалізований рухомий склад, а саме мінераловози, хопери-цементовози, 
вагони-термоси і цистерни знаходяться у власності ДП «Стрийський вагоно-
ремонтний завод» (ДП «ГВРЗ»). 

Власні транспортери знаходяться у власності Державного підприємства 
«Український Державний центр транспортного сервісу «Ліски» (ДП «УДЦТС 
«Ліски»). 

Кooрдинацiя пeрeвeзeння вантажiв є прoгрeсивним спoсoбoм викoнання 
транспoртнoгo прoцeсу та eксплуатацiї рухoмoгo складу. Пeрeвeзeння 
спeцiалiзoваних вантажiв залізничним транспoртoм у такий спoсiб дає змoгу 
пoлiпшити викoристання рухoмoгo складу, пiдвищити прoдуктивнiсть працi 
на усiх стадiях пeрeмiщeння спeцiалiзoваних вантажiв, звiльнити ван-
тажoвiдправникiв та вантажooдeржувачiв вiд турбoт щодo транспoртування 
вантажiв.  

За умови логістичної кooрдинацiї пeрeвeзeнь iстoтнo скoрoчуються 
нeвирoбничi прoстoї транспoртних засoбiв. Триваліші прoстoї пoяснюються 
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такими причинами: спeцiалiзoваний вантаж нe гoтoвий дo пeрeвeзeння; нe 
гoтoвi тoварнo-транспoртнi дoкумeнти; вiдсутнiй чiткий графiк, внаслiдoк 
чoгo виникають стихiйнi чeрги для завантажeння. 

Таким чином, прoцeс кooрдинацiї спeцiалiзoваних вантажних пeрeвeзeнь 
залізничнним транспoртoм характeризується такими oзнаками: викoнання 
пeрeвeзeнь спeцiалiзoваних вантажiв з пoвним транспoртнo-eкспeдицiйним 
oбслугoвуванням; викoнання пoстачальникoм, як правилo, повногo oбсягу 
пeрeвeзeнь за закрiплeною клiєнтурою; укладeння дoгoвoрiв на пeрeвeзeння 
вантажу на вигiдних умoвах; сувoрий рoзпoдiл oбoв’язкiв мiж клiєнтурoю та 
транспoртним пiдприємствoм; здiйснeння усiх взаємoрoзрахункiв мiж учасни-
ками пeрeвiзнoгo прoцeсу. 

Кooрдинацiя спeцiалiзoваних вантажних пeрeвeзeнь залізничним транс-
пoртoм дoзвoляє вчаснo пiдгoтувати вантаж i відповідні дoкумeнти для 
пeрeвeзeння, а такoж скласти графiк чeргoвoстi пoдання й навантажeння 
транспoртних засoбiв. 

 
 
 
Фіалко О. А., ДЕТУТ, гр. МО і А маг. 
Науковий керівник – 
к.е.н., доц. Харчук О. Г. 

 
ШЛЯХИ ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ УПРАВЛІННЯ  

ПЕРСОНАЛОМ ПІДПРИЄМСТВА 
 

Ефективність у широкому розумінні – це загальна результативність люд-
ської діяльності, що відображає співвідношення одержаного корисного ре-
зультату та обсягу витрачених на це ресурсів. Таким чином, ефективність 
праці відображає співвідношення обсягу вироблених матеріальних або не-
матеріальних благ та кількості затраченої на це праці. Основними показни-
ками, які характеризують ефективність використання трудових ресурсів є 
дані про чисельність персоналу різних категорій і професій, його кваліфіка-
цію й освітній рівень, про витрати робочого часу, кількість виробленої про-
дукції чи виконаних робіт, а також дані про рух особового складу підприєм-
ства. Аналіз впливу трудових факторів на діяльність будь-якого підприємст-
ва починається з вивчення забезпеченості підприємства працівниками за кі-
лькістю, структурою, кваліфікацією і культурно-освітнім рівнем та характе-
ристики руху робочої сили, що дає можливість виявити внутрішні резерви 
економії робочої сили у зв’язку з більш раціональним розміщенням працю-
ючих, їхнім завантаженням і використанням відповідно до отриманої профе-
сії, спеціальності і кваліфікації. Аналізуючи чисельність працівників визна-
чають абсолютну і відносну забезпеченість підприємства робочими кадрами, 
а також вплив зміни чисельності робітників на виконання виробничої про-
грами. Абсолютна забезпеченість підприємства робочою силою визначаєть-
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ся при порівнянні фактичної чисельності робітників з їх чисельністю, перед-
баченою планом. Відносне відхилення чисельності робітників виявляється 
зіставленням фактичної їх чисельності з плановою, скоригованою на відсо-
ток приросту продукції за рахунок зміни чисельності робітників. Цей відсо-
ток вираховується відношенням вартості продукції, одержаної за рахунок 
зміни чисельності робітників, до запланованого обсягу виробництва. 

Аналіз використання робітників за кваліфікацією базується на зіставленні 
складності виконуваних за нарядами робіт із розрядом робітників. При цьо-
му визначають середній плановий і фактичний тарифний коефіцієнт та роб-
лять висновок про те, чи відповідає кваліфікація робітника складності вико-
нуваних робіт. При аналізі забезпеченості підприємства робочою силою ва-
жливим є вивчення руху робочої сили. З цією метою розраховують коефіці-
єнти обороту по прийому, вибуттю кадрів та коефіцієнт плинності кадрів. 

Повнота використання трудових ресурсів оцінюється також за кількістю 
відпрацьованих за звітний період днів і годин одним робітником, а також за 
інтенсивністю використання робочого часу. Під час аналізу необхідно ви-
значити відхилення фактичних показників від планових або від аналогічних 
показників минулих періодів і встановити конкретні причини можливих від-
хилень. Такий аналіз необхідно проводити щодо кожної категорії працівни-
ків, кожного підрозділу та щодо підприємства в цілому за звітний період і в 
динаміці. Центральною ланкою оцінки ефективності використання трудових 
ресурсів є аналіз продуктивності праці, який включає вивчення її рівня, ди-
наміку та загальну оцінку виконання планових завдань. Продуктивність 
праці – це показник ефективності, результативності праці, що характеризу-
ється співвідношенням обсягу продукції, робіт чи послуг, з одного боку, та 
кількістю праці, витраченої на виробництво цього обсягу – з іншого.  

Серед резервів ефективності трудових ресурсів доцільно виділити екстен-
сивні (ліквідацію понадпланових втрат робочого часу, усунення браку та ві-
дхилень від нормальних умов праці) та інтенсивні (забезпечення виконання 
норм виробітку усіма робітниками-відрядниками та здійснення нереалізова-
них органі-заційно-технічних заходів).  

Рівень використання трудового потенціалу може бути розкритий систе-
мою показників, що відображають:  

– ступінь зайнятості працездатного населення у суспільному виробництві 
(питома вага зайнятих у суспільному виробництві); 

– структуру зайнятості (співвідношення зайнятих у різних видах економі-
чної діяльності), продуктивність суспільної праці.  

Ефективність використання трудового потенціалу характеризується суку-
пністю взаємопов’язаних показників, що відображають динаміку чинників, 
які впливають на зростання національного доходу. 
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Харченко О. Р., ДЕТУТ, гр. 4– МО і А 
Науковий керівник – 
доц. Вертель В. В. 
 

ФОРМУВАННЯ КОНТИНГЕНТУ МЕНЕДЖЕРІВ У ДЕТУТ 
 

Тенденція зростання ринку послуг вищої освіти, збільшення кількості 
вищих навчальних закладів, збільшення кількості абітурієнтів, збільшення 
попиту на вищу освіту, збільшення ліцензованого обсягу не можуть тривати 
постійно. Можна говорити про те, що ринок послуг вищої освіти також має 
свій життєвий цикл і всі учасники даного ринку так чи інакше повинні пе-
реживати різні його етапи. Життєвий цикл вищої освіти на Україні триває 
вже дванадцять століть. Останні десятиліття вища освіта в Україні перебу-
вала на етапі постійного зростання, і тільки в 2008 р. відбулося перше змен-
шення чисельності студентів ВНЗ на третину відсотка, а вже наступні чоти-
ри роки падіння склало близько 8%. Можливо це пов’язано з демографічною 
кризою, та відсутністю платоспроможного попиту на освітні послуги серед 
батьків потенційних студентів. Проаналізуємо в табл. 1 динаміку формуван-
ня контингенту випускників-менеджерів. 

 
Таблиця 1. Показники формування контингенту випускників-менеджерів 

у ДЕТУТ 
 

Показники 
Навчальні роки 

2009-
2010 

2010-
2011 

2011-
2012 

2012-
2013 

2013-2014 
(план) 

Кількість студентів-випускників денної 
форми навчання: 
– бакалаврів 
– спеціалістів 
– магістрів 

 
 

41 
17 
10 

 
 

44 
41 
10 

 
 

41 
22 
10 

 
 

32 
27 
- 

 
 

(31) 
(5) 
(20) 

Кількість студентів-випускників заоч-
ної форми навчання: 
– бакалаврів 
– спеціалістів 
– магістрів 

 
 

61 
7 
6 

 
 

38 
25 
9 

 
 

32 
28 
10 

 
 

45 
27 
- 

 
 

(44) 
(19) 
(10) 

 
Як свідчать дані табл.1, щороку зменшується кількість випускників-

бакалаврів та спеціалістів денної форми навчання, але відбулося збільшення 
обсягу випуску магістрів. Ми бачимо що пікова кількість випускників ден-
ної форми навчання припала на 2010-2011 н. р. 

Щодо заочної форми навчання, порівняно з 2011-2012 н. р. поступово збі-
льшується кількість випускників бакалаврату, що пояснюється додатковим 
прийомом студентів на скорочену форму навчання (рис. 1). Кількість випус-
кників-спеціалістів також спадає, магістрів лишається на максимумі. Найбі-
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льша кількість випускників бакалаврату спостерігалась у 2009-2010 р., спе-
ціаліста та магістра – 2011-2012 н. р. 
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Рис. 1. Динаміка контингенту студентів,  

що поступили на скорочену форму навчання 
Кількість студентів, що поступають на заочну форму навчання почала пе-

ревищувати денну починаючи з 2011 р.  
У підсумку можна зазначити, що кількість випускників з кожним роком 

зменшується, кількість нових студентів, що поступають на навчання до ДЕ-
ТУТ теж, не різко, але поступово знижається. Можливо, потрібно більш ши-
рше рекламувати освіту в ДЕТУТ у школах та ВНЗ І-ІІ рівнів акредитації. 

 
 
 
Чабанюк В. С., ДЕТУТ, 1-МОіЛ маг. 
Науковий керівник –  
ст. викл. Брайковська А. М. 

 
УПРАВЛІННЯ МАРКЕТИНГОВИМИ ОНЛАЙН-

КОМУНІКАЦІЯМИ ЯК УМОВА ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ 
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

 
Сучасні умови ринкової економіки характеризуються посиленням конку-

рентної боротьби на ринку транспортних послуг. Зазначене обумовлює ак-
туальність переорієнтації Укрзалізниці на клієнт-орієнтовану концепцію 
управління та побудови комунікацій у форматі діалогу. 

Маркетинг в соціальних мережах (Social media marketing, SMM) – це ком-
плекс заходів щодо використання соціальних медіа як каналів для просуван-
ня компаній і вирішення інших бізнесу-завдань. 

Метою SMM є налагодження діалогу зі споживачами. Серед основних за-
вдань є: – залучення уваги до бренду; – надання інформації у цікавому фор-
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маті для ознайомлення і подальшого поширення споживачами самостійно 
(вже без участі організатора); – налагодження зворотнього зв’язку зі спожи-
вачем для контролю та подальшого покращення якості транспортних послуг 
(зокрема щодо пасажирських та вантажних перевезень); – створення закри-
тих груп для співробітників для підтримки корпоративного духу тощо. 

Просування в соціальних мережах дозволяє точково впливати на цільову 
аудиторію. Вважається, що повідомлення, що передаються в соціальних ме-
режах, викликають більше довіри у потенційних споживачів послуги. Це 
пов’язано з рекомендаційною схемою поширення в соціальних медіа за 
рахунок соціальних зв’язків, що лежать в основі взаємодії.  

За прогнозом дослідницької компанії Gemius інтернет-аудиторія в Україні 
досягне 17,5 млн осіб вже весною 2014 р. Варто зазначити, що за даними Ін-
тернет асоціації України на 2012 р., спілкування у соціальних мережах є ос-
новною метою 56% користувачів інтернет. Саме тому розвиток комунікацій 
онлайн є актуальним питанням зокрема й для Укрзалізниці. Впровадження 
SMM не є дуже важким та довгим процесом, проте потребує системного пі-
дходу до його реалізації в рамках єдиної інформаційної політики інтегрова-
них маркетингових комунікацій.  

На разі Укрзалізниця точково представлена в соціальних мережах, зокрема: 
– на Facebook ведеться офіційна сторінка (https://www.facebook.com/uz.gov.ua); 
– в сервісі коротких повідомлень Twitter.com створено офіційний еккаунт: 
uz_gov_ua; – у соціальній мережі вКонтакті представлені декілька неофіцій-
них груп. В той же час SMM – процес дуже динамічний, тому потрібно 
постійно стежити за змінними інтересами аудиторії і появою нових підходів 
до побудови двосторонніх комунікацій. В рамках груп важливо розвивати 
діалогові комунікацій, адже використання сучасних каналів комунікацій 
лише для односторонніх повідомлень значно зменшує їх ефективність та ре-
зультативність. Розробка ефективного комплексу маркетингових комуніка-
цій онлайн для Укрзалізниці потребує системного підходу та вимагає пода-
льших досліджень. 

 
 
 
Черевичний С. М., ДЕТУТ, гр. 1– МОіЛ 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Двуліт З. П. 
 

АУТСОРСИНГ І ДЕРЖАВНО-ПРИВАТНЕ ПАРТНЕРСТВО  
ПІД ЧАС РЕФОРМУВАННЯ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 

 
У сучасних умовах якісно новим чином вирішується проблема конкурен-

тоспроможності залізничного транспорту, оскільки пред’являються вищі 
вимоги до перевезення пасажирів та вантажів. Це і пояснює підвищення ін-
тересу до створення умов для функціонування на ньому як державних, так і 
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приватних суб’єктів господарювання, але досі проблема реалізації і, зокре-
ма, проблема професійної реалізації є відкритою для досліджень. 

Сьогодні організації розглядають всі можливі шляхи для зниження витрат 
і підвищення ефективності. На окрему увагу заслуговує застосування аутсо-
рсингу як механізму підвищення конкурентоспроможності підприємств залі-
зничного транспорту. 

Аутсорсинг в залізничній галузі, як і в будь-якій іншій, це питання довіри. 
Якщо економічні умови продовжують коливатися а державне фінансування 
скорочується, аутсорсинг може стати фінансовою перспективою. Директори 
провідних організацій прагнуть використовувати аутсорсинг як сталий та 
конкурентоспроможний метод управління витратами що дозволяє основним 
ресурсам компанії зосередитися на стратегічних ініціативах. 

Основними перевагами аутсорсингу є: 
зростання рентабельності бізнесу. Аутсорсинг дозволяє скоротити витра-

ти на обслуговування бізнес-процесів; концентрація всіх зусиль на основно-
му бізнесі; 

залучення чужого досвіду. Аутсорсингова компанія спеціалізується на 
визначеному виді діяльності та обслуговує велику кількість фірм, що дозво-
ляє їй досконало розбиратися у всіх поточних питаннях і використовувати 
напрацьований досвід; 

надійність і стабільність. Аутсорсингова компанія несе відповідальність 
за роботу, яку виконує згідно з договором на обслуговування та поточним 
законодавством; 

гнучкість масштабів бізнесу. Для аутсорсингової компанії збільшення або 
скорочення масштабів вашого бізнесу буде супроводжуватися лише перег-
лядом вартості послуг, які передані на аутсорсинг. 

Основним критерієм виведення процесів на аутсорсинг є рівень витрат і 
забезпечення якості надання послуг. Аутсорсинг ефективним у тому випад-
ку, якщо передати функції допоміжним видам діяльності, заплативши при 
цьому менший чи той самий обсяг коштів на суму трохи більше фонду опла-
ти праці, що сьогодні витрачається на штатних працівників. Ефект може бу-
ти з допомогою відсутності витрат за соціального забезпечення, обладнання, 
на заходи щодо охорони праці тощо. Усе це переходить до відповідальність 
аутсорсингових компаній. А, оскільки зацікавлені у отримання прибутку, 
впроваджують кращі форми організації праці.  

Причини за якими компанії пов’язують власну конкурентоздатність із ау-
тсорсингом, обумовлені перш за все тим, що необхідна складова будь-якої 
діяльності – це витрати не лише на основний бізнес, але й на управління не-
профільними активами, які необхідні для нормальної роботи. Зазвичай фі-
нансування оновлення і модернізації непрофільних активів здійснюється за 
залишковим від основної діяльності принципом. Для аутсорсингової компа-
нії управління непрофільними активами клієнта є основним бізнесом. 

Сьогодні актуалізувались об’єктивні обставини для запровадження меха-
нізмів державно-приватного партнерства. Для реалізації масштабних модер-
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нізаційних проектів в різних секторах економіки потрібні значні інвестицій-
ні ресурси, потужним джерелом яких може стати приватний бізнес. Меха-
нізм державно-приватного партнерства полягає у фінансуванні, проектуван-
ні, розробці, експлуатації та наданню послуг на залізничному транспорті, а 
також розподілу ризиків на приватний сектор, реалізацію довгострокових 
контрактів при різних формах між приватним сектором і державним секто-
ром та інтегрувати поставку довгострокових послуг. 

Загалом слід констатувати, що практичне застосування ДПП не набуло 
достатнього розвитку в Україні. У всьому світі приймають рішення почати 
нову політику, що сприятиме розвитку сталого транспорту, спрямована на 
стимулювання економічного зростання і, в той же час, для забезпечення пе-
ревезень вантажів і пасажирів без шкоди для навколишнього середовища. 
Таким чином, проекти державно-приватного партнерства стимулюють інве-
стиції в розвиток і модернізацію залізничної інфраструктури. Крім того, ду-
же важливо, щоб можливості, створені в рамках проектів державно-
приватного партнерства сприяли значному скороченню експлуатаційних ви-
трат, підвищуючи ефективність і надійність залізничних проектів шляхом 
поділу ризиків. 

 
 
 
Шайдюк Н. С., ДЕТУТ, гр. 1-МО і А маг. 
Науковий керівник –  
к.е.н., доц. Харчук О. Г. 

 
ШЛЯХИ УДОСКОНАЛЕННЯ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ  

ПЕРСОНАЛОМ ПІДПРИЄМСТВА 
 

Удосконалення та підвищення системи управління персоналом підприєм-
ства має важливе значення для його функціонування та подальшого розвитку, 
оскільки кваліфікований персонал є запорукою ефективності підприємства. 
Але це виконується у випадку, коли керівники підприємств звертаються до 
світового досвіду та практики управління персоналом.  

Вагомий внесок у розробку теорії управління персоналом зробили праці 
таких вітчизняних і закордонних вчених-економістів: В.В.Адамчука, 
О.І.Амоші, А.С.Афоніна, С.І.Бандура М.Г.Бєлопольського, В.М.Гриньової, 
В.М.Данюка, М.І.Долішнього, А.П.Єгоршина, Є.М.Лібанової, Є.П.Качана, 
А.Я.Кібанова, О.В.Крушельницької, В.М.Нижника та ін.  

Перш ніж виявляти шляхи підвищення ефективності управління підприєм-
ством, необхідно зрозуміти – в чому полягає суть поняття «персонал». Згідно 
з дослідженнями вітчизняних науковців під персоналом розуміється основ-
ний, постійний штат кваліфікованих працівників, який формується і 
змінюється під впливом як внутрішніх, так і зовнішніх факторів. 
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В сучасних умовах управління персоналом підприємства повинно базува-
тися на певних принципах: 

– взаємозв’язок функцій системи управління персоналом та досягнення 
цілей підприємства;  

– удосконалення функцій системи управління персоналом;  
– економічність – здійснення найбільш ефективної та економічної ор-

ганізації системи управління персоналом, зниження витрат на її утримання 
та раціонального використання його потенціалу;  

– науковість – відповідність системи управління персоналу та його по-
тенціалу основним напрямам теорії менеджменту; 

– мотивування – принцип заохочення працівників за результат та конкрет-
ний вклад у досягнення цілей підприємства, справедливий розподіл доходів;  

– комплексність – формування та використання системи управління пер-
соналу на підприємстві, яке повинно являти собою єдину систему з необ-
хідним ступенем деталізації;  

– оперативність – своєчасне прийняття рішень по удосконаленню системи 
управління персоналом, який відповідав би короткостроковим цілям, що 
стоять перед підприємством;  

– перспективність – в процесі формування та управління системи управ-
ління персоналу та його потенціалом необхідно враховувати перспективи 
розвитку та збереження підприємства;  

– автономність – раціональний розподіл персоналу та його потенціалу за 
підрозділами підприємства. 

Саме реалізація цих принципів на практиці надасть змогу встановлювати 
взаємозв’язки між різними показниками використання системи управління 
персоналом підприємства та характеристиками стану зовнішніх і внутрішніх 
факторів та виявляти резерви підвищення системи управління персоналу 
підприємства. 

До передумов підвищення ефективності використання персоналу в системі 
управління підприємством необхідно відносити ефективне застосовування 
інтелектуального, організаторського, творчого потенціалу персоналу за допо-
могою покращення змісту праці, її гуманізації, виключення монотонності та 
беззмістовності праці; забезпечення безпеки та надійності виробничих про-
цесів; забезпечення нормальних умов праці, раціональних режимів праці та 
відпочинку; визначення здібностей працівника, встановлення характеристик, 
які безпосередньо або опосередковано впливають на ефективність праці. Та-
ким чином, підвищення ефективності управління підприємством можливе 
лише при чіткій, спрямованій системі управління персоналом підприємства із 
забезпеченням високих соціальних стандартів, підвищення творчого та інте-
лектуального розвитку працівників організації, їхнього постійного підвищен-
ня кваліфікації, а також в розробці стимулів для праці, у вигляді різних надба-
вок, премій, подяк та їх впровадженні на підприємстві. 
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Березовська У. В., ДЕТУТ, гр. 1-ЕП 
Науковий керівник –  
ст. викл. Куценко І. Г. 

 
ГОЛОДОМОР – ТРАГЕДІЯ НАШОГО НАРОДУ 

 
У 1932 – 1933 рр. український народ, особливо селянство, відчули на собі, 

мабуть, один з найтрагічніших результатів колективізації – голодомор. Його 
витоки слід шукати в аграрній політиці радянської влади. Плани хлібо за-
готівель означали продовольчу диктатуру. В українських хліборобів вилуча-
ли майже двітретини валового збору зерна, переважну більшість тваринни-
цької продукції. Крім того, колгоспи власними силами утримували машин-
но-тракторні станції, і продукції для достатньої оплати праці хліборобів у 
них уже не залишалося. 

У 1931 р. майже третина урожаю була втрачена під час жнив, і це вважа-
ють однією з причин такої ситуації, але плани хлібо заготівель, залишилися 
без змін, а навіть збільшилися на 44%. У документах Політбюро ЦК КП(б)У 
збереглося свідчення про те, що восени 1932 р. організовувалися з України 
так звані зелені ешелони для забезпечення промислових центрів Росії продук-
тами харчування до жовтневих свят. З України вивозили навіть квашені огір-
ки, капусту та помідори. Вивозилось все і масово. Згідно з розпорядженнями 
уряду, заборонялась будь-яка торгівля в сільській місцевості, призупинялося 
продовольче постачання сіл; переслідували та карали на 10 років ув’язнення і 
розстріл за будь-яке використання хліба на трудодні в колгоспах та районах, 
що не виконали хлібозаготівельних планів; запроваджувалася система масо-
вого вилучення насіннєвих фондів та «незаконно» розданого хліба колгосп-
никам, натуральних штрафів, товарних репресій. Питома вага українського 
зерна в загально союзному обсязі хлібо заготівель сягала понад третину, а в 
окремих регіонах перевищувала планові завдання для Північного Кавказу, 
Центрально-чорноземного регіону, Казахстану та Московської області разом 
узятих. В 1932 р. булла прийнята постанова «Про охорону соціалістичної 
власності», згідно з якою за «присвоєння» навіть жмені зерна з колгоспного 
поля селяни каралися розстрілом або концтабором. У засіки держави тоді за-
бирали навіть насіннєвий фонд, не видаючи колгоспникам а ні зернини. 

