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ЕКОНОМІЧНА БЕЗПЕКА НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ ТРАНСПОРТІ  
ЯК ЕФЕКТИВНА СКЛАДОВА СТАБІЛЬНОГО РОЗВИТКУ  

ЗАЛІЗНИЧНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ

Конкурентоспроможність суб’єкта господарювання порівняно з іншими суб’єктами, що працю-
ють із ним в одній площині, суттєво впливає на результати його діяльності, в тому числі на прибуток.

Якщо вести мову про залізничний транспорт, у сфері надання пасажирських перевезень у межах 
країни, то найближчим і достатньо вагомим конкурентом залізничного транспорту став автомобільний тран-
спорт, адже доступність автомобілів пересічному громадянину, розгалужена мережа автобусних маршрутів, 
конкурента вартість та швидкість доставки пасажира із пункту А в пункт Б автомобільними транспортними 
засобами дуже послабили місце залізничного транспорту на ринку пасажирських перевезень.

У статті автори для підвищення конкурентоспроможності залізничного транспорту наголошують 
не тільки на ґрунтовному та масштабному оновленні та реконструюванні транспортної залізничної інфра-
структури та рухомого складу (за допомогою державного та приватного фінансування), а й на необхідності, 
так би мовити, повернутися обличчям до пасажира, визначити його потреби, його сподівання та очікування 
від залізничної подорожі (для цього пропонується створення відповідної маркетингової служби у структурі 
залізниць, регулярне проведення опитувань пасажирів тощо). Одним із важливих напрямів підвищення кон-
курентоспроможності залізничних пасажирських перевезень автори вважають підвищення мотивації якіс-
ного виконання посадових обов’язків працівниками залізниць, адже саме вони вступають у безпосередній 
контакт із пасажирами та впливають на загальне враження пасажира від поїздки.
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ських перевезень, економічна безпека, конкурентоспроможність залізничного транспорту.
Постановка проблеми. Сучасний розвиток господарсько-виробничої діяльності 

будь-якого підприємства великою мірою залежить від рівня економічної безпеки суб’єкта 
господарювання, основною метою якої є забезпечення стабільної роботи організації та її 
прогресивний розвиток. В умовах поглиблення ринкової конкуренції між підприємствами, 
вельми актуальним постає максимально ефективне використання наявних ресурсів та швид-
ка адаптація до умов зовнішнього середовища, що реалізується через систему економічної 
безпеки [1]. 

Економічна безпека на залізничному транспорті є основним чинником забезпечення 
стабільності та ефективності перевізного процесу,  інвестиційної привабливості та фінансо-
во-господарської діяльності виробничих ланок АТ «Укрзалізниця». Треба зазначити, що еко-
номічна безпека на залізничному транспорті можна охарактеризувати через її функціональні 
складові:

– фінансова – економічно обґрунтована тарифна політика у сфері перевезень; удо-
сконалення державної підтримки інвестиційної програми розвитку залізничного транспорту; 
ефективне фінансове планування та управління активами структурних підрозділів АТ «Укр-
залізниця» тощо;

– кадрова – підвищення продуктивності праці персоналу за рахунок прогресивної сис-
теми мотивації, підготовки та підвищення кваліфікації кадрів; удосконалення превентивної 
політики щодо скорочення плинності кадрів;

– наукова-технічна – збільшення фінансування науково-технічної сфери залізничного 
транспорту; посилення впровадження результатів НТП у сфері оновлення, модернізації, ре-
монту та розширення інфраструктури на залізничному транспорті, в тому числі парку локо-
мотивів і вагонів та інше;

– правова – належне дотримання законодавчих норм щодо правового забезпечення 
діяльності структурних підрозділів Товариства; ефективні програми захисту структурних 
ланок від розкрадань та незаконних фінансових операцій; забезпечення ефективних договір-
них відносин з контрагентами тощо;

– інформаційна – ефективна реалізація заходів інформаційної політики щодо відповід-
ності рівня поширення та використання інформації підрозділами залізничного транспорту 
прийнятим стандартам; збереження конфіденційної та секретної інформації в межах діяль-
ності підприємства та інше [2; 3].

Забезпечити економічну безпеку підприємства є великою проблемою і, згідно із 
системним підходом, для них необхідний  розподіл в декількох напрямах. 

Функціональні складові економічної безпеки підприємства є сукупністю основних на-
прямів його економічної безпеки, які суттєво відрізняються одна від одної за своїм змістом, 
кожна складова характеризується власним змістом, набором функціональних критеріїв та 
способами забезпечення. 