В республіці почався голод. Центральна влада спромоглася виділити 
Україні лише 3 млн пудів хліба. Яка його частина потрапила голодуючим, і 
сьогодні залишається невідомим. Відоме інше: втрати України становили 5–
7 млн людей, а то й більше, адже на вулицях помирало безліч людей та саме 
страшніше – дітей. Канібалізм поширювався, матері божеволівши від голоду 
і їли своїх дітей, брати – сестер. Голод 33-го року в Україні – насамперед, 
цинічна форма політичного терору, проблемами якої повинні перейматися 
історики, соціологи, правники і політики. Наслідки та масштаби голодомору 
у містах та селах України в 1932-33 роках засвідчують глобальну соціо-
гуманітарну катастрофу в історії людства, а не лише українства. 
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Голодомор офіційно визнаний геноцидом українського народу в 23 
країнах світу. Міжнародна комісія з розслідування голоду 32-33-го роківв 
Україні користувалася загально прийнятними нормами міжнародного права, 
зокрема, Конвенцією ГА ООН про запобігання злочину геноциду та пока-
рання за нього від 9 грудня 48-го року. В ній геноцид означає акт, учинений 
із наміром знищити повністю або частково національну, етнічну, расову чи 
релігійну групу, зокрема, сумісне створення для членів групи таких умов 
життя, розрахованих на проведення її фізичного знищення повністю або 
частково. Голодомор в Україні як дійсний історичний факт визнали у 1988 
році Конгрес США та Міжнародна комісія юристів. 

Наш найсвятіший обов’язок сьогодні – зберегти пам’ять про всіх невинно 
закатованих, пам’ять про тих, хто не дожив, пам’ять про тих, хто недолю-
бив, пам’ять про живих і ненароджених. Ніхто не має права про це забути.  

 
 
 
Вишневський О. І., ДЕТУТ, гр. 1– МО маг. 
Науковий керівник –  
д.ф.н., проф. Цюрупа М. В. 

 
МУЛЬТИКУЛЬТУРНІСТЬ ЯК ПРОЕКТ ГАРМОНІЙНОГО  

СПІВЖИТТЯ НАЦІЙ В УКРАЇНІ (НА ПРИКЛАДІ МЕЛІТОПОЛЯ) 
 

Мультикультуралізм – явище суспільного життя, яке полягає в 
співіснуванні у рамках одного суспільства багатьох культур. Також цим 
словом називають культурологічну та філософську теорію, які стверджують, 
що наявність у суспільстві багатьох культур – це природній стан суспільного 
життя і до нього треба ставитись відповідно толерантно.  

Актуальність обраної нами теми полягає у тому, що у об’єднаній Європі, 
за висловлюванням авторитетних державних діячів Франції та ФРН, у яких 
проживають мільйоні новоприбулих етнічних спільнот з інших країн, проект 
мультикультурності провалився, не вдалось «переплавити» десятки націй та 
народностей у єдину політичну націю і культуру. Існують певні проблеми 
мультикультуралізму і в Україні. Згідно з даними Інституту соціології 
Національної академії наук України рівень толерантності в Україну в період 
з 1994 по 2010 р. за ставленням до росіян знизився з 80% до 45%, до євреїв – 
в 3 рази (з 33% до 11%), кримських татар – в 2 рази (з 9% до 4%), до ромів – 
в 5 разів (з 11% до 2%). За даними громадських організацій кількість лише 
зафіксованих проявів ксенофобії збільшується. Так, за підсумками 2009 р. 
таких випадків зафіксовано не менше 35–40, в 2010 – 70, а в 2011 р. – 
близько 100. Не є секретом, що переважна частина подібних правопорушень 
відбувається за активної участі молоді. В цьому контексті не зайвим буде 
нагадати про субстантивний характер ціннісних чинників соціальної 
толерантності щодо релігійної, етнічної, мовної та інших її видів.  
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Україну загалом прийнято вважати державою з поліетнічним складом на-
селення, однак її не можна віднести до типових поліетнічних країн тому, що 
українці (за винятком деяких регіонів) складають більше ¾ населення. 

На стан сучасного соціокультурного середовища Приазов’я, вплинули та-
кі фактори як відсутність корінного населення, стабільна соціально-
політична обстановка, соціально-економічні фактори, складний етнонаціо-
нальний склад, нав’язування російської культури, страх через національної 
та етнічної приналежності, нерівноправне розвиток національних і етнічних 
культур, відрив національних і етнічних культур від історичної батьківщи-
ни, покора і тривала залежність від «владної національності», життя «сього-
днішнім днем», очікування майбутнього без оцінки минулого і сьогодення. 

Результати проведених в регіоні за час незалежності України досліджень, 
загалом, дозволяють стверджувати, що населення краю в своїй переважній 
більшості сьогодні не бачить альтернатив цій позитивній тенденції і 
налаштоване підтримувати різноманітні заходи для усунення штучних 
перепон до взаєморозуміння. Загалом, історико-культурні умови та 
етнонаціональний склад регіону утворили специфічне соціокультурне 
середовище, яке упродовж кількох століть демонструє безконфліктний 
інтегративний тип розвитку міжнаціональної взаємодії. За тривалий час 
спільного проживання різних етносів в регіоні значною мірою нівелювались 
деструктивні чинники настороженості до іншої, «чужої» культури, що 
знайшло відображення переважно в дружелюбно-толерантному ставленні та 
взаємоповазі носіїв етнічних культур (Сьогодні на території Запорізької 
області зареєстровано понад 60 національно-культурних товариств.) 

Унікальним містом області, де більше 220-ти років гармонійно 
співіснують етнічні та національні спільноти, є місто Мелітополь, 158 000 
мешканців якого є представниками 93 етнічних і національних груп. За 
підтримки місцевої влади в місті та районі функціонують 23 національно-
культурні товариства, що об’єднані в Асоціацію. Неспроста за ініціативи 
Центру розвитку «Демократія через культуру» з 2008 р. місто Мелітополь 
презентує Україну в пілотажному проекті Ради Європи «Інтеркультурні 
міста». Важливим фактором, що посприяв набуттю Мелітополем статусу 
інтеркультурного міста є притаманна йому специфіка міського середовища, 
яке формує достатньо чіткі очікування щодо поведінки особистості і 
характеризується значною прозорістю та залежністю від зовнішніх факторів. 
Дані досліджень дозволяють стверджувати, що щільність соціальних 
зв’язків у місті породжує значну зацікавленість у жителів долями один 
одного, тобто, за необхідності дозволяє розраховувати на загальноміську 
підтримку ініціатив з вирішення соціальних проблем. Важливим фактором у 
формуванні толерантності соціального середовища міста виступає 
громадська думка його жителів, що ґрунтується переважно на традиційних 
уявленнях і цінностях. 
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Волкова О. В., ДЕТУТ, гр. 2-ЕП 
Науковий керівник –  
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 

 
РОЛЬ І ЗАВДАННЯ СОЦІОЛОГІЇ У РЕФОРМУВАНІ  

СУЧАСНОГО СУСПІЛЬСТВА 
 

Актуальність теми. Сучасний стан розвитку України супроводжується 
появою гострих соціально-економічних проблем, які спричиняють серйозні 
зміни якості життя населення, що виявляється у скрутному економічному 
становищі населення країни, погіршенні фізичного здоров’я, скороченні се-
редньої тривалості життя, збільшенні диференціації доходів різних груп на-
селення, погіршенні соціальної захищеності, соціального забезпечення, зни-
женні реальної заробітної плати, середньої пенсії, розвитку небезпечної си-
туації у галузях соціальної сфери тощо. Соціологія займається вивченням 
соціальної системи з її структурними елементами. Наразі дуже важливо ви-
значити роль і завдання соціології, оскільки сучасне суспільство потребує 
кардинального реформування.  

Об’єктом мого дослідження є соціологія як наука. 
Предметом мого дослідження є роль соціології в реформувані сучасного 

суспільства. 
Метою мого дослідження є охарактеризувати проблеми сучасного суспі-

льства; визначити роль і завдання соціології у реформувані сучасного сус-
пільства. 

Для визначення сучасного суспільства американський соціолог Деніел Белл 
запровадив термін «постіндустріальне суспільство». Постіндустріальне 
суспільство – стадія суспільного розвитку, що приходить на зміну державно-
монополістичному капіталізму, індустріальному суспільству. Таке суспільство 
виробляє як аграрні, так і промислові товари, набагато перевищуючи власні 
потреби. Крім надвиробництва, йому властиві ускладнення, соціальних 
зв’язків, максимальний розвиток маркетингу, спрямованість у майбутнє, 
динамічна міжособистісна комунікація, велика роль наукових досліджень, 
освіти, престиж освіченості. 

У постіндустріальний період відбуваються зміни в усіх системах та 
підсистемах суспільства. Необхідність вивчення соціології визначається перш 
за все зростанням ролі і значущості цієї науки в сучасних умовах. Це 
зумовлено низкою обставин, найважливіші з яких полягають у тому, що:по-
перше, наша країна переживає період глибокого реформування всіх сторін 
життя суспільства. Важливі й швидкі зміни відбуваються нині в багатьох 
інших країнах і у світовому масштабі. В цих умовах особливо актуальним є 
ретельне вивчення і використання тенденцій і закономірностей розвитку й 
функціонування суспільства як цілісного організму, механізму їх дії та 
взаємодії, що пов’язано, насамперед, з соціологією. По-друге, сучасний етап 
розвитку нашого та інших суспільств неспростовно засвідчує зростання ролі й 
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значення соціальних чинників і соціальної сфери життя суспільства. По-третє, 
одним з головних і складних завдань прогресивного розвитку нашої і багатьох 
інших країн на сучасному етапі є формування громадянського суспільства. 
Без цього неможливі ані ефективний розвиток економіки і вихід з глибокої 
кризи, ані утвердження правової держави. Все це висуває на перший план 
дослідження соціального статусу особи і соціальних груп, проблем 
співвідношення і взаємодії людини, соціальних спільнот і суспільства в 
цілому, що безпосередньо входить до. предмету соціології. Як вважав 
французький соціолог Е.Дюркгейм, соціологія була б не вартою й години 
праці, якби вона не дозволяла покращити й удосконалити суспільство. 

Отже, основними завданнями соціології у сучасному суспільстві є: 
• дослідження соціальних процесів і явищ, враховуючи сучасну 

ситуацію у суспільстві ( деференціацію населення тощо); 
• аналіз подібних соціальних явищ та підбір способів вирішення 

подібних соціальних проблем у сучасному суспільстві; 
• з’ясування та прогнозування тенденцій, напрямків рухів, найближчих 

та найвіддаленіших перспектив розвитку суспільства; 
• вивчення реального стану соціальних явищ. 
Взаємозв’язок між соціологією та суспільством перш за все обумовлено 

тим, що соціологія, як і кожна наука, – це суспільне явище, тому їй прита-
манні риси того суспільства, в якому вона розвивається. Водночас соціологія 
впливає на суспільство, в тому числі змінюючи його. 

Отже, соціологія залежить від суспільства, від того, що в ньому відбува-
ється, вона виникла лише за певних суспільних умов,але в той же час соціо-
логія може впливати на розвиток суспільства у майбутньому. Сучасне соці-
ологічне знання виконує важливі функції, спрямовані на пізнання та удоско-
налення суспільства. 

 
 
 
Дідович О. С., ДЕТУТ, гр. 2-ЕП 
Науковий керівник –  
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 

 
МОЛОДЬ І СУЧАСНЕ СУСПІЛЬСТВО 

 
Історія розвитку людства засвідчує: майбутнє має тільки та держава, яка 

піклується про молодь. Згідно соціологічних уявлень, саме молодь є тією си-
лою, яка має величезний потенційний ресурс і за певних соціальних обставин 
швидко перетворюється в активну силу соціально-економічних, політичних і 
культурних трансформацій. Проблеми молоді, її виховання, освіти, самоутве-
рдження, роль в системі соціальних зв’язків і соціальних відносин займають 
чільне місце і що слід зробити в галузі державної молодіжної політики, щоб 
успішно реалізувати потенційні можливості підростаючого покоління для га-
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рмонізації відносин між молоддю і суспільством – ось ті питання, що їх має 
вирішувати соціологія.  

Молодь – поняття не тільки і не стільки вікове, скільки соціальне та істо-
ричне. Молодь – це суспільно різноманітна, соціально-демографічна спіль-
ність, якій притаманні специфічні фізіологічні, психологічні, пізнавальні, ку-
льтурно-освітні властивості, що характеризують її біосоціальне дозрівання як 
реалізацію самовираження її внутрішніх сил і соціальних якостей. 

Молодь тому і є специфічною соціальною спільністю, що її суттєві оцінки і 
риси перебувають у стані формування і становлення. Традиційно в соціології 
вважалося, що межі молодості – в інтервалі від 16 до 30 років. Молода люди-
на – це особа зі своїм індивідуальним психічним життям, але молода людина є 
ще і членом колективу. 

Вирішальне значення у моральному розвитку молодої людини має ство-
рення таких ситуацій і режимів, за яких її стимулюють до моральної поведін-
ки, де вона зможе вибирати, віддавати перевагу, діяти, відповідати і ставати 
соціально зрілим. 

Соціальна зрілість – якісний показник розвинутості життя і діяльності мо-
лодої людини. Соціально зрілу людину відрізняють високий рівень мислення, 
розсудливість, обдуманість і виваженість рішень, що їх приймає, висока соці-
альна активність, спрямована на вдосконалення, оновлення і зміни існуючих 
суспільних відносин. Соціальна зрілість не виникає раптом, на пустому місці, 
а є результатом, з одного боку, цілеспрямованого формування людини суспі-
льством, властивим йому устроєм суспільних відносин (економічних, полі-
тичних, моральних, правових), духовною культурою, а з іншого – результатом 
її власної самоосвіти. 

Складне соціальне становище, відсутність у більшості молодих людей еко-
номічної самостійності, професійного статусу, певних соціально-політичних і 
духовних орієнтирів – все це визначає проблему інтеграції молоді в суспільні 
відносини. В пору своєї молодості людина постає перед складною проблемою 
вибору життєвого шляху. На жаль, більшість молодих людей виявляється не 
підготовленими до її вирішення ні психологічно, ні організаційно. 

Процес професійного самовизначення молоді відзначається такими особ-
ливостями: розтягуванням періоду набуття освіти і наявністю різних можли-
востей в її одержанні; масовим вимиванням молоді з виробничих структур у 
сферу приватного бізнесу; використанням молоді на тимчасово вигідних та 
добре оплачуваних роботах, які не вимагають фахової підготовки, та 
пов’язаним із цим процесом декваліфікації молоді. 

Починаючи з початку 90-х років погіршується економічне становище мо-
лоді. Це стосується виконання молоддю фізично тяжких, шкідливих, непри-
вабливих робіт, постійної загрози безробіття, одержання мінімальної заробіт-
ної платні та ін. Нині в тіньовій економіці трудиться майже 24 % молоді. Па-
дає і рівень життя молоді, яка вимушена вдаватися до додаткових підробітків, 
а незайнятість штовхає на злочини та ін. 
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Та участь молоді у формуванні ринкової економіки, реформуванні держав-
ності України суперечлива. Знизився інтерес молоді до політики. Пояснюєть-
ся це розчаруванням, зневірою молоді у діяльності «демократичної» влади, 
орієнтацією її значної частини на сферу бізнесу і сфери споживання. 

Поняття девіація, девіантна поведінка означає будь-які вчинки або дії, що 
не відповідають писаним і неписаним нормам, причому позитивні і негативні. 
Це може бути героїзм, геніальне відкриття, надпрацездатність, велика відда-
ність та ін. Але можуть бути і негативні прояви, починаючи з безквиткового 
проїзду в громадському транспорті, дрібної крадіжки і завершуючи злочина-
ми. Психологічно для багатьох молодих людей, які конфліктують з доросли-
ми, включення в неформальні об’єднання дає компенсаційний ефект. Не маю-
чи раціональних засобів впливу на дорослих, породжуючи обурення з приво-
ду зовнішнього вигляду (залізні ланцюги, емблеми як прикраси, розмальована 
джинсова куртка, серга у вусі тощо), частково знімає внутрішнє напруження, 
привертаючи до себе увагу оточуючих, сторонніх. 

Аналіз негативних сторін життя в сучасній Україні свідчить, що соціологи 
здебільшого оперують поняттями: пияцтво, хабарництво, бюрократизм, злов-
живання службовим становищем, споживацтво, недобросовісне ставлення до 
праці, злочини проти особи, блат, бродяжництво, порушення норм і звичаїв, 
що виникають у суспільстві, прагнення взяти від суспільства більше, аніж 
віддати, безвідповідальне ставлення до шлюбу і сім’ї, безгосподарність тощо. 
Знято таємність з таких відхилень, як наркоманія, проституція, корупція та ін. 

Сучасна молодь велике значення надає дозвіллю. В країнах Заходу орієн-
тація молодих людей на дозвілля як самоцінність підкріплюється активною 
пропагандою ефективної реалізації вільного часу: рекламні проспекти захоп-
люючих відносно недорогих подорожей, рекомендації з культивування 
м’язової сили і елексіри вічної молодості, спеціальні молодіжні кафе, спорти-
вні клуби, танцювальні зали. В сучасних умовах в Україні молодь в основно-
му ще позбавлена можливостей організовано проводити відпочинок, дозвілля. 
Пояснюється це нерозвинутістю інфраструктури дозвілля і відсутністю у бі-
льшості молодих людей достатніх матеріальних можливостей. Боротьба за 
виживання змушує молодь шукати різноманітні джерела заробітку, скорочує 
її вільний час. Бездуховність основної маси молоді обумовлює і беззмістов-
ність проведення дозвілля. Намагаючись заповнити вільний час хоча б яки-
мось змістом, молодь вдається до наркотиків, алкоголю тощо. 

Узагальнюючи викладене, можна стверджувати, що соціальні проблеми 
молоді проявляються надзвичайно гостро, і найважливіші з них, на вирішення 
яких повинні сконцентруватися зусилля, мають стати підґрунтям у визначенні 
напрямків і продуманої державної молодіжної політики. Допомогти цьому – 
обов’язок старшого покоління. 
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Єриженко М. Д., ДЕТУТ, гр. 3-МО 
Науковий керівник – 
к.ю.н., доц. Александров О. В. 

 
ОСОБЛИВОСТІ КРИМІНАЛЬНОЇ ВІДПОВІДАЛЬНОСТІ  

НЕПОВНОЛІТНІХ 
 
На сьогоднішній день статистика свідчать про те, що рівень злочинності 

серед неповнолітніх в Україні є високим. При цьому характерною особливі-
стю злочинності неповнолітніх є тенденція до її зростання при скороченні 
рівня народжуваності. Реальне подолання таких соціальних явищ є пробле-
матичним для будь-якого громадського суспільства, оскільки ці явища є на-
слідком споконвічних соціальної нерівності і соціальних протиріч. 

Суттєвий внесок у вирішення проблем кримінальної відповідальності не-
повнолітніх зробили в своїх працях, зокрема, такі вчені: В.І.Арькова, 
З.А.Астеміров, Г.С.Гаверов, Н.І.Гуковська, А.І.Долгова, І.О.Кобзар та ін. 

Розглядаючи становлення законодавства щодо особливостей криміналь-
ної відповідальності неповнолітніх, треба зазначити, що досить тривалий час 
законодавець взагалі не вирішував питання про особливості кримінальної 
відповідальності неповнолітніх. Перші спроби встановлення таких особли-
востей сягають Новоуказаних статей, якими доповнювалося Соборне уло-
ження 1649 р. Так, зокрема, тільки в Новоуказаних статтях 1669 р. було вве-
дено таке положення: якщо дитина у віці 7 років учинить убивство, то вона 
за це не карається смертною карою.  

До початку ХVІІІ ст. в кримінальному законодавстві спостерігаються ли-
ше поодинокі спроби визначити особливості кримінальної відповідальності 
неповнолітніх, які природно спершу стосувалися не системи покарань, а 
встановлення мінімального віку, з якого може наставати кримінальна відпо-
відальність. 

У період царювання Єлизавети Петрівни 23 серпня 1742 р. Сенат виходя-
чи з розглянутої, що з президентами колегій справи 14-річної селянки Федо-
ровою, обвинувачуваної у вбивстві, видав Указ, за яким особи до 17 років 
зізнавалися малолітніми і могли піддаватися тим самим покаранням, як і до-
рослі злочинці.  

Разом про те, зазначає М.С. Таганцев, практика найчастіше відступала від 
встановленого законом віку: малолітніми часом зізнавалися особи 18 і навіть 
19 років, та заодно застосовувані до них покарання часом суперечили обме-
женням, встановленим Указом 1742 р. 

Думки багатьох вчених про підвищення чи зниження вікової межі на-
стання кримінальної відповідальності випливають саме із акселерації. Група 
вчених, представником якої можна назвати К.С. Лебединську, вважають. Що 
так як акселерація не вдосконалює психологічні якості особистості, а науко-
во-технічний прогрес розвивається досить швидко, то підростаюче поколін-
ня у своєму психологічному розвитку відстає від умов соціального життя і 
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не завжди здатне розуміти суспільну значущість своїх дій, вчинків, в тому 
числі і суспільно-небезпечних. Тому вони пропонують підвищити вікову 
межу настання кримінальної відповідальності неповнолітніх. 

Характерним для неповнолітніх є зменшення видів покарань, скорочення 
їх строків і розмірів. Так, неповнолітньому злочинцю не може бути призна-
чене позбавлення волі, якщо він вчинив злочин невеликої тяжкості і вперше. 
Особам, які вчинили злочин у віці до 18 років, не може бути призначене по-
карання більше ніж 10 років. 

Особливістю відповідальності неповнолітніх є застосування до них при-
мусових заходів виховного характеру. Під цими заходами розуміють перед-
бачені кримінальним законом заходи впливу, що застосовуються судом до 
неповнолітніх за вчинення злочину, але не є кримінальним покаранням. 

Неповнолітнього, який вперше вчинив злочин невеликої тяжкості, може 
бути звільнено від кримінальної відповідальності, якщо його виправлення 
можливе без застосування покарання. У цих випадках суд застосовує до не-
повнолітнього примусові заходи виховного характеру, передбачені части-
ною другою статті 105 ККУ, а саме: застереження, що полягає в оголошенні 
судом осуду соціально небезпечної поведінки, у вимозі припинити таку по-
ведінку під загрозою застосувати більш суворі заходи відповідальності; пе-
редача неповнолітнього під нагляд батькам або особам, які їх замінюють, чи 
під нагляд педагогічного або трудового колективу; покладення на неповно-
літнього обов’язку відшкодувати заподіяну шкоду та інше. 

 
 
 
Іванцова Г.С., ДЕТУТ, гр. 2-ОА 
Науковий керівник – 
к.ф.н., доц. Воронова Г. В. 

 
РЕЛІГІЯ В СУЧАСНІЙ УКРАЇНІ 

 
Сучасна релігійна ситуація в Україні в цілому відповідає загальноєвро-

пейському стану духовного життя. Це перш за все визнання свободи совісті 
та вільного обрання віросповідання, деклароване Конституцією України: 
«Кожен має право на свободу світогляду і віросповідання. Це право включає 
свободу сповідувати будь-яку релігію або не сповідувати ніякої; безпереш-
кодно одноосібно чи колективно відкривати і вести релігійну діяльність». 
Здійснення цього права може бути обмежене законом лише в інтересах охо-
рони громадського порядку, здоров’я і моральності населення або захисту 
прав і свобод інших людей 

Церква і релігійні організації в Україні відокремлені від держави, а школа 
від церкви. Жодна релігія не може бути визнана державою як обов’язкова. 
Це, з одного боку, дозволяє людині вільно обирати тип релігійного життя, з 
іншого – призводить до реєстрації досить сумнівних організацій, чия діяль-
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ність може спричинити шкідливі наслідки. За даними Української асоціації 
релігієзнавців, на 1 січня 2003 р. в Україні була зареєстрована 26 271 релі-
гійна громада (1076 громад діяли без реєстрації). Це вдвічі більше, ніжу 
1991 р. На відміну від ситуації в ряді європейських держав, в Україні релі-
гійна ситуація характеризується дещо сильнішою напругою емоцій і при-
страстей, оскільки загальна культурна й соціально-економічна ситуація при-
зводить до пошуків виходу з неї мас громадян через духовні практики або 
релігійно-церковне життя. Сучасна релігійна ситуація в Україні позначена 
цілою низкою  особливостей: 

• Значна кількість громадян вагаються між вірою і безвір’ям. Решта-
невіруючі, переконані атеїсти, просто байдужі до релігії, але так як формально 
вони є християнами, то половина невіруючих і переконаних атеїстів відвіду-
ють богослужіння під час релігійних свят і матеріально підтримують церкву. 

•Релігійність віруючих має помітно поверховий характер і зводиться ли-
ше до виконання формальних християнських вимог, наприклад, носіння на-
тільного хрестика. 

• Релігійна свідомість людей, як віруючих, так і невіруючих, характеризу-
ється помітною невизначеністю. Як правило, вони визнають існування Бога, 
однак не завжди вірять в існування душі, гріха, Раю і пекла. Отже, ці понят-
тя набувають у них не стільки релігійного, скільки морального забарвлення. 

• Центрами поширення нетрадиційних релігій є Донецька і Київська об-
ласті, Автономна Республіка Крим (до половини всіх зареєстрованих органі-
зацій) – регіони без усталеної релігійної традиції або такі, де результати по-
літики викорінення релігії виявилися найбільш успішними. 

Взагалі історія релігії в Україні поділялась на два основних періоди: дох-
ристиянський і християнський. Перший період прийнято називати ще язични-
цтвом. У релігієзнавстві під «язичництвом» розуміють різноманітні релігійно-
міфологічні уявлення, обряди та культи, що існували в різних народів планети 
до прийняття ними вищих релігійних форм (як правило, світових релігій). 
Найчастіше цим поняттям позначають вірування тих народів, що не мали вла-
сних держав, а, створивши їх, одразу прийняли одну із світових релігій, ми-
наючи стадію тривалого розвитку власної національно-державної релігії. 

Поруч з науково-філософським осмисленням старих релігій, існує в Укра-
їні й неоязичництво. Це спроба реабілітувати й опоетизувати дохристиянсь-
кий період й на цьому ґрунті створити базу для національно-держаного єд-
нання українців. Але чомусь у християнстві вбачають чужу для України ре-
лігію, яка веде до знищення національної ідентичності й оточуючого приро-
дного середовища. 

У цілому релігійність в Україні орієнтована на утвердження української 
державності, виховання громадян у дусі релігійної толерантності й гуманіс-
тичної моралі. На мою думку, основними рисами сучасної релігійності є су-
перечливий дуалізм, що проявляється, з одного боку, в її відкритості, толе-
рантності, лояльності, а з іншого – у духовній невизначеності, фрагментар-
ності, популізмі, конформізмі. 
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Касяненко Ю. Ю., ДЕТУТ, гр. 2-ОА 
Науковий керівник –  
к.ф.н., доцент Воронова Г. В. 
 

РОЛЬ ЖІНКИ У ВСТАНОВЛЕННІ ТА РОЗВИТКУ  
УКРАЇНСЬКОЇ ДЕРЖАВИ 

 
«Хто така жінка і яку роль вона може зайняти у суспільстві?» – питання не 

з легких. Ще в античність Платон вважав жінок слабшими за чоловіків. Його 
підтримував Аристотель, який писав, що «жінку можна зрозуміти, як недоро-
звиненогочоловіка». Сьогодні, у ХХІ ст., смію заперечити античним філосо-
фам і підтримати Т. Гоббсона – представника ХVІІ ст., який проголосив ідею 
природної рівності жінок і чоловіків, та представника ХVІІІ ст. – Ж.-Ж. Руссо, 
який підтримував думку, що від жіночої половини людства залежить май-
бутнє громадянського суспільства, адже саме жінки займаються вихованням 
дітей у сім’ї, а тому їм не завадило б бути освіченими і вихованими.  

З початку існування Української держави не одна жінка показувала свій 
розум, величність і красу, тим самим впливаючи на розвиток історичних 
подій. Першою з них була княгиня Ольга (969). Вона першою з київських 
можновладців прийняла християнство. Але навіть без цього Ольга, безпе-
речно, залишилася б однією з найвизначніших правителів Київської Русі. 
Вона стала першою жінкою, яку прилучили до лику святих. Ще однією кра-
щою представницею людства була Анна (Янка Всеволодівна – сестра вели-
кого князя київського Володимира Мономаха), яка в 1086 р. заснувала пер-
шу в Київській Русі школу для дівчат. На особливу і дуже важливу роль 
жіноцтва звернули увагу козаки, які вважали що від нього значною мірою 
залежить виховання підростаючого покоління. Вони надавали дівчатам 
можливість навчатися разом із хлопцями в козацьких школах.  

Немалу роль в історії народної творчості відіграла легендарна поетеса – 
Маруся Чурай. Своїми піснями жінка надихала козаків на перемогу і зали-
шила по собі чималу спадщину творів, які пройшли крізь століття і сьогодні 
продовжують жити в усній народній творчості. У другійполовині ХІХ ст. з 
ініціативи М.Пирогова вперше в історії вітчизняної і зарубіжної медицини 
на театр військових дій під час Кримської війни 1853–1856 рр. були залучені 
сестри-жалібниці. У такий спосіб він привернув увагу громадськості на 
можливість і доцільність використання жіночих рук у медицині, на те, що 
становище жінок у суспільстві вимагає змін.  

Варто згадати і про розвиток українського мистецтва. Марія Заньковецька 
(Хлистова) – перша народна артистка України. Жінка виконувала роль 
Наталки Полтавки впершому українському професійному театрі під керів-
ництвом Михайла Кропивницького. Вона працювала в українських трупах 
Марка Кропивницького, Михайла Старицького, Миколи Садовського, 
Панаса Саксаганського, Івана Карпенка-Карого. Заньковецька була першою 
українською актрисою, котра завоювала визнання широких демократичних 
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кіл всієї Росії. Соломія Крушельницька ще за життя була визнана найви-
датнішою співачкою світу. Серед її численних нагород та відзнак, зокрема, 
звання «Вагнерівська примадонна» ХХ ст. Італійський композитор Джакомо 
Пуччіні подарував співачці свій портрет із написом «Найпрекраснішій і най-
чарівнішій Баттерфляй». Успіхи С. Крушельницької на оперних сценах світу 
були успіхами і визнанням української музики й мистецтва. 

Бурхливий розвиток жіночої освіти сприяв підвищенню соціальногоста-
тусу жіноцтва, його ролі у суспільних процесах, виникненню наприкінці 
ХІХ ст. жіночого руху. Початок організованому українському жіночому ру-
ху покладено створенням у 1884 р. Наталею Кобринською «Товариства 
руських жінок». З самого початку формування жіночого руху спостерігалося 
прагнення до єдності жінок обох частин України. Своєю діяльністю вони 
зробили не менш вагомий внесок, ніж чоловіки, в розвиток науки, політики, 
освіти, виробництва, культури і мистецтва. Вони сприяли розвитку само-
свідомості українського жіноцтва, готували його до сприйняття ідей світо-
вого фемінізму. Цей рух діє і до сьогодення. Великий вклад у розвиток жи-
вопису внесла Катерина Білокур. Творчість української художниці з села 
Богданівки належить до найкращих надбань світової культури ХХ ст.  

Не варто забувати про українських поетес, чиї імена досить відомі кож-
ному. В історію Леся Українка ввійшла, як поетеса мужності і боротьби. На 
зламі ХІХ–ХХ ст. вона стала в авангарді творчих сил, що виводили україн-
ську літературу на широку арену світової літератури. Могутній талант, від-
даний служінню народові, глибоке проникнення в найістотніші питання до-
би, висока професійна культура – все це поставило Лесю Українку в ряди 
найвидатніших поетів світу. Ще однією видатною постаттю українського 
культурного життя є Ліна Костенко. Її творчість є визначним явищем в літе-
ратурі новітнього часу. Поряд з усіма цими видатними особистостями стоїть 
кожна українка будь-якої епохи, адже вона і мати, і наставниця, і порадниця, 
і свого роду правительниця домашнього вогнища. Навіть, будучи домогос-
подаркою, жінка творить історію самим своїм існуванням і, не залежно від 
тогою, чи помічають це інші, вона впливає на розвиток усієї держави. Вона 
дарує життя майбутнім президентам, лікарям, космонавтам і за це не про-
сить нічого. Вагомість її ролі неможливо перебільшити. 

 
 
 
Кондратюк Н. В., ДЕТУТ гр. 2-АСТЗ 
Науковий керівник –  
ст. викл. Філіпов В. К.   
 

СОЦІАЛІЗАЦІЯ МОЛОДІ ЗАСОБАМИ КУЛЬТУРИ 
 

Культура – сукупність матеріальних і духовних, нематеріальних ціннос-
тей, створених людством протягом його історії. Соціалізація – комплексний 
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процес, що виступає основоположним та забезпечує існування людини в се-
редині суспільства. За умов переходу до новітнього інформаційного суспіль-
ства, система освіти має вирішити принципово нову глобальну проблему : 
підготовки людини до життя в умовах інформаційного світу, Вирішального 
значення набуло питання соціалізації молоді, особливо студентства. 

На думку багатьох вітчизняних дослідників, сьогодні студентство є одні-
єю з найбільш проблемних соціальних груп, що пояснюється її внутрішньою 
мобільністю та динамічністю, а також змінами в політичній, культур-
ній,комунікативній сферах. Студентство як специфічний прошарок молоді є 
носієм інтелектуального й духовного потенціалу суспільства, а також голов-
ним резервом інтелігенції. У наш час, за умов кризи традиційних інститутів 
соціалізації, значно зросла функція ЗМК, Різноманітні мас-медіа відіграють 
важливу роль у розвитку молоді, тому що це впливає на суспільну ситуацію 
та громадську думку. Тому нагальним є питання підвищення рівня культури 
й освіченості молоді. Фактично проблема соціалізації студентської молоді 
набула міждисциплінарного характеру. 

 
 
Кучинський М., гр. 2-МО 
Науковий керівник – 
к.ф.н., доц. Бердій Т. С. 

 
КОНЦЕПЦІЯ ДІАЛОГУ М. БУБЕРА  

 
У сучасному світі проблема діалогу, спілкування, а саме проблема відно-

син «Я» і «Ти», набула провідного значення. Зустріч у дружньому злагод-
женому спілкуванні двох людських світів розглядається, з одного боку, як 
величезна проблема, а з іншого, – як велике щастя. 

Центральною фігурою серед західних основоположників теорії діалогу є 
філософ Мартін Бубер – один з найбільш значних і оригінальних релігійних 
мислителів XX ст. Основні його ідеї викладені в книзі «Я і Ти». 

Провідна ідея його філософії – буття як діалог між Богом і людиною, лю-
диною і світом. А вихідна тема – це проблема людських відносин «Я»–»Ти», 
яка поглиблюється за рахунок усе більш проникаючого вживання у світ 
«іншого». Існування людини М. Бубер розглядає як співіснування з іншими 
людьми. Він розмежовує дві сфери: «Я» – «Це», де реалізується ставлення 
людини до світу, і «Я» – «Ти», де відбувається автентичне буття. Основна 
ідея концепції діалогу М. Бубера полягає в тому, що «Я» є не субстанцією, а 
зв’язком, відношенням до «Ти». Завдяки цьому і виконується призначення 
людини. Дистанція між «Я» й «Ти» і є тим місцем, де реалізується автентич-
не буття людини, де розкриваються ті характерні риси особи, які не зводить-
ся до її ментальних, фізичних, психічних властивостей. Саме у цій 
проміжній між двома учасниками діалогу сфері виникають новоутворення, 
які породжуються спільно, а не одним із партнерів.  
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«Я –Ти» відносини будуються на глибокому переживанні «іншості» – 
унікальності й цілісності – партнера по діалогу. Це переживання взаємне, 
воно повертається до іншої людини, внаслідок чого створюється загальний 
досвід спільного буття («співбуття»). Досвід «співбуття» є досвідом 
«зустрічі» як унікального процесу взаємо- та саморозкриття учасників 
діалогу. Хронотопом «устрічі» є простір «Я – Ти – Тут – Тепер», у якому 
розгортаються зміни сприймання себе, іншої людини й світу (зокрема, 
змінюються відчуття простору й часу, емоції, смисли, цінності, тілесні від-
чуття).  

М. Бубер пропонує свою класифікацію видів діалогу, враховуючи прояв 
діалогу не тільки у мовленні, але й у мовчанні: «Я знаю три види діалогу: 
оригінальний (реальний), який може бути втілений як у мовленні, так і у мо-
вчанні, у такому діалозі кожен із його учасників має на увазі іншого або ін-
ших у їх дійсному і своєрідному бутті, і, спілкуючись,намагається встанови-
ти реальний взаємозв’язок; технічний, викликаний необхідністю 
об’єктивного взаєморозуміння; і, нарешті, замаскований під діалог монолог, 
у якому дві або декілька осіб дивним способом говорять між собою, при 
цьому думаючи, що вони позбавлені нестерпного перебування наодинці з 
собою. 

Особливе відкриття Бубера – це ідея абсолютної рівнозначності «Я» і 
«Ти». Зрозуміти себе можливо лише у зіставленні з іншими. Він визначив 
три сфери, в яких реалізується універсальний «Я–Ти-зв’язок»: життя з при-
родою (домовний рівень), життя з людьми (мовна форма) і життя з духовни-
ми сутностями (образи, відчуття, думки, дії, слово). Бубер часто повторював, 
що одна з найбільших помилок людства – вважати, що дух є всередині нас, 
тоді як він між нами, між Я і Ти.  

Сучасна культура взагалі й особливо європейський раціоналізм були для 
Бубера синонімом відчуження, «утилітарним етосом», в якому людина втра-
тила здатність спілкуватися з Богом, світом і собою. Виявивши особистість 
як абсолютну цінність, Бубер, стверджував, що вона може існувати лише 
завдяки спілкуванню з іншими особистостями. Саме через спілкування, під-
ставою якого є Бог як Вічне Ти, можливе, за Бубером, подолання відчуження 
й відновлення автентичного існування людини. 

Оцінюючи теорію спілкування Бубера в цілому, можна констатувати на-
явність у ній гіперболізованого уявлення про духовний світ особистості, 
зведення практичної діяльності до рівня «Я – Це». У основу підходу Бубера 
покладено переконання про комунікацію як явище, породжує справжню 
сутність людини, інтегрує його в автентичне буття, що філософ не пов’язує 
ні з індивідуалізмом, ні з колективізмом. 
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Ковтонюк Я. В., ДЕТУТ, гр. 4-ЗС 
Науковий керівник – 
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 

 
ВИХОВАННЯ ЯК СОЦІАЛЬНИЙ ФЕНОМЕН:  

СУТНІСТЬ, СТРУКТУРА І ФУНКЦІЇ 
 

Виховання визначається низкою наук, найважливішими поміж яких є педа-
гогіка, психологія, філософія, соціологія. Для всіх цих наук виховання є 
об’єктом дослідження. Однак кожна з наук вивчає свій, особливий аспект ви-
ховання, тобто має свій предмет дослідження. Об’єктом дослідження соціоло-
гії виховання є виховання як галузь соціальної реальності, соціальний фено-
мен. Предметом цієї науки є все розмаїття соціальних відносин, які виника-
ють у сфері виховання і які можна окреслити як соціально-виховні відносини. 

Основними критеріями, якими оперує соціологія виховання, є: суб’єкти і 
об’єкти, соціальне середовище виховання, макро– і мікросередовище, люди-
на, особистість, соціальне, соціальні відносини, соціально-виховні відносини, 
соціальні інституції, соціальні спільноти, соціальні організації, діяльність, по-
ведінка, мотивація поведінки, соціальний контроль, соціальна мобільність, 
соціальне управління, соціальні технології, соціалізація, соціальна адаптація. 

Як і кожна наука,соціологія виховання виконує в суспільстві певні функції, 
найважливішими серед яких є теоретична, описова, інформаційна, прогности-
чна, ідеологічна і перетворювальна. У своїй сукупності функції визначають 
соціальну роль цієї науки, її місце і значення в суспільстві. У системі соціоло-
гічних знань, представленій у вигляді загальнотеоретичного рівня, рівня спе-
ціальних соціологічних теорій і конкретно-соціологічного рівня, соціологію 
виховання розглядають як спеціальну соціологічну теорію середнього рівня. 
Спираючись на загально-соціологічні закони і закономірності першого теоре-
тичного рівня як на методологічну базу, узагальнюючи фактологічний матері-
ал і результати конкретно-соціологічних досліджень, використовуючи мето-
дику соціологічних досліджень, ця наука розробляє соціологічну теорію ви-
ховання, випробовується в реальній соціальній практиці, пропонує практичні 
рекомендації і методики вихователям-практикам. 

Вихованню властива практично вся сукупність форм соціального – 
соціальне явище, взаємодія, організація, інституція і соціальний процес. Це 
свідчить про складність і багатогранність такого соціального явища, як вихо-
вання, що дає можливість розглядати його як соціальний феномен. Виховання 
як соціальна система має структуру, що включає такі елементи: людей, 
об’єкт-суб’єктів виховання; соціальні інституції виховання; культуру і 
«окультурене» природне середовище; напрями виховання. Структурні еле-
менти системи виховання пов’язані стійкою взаємодією щодо забезпечення 
системних функцій. До основних функцій належать культурологічна, 
соціалізаційна, адаптаційна, ціннісно-утворювальна, інтегративна і функція 
соціального контролю. 
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Виховання є відкритою соціальною системою, яка взаємодіє з іншими 
соціальними системами. До них належать суспільство з його соцієтальними 
підсистемами – виробничо-економічною, політичною, соціальною (у вузько-
му розумінні) і духовною; підсистема соціалізації; родина і система освіти; 
людина – складна біопсихосоціальна жива система. 

 
 
 
Лешик І. С., ДЕТУТ, гр. 1-МО 
Науковий керівник –  
ст. викл. Куценко І. Г. 
 

ПОХОДЖЕННЯ СЛОВ’ЯНСТВА 
 
Сучасні українці є однією з гілок історичного слов’янства, походження та 

етногенез якого до сьогодні остаточно не з’ясовано. Значна частина нау-
ковців схиляється до думки, що свої початки слов’янський світ бере ще у 
бронзовому і ранньозалізному віках (II–І тис. до Н. X.). Вперше про слов’ян 
згадують римські автори І–II ст. після Н. X., а з VI ст. про них дещо ширше 
говорять візантійські історики. Готський хроніст Йордан повідомляє, що 
слов’яни походять від одного кореня і відомі під трьома назвами: венетів, 
антів і склавинів. Тобто на межі нової ери слов’яни сформувалися як само-
стійна етнічна спільнота. Вони займали райони Вісли, Дністра, 
Прип’ятського Полісся, сягали Верхнього Подніпров’я. На початку нової 
ери завершився поділ слов’янської спільноти на дві групи: східну і західну. 
У V–IX ст. частина слов’ян переселилася на Балканський півострів, де утво-
рилася південнослов’янська група. Східні слов’яни, що жили на землях су-
часної України, на поч. І тис. об’єдналися в Антське державне утворення, 
яке займало територію між Дністром і Дніпром. У антів панував демокра-
тичний лад і всі справи вони вирішували спільно, а за часів загальної небез-
пеки обирали правителя. Маючи добру військову організацію, здійснювали 
успішні воєнні походи на сусідів. 

Певний час анти межували з готами, які проживали в причорноморських 
степах у II–IV ст. Відносини між обома народами мали нестабільний харак-
тер: спільні воєнні заходи чергувалися зі збройними сутичками та політич-
ною конфронтацією. В IV ст. у володіння Готського королівства вторглися 
гуни, які вийшли з Центральної Азії. Вони не загрожували Антському 
об’єднанню і тому анти виступили на їхньому боці у боротьбі з готами. В 
результаті останні були розгромлені й покинули територію України. Слідом 
за ними на захід рушили і гуни. Упродовж другої пол. V – сер. VI ст. 
політичну ситуацію в Європі багато в чому визначали відносини між Антсь-
ким державним об’єднанням та Візантією. Особливо це виявилося у т.зв. 
Балканських війнах, які разом із близькими до них склавинами, вели за сфе-
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ри впливу на Придунайській рівнині та на Балканах. З сер. VI ст. починаєть-
ся слов’янське розселення на правобережжі Дунаю та колонізація Балкан. 

Подальшим колонізаційним планам антів та склавинів завадила нова хви-
ля завойовників із Центральної Азії – авари. Заснувавши в Трансільванії 
свою державу – Аварський каганат та підкоривши склавинів, вони розпоча-
ли наступ на антів, який завершився поразкою останніх. Проукраїнське 
Антське об’єднання розпалося і з 602 р. вже не згадувалося давніми автора-
ми. Почалося формування нових племінних союзів та державних утворень. 

Протягом VII ст. праукраїнці зосереджувалися на правому березі Дніпра. 
У VIII–IX ст., згідно з «Повістю временних літ» літописця Нестора, на тери-
торії сучасної України проживали такі племена: поляни, які заселяли сучасні 
Київщину і Канівщину; древляни – Східну Волинь; сіверяни – Дніпровське 
Лівобережжя; уличі – Південне Подніпров’я і Побужжя; хорвати – Прикар-
паття та Закарпаття; волиняни (бужани) – Західну Волинь; тиверці – землі 
над Дністром. Характерним для політичної організації того часу було утво-
рення племінних союзів. Найуспішніше етнічна консолідація проукраїнсь-
ких племен відбувалася у Середньому Подніпров’ї, де головну роль відігра-
вали племена полян. Наприкін. VI – VII ст. вони заснували нове державне 
утворення – Полянський племінний союз. Його очолював напівлегендарний 
князь Кий, котрий заклав Київ. 

До полян тяжіли сусідні племена сіверян і древлян. У VII ст. всі вони по-
чали об’єднуватися у федерацію племен, яку вже тоді називали Руссю. 
Наприкін. VIII – у першій пол. IX ст. на їхніх теренах утворилося стабільне 
проукраїнське державне об’єднання Руська земля. Основу господарської 
діяльності східнослов’янських племен становило орне землеробство. Із зер-
нових сіяли просо, пшеницю, жито, ячмінь. Знали бобові, ріпу, льон, гречку. 
Переважала перелогова система, використовувалися дво– і трипілля. 

Традиційним для праукраїнців було тваринництво. Розводили переважно 
велику рогату худобу і свиней, рідше овець, кіз, коней. Значну роль у госпо-
дарстві відігравали ремесла, які поступово зосереджувалися у городищах, 
що переростали в міста. Найрозвинутішими були залізо-добування та мета-
лообробка. Поширення набули ковальство, гончарство, деревообробка, 
прядіння й ткацтво, обробка шкіри, виробництво прикрас тощо.  

 
 
 

Лешик І. С., ДЕТУТ, гр-1-МО 
Науковий керівник –  
к.ф.н., ст. викл. Погрібна Д. В. 

 
МАСОВА І НАРОДНА КУЛЬТУРА 

 
В наш час не є актуальною проблема масової на елітарної культури, адже 

елітарна культура на межі знищення, тому що все стало масовим. Розгля-
немо детальніше специфіку розвитку масової та елітарної культури.  
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У елітарної культури головне – установка на самовираження, саморе-
алізацію у творчості, отже, на унікальність, неповторність творчого резуль-
тату, нових наукових теорій, манери художнього висловлювання, пошук но-
вих технологій, нового бачення і навіть свідоме порушення усталених 
раніше норм, правил, еталонів. Елітарна культура є культурою привілейова-
них груп суспільства і характеризується принциповою закритістю, духовним 
аристократизмом і ціннісно-смисловий самодостатністю. 