З погляду інших науковців, виділяють сім функціональних складових, які містять ос-
новні загрози економічної безпеки в процесі реформування галузі: фінансову (відсутність 
коштів на оновлення рухомого складу та його ремонт; неефективне фінансове планування 
і управління активами підрозділів; нестача оборотних засобів та ін.); інтелектуальну і ка-
дрову (неефективне планування та управління персоналом; загроза втрати висококваліфі-
кованих працівників, особливо менеджерів, через досягнення ними пенсійного віку (через 
необхідність скорочення штату їх звільнять); відсутність достатньої мотивації до раціона-
лізаторської та винахідницької діяльності; недостатня кваліфікація працівників; можливий 
опір персоналу організаційним змінам та ін.); техніко-технологічну (знос основних вироб-
ничих фондів, що може призвести до не функціонування підрозділів; загроза передачі відо-
собленим підрозділів приватним компаніям;  загроза зниження якості ремонтів; застосування 
застарілих технологій ремонту); політико-правову (низький рівень правового забезпечення 
діяльності підрозділів; неефективне відстоювання інтересів залізниці в конфліктних ситуаці-
ях; слабке правове пророблення відносин з персоналом та контрагентами та ін.); екологічну 
(застарілі технології; брак очисних споруд або їх неналежний стан; більш жорстке екологічне 
законодавство та ін.); інформаційну (некваліфіковане оброблення інформації співробітни-
ками; присутність конфіденційної інформації; розповсюдження негативної інформації, яка 
шкодить репутації залізниці; ускладнення документообігу залізниці); силову (розкрадання 
майна на залізниці; виробничий травматизм; криміналізація економіки, корупція; форс-ма-
жорні обставини (стихійні лиха та ін.) [4].

Кожна функціональна складова містить загрози економічній безпеці, які можуть ви-
никнути у процесі реформування залізничної галузі України.
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Зокрема, під час реформування залізниці зростає складність системи, якою треба 
управляти для забезпечення перевізного процесу. А перший фундаментальний закон кібер-
нетики, визначений У. Ешбі, полягає в тому, що різноманітність складної системи вимагає 
управління, яке саме різноманітне. З цього закону безпосередньо виходить, що бажано мати 
різноманітність можливих дій керівника не нижче за різноманітність вірогідних дій керова-
ної ним системи. Лише в цьому разі можливий надійний контроль результатів ситуацій, що 
виникають.

Отже, вищезазначені складові економічної безпеки на залізничному транспорті спря-
мовані на формування гнучкості структури економічного потенціалу Товариства. У сучас-
них умовах це господарювання здатне призвести до підвищення конкурентоспроможності 
залізничного транспорту відповідно до наявних соціально-економічних ризиків та загроз на 
ринку перевезень. 

Безумовно, залізничний транспорт є однією з найважливіших базових галузей еко-
номіки України та являє собою основну частину транспортної інфраструктури України. Без 
розвиненої транспортної інфраструктури розвиток ринкової економіки неможливий, тому 
залізниці відіграють активну роль у розвитку економіки держави. Вони забезпечують пере-
везення вантажів і пасажирів, активно впливають на розвиток і розміщення продуктивних 
сил, сприяють розвитку спеціалізації і кооперуванню виробництва, відкривають можливості 
освоєння і розвитку нових економічних районів.

З розвитком ринкових відносин в Україні залізниці почали втрачати свої позиції на 
ринку транспортних послуг внаслідок посилення конкуренції з боку інших видів транспорту. 
Вантажі, які історично перевозилися залізницями, почали відходити до інших видів тран-
спорту, зокрема до автомобільного. Стосовно пасажирських перевезень також спостеріга-
ється зниження конкурентоспроможності послуг, що надаються пасажирам. Зі зростанням 
доходів населення все більша його частина почала користуватися  дорожчими, але й більш 
комфортними видами транспорту.

У ринкових умовах підприємства знаходяться в межах жорсткої конкуренції, їм по-
трібно постійно розширюватися на ринку товарів та послуг, оволодівати новим типом еко-
номічної поведінки, постійно підтверджувати свою конкурентоспроможність. Через це 
керівництву завжди потрібно шукати нові способи ефективного управління працею, які за-
безпечуватимуть активізацію людського чинника, для того, щоб кожен працівник робив ве-
ликий позитивний внесок у досягнення цілей підприємства. 