●Музика Моцарта в залі філармонії залишається явищем елітарної куль-
тури, а та ж мелодія в спрощеному варіанті, звучна як сигнал виклику 
мобільного телефону, – явище культури масової. 

●В наш час дуже мало проявів елітарної культури, адже все елітарне в 
момент може стати популярним, а тоді і масовим. Прикладом може стати 
письменник Пауло Коельо, книги якого розповсюджувалися за кордом на 
елітарну культуру, а потім вони стали дуже популярними і їх почали читати 
всі і поза межами кордону. 

●Вистави великих художників були теж одним із улюбленіших місць елі-
тарної культури. Вважалося, що зрозуміти ці картини, відчути душу худож-
ника може тільки еліта, люди які в цьому розуміються, люди які це відчува-
ють. 

●Колись вважалося, що багаті люди і є тією елітою, адже вони мали не 
тільки кошти, але й час на походи до театрів, музеїв. Вони слухали вишука-
ну музику сидячи на креслі, в той час коли народна( масова ) культура на це 
часу не мала, бо мала багато клопіт по господарству. Важалося, що пісні 
знаменитих композиторів таких як Бетховена, Баха, мають і є розповсюдже-
ними тільки для елітарної культури. Тому що музика розповсюджена була 
саме серед таких людей. Еліта вважала, що музику потрібно розуміти, чого 
не зможе зробити простолюд. 

Власною рисою народної культури є «її оригінальність, що походить з її 
вільного і спонтанного творення».  

Народна культура характеризує культуру того або іншого етносу і нації. 
Прикладом народної культури є народні пісні, вірші, традиції. 
Перекази, сказання, билини, байки, прислів’я були прикладом народної 

культури. 
Тобто, народна культура характеризується: 
Усною народною творчістю (казки, билини, перекази);  
Фольклором (пісні, частівки, байки, приказки, прислів’я);  
Декоративно-прикладним мистецтвом, втілене у виробах ремісників 

(хохломських і Городоцька розпис, гжельських кераміка, жостовских підно-
си, ростовська фініфть). 

Масова культура. 
Виникненню масової культури сприяв розвиток засобів масової інфор-

мації – газет, популярних журналів, радіо, кінематографу, телебачення. Зав-
дяки цим засобам на ринок хлинули численні бойовики, «мильні опери» і 
бестселери. 
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Серед основних проявів і напрямів масової культури нашого часу можна 
виділити наступні:  

• масова загальноосвітня школа, долучаються учнів до основ наукових 
знань, філософських і релігійних уявлень про навколишній світ за допомо-
гою типових програм;  

• засоби масової інформації (друковані та електронні), які транслюють 
поточну інформацію, «розтлумачувати» пересічній людині сенс подій, суд-
жень і вчинків діячів з спеціалізованих сфер;  

• система ідеології і пропаганди, що формує політичні орієнтації насе-
лення; 

Отже масова і елітарна культура будуть завжди перетинатися одна з од-
ною. Проявів елітарної культури в наш час мало, адже все те що було розра-
ховано на елітарну культуру, давно є масовим.  

 
 
 
Мішина Т. І., ДЕТУТ, гр. 1-ОПУТ-2 
Науковий керівник –  
д.е.н., проф. Павленко М. І. 

 
СУЧАСНИЙ ОРГАНІЗОВАНИЙ МОЛОДІЖНИЙ РУХ В УКРАЇНІ 

ЯК ОБ’ЄКТ НАУКОВОГО ДОСЛІДЖЕННЯ 
 

Молодь перебуває в авангарді суспільного прогресу. Молодіжні рухи За-
ходу несуть у собі довгу історію зміни та розвитку. Дослідження процесу 
становлення молодіжного руху в його організованій та неформальній формі 
є дуже актуальним питанням суспільної науки. Перехід від тоталітаризму до 
плюралістичної демократії, розвиток ринкових відносин, трансформація со-
ціальних структур суспільства, посилення процесів соціальної диференціа-
ції, створюють основу для втілення в життя цінностей та принципів полі-
тичного плюралізму. Особливості молодіжного руху окремих країн визна-
чаються у значній мірі сутністю політичної системи та адаптацією держав-
ної політики стосовно молоді до її безпосередніх потреб. 

Політична система України вступила в нову фазу свого розвитку. На 
жаль, у нас залишається досить поширеним підхід до молодіжного руху, вті-
лений у концепції – «молодіжний рух – сукупність молодіжних організацій». 

Проте з часом науковці позбуваються рудиментів формалістського підхо-
ду і намагаються ширше охопити явище. Вузько цільові рухи являють собою 
необхідну та важливу форму боротьби молоді за свої соціально-економічні 
інтереси і одночасного залучення до боротьби». Пристосовуючи це визна-
чення до сучасної ситуації у молодіжному русі України можна зробити певні 
висновки. Досі не існує єдиного повного визначення терміна «молодіжна 
організація». 
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Головним джерелом утворення молодіжних об’єднань як організованої 
частини загального молодіжного руху є спільність інтересів та мети, досяг-
нення яких можливе лише в умовах цієї організації. 

Випливає необхідність класифікації молодіжних організацій. 
Молодіжні філії політичних партій. 
Громадсько-політичні організації молоді. 
Молодіжні релігійні організації. 
Молодіжні фахові об’єднання, організації за інтересами. 
Керуючись головним критерієм нашого дослідження – характером діяль-

ності, можна виділити низку типологій. 
Студентські організації набагато мобільніші та дієздатні за загально мо-

лодіжні структури. 
Слід також відзначити існування органів студентського самоуправління, 

які інколи перетворюються з підструктур вузів на самостійні організації. 
Сучасний організований молодіжний рух виник в період трансформації 

політичної системи від тоталітаризму до плюралістичної демократії. 
Періодизація розвитку молодіжного руху в Україні, власне як і періоди-

зація розвитку будь-яких соціально-політичних структур, має базуватися на 
комплексному підході до даної проблематики. 

 
 
 
Молявчик В. В., ДЕТУТ, гр. 1 ОПУТ-2 
Науковий керівник –  
к.ф.н., ст .викл. Погрібна Д. В. 

 
АКТУАЛЬНІСТЬ ТВОРЧОСТІ Т.Г.ШЕВЧЕНКА В СУЧАСНОСТІ 

 
Важко переоцінити також роль Шевченкової спадщини в розвитку не 

тільки естетичної, а й соціальної і національної свідомості українського на-
роду. Творчість Шевченка стала новим етапом у розвитку естетичного мис-
лення українського народу. Вона визначила на десятиліття вперед подаль-
ший поступ української літератури (не тільки поезії, а й прози і драматургії), 
прискорила український літературний процес. Шевченко, ім’я якого стоїть 
нарівні з іменами Пушкіна, Лєрмонтова, Байрона, Міцкевича, підніс україн-
ську літературу до рівня найрозвиненіших літератур світу. 

У духовній історії України Шевченко посів і досі беззастережно посідає 
виняткове місце. Значення його творчої спадщини для української культури 
важко переоцінити. Його «Кобзар» започаткував новий етап у розвитку 
української літератури і мови, а його живописна і граверська творчість стала 
визначним явищем не тільки українського, а й світового мистецтва. Поезія 
Шевченка, при всьому зв’язку з усною народною творчістю, попередньою 
українською та європейською літературами, була явищем наскрізь оригіна-
льним і новаторським. Літературознавець О. Білецький, редактор академіч-
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них видань творів Шевченка, справедливо підкреслив у нього особливий тип 
художнього пізнання, не повторений ніким і не повторюючий нікого у всій 
історії світової літератури. Творчість великого поета внесла в українську лі-
тературу незнане багатство тем, жанрів і формальних особливостей. Вивів-
ши українську літературу на шляхи, якими йшов розвиток великих європей-
ських літератур, Шевченко надав їй загальноєвропейського, а разом з тим і 
світового значення. 

Поєднавши у своїх поетичних творах живу розмовну мову з словесно-
виразовими засобами книжної мови, Шевченко підніс українську літератур-
ну мову на новий, якісно вищий ступінь. У поетичних творах Шевченкова 
українська мова набула незвичайного багатства барв та відтінків, а також 
можливостей передачі не тільки найтонших настроїв, почуттів і думок, а й 
глибоких філософських та політично-суспільних узагальнень. Широко кори-
стуючись лексикою різних галузей науки й мистецтва, Шевченко заклав ос-
нови термінологізації української лексики, підносячи цим самим українську 
літературну мову до рівня найрозвиненіших мов світу. 

Провідним мотивом творчості Шевченка, що пронизує також весь його 
життєвий шлях, була самовіддана любов до України і нерозривно пов’язана 
з нею ненависть до всіх її гнобителів. Його революційний заклик «… вста-
вайте, кайдани порвіте і вражою злою кров’ю волю окропіте» був зовсім но-
вим словом не лише в українській літературі. У розвитку національної і со-
ціальної самосвідомості українського народу творчість Шевченка відіграла 
величезну роль. 

По-новому звучать мотиви революційної боротьби у творах Шевченка 
періоду «Трьох літ» (1843–1845). Провівши 8 місяців в Україні, Шевченко 
зрозумів своє історичне завдання і свій обов’язок перед батьківщиною як 
прямий шлях безкомпромісної революційної боротьби. Перехід Шевченка 
до нового періоду літературної діяльності позначився в поемах «Розрита мо-
гила» (1843), «Чигрине, Чигрине» (1844) і «Сон» (1844). Поет написав ці 
твори під безпосереднім враженням від тогочасної дійсності в Україні. У 
сатиричному творі «Сон» («У всякого своя доля») автор з їдким сарказмом 
змалював свавілля та жорстокість російського царату і закликав до знищен-
ня цієї деспотичної системи. Поема «Сон» уважається одним з найвизначні-
ших взірців світової сатири. Вона має чимало спільних типологічних рис з 
поемами «Дзяди» А. Міцкевича, «Німеччина. Зимова казка» Г. Гайне та час-
тиною «Божественної комедії» Данте «Пекло». Сатиричні ознаки також по-
мітні в політичних поемах Шевченка «Великий льох», «Кавказ», «І мертвим, 
і живим…» та вірші «Холодний Яр» (усі 1845). 

У поемі-містерії «Великий льох», що складається з трьох частин («Три 
душі», «Три ворони», «Три лірники») й епілогу («Стоїть в селі Суботові»), 
Шевченко втілив свої роздуми про історичну долю України в алегоричних 
образах, що зазнали в літературознавстві особливо тенденційної інтерпрета-
ції (Шевченкова наскрізь негативна оцінка Переяславської угоди різко супе-
речить так званим «Тезам про 300-річчя возз’єднання України з Росією»). У 
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творі «Кавказ», що поєднує жанрові ознаки лірично-сатиричної поеми, полі-
тичної медитації та героїчної оди, Шевченко із сарказмом виступив проти 
гнобительської політики царської Росії і закликав пригноблені народи до 
революційної боротьби. Ця поема Шевченка мала значний вплив на розви-
ток самосвідомості не тільки в Україні. Шевченкове послання «І мертвим, і 
живим, і ненародженим землякам моїм…» – вдумливий поетичний аналіз 
тогочасного суспільно-політичного і національно-культурного життя в 
Україні, що мала служити дороговказом на шляху національного, соціально-
го і культурного відродження українського народу. 

Отже, саме завдяки своєму народному характеру твори Великого Кобзаря 
і сьогодні живуть серед нас і є напрочуд актуальними. Думається, знайдуть-
ся люди, які посміхнуться після цих слів. Яка, мовляв, актуальність, якщо 
минуло 150 років, якщо кріпацтво давно скасоване, якщо Україна вже біль-
ше десятиліття є вільною країною? Але я твердо повторю: твори Тараса Ше-
вченка є актуальними і сьогодні. 

 
 
 
Онищенко О., ДЕТУТ, гр. 2-МО 
Науковий керівник – 
к.ф.н., доц. Бердій Т. С. 

 
ПРОБЛЕМА ІДЕНТИЧНОСТІ  

В ІНФОРМАЦІЙНОМУ СУСПІЛЬСТВІ 
 
Актуальність дослідження ідентичності визначається необхідністю розу-

міння тих трансформацій у становленні особистості в контексті тенденцій 
розвитку сучасного суспільства. В сучасному суспільстві молоді люди ма-
ють великий вибір ідеологічних, соціальних та професій. Індивідуальне жит-
тя людини та її особистісна ідентичність залежать від колективної ідентич-
ності тієї спільноти або спільнот, до яких вона належить. Можна виділити 
національну, етнічну, державну, культурну, професійну, релігійну тощо 
ідентичності.  

Ідентичність (лат. іdenticus – тотожний, однаковий) виявляється у зосере-
дженості людини на собі, в ототожненні її з соціальною групою та оточен-
ням, у визначенні цінності людини та її соціальної ролі. Ідентичність – це 
частина самосвідомості особистості, як вона уявляє собі свою приналеж-
ність до різних соціальних, національних, професійних, мовних, політичних, 
релігійних, расових та інших груп. 

Сучасні форми соціального життя вирізняються величезною розмаїтістю 
й високою соціальною мобільністю. Сучасна людина може постійно 
змінювати соціальні групи, до яких вона належить, через що цей тип іден-
тифікації не є стабільним. Також стає розмитою ідентифікація за національ-
ною ознакою, оскільки через глобалізацію людина змушена хоч-не-хоч ста-
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ти «громадянином світу», і, належачи до своєї нації, вона одночасно припи-
сує себе до широких спільнот (наприклад, німець і європеєць, ірландець і 
американець), так вона має альтернативу в національній ідентифікації. 
Навіть гендерна ідентифікація більше не є однозначною – біологічна стать у 
сучасному суспільстві не завадить ні вибору сексуального партнера, ні ви-
бору професії.  

Професійна ідентифікація, як правило, виступає в сучасному суспільстві 
як характеристика соціального статусу людини. Вона приписує їй певну со-
ціальну роль і дає оцінку її місцю в структурі суспільства. Незнайомі люди 
часто починають знайомство з розповіді про те, що вони роблять, до якої 
професії належать, щоб одразу означити свою соціальну позицію. Зокрема, 
якщо людина каже, що вона викладач або вчений, її слова часто викликають 
у співрозмовника здивування та співчуття, натомість того, хто декларує себе 
«менеджером», сприймають як успішну людину, зайняту серйозною спра-
вою. Виникає конфлікт соціальної значущості цієї професії, з одного боку, і 
водночас її недооцінювання з боку роботодавця-держави, що виражено в не-
високому рівні зарплати. Це розхитує стабільну ідентичність, оскільки лю-
дина на підставі своєї професії не може однозначно оцінити ту роль, яку від-
ведено їй у суспільстві. 

Сьогодні ж ідентичність змінити набагато легше. Можна бути тим ким 
хочеш бути, обрати професію, яка тобі подобається і жити там, де хочеш. 
Але це спричиняє нові проблеми й сьогодні можна спостерігати кризу як ін-
дивідуальних, так і колективних ідентичностей. В цей період почали 
з’являтися індивіди та окремі групи людей, яким притаманна полі-
ідентичність, або ж «розмита ідентичність», вони не можуть дати відповідь 
на запитання «Хто Я?»,  «Що Я роблю у цьому світі?».  

Сучасні засоби масової інформації суттєво впливають на громадське жит-
тя, дозволяють людині почувати свій зв’язок з усім світом, вони постачають 
її потоками інформації, лише невелика частина якої є затребуваною та необ-
хідною. Головним орієнтиром для ідентифікації обивателя стають стандарти 
життя, нав’язані йому, демонстровані в рекламі, де на перший план виходить 
«людина економічна» й ідентифікація відбувається за принципом «я є те, що 
я споживаю». ЗМІ нівелюють цінність приватного життя людини, вистав-
ляючи на позір громадськості історії з життя «зірок» і заодно активно за-
прошуючи стати «зірками» «простих людей» у різних реаліті-шоу. Так 
відбувається відчуження від індивіда його власного приватного життя, при-
наймні в його традиційному розумінні.  

Сучасна соціокультурна ситуація пропонує ідентичності людини виклик, 
адекватно відповівши на який, та може розвивати свої різносторонні здіб-
ності і формувати більш багатогранний погляд на світ. Однак це вимагатиме 
від людини більшої активності, ніж у попередні часи – сучасна людина по-
винна сама вибирати, як саме, на якому фундаменті і з яких елементів їй 
конструювати своє Я і свою ідентичність. 
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Редька М. В., ДЕТУТ, гр. 4-ЗС 
Науковий керівник – 
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 
 

СОЦІОЛОГІЯ ГЛОБАЛЬНИХ ПРОБЛЕМ СУЧАСНОСТІ 
 
Під глобальними проблемами сучасності розуміють проблеми, що поста-

ли перед людством як результат інтенсивного розвитку виробництва (у тому 
числі як результат науково-технічної революції), і досягнення такого рівня 
суспільного виробництва, який ставить під загрозу саме існування людства. 
Глобальні проблеми сучасності – це проблеми, які зачіпають життєво важ-
ливі інтереси усього людства, усіх держав, народів, кожного мешканця пла-
нети, виступають в якості об’єктивного чинника розвитку сучасної цивіліза-
ції, набувають надзвичайно гострого характеру й загрожують не тільки по-
зитивному розвитку людства, а й загибеллю цивілізації у випадку незнахо-
дження конструктивних шляхів їх вирішення, та потребують для свого ви-
рішення зусиль усіх держав і народів, усієї міжнародної спільноти. 

Відмінні риси глобальних проблем: загальнолюдський характер, плане-
тарні масштаби прояву, комплексність, динамізм і гострота. 

Сьогодні наука виділяє кілька груп глобальних проблем: пов’язані зі спе-
цифікою взаємодії людини і природи (екологічна, енергетична, сировинна, 
продовольча, демографічна); пов’язані з особливостями взаємодії особисто-
сті і суспільства (проблема голоду, високої смертності та охорони здоров’я, 
міжнародний тероризм); пов’язані зі сферою міжнародних відносин (напри-
клад, загроза нової світової війни). 

Всі глобальні проблеми тісно пов’язані один з одним. Напри-
клад,неможливовирішитиекологічні проблеми без мінімізації економічного 
відставаннякраїн «третьогосвіту», в свою чергуостання проблема тісно пе-
реплітається з демографічною. На загострення екологічних проблем впливає 
нарощування деякими країнами ядерного потенціалу, масштабне збільшення 
викидів вуглекислого газу, тощо. 

Об’єктивною стороною глобальних проблем сучасності є те, що вони не 
залежать від якогось конкретного суб’єкту, а є результатом діяльності всьо-
го людства загалом, торкаючись інтересів та доль всіх країн, націй та соціа-
льних верств, вони не визнають кордонів, вимагають широкого міжнародно-
го співробітництва, оскільки одна держава, якою могутньою та впливовою 
вона не була б, не спроможна розв’язати їх самостійно. 

Глобальні проблеми є результатом протистоянняприроди й людськоїку-
льтури. З одного боку, – це величезні масштаби людської діяльності, яка ра-
дикально змінила природу, суспільство, спосіб життя людей. З іншого боку, 
– це нездатність людини раціонально розпорядитися цієї самою силою. 

Проаналізувавши всю глобальну систему проблем сучасності можна дій-
ти висновку, що виникнення глобальних проблем людства свідчить про те, 
що суб’єктивний фактор відстає від розвитку об’єктивного фактора. Тобто, 



 
 
 
 

 
 

317 

людина як суб’єкт своєї господарської діяльності не може об’єктивно оціни-
ти наслідки своєї ж діяльності, що призводить до розвитку цих же проблем. І 
навпаки, якщо б людство, як глобальний суб’єкт антропогенної діяльності 
об’єктивно оцінюватиме результати своєї діяльності, то як мінімум воно 
може зменшити їх розвиток, а в кращому випадку стати на шлях відновлен-
ня того, на що здійснили свій негативний вплив глобальні проблеми. 

 
 
 
Романченко Н. О., ДЕТУТ, гр. 1-КІКС 
Науковий керівник – 
к.ф.н., доц. Спис О. А.  
 

ДУХОВНІ ЦІННОСТІ І КУЛЬТУРА МОВЛЕННЯ УКРАЇНЦІВ 
 
Культура мовлення суспільства – це чи не найяскравіший показник стану 

його моральності, духовності, культури взагалі. Словесний бруд, що заполо-
нив мовлення наших співгромадян, мовленнєвий примітивізм, вульгарщина 
– тривожні симптоми духовного нездоров’я народу. 

«І сказав Бог: Нехай буде світло! І постало світло… Нехай буде небозвід 
посеред води… Нехай збереться вода, що під небом, в одне водоймище, і 
нехай з’явиться суша! Нехай зростить земля лугові трави… і плодові дерева. 
Хай постануть світила на небозводі щоб освітлювати землю і розрізняти 
день від ночі… Нехай виведе вода плазунів. Живі душі, та птахів… Нехай 
виведе земля душу живу – за родом… І сталося так». 

Щоб творити, Бог вивільняв велику силу слова. Силу, якій не приділяємо 
належного значення. Але якщо ми не знаємо про закон земного тяжіння, то 
це не означає, що сила земного тяжіння не існує. Те саме можемо сказати і 
про силу проголошеного слова. 

Експерементально довели «фізичну» силу виголошених слів. Грубе слово, 
як негативний подразник діє кілька секунд, але реакція на нього триває декі-
лька годин і навіть днів. Як наслідок – порушення нервової та серцево-
судинної діяльності людини, її хвороба, а іноді й смерть. 

Учений П.П. Горячев стверджує, що деякі із слів, які люди використову-
ють у своєму мовленні, за своєю згубною силою можна прирівняти тільки з 
наслідками атомного вибуху. Прокляття і нецензурні слова, проникаючи в 
організм через органи слуху, буквально вибухають в генетичному апараті 
людини, спотворюючи його спадкові програми. Відбуваються мутації, які 
ведуть до неминучого виродження. Учені створили прилад, здатний перево-
дити людську мову в електромагнітні коливання. Ефект від перших же дос-
лідів виявив приголомшливу дію. Виявилося, що «нечисті» слова миттєво 
викликають у живій клітині мутагенний ефект, який за своєю згубною взає-
модією прирівнюється до сили радіоактивного випромінювання в 30 000 ре-
нтген. А смертельною дозою для людини вважається рівень радіації в 50 
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рентген. Не так давно обмежувались таким словом з негативним значенням, 
як «дурак», але зараз нація «зросла», прийшов час «лохів», «придурків», 
«даунів». Молоді люди так легко, не задумуючись, адресують один одному 
такі слова, а їхні батьки часто слова-прокляття проголошують у великому 
гніві. У професійному спілкуванні керівники, не працюючи над своєю емо-
ційно-мовленнєвою культурою, також часто дозволяють собі поміщати себе 
і своїх підлеглих у духовно-негативну атмосферу образливо-вбивчих слів. У 
Євангелії, у Першому посланні Апостола Петра сказано так: «… Усі будьте 
однієї думки, співчутливі, братолюбні, милосердні, покірливі; не відплачуй-
те злом за зло або лайкою за лайкою, а навпаки, благословляйте… Бо хто 
любить життя і хоче бачити добрі дні, нехай утримує свій язик від зла й уста 
від лукавої мови». То ж як українці, називаючи себе духовною нацією, ста-
ють самовбивцями? 

Відповідь, напевно лежить в іншій, хоча й дотичній площині – духовність 
народжується в серці. Таке судження, в свою чергу, вказує на те, що між рі-
внем духовності і рівнем мовної культури людини існує тісна співмірність і 
залежність. І оскільки мова – це найпотужніший засіб спілкування, то люди 
в ХХІ ст., так тісно взаємодіючи один з одним, врешті-решт мають визначи-
ти, ким вони стануть один для одного. Тому висока культура мовлення – це 
не інтелігентська забаганка, а життєва необхідність для народу. 

 
 
 
Руденко Н., ДЕТУТ, гр. 2-ЕП 
Науковий керівник – 
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 

 
СОЦІАЛЬНО-ПСИХОЛОГІЧНІ ОСОБЛИВОСТІ  

РОБОТИ З КАДРАМИ 
 
В організації управління кадрами розрізняють процеси підбору, під готу-

вання, розстановки, підвищення кваліфікації і використання працівників на 
виробництві.  

Під підбором кадрів управління розуміють процес їх вивчення з метою 
визначення придатності працівників до успішного виконання управлінських 
функцій на певних посадах.  

Розстановка кадрів управління полягає в доцільний розподіл наявних 
працівників за структурними підрозділами відповідно до вимог до управлін-
ського колективу як єдиного цілого. Висування передбачає відбір і зараху-
вання працівників в резерв керівних кадрів, а також проходження ними не-
обхідної підготовки в складі резерву. 

В даний час існує три основних механізми підбору, висунення і розстано-
вки кадрів управління:  
o вільний підбір;  
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o задоволення формальними критеріями;  
o конкурс. 
Оцінка кадрів, аналіз їх якісного складу. 
Ефективність організації в основному залежить від якісного складу 

управлінських кадрів, які забезпечують її діяльність, бо саме від кваліфіка-
ційного та загальноосвітнього рівня керівника залежить якість винесеного 
ним рішення та рівень його виконання. 

Важливе значення має визначення показника якості розстановки кадрів 
по спеціальностях та степені раціональності їх використання. 

Керівник повинен намагатися максимально розміщувати кадри згідно їх 
спеціальності та кваліфікації. Робочим документом для проведення даної 
роботи служить номенклатура посад. 

Основні показники оцінки посад в робочій номенклатурі є: 
функціональний опис робіт та видів діяльності на робочому місці; 
визначення рівня освіти працівника, необхідного для виконання функцій 

на даній посаді; 
спеціальність чи ряд спеціальностей, необхідних для успішного виконан-

ня функціональних обов’язків; 
стаж роботи чи досвід професійної діяльності, необхідний для виконання 

даної роботи. 
Професійний та соціальний досвід керівника має визначальне значення 

для ефективної діяльності організації, але слід враховувати, що досвід може 
бути широким та повторним.  

Широкий досвід мають керівники, які послідовно працюють на різних 
посадах, а повторний – керівники, які тривалий час займають одну і ту ж по-
саду. Останніми рішення приймаються досить обережно і вони в переважній 
більшості виражені консерватори.  

Аналіз діяльності успішних керівників показав, що вони кращі із них до 
призначення на дану посаду пройшли 8-10 посадових сходинок, а середня 
тривалість перебування на кожній не перевищувала 2,5 років, тобто вони 
практично не виходили за межі максимальної ефективності і досягали висо-
кої посади в розквіті років і творчих сил.  

Слід відмітити ще й те, що керівники лінійного типу організації більш 
рішучі та відповідальні, ніж керівники функціональних структур. 

Науково-практичні підходи до підбору та розміщення кадрів. 
Система кадрового менеджменту, зокрема механізм підбору кадрів вклю-

чає такі поняття, як: 
– безпосередньо профорієнтація – це система певних заходів, спрямова-

них на забезпечення галузі компетентними фахівцями, здатними забезпечи-
ти досягнення мети даною організацією; 

– профконсультація – це комплекс заходів щодо вивчення індивідуально-
психологічних властивостей особистості для надання кожній особі, яка його 
потребує, допомоги у виборі сфери професійної діяльності, що відповідає її 
можливостям та потребам, де вона могла б розкрити свій природний потен-
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ціал з найбільшою корисністю для себе і для суспільства – щодо позицій 
державного підходу, а з позицій підходу галузевого – для вирішення питан-
ня придатності чи непридатності даної особи для керівної діяльності; 

– профадаптація – заходи спрямовані на оптимальність поєднання індиві-
дуально – психологічних якостей, про які йшлося вище, можливостей і зов-
нішніх чинників з метою досягнення професіоналізму. 

Таким чином, професійний відбір в системі управління треба розглядати як 
комплекс психолого-педагогічних засобів, спрямованих на забезпечення даної 
сфери високопрофесійними і кваліфікованими управлінськими кадрами. 

Основні функції з проблем кадрового менеджменту майже збігаються з 
основними функціями управління кадрами державних установ, які означа-
ють наступне: 

– забезпечення: оголошувати та здійснювати набір і відбір; 
– розподіл: розподіляти й доручати роботу, винагороджувати, підвищува-

ти, переводити на іншу роботу, розподіляти працю; 
– розвиток: навчати, оцінювати, наставляти і зацікавлювати працівників; 
– санкціонування: дисциплінувати, забезпечувати умови праці, робота з 

скаргами та проханнями; 
– контроль і пристосування: планувати систему штатного управління, ви-

значати взаємостосунки між кадровими, фінансовими, контрольними та ін-
шими органами влади та інших структур, забезпечувати інформаційні потоки. 

 
 
 
Слинчук А. С., ДЕТУТ, гр. 1-ФК 
Науковий керівник –  
к.ф.н., доц. Стус О. А.  
 

СУРЖИК – НЕГАТИВНЕ ЯВИЩЕ В ПРОФЕСІЙНОМУ МОВЛЕННІ 
 
Проблема мовної культури сучасної молоді є актуальною, і це незапереч-

ний факт, оскільки вона є показником рівня загальної культури особистості. 
Мовнийіміджособистостіформуєтьсяпротягомусьогожиття. Підтверджен-

нямцьогоможуть бути слова Вольтера, щонайбільшпоширенііноземнімови-
можнавивчити за шістьроків, але для вивченнясвоєїнедостатньоцілогожиття. 

Суржик – цеелементидвохабокількохмов, об’єднані штучно, без дотри-
мання норм літературноїмови. Іншіназви: арго, жаргон, креол, лінгва фран-
ка. Первіснотермін «суржик» вживався переважно щодо українсько-
російського суржику. 

На мій погляд, чистота мови виявляється у трьох аспектах: в орфоепії 
(правильна літературно-нормативна вимова), в інтонаційному (відповідність 
інтонації та експресії висловлювання), у слововживанні (відсутність у мов-
ленні позалітературних елементів). 
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Можна розглядати історію суржику як своєрідне непряме чи зворотне, 
віддзеркалення процесів мовної політики останніх часів, зокрема тривалої 
насильницької русифікації та її непрогнозованих наслідків. Протерусифіка-
ція, у певномусенсі, триває і донині, змінившиформи та модернізувавшиза-
соби. Тож заяви, нібиукраїнська і російська мирно та щасливоспівіснують в 
інформаційному середовищі сучасної України є або на ївнимвиданнямбажа-
ного за дійсне, або лукавою маніпуляцією масовою свідомістю. 

Характерні вияви суржику: 
1. Вживання русизмів замість нормативних українських відповідників: 

даже (навіть), да (так), чуть-чуть (трішки), конєшно (звичайно, звісно), язик 
(мова); 

2. «Українізовані» форми російських дієслів – унаслідував (успадкував), 
получав (отримував), отключив (вимкнув); 

3. «Українізовані» форми російських числівників – первий/перва (пер-
ший/перша); 

4. Змішування українських і російських форм займенників – хто-то 
(хтось), шо-то (щось), як-то (якось); 

5. Вживання прийменників і відмінків за російським зразком – по ву-
лицям замість по вулицях, на російській мові замість російською мовою; 

6. Утворення найвищого ступеня порівняння прикметників і прислівників 
за зразком російської мови – самий головний (найголовніший), саме важне 
(найважливіше); 

7. Слова і вирази, кальковані з російської мови – міроприємство, прийня-
ти участь, до цих пір, бувший у користуванні; 

8. Активне використання «є» в позиції після приголосної (архітєктор, 
студєнт, лєкція, тєма). 

Яскраві приклади суржику в нашій лексиці: 
1. Ти гарно дивишся – ти гарно виглядаєш. 
2. Ти гарно дивишся в цій сукні – тобі пасує ця сукня. 
3. Ви гарно дивитесь разом – Ви гарна пара. 
4. Вищий учбовий заклад – Вищий навчальний заклад. 
5. Документи можете здавати в любий технiкум – Документи можете по-

давати в будь-який технікум. 
6. Брат поступив у желiзнодорожний технiкум – Брат вступив до залізни-

чного технiкуму. 
7. Учнi приймають участь у рiзних гуртках – Учнi беруть участь у рiзних 

гуртках. 
8. Завдяки запiзненню одержав зауваження – Через запiзнення одержав 

зауваження. 
Сучасна мовна ситуація кардинально відмінна від ситуації початку мину-

лого століття. Сьогодні маємо розвинену літературну мову, здатну обслуго-
вувати всі сфери суспільного життя, але у великих міських центрах, вклю-
чаючи столицю, відсутнє повноцінне побутування живих форм розмовного 
мовлення. 
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Розвиток мови особистості – непростий процес. Лише той, хто невпинно 
працює над опануванням мови, повсякчас прагне правильно говорити, вияв-
ляти в усному й писемному мовленні свою індивідуальність, може наблизи-
тися до мовної довершеності. Досягти ж її – ілюзорна мрія, оскільки мова – 
це океан, що не має меж. Мова не лише одна з ознак нашої національної са-
мобутності, а й дієвий засіб плекання цього життя. Будьмо ж розсудливими, 
не губімо своєї неповторної, Богом даної мови! 

 
 
 
Соловйова К. О., гр. 2-МО 
Науковий керівник –  
к.ф.н., доц. Бердій Т. С. 
 

ТЕОРІЯ ДЕСТРУКТИВНОСТІ Е. ФРОММА  
 
Деструкція і агресія є найбільш серьезними проблемами сучасного соціа-

льного розвитку. Руйнівний бік людської природи, деструктивна діяльність 
людини особливо яскраво виявилися у XX – на початку ХХІ ст.: масові 
вбивства, революції, війни, численні терористичні акти. Із засобів масової 
інформації ми щодня дізнаємося про факти агресії й насильницькі злочини, 
що здійснюються навіть у найблагополучніших країнах. Враховуючи су-
часний рівень розвитку техніки та інформаційних технологій, деструктивна 
діяльність є реальною загрозою не лише для окремих соціальних груп, але й 
для всього людства. 

Агресія – це будь – яка форма поведінки, націленої на образу чи за-
подіяння шкоди іншій живій істоті, яка не бажає подібного поводження. 
Агресію розглядають як модель поведінки і в її межах вивчають тільки ті дії, 
які заподіюють шкоду або збитки лише живим істотам. Американський фі-
лософ Е. Фромм під агресією розуміє дії, що завдають шкоди не тільки лю-
дині або тварині, а й узагалі будь – якому живому чи неживому об’єкту. 
Е. Фромм розмежував злоякісну і доброякісну агресію. Так, доброякісна аг-
ресія сприяє підтриманню життя і є адаптивною. Працівник міліції, військо-
вослужбовці під час бойових дій, а також низка інших фахівців нерідко вда-
ються до агресивних дій, які мають на меті виконання професійного та гро-
мадянського обов’язку. До доброякісної агресії належить самооборона, а та-
кож псевдоагресія, за якої шкода наноситься ненавмисно.  

Злоякісну агресію Е. Фромм визначає як деструктивність, не пов’язану зі 
збереженням життя. Він описує види деструктивної агресії в більш широкому 
соціальному і культурному контексті.них монографій. Агресивні дії можуть 
бути як довільними, так і ненавмисними. Неприйнятна непередбачувана агре-
сивна поведінка може бути як випадковою, так і слабо усвідомлюваною.  

Е. Фромм підкреслює, що у світі, де існує людина, необхідна система ко-
ординат, аби орієнтуватися в ньому й знайти точку опори. І абсолютно не-
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важливо, у що вона вірить: чи вважає головною причиною всіх подій магію 
й чаклунство, чи вірить у всемогутнього Бога або ж у силу розуму і науки, 
яка здатна вирішити всі людські проблеми, – це байдуже, просто людині не-
обхідна система життєвих дороговказів та ціннісних орієнтирів. Людині 
необхідна мета, яка б указувала їй, куди вона повинна йти. Вона потребує 
об’єктів шанування й відданості, підпорядкування і любові. 

Індивід у сучасному соціумі задавлений не тільки типом власності, але й 
технікою, бюрократією, які втілюють у собі деструктивну функцію цього 
суспільства і його антигуманний характер. Так звані «зоогенні» неврози ма-
ють такі ознаки: відчуття безглуздя, апатія, депресія й нудьга, які виклика-
ють підвищену фрустрацію. Депресія в компенсованій і некомпенсованій 
формі є однією з основних психопатологій сучасного суспільства. 

Інформація починає нести в собі як творчу, так і руйнівну силу, але наба-
гато сильнішу, ніж це було раніше. В інформаційному суспільстві 
з’являється відносна самостійність інформаційної складової та виникає ціла 
індустрія інформаційної агресії і насильства, що посягає на права й свободи 
громадян, загрожує безпеці людини, суспільства і держави. 

 
 
 
Трейтяк І. А., ДЕТУТ, гр. 1-МО 
Науковий керівник – 
ст. викл. Куценко І. Г. 
 

ВИНИКНЕННЯ І РОЗВИТОК УКРАЇНСЬКОГО КОЗАЦТВА 
 
Теорії походження козацтва:  
 «етнічних витоків»,  
 «уходництва»,  
 «захисна», 
 «соціальна». 
У XIV ст. на теренах України з’являються козаки. Виникнення укріплень, 

які називалися січчю (від слова «сікти» – рубати. Оскільки козаки розміща-
лися за дніпровськими порогами, їх резиденція називалась Запорозькою 
Січчю. Термін «Запорозька Січ» вживався також у розумінні «військово-
політична організація козаків». Поряд з цим вживав ся термін «запорозький 
кіш», який означав керівництво козаків, їх місцеперебування, табір. 

Історію українського козацтва можна розділити на кілька періодів:  
1) 1489–1591 pp. – утворення козацтва та його становлення;  
2) 1591–1647 pp. – період посилення військово-політичної ролі козацтва, 

перетворення його в окремий суспільний стан, центр національно-
визвольного руху;  
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3) 1648–1664 pp. – участь у Національній революції та Визвольній війні 
українського на роду, в якій козацтво було ядром руху, реалізатором держа-
вотворчих функцій;  

4) 1664–1709 pp. – боротьба за збереження незалежності Січі з Москвою, 
Кримським ханством, Туреччиною;  

5) 1709–1734 pp. – період існування запорожців за межами України;  
6) 1734–1775 pp. – відновлення Січі, боротьба за її збереження та остато-

чна ліквідація її російським царизмом. 
Легендарним засновником Запорозької Січі вважається Дмитро Байда-

Вишневецький. 
Склад запорізького козацтва був багатонаціональним, хоча переважали 

українці. Тут були представники 20 національностей: росіяни, білоруси, по-
ляки, татари, угорці, євреї, іспанці, грузини, вірмени. 

Незважаючи на різноманітність складу Січі, вона все ж таки мала 
об’єднуючі чинники, завдяки головним принципам її життєдіяльності. Це – 
свобода, рівність, товариство, православна віра, відсутність жінок, боротьба 
з ворогами, звільнення з полону християнських невільників і захист при 
гноблених. 

Наприкінці XVI ст. запорожців нараховувалося 5-6 тис. 
Військо Запорізьке мало два поділи: військове і територіальне. 
Господарство Запоріжжя мало здобичницький характер 
Запорозька Січ мала чітку військову організацію. 
Суворі закони на Січі пояснювались такими причинами: 1) необхідно бу-

ло припинити вияви аморальності, оскільки сюди приходили і люди сумнів-
ної моралі; 2) козаки вели постійні війни і для підтримки порядку у війську 
необхідні були суворі закони. 

Характерними ознаками козацтва були відсутність кріпосництва, фор-
мальна рівність між козаками. Фактично Запорозька Січ була козацькою 
республікою і стала початковим етапом у формуванні української держав-
ності. Своєрідна за структурою військово-адміністративна влада мала мож-
ливість виконувати різноманітні внутрішні і зовнішні функції, властиві дер-
жавному утворенню. 

У кінці XVI ст. козацтво виділяється в окремий суспільний стан в 
Україні, стає значною військово-політичною силою, центром національно-
визвольного руху, ядром української державності. 

Характерною ознакою діяльності Запорозької Січі було прагнення поши-
рити свій політичний вплив на всі українські землі. Саме українське козацт-
во стало вирішальною силою у боротьбі за українську державність, і пізніше 
ця державність була створена за зразком і структурою запорізького козацтва.  
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Трофименко А. С., ДЕТУТ, гр. 1-ОПУТ-2 
Науковий керівник –  
к.ф.н., ст. викл. Погрібна Д. В. 
 

ВПЛИВ ГРИГОРІЯ СКОВОРОДИ  
НА РОЗВИТОК УКРАЇНСЬКОЇ КУЛЬТУРИ 

 
В сучасності спадщина Сковороди є актуальною, так як піднімає питання 

любові та патріотизму до Батьківщини. 
Сковорода Григорій Савич – український просвітитель-гуманіст, філософ, 

поет, педагог. Народився 17 листопада 1722 р. в місті Чорнухи, помер 29 
жовтня 1794 р. в місті Іванівка. Початкову освіту здобув в сільській школі, а 
вищу в Києво-Могилянській академії. Через переслідування світськими і ду-
ховними властями вів мандрівний шлях філософа. Слова про Сковороду до-
носилися повсюди і навіть дісталися до цариці Катерини ІІ, яка через свого 
поручника надіслала повідомлення Григорію з запрошенням покинути Укра-
їну і переїхати в Петербург, на що філософ мовив такі слова: 

«Скажіть цариці, що я не покину України – мені дудка й вівця дорожчі 
царського вінця». 

Твори Сковороди за життя друкувались сотнями екземплярів, бо тодішня 
цензура знайшла їх «противними Святому Писанію і образливими для мо-
нашества». Вихований у дусі філософічно-релігійного навчання, Сковорода 
повставав проти мертвої церковної схоластики та духового гноблення мос-
ковського «православ’я», спираючись у своїй філософії на Біблію. 

Сковорода обстоював права людської особистості в кожній людині, а, в 
перекладі на конкретну політичну мову того часу, це означало сильну демо-
кратичну тенденцію, що була поєднана із співчуттям до закріпачених селян-
ських мас, з гострою неприязню до московських гнобителів. В одному своє-
му вірші, що носив багатозначний заголовок «De libertate»(«Про свободу»), 
він писав тодішнім жаргоном, винесеним із Академії: 

Что то за вольность? Добро в ней какоє? Іни говорять, будто золотоє. Ах, 
не златоє: єсли сравнить злато Против вольности, єще оно блато… Будь сла-
вен вовік, о муже ізбранне, Вольности отче, герою Богдане! 

Не пропустив тему дружбі Г. Сковорода, а вказував на дружбу як на дже-
рело радощів, а звідси – душевного здоров’я. 

Григорій Сковорода мав величезний вплив на своїх сучасників і на даль-
ше українське громадянство, і то не тільки своєю етичною наукою, а голов-
ним чином своїм життям, в якому слово ніколи не розходилося з ділом: його 
вчення було в повній згоді з його життям.  

Сучасності необхідно звертатися до Сковороди, брати з нього приклад, 
наслідувати його стиль та культуру життя. 
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Чалик В., ДЕТУТ гр. 4-ЕТ 
Науковий керівник – 
д.ф.н., проф. Цюрупа М. В. 

  
СОЦІАЛЬНІ МЕРЕЖІ ЯК ЗАСІБ КОМУНІКАЦІЇ  

ТА СОЦІАЛЬНОЇ ВЗАЄМОДІЇ 
 

Служба соціальних мереж (англ. social networking service) — веб-сайт або 
інша служба у Веб, яка дозволяє користувачам створювати публічну або на-
півпублічну анкету, складати список користувачів, з якими вони мають 
зв’язок та переглядати власний список зв’язків і списки інших користувачів. 
Термін «соціальні мережі» був введений в 1954 р. соціологом з Манчестер-
ської школи Джеймсом Барнсом. Під соціальною мережею розуміється соці-
альна структура, що складається з безлічі суб’єктів. З появою і поширенням 
Інтернету з’явилися комп’ютерні соціальні мережі. Стосовно Інтернету, со-
ціальна мережа – це віртуальна мережа, що є засобом забезпечення сервісів, 
пов’язаних з встановленням зв’язку між його користувачем, а також різними 
користувачами та відповідними їх інтересам інформаційними ресурсами, 
встановленими на сайтах глобальної мережі [1]. З початку віків людина на-
магалась, проявити свою владу над іншими. Фараони намагались показати 
свою велич будівництвом гробниць і палаців, чим намагались довести свою 
могутність перед народом. Ісус Христос зумів навернути до християнства 
спочатку 12 осіб, а через 2 тис. років його вчення наслідують 2,2 млрд насе-
лення в усьому світі. На початку ХХ ст. утворилася держава, яка займала 1/8 
поверхні планети й проіснувала менше 70-ти років, проте зуміла «допомог-
ти» людству піднятися на новий щабель науково-технічного прогресу. Іме-
нувалася вона СРСР. На зміні тисячоліть людство вигадало нову систему 
контролю жителів землі – соціальні мережі. Що спільного між всіма цими 
подіями? Відповідь проста – управління масами. Як і релігія чи комунізм 
соціальні мережі впливають на людину по-різному, але мета одна, змусити 
людину думати так, як зручно певним політичним елітам. Варто зазначити, 
якби не розвиток науково-технічного прогресу, можливо б ми сьогодні не об-
говорювали цієї теми. А школярі більше проводили часу на свіжому повітрі. 

Першим інтернет-сайтом, який пропонував можливості роботи із соціаль-
ними мережами, був classmates.com, який з’явився в 1995 р. Услід за ним, в 
1997 р. з’явився SixDegrees.com. Починаючи з 2001 р. почали з’являтись 
сайти, в яких використовувалась технологія під назвою «Коло друзів». Ця 
форма соціальних мереж, яка широко використовується у віртуальних спі-
льнотах, набула широкої популярності в 2002 р. та розквітнула з появою 
сайту Friendster. Наразі існує більш ніж 200 сайтів з можливостями організа-
ції соціальних мереж. Сьогодні такі сайти, м’яко кажучи, достатньо поши-
рені та користуються неабиякою популярністю не тільки звичайними грома-
дянами «а й сильними світу цього» (Барак Обама, Анлега Меркель, Дмитро 
Медвєдєв, Володимир Путін, низка українських політиків) намагаються 
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«йти в ногу з часом» і навіть там переконувати потенційних виборців у пра-
вильних, на їхню думку, кроках, які вони роблять сьогодні або збираються 
зробити завтра. Актуальність полягає в тому, що ми можемо оперативно 
зв’язуватися з нашими друзями, колегами, родичами, які перебувають від 
нас на відстані сотень і тисяч кілометрів, причому відповіді отримуємо май-
же миттєво. На цих таки сайтах можна знайти однодумців, яких так складно 
знайти в сірій буденності нашого існування. 

Деякі роботодавці забороняють користуватися соціальними мережами – 
не тільки заради економії, а й для того, щоб перешкодити витоку інформації. 
Багато людей не розуміє, що інформація, розміщена ними в соціальних ме-
режах, може бути знайдена і використана ким завгодно, не обов’язково з 
благими намірами. Інформацію про учасників соціальних мереж можуть 
знайти їхні роботодавці, збирачі боргів, злочинці тощо. Судові пристави 
іноді використовують соціальні мережі, щоб знайти неплатників або отри-
мати відомості про їхнє майно. Тому варто пам’ятати, що проводячи в соці-
альних мережах все більше часу, вони перетворюються із засобу комуніка-
цій на засіб впливу населення (часто не надто позитивного), від якого свідо-
мо, чи ні потерпає кожна людина. 

 
 
 
Широкун О. В., ДЕТУТ, гр. 1-ЕП 
Науковий керівник – 
ст. викладач Куценко І. Г. 
 

ХРЕЩЕННЯ РУСІ 
релігія 

Як зазначають дослідники, впровадження християнства в Київській Русі-
Україні не становило одномоментного акту. Це був тривалий процес, що 
зазнав впливу різноманітних чинників: ідеологічних, політичних, духовно-
культурних. Прийняття християнства як офіційної релігії наприкінці 1 тис. 
принесло Київській Русі неабиякі зовнішньополітичні здобутки. Вона 
прилучалася до кола цивілізованих держав, позбавлялася статусу 
«варварської» країни. Такі чинники, як універсалізм християнства, 
освячення ним централізованої монархічної влади, здатні були сприяти 
подоланню міжплемінних чвар серед східних слов’ян-русичів, консолідації 
давньоруської народності, зміцненню централізованої ранньофеодальної 
держави з центром у Києві. Мабуть, тому необхідність християнізації 
усвідомила передовсім києворуська правляча еліта − представники 
князівської влади. Саме політичні розрахунки переважали на перших етапах 
долучення Русі до християнства: то було прагнення прийняти не стільки 
нову віру, скільки нову, ефективнішу політичну ідеологію та забезпечити 
Русі рівноправне становище в колі християнських держав. Особливо 
важливими були відносини з могутнім сусідом − Візантійською імперією. 
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Першою відомою спробою офіційної християнізації вважається 
«Аскольдове хрещення»: у 867 р. Аскольд, перший з київських князів-
християн, прийняв нову віру. В 955 р. відбулося хрещення київської княгині 
Ольги, також із зовнішньополітичних розрахунків на зміцнення династійних 
контактів із Візантією. Тоді ж з’явилися перші християнські храми в Києві. 
Нарешті, з 988 р., за князя Володимира, почався найпотужніший етап 
державної християнізації («хрещення») Русі. Щоправда, спочатку 
Володимир спробував провести державну релігійну реформу на традиційних 
язичницьких засадах, створивши язичницький пантеон на базі державного 
культу бога Перуна, покровителя князівської влади. Однак ця реформа 
виявилася невдалою та політично неефективною, і Володимир звернувся до 
досвіду впровадження монотеїстичних релігій у сусідніх державах. Відомою 
є легенда про «вибір віри» Володимиром − вибір між ісламом, іудаїзмом та 
християнством. Очевидно, що саме досвід Візантії – культурно розвинутої 
централізованої країни з могутньою імператорською владою − тоді став 
головним аргументом цього вибору. Проте офіційну християнізацію своєї 
країни князь Володимир здійснив не під опікою Константинополя, а 
самостійно, керуючись ідеєю створення незалежної самочинної церкви. Він 
не прийняв християнство безпосередньо від Візантії. Володимир захопив 
кримське місто Корсунь (Херсонес), одружився там з візантійською 
царівною Анною, охрестився і провів перші хрещення в Київській землі за 
допомогою корсунського духовенства, опозиційно налаштованого щодо 
Константинополя. Так Русь уникнула васального підпорядкування 
візантійським імператорам та константинопольським патріархам. 
Києворуська держава змогла надалі претендувати на рівноправне місце 
серед християнських держав та на утворення самостійної церкви.  

 
 
 
Шкварилюк Н. В., ДЕТУТ, гр. 2-АСТЗ 
Науковий керівник –  
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 
 

МОЛОДЬ І СУЧАСНЕ СУСПІЛЬСТВО 
 
Суспільство – соціална самодостатня система, заснована на взаємовідно-

синах людей в процесі реалізації особистих потреб. Основними елементами, 
що визначають суспільство, є власність, праця, сім’я. Окремим видом сус-
пільства є молодь – спільнота всіх молодих людей на планеті Земля. Молодь 
поняття історичне, тому в різні епохи існували різні підходи. На початковій 
стадії розвитку людства поняття «молоді» взагалі не існувало. Тривалість 
життя первіснообщинного ладу складало 19-21 років. В першій половині 
ХІХ ст. в Англії 12-річний юнак був практично дорослою людиною. Таким 
чином, людина швидко переходила із дитинствау фазу дорослого віку. Ро-
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звивалася промисловість, ускладнювалися всі сфери життя, виробництво і 
трудова діяльність людини. Саме праця потребувала великої фізичної та ро-
зумової зрілості, спеціальних професійних знань і навиків. Отже, стало 
необхідним навчання в школі та спеціальних навчальних закладах, цей про-
цес став займати тривалий проміжок часу. Таким чином, між дитинством і 
зрілістю виник та почав збільшуватися досить великий віковий проміжок, 
що має назву молодіжний вік. Ж.-Ж. Руссо називав юність другим народ-
женням людини, підкреслюючи тим самим глибину і значимість змін, що 
відбуваються на цьому життєвому етапі. Всі люди в своєму розвитку прохо-
дять через певні етапи, які йдуть один за одним в закономірній послідовнос-
ті. Вже давно ведуться дискусії про те, що рамки поняття «молодь» повинні 
бути значно розширені, зокрема від 13-14 років (нижня межа) до 30-35 років 
верхня межа. Досить складним є питання стосовно визначення верхньої гра-
ниці поняття «молодь». Прийнято вважати, що кінцем молодості є той мо-
мент, коли молода людина, повністю вступає в положення дорослого, а са-
ме: 1) має економічну незалежність; 2) особисту самостійність, тобто здат-
ність приймати рішення, які стосуються себе, у всіх сферах існування, без 
чужої опіки; 3) створення особистої сім’ї, прийняття відповідальності за її 
існування. 

В українському законодавстві (закон України «Про сприяння соціальному 
становленню та розвитку молоді в Україні» від 5 лютого 1993 р.) вказано, 
що «молодь, молоді громадяни України віком від 14 до 28 років». 

Роль і значення молоді в суспільстві. У цілому, роль визначається насту-
пними чинниками: 

молодь є великою соціально демографічною групою,що 
займає значне місце у виробництві і виступає основним джерелом попов-

нення трудових ресурсів; 
молодь основний носій інтелектуального і фізичного потенціалу суспіль-

ства; 
молодь має велику соціальну та професійну перспективу. 
Молодь є відкритою соціальною системою, що включена в різноманітні 

взаємозв’язки та взаємодії, які існують у суспільстві. Найбільш характерні 
для неї функції: соціалізаційна, відтворююча, трансляційна, інноваційна. 
Соціалізаційна – означає, що молодь у своєму соціальному розвиткові про-
ходить включення в суспільство, тобто соціалізується. Також молоді власти-
ва і функція відтворююча, тобто постійне відтворення виробництва і спожи-
вання матеріальних благ, робочої сили і виробничих відносин. Молодь здій-
снює також і трансляційну функцію, тобто засвоєння і передачу, поширення 
знань, досягнень навичок, досвіду старшого покоління.  

Сучасна молодь у суспільстві має чимало демографічних, соціальних, 
економічних і етичних проблем: 

перша проблема – скорочення чисельнсті молоді, і відповідно старіння 
населення, зниження ролі молоді як трудового ресурсу суспільства; 

друга проблема – погіршення стану здоров’я молодих людей; 
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третя проблема – молодіжне безробіття; 
четверта проблема, яку у всіх країнах необхідно вирішити молодим лю-

дям – вибір супутника життя (чоловіка чи дружини) та створення повноцін-
но сім’ї. 

Отже, суспільний статус юності дуже динамічний. У юнаків і дівчат у 
цьому віці закінчується первинна економічна, політична, етнокультурна со-
ціалізації. І основним завдання молодих людей цього періоду є вибір профе-
сії, навчального закладу, організації, тобто, вибір стабільного і перспектив-
ного робочого місця. 

 
 
 
Яненко М. М., ДЕТУТ, гр. 4-ЗС 
Науковий керівник – 
к.і.н., доц. Філіпов В. К. 

 
ГРОМАДЯНСЬКЕ СУСПІЛЬСТВО І ПРАВОВА ДЕРЖАВА 

 
Поява держави – результат процесів, що відбуваються в структурі людсь-

ких спільнот. Існує безліч теорій, що пояснюють походження держави. 
Надзвичайною популярністю користувалася теорія суспільного договору, 
що сформувалася в XVII–XVIII ст. (Ж.-Ж. Руссо, Т. Гоббс). Прихильники її 
вважають, що держава виникла в результаті договору, укладеного між суве-
ренними володарями і підданими. Люди самі прийшли до необхідності дати 
комусь владу з метою забезпечення порядку та безпеки. 

До цієї теорії примикає точка зору Г. Спенсера, який вважав, що поход-
ження держави відповідало потребам людини всі хочуть діяти і користува-
тися результатами своїх дій. Тому всі мають підставу підтримувати умови, 
за яких це можливо. А оскільки кожна особистість сама не може забезпечити 
цього, то необхідно держава, яка здатна створити такі умови. Звідси її пер-
ший обов’язок – національна оборона, а друга – захист особистості. 

Англійський мислитель XVIII ст. Р. Фімлер обгрунтував теорію поход-
ження держави, яка називалася патріархальною. Відповідно до цієї теорії 
держава виникла в процесі з’єднання племен у великі спільності. При цьому 
держава розглядається як форма патріархальної влади, здійснюваної в ім’я 
всіх і до загального блага. 

Названі вище теорії пояснюють походження держави ненасильницькими 
методами, шляхом згоди. Але в XIX в. з’являються теорії, що пояснюють 
виникнення держави шляхом боротьби і насильства. Марксизм, наприклад, 
вважає походження держави наслідком поділу суспільства на антагоністичні 
класи. Держава необхідна економічно панівному класу, щоб стати «також 
політично панівним класом» і придбати «нові засоби для придушення і 
експлуатації пригнобленого класу». 
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Л. Гумплович і Е. Дюрінг були прихильниками так званої «теорії насиль-
ства»: держава в його первинній формі була організацією панування пере-
можців над переможеними (соціальний дарвінізм). Існує і теологічна теорія, 
згідно з якою виникнення держави та її функціонування пояснюються і 
санкціонуються волею Бога.  

Серед найбільш поширених можна виділити такі політичні режими: то-
талітарний, що передбачає підпорядкування усіх сфер діяльності суспільства 
державної влади; авторитарний, для якого характерна необмежена влада од-
нієї особи, одного органу; ліберальний, який представляє цивільні права і 
свободи; демократичний, який передбачає надання народу можливості брати 
участь в політичному управлінні суспільством. Бути громадянином пробле-
му став змінюватися в ході культурно-історичного розвитку Західної Європи 
у зв’язку зі становленням буржуазних відносин в боротьбі з середньовічним 
ідеалом теократії. Д. Локк вперше розділив поняття «держава» і «суспільст-
во». За Локком, суспільство передує державі, яка є новим соціальним утво-
ренням, правами, переважаючими правами окремого індивіда. Головне при-
значення держави – захист суспільства. 

Громадянське суспільство – це система добровільно сформованих пер-
винних недержавних структур, покликаних забезпечувати умови для само-
реалізації індивіда в усіх сферах життя суспільства. В цій системі виража-
ються економічні, професійні, культурні, релігійні, ідеологічні, приватні ін-
тереси. Ці інтереси виражаються через такі інститути громадянського сус-
пільства, як сім’я, церква, освіта, наукові, професійні та культурні спілки, 
асоціації, групи інтересів. Громадянське суспільство – це система горизон-
тальних зв’язків, яка реалізує інтереси індивіда і соціальних груп через од-
ночасне існування різнорідних сил, течій, організацій, що об’єднуються 
прагненням до спільного життя. Правова держава відіграє роль соціального 
регулятора функціонування громадянського суспільства, визначаючи норми 
і межі його автономії. Воно виступає основою взаємної соціальної 
відповідальності особистості і суспільства. 

Основними ознаками правової держави є: панування права у всіх сферах 
суспільного життя і верховність закону, що виражає правові принципи сус-
пільства: підпорядкування закону самої держави, всіх її органів і посадових 
осіб; поділ законодавчої, виконавчої та судової влади; гарантованість свобо-
ди особистості, її основних прав та інтересів; взаємна відповідальність дер-
жави і особистості; ефективна форма контролю за здійсненням законів. 
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Бутрик Н. О., ДЕТУТ, гр. 2-КІКС 
Науковий керівник –  
ст. викл. Ренська І. І. 
 

SPECIAL FEATURES OF AIR RAIL LINKS 
 
Rail links offer a convenient, affordable and eco-friendly way to shuttle pas-

sengers to and from the world’s airports. 
Efficient air / rail links offer a host of advantages at almost every level of air-

port operation and air travel. Removing thousands of cars from the surrounding 
road routes lowers carbon emissions and noise pollution, and as such, integrated 
rail links often form a major component of environmental management strategies 
at international air hubs. 

Customers, meanwhile, can look forward to a more reliable and direct route to 
the airport (especially when airport rail terminals are well planned and built into 
the check-in and departure experience), without the hassle and expense of long-
term parking. Even beyond the world of air travel, rail operators running airport 
services often reap the rewards of increased counter-peak revenues as air travel-
lers require rail services even outside of peak times. Integrated rail links often 
form a major component of environmental management strategies at international 
air hubs. 

According to the International Air Rail Organization (IARO), there are current-
ly around 187 rail links to 142 airports around the world, with another 388 links in 
various stages of planning, development or construction. Here we look into the 
unique requirements and issues involved in running a world-class airport rail link, 
taking in some of the world’s most successful projects along the way. 

Harnessing the benefits of integrated rail 
New wireless technologies are now changing the way that rail journeys can in-

terface with the airport experience to come.  
Rail integration and the environment 
Efficient integration of rail links and other forms of public transport can have a 

significant effect on an air rail links environmental performance. Heathrow Ex-
press has saved over 200 million kilograms of carbon emissions since its launch in 
1998, for example. New wireless technologies are changing the way that rail jour-
neys can interface with the airport experience. 

The revamped Arlanda Express. 
Arlanda Express has been in operation since 1999, taking passengers from cen-

tral Stockholm to Stockholm-Arlanda Airport. The service completed a Skr100m 
($15m) design overhaul in 2010, introducing the new Framtidstаg (train of the 
future) to provide airport-bound passengers with a stylish and relaxing 20-minute 
journey. 

Since the relaunch, Arlanda’s new trains have won some prestigious awards, 
including the 2011 Red Dot Design Award for product design of the year. It was 
also named the Project of the Year by the Global AirRail Awards, gaining the top 



 
 
 
 

 
 

333 

honour among 31 other finalists from 13 countries. Ticket sales, profit and pas-
senger traffic were all up, with passenger numbers rising 2% compared to 2009 
and annual sales rising from Skr521m in 2009 to Skr546m last year. Despite 2010 
being a year of a volcanic ash cloud and unusually heavy snowfall in Sweden, it 
seems that the redesigned trains are giving Arlanda Express an impressive boost, 
even at this early stage. 

Although Heathrow Express’s recent cancellation of its ‘Airtrack’ plan to con-
nect the airport to the UK’s southern rail network proves that airport rail projects 
are not immune to the specter of global recession, but the market outlook remains 
generally positive, with a number of new air-rail projects moving forward or re-
cently completed in Berlin, Vancouver and Toronto among others. It appears that, 
despite the budget problems that are scuppering other rail plans, the benefits of 
airport rail links are still proving hard to resist. 

 
 
 
Желізний В. В., ДЕТУТ, гр. 2-МП 
Науковий керівник –  
к.п.н., доц. Ісаєнко С. А. 
 

THE INCREASE OF ROLLING STOCK SPEEDS IN UKRAINE:  
ITALIAN RAILWAYS EXPERIENCE APPLICATION 

 
Ukrainian Railway infrastructure. Railway Transport of Ukraine is the leader, 

which provides 82% of freight and nearly 50% of passenger traffic carried by all 
types of transport. Operating rail network in Ukraine is about 22 thousand km of 
which 45% are electrified. As for the volume of freight carrying Ukraine is on the 
fourth place among Eurasian continent countries, the first place is the railway of 
China, the second – that of Russia and the third place is occupied by India. The 
economic necessity of increasing the efficiency in transporting. Main factors that 
effect on efficiency of transporting are speed of transporting, condition of railroad 
track and technical support of the railway. 

Other countries examples of increasing efficiency. The main way of its increas-
ing is increasing of carrying speed. As talk about passengers transporting on the 
practice it’s the main way of its realization. Italy and Spain’s modernization. New 
rail construction, new locomotives. 

Main factors effecting on transporting on Ukrainian railways. Condition of 
railways in Ukraine, ways of it’s modernization with newest equipment. 

Freight transportations. Moving speed limit on different direction and divi-
sions. Distances of transportation.  

Passenger transportations. Moving speed limit, distances of transportation, new 
sections and modernized lines, new locomotives used on Ukrainian railways for 
high-speed passenger carrying and perspective of high-speed transportation. 
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Ukrainian railways services. New services that are now available for passen-
gers provides there comfort and safety of there luggage and also gives ability for 
ticket booking. 

Problems on Ukrainians railways: poor conditions of lines, old technique, slow 
carrying speeds.  

Why this problems took place on our railways. All these problems took place 
on Ukrainian railways in case of lack of funding for reconstructions and buying 
new technical means.  

Examples of helpful solutions. Use new technologies of more productive out-
put, increased funding and speeds of transporting. 
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RE-ENGINING OLD LOCOMOTIVES FOR TODAY’S RAILWAY 

 
Old diesel-electric locomotives, expertly refurbished, can still turn in accepta-

ble performances in terms of reliability, availability, performance, and operating 
costs. They are characterized by their simplicity and quality of design and con-
struction, which allows refurbishment to be carried out at a fraction of the cost of 
purchasing new locomotives. 

The main problem to be overcome in a diesel locomotive refurbishment project 
is the diesel engine itself. It could be 40 years old, built to a design dating from 
just after the Second World War, and might have been overhauled several times 
already. It may also be life-expired, an obsolete design, smoky and fuel ineffi-
cient. The solution is to replace this with a modern, high-speed diesel engine, 
coupled to a new traction alternator, and then apply modern controls system inte-
gration technology to further enhance the operational advantages. 

There are three main constraints that need to be dealt with if the refurbished lo-
comotive is to be a success. The first is the existing traction motors. The locomo-
tive’s starting tractive effort, which may have to be maintained or increased, will 
require a predetermined amount of current to be produced by the power unit, albe-
it for a limited time. In a similar way, sustained tractive effort will require a lower 
current, which must be supplied continuously. During acceleration, the power 
needs to be delivered with increasing voltage and reducing amps. 

The second issue is the drivability of the locomotive. It is very common for the 
driver to have an eight-notch power controller. Each notch needs to limit tractive 
effort to a predetermined level and, as the locomotive accelerates, limit the power 
– once again to a predetermined level. Equally, it is also important to make the 
locomotive as responsive or as lively as possible. 
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The third constraint is the new diesel engine itself. Essentially this has to be 
kept within its normal operating limits at all times. The engine control system will 
not allow overloads and any attempt by the locomotive control system to abuse 
the engine will result in the engine slowing down and possibly stalling. 

The simplest way to explain the role of the locomotive control system is to set 
off from rest with notch eight selected. Initially the engine will be accelerated up 
to 1800rpm and the alternator excited to give the starting tractive effort. While the 
locomotive is stationary, no useful power is produced, so the minimal engine load 
is dissipated in losses within the alternator and traction motors. The engine ap-
pears to be very under-loaded, but this is necessary because the alternator needs to 
run at full speed. 

As the locomotive accelerates, the starting tractive effort is maintained and the 
excitation must be increased as engine power increases. At relatively low track 
speed, the engine reaches full power, which is maintained by the control system 
continuing to vary the excitation as the locomotive’s speed continues to increase. 

Other considerations include the reapplication of power after coasting. Here the 
engine must be allowed to speed up in advance of the load being applied and the 
rate at which this can happen is determined entirely by the engine. 

Likewise, in order to minimize the time taken to return to full power after 
wheel slip, or after a power circuit reconfiguration (for example, moving from two 
traction motors in series with three parallel legs, to all six in parallel for higher-
speed running) the engine should be left at full speed as the load is taken off. 
Again, the rate at which the load is reapplied is completely dependent on the en-
gine. Finally to optimize the responsiveness of the locomotive, it is necessary to 
vary the excitation ramp rate on two counts. The amount of excitation required to 
load the engine varies significantly with locomotive speed, and also with alterna-
tor temperature. 

In conclusion, the success of any locomotive refurbishment programmer lies in 
the detail and the ability to get the job right first time. Control system integration 
should be left to the experts because this will determine the success or failure of 
the overall project. 

 
 
 
Косминін Б. О., ДЕТУТ, гр. 2-КІКС 
Науковий керівник –  
ст. викл. Ренська І. І. 
 

BRENNER BASE TUNNEL ON THE WAY 
 
N the 13th century, about 3000 tonnes of freight a year was carried over the 

Brenner pass.  By 2003, this had risen to 40 million, but while road haulage was 
growing exponentially, rail was rapidly losing market share. In 2005, the Brenner 
motorway carried 30 million net tonnes, over three times as much as the railway 



 
 
 
 

 
 

336 

with 9.7 million net tonnes. In contrast, Switzerland already shifts two-thirds of its 
Trans-Alpine freight by rail and expects this proportion to increase even more 
once its two new base tunnels are in operation – in 2007 on the Lotschberg axis 
and 2015-16 on the Gotthard. It’s not surprising, therefore, that various people 
have asked if it is worthwhile building another base tunnel under the Brenner.  

Professor KonradBergmeister, joint CEO of BBT SE, the company in charge 
the Brenner Base Tunnel BBT construction project, is in no doubt: the Brenner 
route is more likely to be used for freight to and from northeast Europe, for exam-
ple Poland, he points out, and it forms an integral part of the EU’s Trans– Europe-
an Network TEN axis No 1 running between Berlin and Palermo. In fact, it is top 
of the EU’s priority list of 30 TEN projects that are scheduled to start by 2010. 
There is a potential for rail transport and we must exploit it.  

By 2015 the amount of traffic passing through the Gotthard and Brenner routes 
is likely to be of the same order, he predicts.  

The initiation process has been a long one. BBT, founded in 1999, became a 
European company in 2004, with 50% in the hands of RFIS in Italy and the rest 
owned by Austria federal and Tyrolean governments on a 50:50 basis, In that year 
a state treaty was signed by the transport ministers of Austria and Italy. Joint 
CEOs are Professor Bergmeister as the Austrian representative and Gianluigi De 
Carlo on the Italian side. Billed as the world’s longest railway tunnel at 62.75km 
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GE PREPARES TO GIVE SPADS THE RED LIGHT 
 

The December 2006 safety performance report for Britain, issued by the Rail 
Safety Standards Board, confirms that in 2006v approximately 350 SPAD notices 
were recorded – 12 more than in 2005, and a worrying rise after a continuous im-
provement for some years. Transportation’s SSC system is the most recent project 
to address this increasing safety concern. SSC sends a message from the lineside 
to the train using microwave technology. The on-board computer uses the infor-
mation to monitor driver behavior. The technology used to overcome the air gap 
forms the automatic train protection system. 

For railways using SSC, benefits include: ·  
• reduced interventions and low maintenance; 
• ·easy and fast installation on overlays to the existing signaling; 
• ·reliable and non-intrusive installation; 
• ·high safety level. 
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While trains passing signals at danger are becoming rarer in most countries, 
providing cost-effective and reliable automatic train protection system is increas-
ingly seen as a vital step in improving rail’s already enviable safety record. 

As Signal Passed a Danger (SPAD) statistics in Europe continue to rise, com-
panies such as GE Transportation are developing new technologies that help rail-
ways improve safety on their networks. 
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NEW TECHNOLOGY PROVIDES A PLATFORM FOR GROWTH 

 
Railways now have more choice than ever when it comes to specifying, build-

ing, and fitting-out stations, all of which, can have a huge impact on the passen-
ger’s experience – and with new technology offering cost-effective and facilities, 
there is now little excuse for poor station design. 

Perhaps the best example of a modern station is Berlin’s spectacular main sta-
tion, which opened last year to huge acclaim. 

While improving existing stations is often a fairly straightforward exercise, 
building new ones is becoming an increasingly expensive task in some parts of the 
world, burdened with ever-more stringent safety standards and regulations abut 
construction, materials, and sitting. It is with this in mind that a number of com-
panies are starting to offer modular station systems, which meet existing stand-
ards, and are relatively quick and cheap to install. While they may not win archi-
tectural awards, they are becoming an increasingly popular way of meeting shift-
ing patterns of passenger demand without breaking the budget. German Rail (DB) 
is taking this approach seriously, and has developed a range of station modules 
within its house style that can be installed quickly and simply, and offer a range of 
facilities, depending on the station type. 

Corus, Britain, has developed a modular platform system which can be in-
stalled behind the 1200mm safety margin from the rails, cutting the need for 
lengthy track possessions, and greatly simplifying planning of a new station. It 
uses lightweight but durable components to minimize the need for extensive 
foundations and ground treatment, and each component can be manually lifted by 
one or two staff, making installation much easier than if extensive use of machin-
ery was needed. Corus’ system is already finding favour in Britain, where build-
ing new stations are particularly expensive, and the company is actively promot-
ing it abroad. 

German company Hering is taking a similar approach with its pre-fabricated 
platform modules. The emphasis is again on ease and speed of installation, and a 
wide range of options is available, from simple single platforms for local services 
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to much wider designs to cope with large numbers of passengers and longer trains. 
Flexibility of configuration is a hallmark of this innovative technology. 

Hering takes the idea of a modular station a step forward with its platform roof 
system. This modular design can be configured to suit a range of stations, and can 
include integrated public address equipment, making completion of the station 
more of plug-and-play option than ever before. In addition to integrated public-
address, Hering also offers solar cells on roof panels. Completing Hering’s range 
is a modular design of toilet facility, the WC Centre, which can be installed as a 
complete unit, again simplifying the construction or upgrading of stations. 
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THE CONTRIBUTION OF THE LOCAL RAILWAY  

ENGINEERS:TIMOTHY HACKWORTH, NICHOLAS WOOD  
AND JONATHAN FOSTER 

 
Railways provided the foundation stone for the Industrial Revolution which 

swept Europe and North America in the nineteenth century. Through railway con-
struction, European people experienced rapid technological advancement, unified 
themselves into strong nations and broke down the barriers of time, distance and 
delay. Many scholars argue that the introduction of railways was the single most 
powerful initiator of economic takeoffs which allowed societies to provide their 
people with improved living standards. In the early years of the 19th century the 
idea of using steam engines to draw freight and passenger trains interested many 
inventors. Timothy Hackworth, Nicholas Wood and Jonathan Foster were among 
them. 

Timothy Hackworth 
Hackworth served the Stockton and Darlington Railway Company for the first 

fifteen years of its existence from 1825 – 1840, initially as engineer and then as 
manager. During this time he was responsible for keeping the Company’s engines 
in working order, and in addition he designed several successful locomotives. In 
1833 Hackworth was given permission to establish his own locomotive building 
works at Shildon, and for the next seven years, until he left the Company in 1840, 
he was involved in running their works as well as his own. He remained active 
until his death on 7th July 1850, by which time he had built up an extensive en-
gine works. 

Hackworth never received the international recognition given to several con-
temporary engineers, although he seems to have been highly regarded and re-
spected by his colleagues. 
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Nicholas Wood 
One of Wood’s main contributions to railway development was the publication 

in 1825 of a standard textbook, «A Treatise on Railroads», in which he recorded 
the various locomotives which had been built and the extensive experiments 
which were carried out at Killingworth by Stephenson and himself in the period 
1814-1825. He also continued testing locomotives after Stephenson had moved 
from Killingworth. By the 1830s, Wood had gained a considerable reputation as a 
colliery and railway engineer and he began to acquire interests in various collier-
ies. In 1844, he became manager of collieries at Hetton, and owner or part owner 
of other collieries in Northumberland and Durham. 

After the death of John Buddle in 1843, the famous Wallsend colliery viewer, 
Wood was regarded as the chief authority on colliery engineering in the northern 
coalfield. Following the introduction of the Mines Inspection Act in 1852, the 
North of England Institute of Mining Engineers was formed and Nicholas Wood 
became its first President. He was a strong advocate of the value of a scientific 
and technical training to those having responsible positions in industry and in 
1853 he began a campaign to try and persuade the University of Durham to estab-
lish a College of Science in Newcastle. 

Jonathan Forster 
Jonathan Forster served as engine wright at Wylam Colliery for over 40 years, 

from 1809 until his retirement in 1853 at the age of 78. Clearly he cannot have 
been as ambitious as some of his contemporaries and was content to live and work 
in Wylam for most of his life. However, his practical contributions to the con-
struction and subsequent maintenance of the Wylam locomotives deserve recogni-
tion and as we have already seen, he was apparently the only one to publicly sup-
port the idea of using locomotives on the Newcastle-Carlisle line, when that was 
first being considered in 1828-29. He became a great friend of the Stephenson’s, 
and his sons were trained at Robert Stephenson’s works in Newcastle. He died at 
Wylam in I860, and is  buried in the Churchyard at Ovingham. 
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AVG: THE NEXT GENERATION 
  
Automotrice Grande Vitesse (AGV) is an advanced very high speed train de-

signed and developed by Alstom. It is claimed to be the most economical and eco-
friendly railcar in the world. It was showcased at the InnoTrans 2008 exhibition 
held in Berlin, Germany. The maximum operating speed of the AGV is 360kmph. 

The challenge is transporting more passengers, faster, in greater comfort, and 
in better conditions of safety, while at the same time preserving the environment 
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is a major priority in the face of increasing road congestion and air pollution. The 
development of very high-speed cross-border trains is the ideal answer to these 
contemporary problems.   

The AGV, a technological convergence: 
• Articulated architecture for improved safety and comfort, 
• Distributed power to increase on-board capacity by 20% in comparison 

with trains with concentrated power, tested under the extreme conditions of the 
rail speed record**, 

• Commercial speed of up to 360km/h, 
• Design combining pure lines and fluid forms. 
The AGV, a flexible concept contributing to sustainable mobility: 
• Train lengths are modular (from 1 to 3 train sets) and so is the interior layout, 
• The life cycle cost and electric consumption are 15% lower than competitors, 
• Up to 98% of the AGV’s components are recyclable, 
• Circulation inside the AGV is the most generous on the market (while re-

specting European UIC / STI standards) for optimum interior comfort. 
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NEW WHEEL STEEL SET TO IMPROVE WEAR RESISTANCE 
 

The idea behind the development of a new steel grade called Arcticlos for the 
manufacture of railway solid wheels was to take a steel grade like ER7 with all its 
good toughness characteristics and combine it with the higher strength of an ER8 
steel grade. The new steel is designed to guarantee wheel resistance against wear 
and in particular rolling contact fatigue (RCF). The new steel grade is undergoing 
both the standard European tests for new wheels and special tests according to the 
Russian Gost (standard). 

The European standard EN 13262 specifies the characteristics for wheels used 
in Europe according to two categories, with category 1 for speeds in excess of 
200km/h, and defines four steel grades: ER6, ER7, ER8 and ER9. Lucchini RS 
produces the liquid steel to manufacture the solid wheels using a manufacturing 
process designed to achieve high levels of micro-cleanliness and structural homo-
geneity in the steel. 

Wheel life depends on many factors. 
The quality of Arcticlos steel grade is defined by a special chemical analysis. 

The verification of an analysis is also usually carried out by cast analysis, realised 
on specimens taken after vacuum degassing, and before pouring. Compared with 
HN standard steel grades, the wear limit is at 35mm. The first results obtained from 
the production of Arcticlos are demonstrating that the requirements have been more 
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than fulfilled. A good quality index for the mechanical properties of a wheel is the 
product of yield strength multiplied by fracture toughness.  

As the new proposed steel grade belongs to the same family, Lucchini RS has 
worked on a special heat treatment to obtain values of fracture toughness for Arc-
ticlos similar to the requirements for EN ER7 wheels. Lucchini RS is trying to im-
prove wheel life with the Superlos, Arcticlos and Micralos steel grades. Superlos is 
used today for different applications, while using Arcticlos in low– temperature 
conditions opens up new opportunities for railways. The technology required for 
engineering and manufacturing railway solid wheels is very complex and expensive. 
Integrated manufacturing and testing processes are vital to guarantee the production 
of materials which achieve increasing levels of performance and safety in service. 
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DE-ICING SOLUTION AND ULTRASONIC SENSOR 
DE-ICING SOLUTION 

 
Snow and ice on trains can lead to serious operational problems. Icy trains 

cause deleys and cancellations, but Swedish inventor Thomas Jemt, pictured be-
low, has developed a solution using heated environmentally-friendly propylene 
glycol that offer major time and cost savings. 

CE build-up on trains cause headaches for train operators in all cold countries. 
During the winter, piles of ice and snow gather on the underframe and bogies. 
This can damage couplings and cables between vehicles, as well as safety-critical 
component such as brakes and bearings. It can even force trains out of ser-
vice,which imposes Large costs on train operators. 

Mr Thomas Jemt, technical director of Nordic Ground Support Equipment, Swe-
den, worked in the aviation industry for more than 25 years, but when he began 
working in the rail industry, he was surprised at the methods used to de-ice trains: 
«I was a little shocked when l saw them using hot air to de-ice trains», he says. 

The aviation industry has Long used propylene glycol to de-ice aircraft and re-
duce ice build-up, which at altitude can cause severe stability and control prob-
lems if it is not countered. The solution, Nordic De-Icing, is a fully-automatic and 
environmentally-friendly system which can de-ice a wagon in just one minute. The 
potential saving in both time and costs are huge. De-Icing with hot air is one of the 
conventional methods used in the rail industry, but transporting trains info a depot 
hall and blowing away the ice with hot air can take up to 10 hours, and the energy 
consumption is enormous. 
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«Air is the worst medium for transferring energy and heat», says Jemt: «Accord-
ing to our experience, Nordic De-Icing consumes around one tenth of the energy 
needed for conventional de-icing, and takes less than a tenth of the time». 

Jemt has also seen trains de-iced with not water, which causes corrosion and oth-
er problems. In this case, energy consumption was so huge that the Local power 
utility needed to be notified when a train was on its way to de-icing. 

«I have also seen operators using flames directly on the bogie, and that is not 
good for bearings and other parts of the wagon», he says. Five years ago, Jamt start-
ed to develop an alternative de –icing system for trains on his own initiative, based 
on the practices of the aviation industry. Following the construction of a proto-
type,there are now three full-scale de-icing systems in operation, one in Norway, 
and two in Sweden with passenger train operator SJ at the Hagalund depot outside 
Stockholm. SJ has also invested in a third system. 

However, the development work was not completely strainghtforward. One 
problem was with the photo cells that were initially used to register the Location of 
the train. The fog created by spraying hot glycol onto the underframe in very low 
temperatures caused the sensors to malfunction. Jemt switched to ultrasound sen-
sors at the beginning end of the system, and says it now works perfectly. 

Ultrasonic sensor 
When a train approaches the de-icer, the driven esters the train number so the 

operator is able to keep a record of all trains passing through the de-icing system. 
The train then trips the first ultrasonic sensor to prime the system. When it passes a 
second sensor, the de-icer switches to full capacity, spraying up to 1200 litres per 
minute. When the last vehicle passes the sensor at the end of the de-icer, it switches 
off, de-icing itself automatically every hour. It can also be operated manually. Nor-
dic De-Icing uses heated propylene glycol that is sprayed at low pressure on to the 
ice build-up on the underframe of the train. The used liquid is then automatically 
collected and cleaned internally in the system, before being recycled. Waste prod-
ucts from the melted ice, like heavy metals and oil, are collected in patron filters 
that are sent away for destruction. So efficient is this process that virtually all the 
glycol solution can be recycled. The system consists of a 20-foot container, collec-
tor and approximately 100 spray nozzles. It is equipped with a built-in heating sys-
tem that consumes a maximum of 100kW on full power during de-icing. It fit on a 
truck and takes just a day to install. No expensive infrastructure is needed, though a 
water supply nearby is desirable. The system can be placed anywhere on a short 
stretch of straight track, and it does not need to be close to a depot. 

While de-icing the underframe of trains is an obvious application for the de-icer? 
It can also be used to keep the decks of intermodal wagons clear of snow, which can 
build up rapidly if left unchecked. Long spray bars can be positioned 2.5m above 
ground level to do this, but the system can be configured for different requirements 
depending on the operator.  
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THE NEW VIEW ABOUT KOREA TRAIN EXPRESS 

 
The opening of Korea’s first high-speed line in April 2004 has certainly been a 

shot in the arm for rail transport. Korea is now building its own high-speed trains 
and work on a second line will start soon reports editor-in-chief David Briginshw 
from Seoul. 

KTX trains connect Yongsan to Mokpo (with a spur line to Gwangju) in 
around 3 hours, 15 minutes and Seoul to Busan in 2 hours, 40 minutes. With the 
planned completion of high-speed track from Daegu to Busan via Ulsan running 
time Seoul-Busan will be just over 2 hours. 

Around 160,000 people on average use KTX trains on a daily basis. 
The KTX design is based on the French TGV trains. The first 12 KTX trains 

were built in France with all other trains now made in Korea by Hyundai Rotem. 
Jobs as KTX train drivers or as part of the train’s female crew are very prestig-

ious in Korea and highly sought after. 
Some useful facts about the KTX: 
• Total Vehicle Length: 388 m 
• Total Weight: 771.2 tons (with passengers onboard) 
• Seats: Special Compartment-3 seats per row (127 seats) General Com-

partment – 4 seats per row (808 seats) Total Seats– 935 per vehicle 
• Maximum: 300km/h 
• Traction Power: 13,560KW (18,200 horsepower) 
• Acceleration Capacity: 6 minutes and 8 seconds to reach 300km/h 
• Breaking Distance: 6,400m (2 minutes and 32 seconds) 
If you are going somewhere the KTX will take you. Smoother than air or car 

travel, easier than going to the airport because there’s no security or really any 
boarding hassles to worry about, faster than car or bus, cheaper than plane, more 
comfortable than almost anything, it’s worth it. You can buy first class tickets 
back and forth from Seoul to Busan and they were only about $80 apiece. It took 
all of two or three minutes to get our tickets at Seoul and Busan stations, after re-
serving them online (website in English, takes American credit cards), and it took 
all of two or three minutes to board. They never even checked out tickets; this op-
eration is so efficient that they probably have a machine that reads your mind and 
knows whether or not you paid.  

First class is very comfortable with a lot of leg room and free water, bathrooms 
that are a little nicer than airplane bathrooms, and drinks and beer and snacks for 
purchase. The entire trip took only about 3.5 hours with three stops because the 
train gets up to almost 200mph. But you don’t feel a thing, it’s much smoother 
and more comfortable than the Seoul metro or any other train or an airplane or a 
car. You could easily drop off to sleep. 
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NARROWING OF THE GAUGE ON UKRAINIAN RAILWAYS  
TO THE EUROPEAN PATTERN 

 
The railroad track, as it’s known, is the complex of engineering structures and 

devices that make up the road with the railway tracks, intended to pass railway 
rolling stock at the established speed. Track gauge is the distance between the in-
ner sides of the heads of rails. Engineers have shown that narrow track is too far 
from perfect: in spite of cheaper construction, the narrow gauge restricted speed 
due to decreased stability of the load. Wider track theoretically is more stable and 
can carry wider and heavier loads. 

According to research by Isambard Kingdom Brunel, the optimal gauge for rail 
is 2100 mm. In terms of design, the trains could move faster on a given range of 
ways if track is wider, as the center of gravity is farther from the train wheels, 
what reduces the angle between the bottom surface of the wheel in contact with 
the center of gravity and horizontal.  

When the railway line of one gauge meets with the line of another gauge it is 
called the break of track. This results in additional costs and inconvenience of 
transport that has to move from one system to another. An example of this is the 
railroad where Russia and Mongolia use wide gauge, while China uses a normal 
track. At the border, every car must be raised to replace the chassis. The whole 
operation together with passport and customs control may take several hours. It 
was avoided by using a system similar to used in Australia, where the railroads in 
different states had different gauges after building doubled tracks. This led that 
the line had three rails, a pair formed a normal track and the third, being either 
inside or outside, shaped wider or narrower track. 

Nowadays, the most common gauge in the world is 1435 mm, this gauge is 
used on 60% of the world’s railways. Railways of North America, China and Eu-
rope (except CIS countries, the Baltic States, Finland, Ireland, Spain and Portugal) 
use this gauge. This is the gauge that was adopted for the construction of the first 
passenger railway Liverpool – Manchester engineered by George Stephenson. In 
fact, this one was the narrowest of the many variants of wide gauge, chosen to 
laying railroad because of not requiring additional investment to rebuild bridges, 
embankments and tunnels. In 1846 it was adopted as a standard by the British Par-
liament. 

Slovakia and Poland neighboring with Ukraine are areas of wider railway 
gauge (1520 mm). Ukraine also uses European gauge, particularly in the Trans-
carpathian region. It is being talked about the extending the European wide gauge 
from Przemysl (Poland) through Mostyska Station Lviv. On the border areas the 
European tracks are often located side by side the wide gauge as the combination 
of 4-track, and at border stations used equipment to replace the wheels. However, 
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the replacement process is long and greatly retards the movement. From the Sovi-
et Union times, Ukraine inherited the system of gauges which does not match that 
of Europe. It has a significant impact on transit traffic on the border because the 
freight must be overloaded or the wheels must be changed. This creates additional 
difficulties and delay in time. Of course, the simultaneous replacement of tracks is 
impossible; so we can offer the following possible partial solution: to improve the 
system of overloading cars at the border or to lay track of European gauge on stra-
tegically important areas. These solutions only move the problem to the border 
with Russia. 

For Ukraine the integration into the European transport system is important. 
The most important problem for Ukraine in its integration into the single Europe-
an railway system is a narrowing the gauge of Ukrainian railway (1524 mm) to 
the European standard (1435 mm), as in Poland, Slovakia, Hungary, Romania and 
other countries. 

It is also important to involve in a European program to build high-speed rail 
lines (speed 200-300 km / h). Over the next 20 years two new railways are to be 
built through Volyn region. The gauge of these lines is to be 1435 mm – accord-
ing to European standards. Yet another line is to pass through Ternopil region. 
The total Ukrainian Planning Scheme, which provides laying on the territory of 
Ukraine the corridor Baltic Sea – Black Sea, suggests that new ways are of Euro-
pean gauge 1435 mm. 

There are a lot of examples of high speeds train. The fastest trains in the world 
run on the narrow tracks in Australia, North America and Mauritania. Also the 
fastest trains in the world run on narrow tracks in Japan and Europe at speeds over 
300 km / h. 

So, changing the gauge to the European standard is essential for railways of 
Ukraine. As Ukraine takes part in providing the international traffic, the gauge of 
European standards will improve traffic and will save time during transportation. 

 
 
 
Тетера Є. В., ДЕТУТ, група 2-МП 
Науковий керівник – 
к.п.н. доц.. Ісаєнко С. А. 

 
PASSENGER TRANSPORTATION: POTENTIAL OF MODERN 

ROLLING STOCK 
 

– Activities of passenger rail sector in Ukraine. 
– Organization of passenger traffic engaged the main passenger management., 
– Innovations for the time being of the main passenger management. 
– The creation of a national automated system. 
– Features a single automated control system. 
– Introduction of regional high speed trains. 
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– A single structure that provides passenger transportation on railways of 
Ukraine. 

– Procurement and commissioning of the new model regional trains: 
– Train characteristics «Hyundai»; 
– Train characteristics «Skoda»; 
– Train characteristics Kryukovsky production. 
– Losses «Ukrzaliznytsya», 
– Financial situation. 
– Advantages and disadvantages of trains «Hyundai «. 
– Sorrowfully reputed Glory Train «Hyundai «. 
– Krukivsky double-system speed train. 
– Reviews of passengers on the quality of traffic. 
– Foreign experience in introduction high-speed trains. 
– Carriage Works in Ukraine. 
 
 
 
Чаленко О. О., ДЕТУТ, гр. 2-ПП  
Науковий керівник –  
к. пед. н., доц. Ісаєнко С. А. 

 
TRANS-ASIAN RAILWAY NETWORK EXPANDING:  

THE OBSTACLES FOR REALIZATION 
 

The Trans-Asian Railway (TARN) is one of the most representative initiatives 
set up for boosting operational efficiency, economic relevance and commercial 
use of the railway transport infrastructure in Asia. The created network is aimed at 
setting a link between Singapore and Istanbul, offering the possibility to continue 
railway connections to Europe and Africa. 

The Trans-Asian Railway (TARN) was initiated in the 1960s with the objective 
of providing a continuous over 80 000-km rail link between Singapore and Istan-
bul (Turkey), with possible onward connections to Europe and Africa. The link 
offered the potential to greatly shorten the distances and reduce transit times be-
tween countries and regions, while being a catalyst for the notion of international 
transport as a tool for trade expansion, economic growth and cultural exchanges. 
The international events that punctuated the 1960s, 1970s and early 1980s influ-
enced the momentum of the concept during these three decades. However, with 
the political and economic changes that took place in the region in the 1980s and 
early 1990s, the development of the TAR concept was revived. Given the extent 
of the territory covered, the differences in standards, and differences in the levels 
of technical development between railways in the region, ESCAP adopted a step-
by-step approach to define the TAR Network. The network was initially divided 
into four major components which were studied separately.  
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Ambitious project expands on, but there are several obstacles. One of the big-
gest issues with the Trans-Asian Railway Network is there are four different ma-
jor rail gauges. Why so? The mainline railway networks making up the Network 
incorporate five different track gauges, i.e. 1,676 mm, 1,520 mm, 1,435 mm, 
1,067 mm and 1,000 mm. It must be noted that other gauges are also found in 
some countries (e.g. 762 mm in India) but these lines are not the part of the Trans-
Asian Railway Network.  

A break-of-gauge is often seen as an obstacle to the smooth flow of traffic. 
However, a number of technical solutions exist to reduce its effect on the efficien-
cy of rail services. These solutions include transhipment, bogie changing and the 
use of wagons with ‘variable-gauge’ bogies. 

Two other solutions exist as well. One involves the provision of dual gauge, 
i.e. the provision of two different track gauges on a single track foundation 
through the insertion of a third rail (or sometimes a fourth rail to obtain the so-
called ‘composite gauge’). The other option is to convert tracks of different gaug-
es to a single gauge standard. However, these two solutions are viable only when 
different standards are applied within the same country or for cross-border move-
ments over a very short distance to fit specific requirements such as extending a 
line section of one country onto the territory of another country to gain access to 
specific installations or sites, e.g. ports or mining sites.  

Other major question, in April 2012, Indian Railways therefore announced that 
it will take part in the 80,900km Trans-Asian Railway Network, which soon could 
connect 28 countries between Europe and south-east Asia. For India, taking part 
in the project is essential for its strategic development and will boost economic 
activities in the years ahead. Indian Railways will initially invest $ 580 m to link 
about 97km of new rail connections between Jiribam and Tupul (Manipur) in the 
first phase of the project. The entire project, which is being considered by the 
United Nations Economics and Social Commission for Asia and the Pacific (UN-
ESCAP) under the Asian Land Infrastructure Development Project, is expected to 
be completed by 2025. 

But while India has shown the hunger to implement even the most ambitious 
railway projects, its authorities sometimes fail to mirror this in their approach to 
rail investments from private and foreign investments. Currently, public-private 
partnerships only represent four percent of investments in India’s railway sector, 
even though the industry has demanded clear guidelines to attract private invest-
ments for many years. 
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Забудняк Т. В., ДЕТУТ, інженер І кат.  
Науковий керівник – 
к.і.н., доц. Шатаєв В. М. 
 

РОЛЬ ЖУРНАЛУ «ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ ДЕЛО»  
У СТВОРЕННІ ГОЛОВНИХ МАЙСТЕРЕНЬ ЗАЛІЗНИЦЬ 

 
Журнал «Железнодорожное дело» видавався з 1882 по 1917 р. Російським 

технічним товариством (РТО) – наукове товариство, засноване в 1866 р. в 
Санкт-Петербурзі і хронологічно було п’ятим загальноросійським науковим 
товариством і першою організацією, яка створила власну систему періодич-
них видань у царській Росії. Статут був затверджений Олександром II 22 
квітня 1866, а рівно через вісім років, 22 квітня 1874, за заслуги у сприянні 
розвитку техніки і промисловості, «Государь Император Всемилостивейшей 
соизволил даровать Русскому Техническому Обществу наименование «Им-
ператорское» и принял над ним шефство». У журналі розміщувалася інфор-
мація про результати наукової діяльності, експериментальних і теоретичних 
досліджень, публікувалися повідомлення про відкриття нових залізничних 
ліній, широко висвітлювалися проблеми створення та впровадження нової та 
закордонної техніки. 

На його сторінках розміщували свої статті: А.А. Абрагамсон, М.А. Беле-
любський, О.П. Бородін, Є.О. Патон, П.О. Тверський, Л.С. Бурновський. За-
слуговує на увагу той аспект, що в справі механічного облаштування заліз-
ниць впроваджувалися ідеї О.П. Бородіна, щодо створення майстерень для 
ремонту рухомого складу. Це були, так звані, лінійні виробництва, які 
підпорядковувалися службам рухомого складу, тяги і майстерень залізниць. 
Період створення вище згаданої служби пов’язаний з будівництвом заліз-
ниць і розвитком вагонобудування. 

Необхідною умовою чіткого функціонування залізниць є створення і чіт-
ка робота ремонтної та виробничої бази, яка включала до себе залізничні 
майстерні та депо. Створення цієї бази було обов’язковим при будівництві 
залізниць. В основних депо виконувався періодичний, підйомний і нерідко 
середній ремонт паравозів. Більш крупний – капітальний (через 5 і більше 
років роботи) – проводився, як правило, в Головних майстернях залізниць. 
Особлива роль у виконанні всіх видів ремонту і будуванні рухомого складу 
належила теж Головним майстерням. 

З розвитком мережі залізниць майже всі вони мали свої Головні майстер-
ні, які призначалися для проведення складного ремонту рухомого складу ве-
ликих обсягів, а в деяких випадках для виготовлення окремих вузлів, дета-
лей і складових рухомого складу в цілому. Крім цього головні майстерні ви-
готовляли спеціальне обладнання, і що особливо важливо, проводили спіль-
но з іншими підприємствами залізничної галузі випробування нової залізни-
чної техніки. Проблеми створення та функціонування майстерень широко 
висвітлювалися на сторінках «Железнодорожного дела» («Взрыв водотруб-
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ного котла в Екатеринославских железнодорожных мастерских 30 ноября 
1907 года» Журнал «Железнодорожное дело» за 1908год.) 

Практично Головні залізничні майстерні ставали своєрідними центрами 
розвитку науково-технічної думки і були такими майже протягом 70 років 
свого існування. У подальшому багато з головних майстерень були перетво-
рені в заводи з ремонту рухомого складу. 

Аналіз джерел свідчить, що в цілому, на початок ХХ ст., у Росії нарахо-
вувалось 11 паровозних та 47 паровозо-вагонних майстерень. В Київських 
головних майстернях за сприянням відомого інженера О.П. Бородіна були 
створені перші в світі механічна, хімічна та паровозовипробувальна лабора-
торії. Згодом подібні лабораторії відкрились і на інших залізницях. Дослі-
дження паровозів проводились в майстернях Харково-Миколаївської, а по-
тім і Південних залізниць, ними керував Ю.В. Ломоносов. 

Початок вагонобудуванню в Україні поклали майстерні Південно-
Західних залізниць. Вагонобудування було розвинуто в майстернях і інших 
залізниць, наприклад, Харково-Миколаївської, однак згодом воно повністю 
припинилось. Першим промисловим підприємством в Україні, яке організу-
вало у себе вагонобудування, був Київський південноросійський машинобу-
дівний завод. Крім того, вагонобудування було організовано на Миколаївсь-
кому заводі, на підприємствах в місті Горлівка та в деяких інших. Відзнача-
ється, що на усіх цих підприємствах вагонобудування було лише допоміж-
ною галуззю виробництва. 

Часопис «Железнодорожное дело», завдяки цілеспрямованій і злагодже-
ній творчій діяльності редакційного комітету та авторів досліджень, залу-
ченню до видання відомих представників різних технічних напрямків, відіг-
равав стимулюючу і координуючу роль у розвитку науково-технічної думки 
у досліджуваному (1882 -1917рр.) періоді. Зміст часопису (статті, замітки, 
бібліографічні матеріали, наукова хроніка) – це була по суті цілісна панора-
ма розвитку залізничного транспорту, що відтворює статичні дані про буді-
вництво залізниць, відомості про умови експлуатації та запровадження тех-
нічних інновацій, про організацію роботи залізничних майстерень, колізії 
життя інженерів і науковців у їх технічному прояві, піднімає на поверхню 
унікальні вітчизняні пласти будівництва залізничної справи, виявляє функ-
ціональні та концептуальні підвалини розвитку техніки залізничного транс-
порту, актуалізує насущні проблеми теперішнього транспортного господар-
ства і таким чином творить унікальний пам’ятник залізничному транспорту 
та його творцям. 
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Козубцов И. Н., ВИТИ НТУУ «КПИ», к.т.н. проф. 
 
О РОЛИ И НЕОБХОДИМОСТИ ИЗУЧЕНИЕ ИСТОРИИ РАЗВИ-

ТИЯ НАУКИ И ТЕХНИКИ АСПИРАНТАМИ 
 

Постановка проблемы и связь ее с важными научными заданиями. Без 
прошлого нет будущего... Как часто мы забываем эту истину! Анализируя не-
успехи многих аспирантов, во многом этому сопутствовало незнание истории 
развития науки и техники. Разведывательными признаками служит очень сла-
бенький составленный ими аналитический обзор первой главе. В диссертаци-
онном исследовании нами успешно предложено решение этой проблемы. Рас-
смотрим все по порядку.  

Квинтэссенция анализа исследований и публикаций за проблемой. В про-
цессе написания учебного пособия проанализировано состояние вопроса под-
готовки докторов в Республике Казахстан. В плане их подготовки докторов 
наук предусматривается углубленное изучение ими философии и истории 
развития науки и техники, которое завершается сдачей кандидатского экзаме-
на. Нерешенные ранее части общей проблемы. Повышения уровня осведом-
ленности аспирантов с темы диссертационного исследования. 

Целью работы является рассмотрение роли изучение истории развития 
науки и техники аспирантами в курсе изучаемой философии. 

Анализируя типичную программу изучения философии можно усмотреть 
чересчур ее переполнения ее второстепенным содержанием. Часть материала 
изучалось еще будучи студентом. А вот теории научного познания и логике и 
вовсе нет места. Кроме того, ранее предположено нами изучения философию 
развитие науки и техники нашло логическое отражение в Российской Феде-
рацию Начиная с 2011 г. и в Республике Казахстан. Ситуация в Украине сло-
жилась неблагоприятно. Это отражено в Перечне научных специальностей. 
Согласно внесенных изменений в Перечень научных специальностей в ряде 
научных отраслей было исключено научную специальность история. История 
здесь имеет смысл исторические вехи развития научной отрасли. Это пагубно 
отразится, ведет к утере знаний.  

Таким образом, сформулируем новые умозаключения: в курсе философии 
следует сделать акцент на изучение логики, истории развитие науки и техни-
ки по итогам изучение аспиранты обязаны, сдать кандидатский экзамен; по-
дробное изучение истории развитие науки и техники (по направлению дис-
сертационного исследования) безусловно, будет им благоприятно способ-
ствовать аспирантам, накапливать знания, написанию аналитического разде-
ла, и четкой формирования новизны полученных результатов, созданию 
научных коннектов (точек бифуркации дальнейших направлений развития).  

Научной новизной работы является: впервые предложено в Украине науч-
но обоснованное решение о необходимости введение обязательных курсов 
изучения аспирантами логики, истории развития науки и техники по направ-
лениях диссертационных исследований. 
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Костенко А. І., здобувач 
Науковий керівник –  
д.б.н., проф. Пилипчук О. Я. 

 
В.І. ГРИНЕВЕЦЬКИЙ ПРО ВІДНОВЛЕННЯ ТРАНСПОРТУ  
І РОЗВИТОК ШЛЯХІВ СПОЛУЧЕННЯ у 20-х роках ХХ ст. 

 
В кінці ХІХ ст. 2 червня 1871 р. народився видатний вчений, відомий ін-

женер, фундаментатор Вищого Московського технічного училища, осново-
положник радянського двигунобудування – Василь Гнатович Гриневецький 
(2.06.1871 – 27.03.1919). 

Протягом свого життя Василь Гнатович написав немало праць, але слід 
звернути увагу на книгу, яка вийшла в друк після його смерті «Післявоєнні 
перспективи російської промисловості» (1922 р.) обсягом у 102 сторінки. В 
даній праці відображаються перспективи розвитку вітчизняної промислово-
сті. Висвітлюється питання щодо належного стану транспорту на початку 
20-х років ХХ ст. Слід виділити такі основні положення В.І. Гриневецького 
про розвиток транспорту та шляхів сполучення: 

1. Відновлення і розвиток транспорту має стати віссю всієї економічної 
політики, бо поза цього неможливий ні розвиток сільського та лісового гос-
подарства, ні відновлення промисловості та фінансів, ні належний розвиток 
вивезення, коротше кажучи – неможливо економічне та політичне відтво-
рення Росії зі справжніх руїн. 

2. Відновлення колійного господарства вимагає відтворення технічної ор-
ганізації, форсованого ремонту колії та відбудови рухомого складу. 

3. Зниження цінової політики транспорту потребує різноманітних техніч-
них покращень та змін, пов’язаних із значними витратами і технічною твор-
чістю, а також скорочення кількості службовців та більш продуктивної ор-
ганізації служби. 

4. Розвиток рейкових колій становить для Росії економічну неминучість, 
вимагаючи безперервного, прогресуючого ходу в продовженні декількох де-
сятиліть, але ставлячи колосальні будівельні завдання до найближчого пері-
оду. Ці завдання вимагають створення широкого економічного плану, техні-
чної ініціативи та надзвичайної гнучкості в галузі фінансування. 

Всі зазначені завдання відновлення і розвитку транспорту перебувають у 
межах технічної здійсненності, хоча і вимагають від країни значної промис-
лового напруги.  

Василь Гнатович Гриневецький, наголошував, що відновлення вітчизня-
ної транспортної системи спонукає залучення значного капіталу, створення і 
розвитку ринку праці відповідно до зазначених обсягів, який буде найбільш 
вигіднішим та дешевим для країни. Атакож спонукатиме якнайшвидшому 
піднесенню промисловості, та широко вплине на майбутні промислові сили.  
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Сірченко К. С., ДЕТУТ, гр. 1-ОА 
Науковий керівник –  
д.і.н., проф. Гамалія В. М. 
 

СТАНЦІЯ МЕТРО «ВОКЗАЛЬНА» 
 
«Вокзальна» – станція Київського метрополітену. Розташована на Свято-

шинсько-Броварській лінії між станціями «Політехнічний інститут» і «Уні-
верситет». Відкрита 6 листопада 1960 р. у складі першої черги будівництва. 
Станом на 2013 р. є найбільш завантаженою станцією київського метро. 

Під час спорудження «Вокзальної» будівельники мали вирішувати багато 
проблем з огляду на складний рельєф місцевості та глинисті ґрунти. Особ-
ливо складним завданням виявилася боротьба з пливунами. Над дільницею 
біля «Вокзальної» знаходилися корпуси заводу, електростанція, пролягала 
залізниця. Не можна було допустити найменшого зсуву ґрунтів під ними. 

Сьогодні станція «Вокзальна» – символ залізничних воріт міста. Задум 
архітекторів полягав у тому, що станція мала б знайомити гостей міста з де-
якими аспектами історії України. Станційний комплекс є пам’ятником архі-
тектури. Великі латунні медальйони у пілонах центрального залу містять 
сцени з історії України – революційних, воєнних та післявоєнних часів. Пі-
лони облицьовані казахстанським мармуром, а зверху мають такий само ле-
кальний карниз.  

У перспективі станція стане пересадочним вузлом з четвертою – Поділь-
сько-Вигурівською – лінією Київського метрополітену. Крім того, на даний 
час продовжується проектування другого виходу задля розвантаження стан-
ції в години пік. 

 
 
 
Слинчук А. С., ДЕТУТ, гр. 1-ФК 
Науковий керівник –  
д.і.н., проф. Гамалія В. М. 
 

«АРСЕНАЛЬНА» – УНІКАЛЬНА СТАНЦІЯ МЕТРО У КИЄВІ  
 
«Арсенальна» – одна з найстаріших станцій Київського метрополітену. 

Вона розташована на Святошинсько-Броварській лінії між станціями «Хре-
щатик» і «Дніпро». Відкриття «Арсена́льної» відбулося 6 листопада 1960 р. 
у складі першої черги будівництва. Її пасажиропотік складає 26,1 тис. 
осіб/добу. 

Наразі станція «Арсенальна» вважається найглибшою у світі, оскільки 
вона споруджена на глибині 105,5 метрів. 

Станція глибокого закладення, «англійського типу» – з коротким серед-
нім залом – є єдиною такого виду в Києві. Середній зал з’єднаний із кожною 
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платформою двома проходами-порталами. Є також окремий додатковий 
прохід між двома платформами. Середній зал сполучений з поверхнею три-
стрічковими двомаршевими ескалаторами з проміжним підземним вестибю-
лем. Наземний вестибюль являє собою прямокутну будівлю, увінчану купо-
лом. На станції «Арсенальна» київські метробудівці успішно здійснили ви-
ключно сміливий технічний експеримент, про який варто розповісти докла-
дніше. Так, надземний вестибюль «Арсенальної» знаходиться на одній з 
найвищих точок Києва. В тунелі, на шляху до підземної станції потрібно бу-
ло спорудити проміжний вестибюль – площадку, якою пасажири мали пере-
ходити з одного ескалатора на інший. Побудувати цей вестибюль десь напі-
вдорозі до станції, на значній глибині, – дорога і дуже складна справа. Київ-
ськими метробудівцями було знайдене своєрідне інженерне вирішення: залі-
зобетонний ковпак, розміром майже з двоповерховий будинок, цілим зану-
рити в підземелля. Нічого подібного в практиці метробудування до того часу 
не існувало. 

Арсенальна станція – це найглибша станція київського метро, розташова-
на на глибині 105,5 м. Глибина станції вплинула на її конструкцію. Товсті 
пілони розкриті для проходу пасажирів лише у двох місцях по платформі. 
Майже весь центральний зал займають службові приміщення, що не дуже 
зручно для пасажирів, проте дозволило зменшити вартість побудови станції. 
Облицювання звичайне для станцій першої черги — білий та рожевий Ново-
селецький мармур та алюмінієве литво. Стандартні також мармурові лави та 
решітки колійної стіни. У торці середнього залу був розташований художній 
барельєф, присвячений січневому повстанню робітників заводу «Арсенал» у 
1918 році, який на початку 1990-х років був демонтований, не зберігся. 

Наземний вестибюль станції розташований на Арсенальній площі. Поєд-
нання білого оргскла, барельєфа, червоних та чорних гранітних плит підлоги 
та світлого мармуру стін підпорядковано загальній ідеї тематичного оформ-
лення станції. Станцію «Арсенальна», на відміну від інших станцій першої 
черги, оздоблювали особисто київські будівельники без шефської допомоги 
московських спеціалістів. Прохідники й монтажники прослухали відповідні 
курси та інструктажі. Запрошені були й майстри, які давно мали справу з 
каменем, зокрема брати Гнідовські з Коростишева, де добувався граніт. Цим 
коростишевським, сірим, з блискучими іскрами гранітом і було оздоблено 
платформу «Арсенальної». 

І в наші дні станція «Арсенальна», завдяки своєму унікальному оздоблен-
ню заслуговує на особливу увагу серед чисельних історико-архітектурних 
пам’ятників України у Києві. 

Неподалік станції розташовані: Парк Вічної Слави з меморіальним ком-
плексом, Києво-Печерська лавра, Маріїнський палац, Верховна Рада та Ка-
бінет міністрів України. Все це робить станцію привабливою як для киян, 
так і для численних гостей міста. 
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Хоменко О. В., ДЕТУТ, гр. 1-ФіК 
Науковий керівник –  
д.і.н., проф. Гамалія В. М. 
 

ДО ІСТОРІЇ КИЇВСЬКОГО МЕТРОПОЛІТЕНУ: 
СТАНЦІЯ «ХРЕЩАТИК» 

 
Київському метрополітену нещодавно виповнилося 50 років. Відкриття 

його першої черги не просто поклало початок розвитку нового виду 
міського транспорту – значною мірою воно вплинуло на ритм життя киян, 
визначило обличчя міста. На черзі відкриття ще однієї, сорокової станції 
столичної підземки. Але скільки б їх ще не звели наші архітектори і 
метробудівці в найближчі 10, 20, 50 років – «Хрещатик» залишиться 
головною станцією столиці. 

Станція метро «Хрещатик» – одна з перших п’яти, що відкрилися 50 
років тому. Саме тут 6 листопада 1960 відбулася урочиста церемонія з 
нагоди відкриття першої черги Київського метрополітену. Це – станція 
глибокого закладення, що має три підземних зали – середній і ще два зали з 
посадочними платформами. Зали станції з’єднані між собою рядами 
проходів-порталів, які чергуються з пілонами. Підземний і наземний 
вестибюлі станції оздоблено мальовничими кольоровими килимами-
вставками, виконаними з полив’яних керамічних плиток. Станція має два 
виходи: «парадний», який ескалаторним тунелем сполучається з наземним 
вестибюлем на вулиці Хрещатик, і другий, який веде також через 
ескалаторний тунель до наземних вестибюлів, розташованих на вулицях 
Інститутській і архітектора Городецького. В кожному ескалаторному тунелі 
встановлено по 3 ескалатори. Станція є частиною пересадочного вузла між 
Святошино-Броварською та Куренівсько-Червоноармійською лініями. 
Середні зали станцій «Хрещатик» і «Майдан Незалежності» зв’язані двома 
переходами – ескалаторним і пішохідним тунелями. В ескалаторному тунелі 
встановлено 4 ескалатори. 

Особлива увага при зведенні станцій метрополітену приділялася їх 
архітектурно-художньому рішенню. У 1952 році був оголошений перший 
конкурс проектів, в 1958-му – другий, всесоюзний. З 82 запропонованих 
розробок відібрали шість. Вони і лягли в основу подальшої роботи над 
архітектурою станцій. Авторами затвердженого проекту «Хрещатика» була 
група зодчих: Добровольський, Коломієць, Єлізаров, Гранаткін, 
Масленніков, Крушинський, Кисличенко за участю Ф. Заремби і Н. Щукіної. 
Сьогодні станція «Хрещатик», мабуть, найбільш «українська» з усіх. Вона 
нагадує простору чисто вибілену кімнату, прикрашену яскравими килимами. 
На пілонах підземного вестибюля – декоративні панно з керамічних і 
майолікових плиток за мотивами народних орнаментів. Їх автор – художник 
О. Гудзинський. Яскравий різнокольоровий узор настінних «килимів» 
пронизаний сонячним світлом, їх сріблястий відтінок – це дніпровська вода, 
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золотий – нива стиглої пшениці, густий синій – бездонне українське небо. 
Верхня частина стіни підземного вестибюля прикрашена декоративним 
карнизом з анодованого під золото алюмінію. На ньому зображений качан 
кукурудзи – найхарактерніший символ всенародного добробуту. За 
«золотим» карнизом заховані світильники, і це створює ефект м’якого 
освітлення. Академік архітектури В. Заболотний не приховував свого 
захоплення, вперше побувавши на станції «Хрещатик»: «Вона, як прекрасна 
дівчина, прикрашена до весілля». 

Варто зазначити, що український граніт використовувався для 
облицювання багатьох станцій Московського метрополітену, тоді як 
російський мармур застосовано при побудові перших станцій київського 
метро. Колись мармурові блоки привозили для соборів по морю та Дніпру 
разом з майстрами десь з Італії чи Візантії. Блоки були обгорнуті в ніжні 
тканини. Власне ж виробництво мармуру в СРСР по-справжньому 
розвинулось лише в роки спорудження метрополітену в Москві. Найбільше 
родовищ мармуру знаходиться на Уралі, і на станціях Київського 
метрополітену чергуються уральський білий мармур та закарпатський 
рожевий. А граніт для облицювання стін постачався з приміського селища 
Києва – Біличі. Там розпилювали й полірували глиби, привезені з 
Житомирщини. Потім їх використовували для прикрашання станцій 
Київського метрополітену. 

І дотепер серед чисельних історико-архітектурних пам’ятників України у 
Києві на особливу увагу заслуговують чотири перші станції метро: 
«Вокзальна», «Університет», «Хрещатик» та «Арсенальна», зокрема завдяки 
своєму унікальному оздобленню. 

 
 
 

Цветов Ю. В., ДЕТУТ, гр. 1-ЕП-маг. 

Науковий керівник –  
доц.,к.е.н. Аджавенко М. М. 

 

ШЛЯХИ ПОКРАЩЕННЯ ФІНАНСОВОГО СТАНУ 
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ  
 
Залізничний транспорт України на протязі останніх десятиліть залиша-

ється провідною ланкою транспортної інфраструктури країни, водночас зна-
чний ступінь зносу основних засобів залізниць (в середньому до 85%) стає 
на заваді створенню передумов для поліпшення економічних взаємозв’язків 
національного та міждержавного рівня, розвитку експортного потенціалу та 
піднесення іміджу України як транзитної держави.  

Всі підприємства залізничного транспорту розрізняються між собою за 
рівнем юридичної самостійності, тому і шляхи покращення фінансового 
стану різні. 
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Фінансовий стан підприємства залежить від результатів його виробничої, 
комерційної та фінансово-господарської діяльності. 

Фінансова діяльність підприємства має бути спрямована на забезпечення 
систематичного надходження й ефективного використання фінансових ресу-
рсів з метою забезпечення фінансової стійкості, дотримання розрахункової і 
кредитної дисципліни, досягнення раціонального співвідношення власних і 
залучених коштів,  

сталого розвитку підприємства і ефективності його функціонування. 
Найперше завдання оцінки фінансового стану підприємства – своєчасно 

виявити й усунути недоліки у фінансовій діяльності, знайти управлінські 
рішення для поліпшення фінансового стану підприємства та уникнути його 
банкрутства.  Саме тому оцінка фінансового стану є однією з найважливі-
ших засад діяльності підприємств, яка надає інформацію стосовно того на 
якій стадії розвитку і діяльності знаходиться підприємство і які кроки необ-
хідно здійснити для його подальшого процвітання. 

Головним із шляхів покращення фінансового стану є мобілізація внутрі-
шніх резервів підприємства - явних та прихованих.  

Пошук резервів, які можуть бути використані для покращення фінансово-
го стану підприємства, проводиться шляхом ґрунтовної оцінки всіх складо-
вих його діяльності.  

Удосконалення фінансового стану підприємства можливе за рахунок збі-
льшення вхідних та зменшення вихідних грошових потоків. Підвищення ро-
змірів вхідних грошових потоків можливе за рахунок: збільшення виручки 
від реалізації; продажу частини основних фондів; рефінансування дебіторсь-
кої заборгованості.  

Важливими напрямами зміцнення фінансового стану є мобілізація внут-
рішніх резервів. Це: проведення реструктуризації активів підприємства; су-
купність заходів, пов'язаних зі зміною структури та складу активів балансу; 
перетворення в грошову форму наявних матеріальних та фінансових активів 
підприємства.  

Таким чином, щоб поліпшити фінансовий стан залізничного транспорту 
України необхідно впроваджувати комплекс заходів, спрямованих на якісні 
зміни технології роботи господарств та оптимальне використання наявних 
ресурсів (товарно-матеріальних, паливно-енергетичних, людських та органі-
заційних), які будуть спрямовані на забезпечення виконання прогнозованих 
обсягів робіт, поліпшення показників використання рухомого складу, змен-
шення непродуктивних витрат, економію паливно-енергетичних ресурсів, 
підвищення якості обслуговування клієнтів. 

Отже, фінансовий стан відіграє важливу роль у системі фінансової 
діяльності підприємства залізничного транспорту, головним його завданням 
є розкриття причинно-наслідкових зв’язків між фінансовою і виробничою 
діяльністю. Необхідні передумови для стійкого фінансового стану створює 
виробнича діяльність.  
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