Аналіз публікацій, в яких започатковано вирішення цієї проблеми. Темі підви-
щення конкурентоспроможності пасажирських перевезень на залізничному транспорті при-
свячено багато наукових праць, адже ця тема є доволі актуальною у всі часі, зважаючи на 
необхідність та потребу переміщення пасажирів саме цим видом транспорту, а також  з огля-
ду на перманентне реформування залізничної галузі для поліпшення структури управління, 
транспортної інфраструктури, оновлення рухомого складу тощо.

Науковці у своїх дослідженнях не тільки констатують скорочення обсягів пасажир-
ських перевезень, а й надають рекомендації щодо підвищення конкурентоспроможності за-
лізничного транспорту, насамперед порівняно з найближчим конкурентом – автомобільним 
транспортом [5-7].

На ринку пасажирських перевезень динаміка перевезень пасажирів всіма видами 
транспорту показує тенденцію до постійного скорочення їх обсягів, яке почалося у зв’язку зі 
світовою економічною кризою і становило 8 331 млн пасажирів. Послугами пасажирського 
транспорту в 2019 р. скористалося 4 262,4 млн пасажирів, або 95,0 % від обсягу 2018 р. Ста-
ном на кінець 2019 р. найбільшу частку в пасажирських перевезеннях становили автомобіль-
ний транспорт (автобуси) – 42 % та тролейбусний – 22 %. 

У міжміському, приміському та внутрішньоміському сполученнях також лідирує ав-
томобільний транспорт, його частка становить – 67 %, 76 % та 37 % відповідно. На другому 
місці у міжміському та приміському сполученнях стоїть залізничний транспорт – 26 % та 24 
% відповідно. У внутрішньоміському сполученні, крім автомобільного транспорту, майже 
рівні частки становлять тролейбусний (27 %), метрополітенівський (19 %) та трамвайний (17 
%) види транспорту. За кількістю поїздок у розрахунку на одну особу наявного населення у 
середньому за рік перше місце у 2018 р. посідав метрополітенський транспорт (135 поїздок), 
друге – тролейбусний (72 поїздки), третє – трамвайний (64 поїздки), далі йшов автомобіль-
ний (45 поїздок) та залізничний (4 поїздки) [6]. 

З 2000 р. до 2016 р. пасажирські перевезення залізничним транспортом зменшилися 
на 22 %. У 2017 році продовжилася тенденція щодо зниження кількості перевезень паса-
жирів залізничним транспортом – 165 млн осіб, показник кількості перевезених пасажирів 
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скоротився майже в 2,5 рази порівняно з 2016 р. – 389 млн осіб. У 2019 році залізничним 
транспортом перевезено 155 млн пасажирів, що становить 98,1 % до показника 2018 року [6].

Негативно впливають на обсяги пасажирських перевезень залізничним транспортом в 
Україні неефективні реформи, їх застарілість та затягування, неефективна система управлін-
ня галуззю, застаріла фінансова модель та система встановлення тарифів, лише часткова мо-
дернізація інфраструктури та рухомого складу, хоча їх сьогоднішній стан вимагає швидкого 
та повного модернізування, а також  зміна напрямів пасажиропотоків тощо.

Мета: окреслення напрямів підвищення конкурентоспроможності пасажирських за-
лізничних перевезень.

Виклад основного матеріалу. Через ситуацію у світі та пандемією, залізничний тран-
спорт частково зупинив свій рух з березня 2020 року. Від жорсткого карантину в Україні 
постраждали переважно пасажирські перевезення. Під час карантину кількість призначених 
поїздів суттєво зменшилася, а продаж квитків на ці поїзди здійснювався на обмежену кіль-
кість місць у вагонах (50 % місць), тому збитки АТ «УЗ» збільшаться, як мінімум, у півто-
ра-два рази (орієнтовно 1 млрд гривень, враховуючи те, що такі перевезення мають соціаль-
ний характер, а ціни на них регулюються державою). У 2019 році «Укрзалізниця» перевезла 
майже 154 млн осіб. Через карантин обсяг пасажирських перевезень скоротиться до 110–115 
млн осіб на рік. Крім того, очікується зменшення операційних доходів від перевезення паса-
жирів на 2,8 млрд грн.

Колишній перший заступник міністра інфраструктури, а нині керівник програми 
«Інфраструктура майбутнього» в Українському інституті майбутнього Володимир Шульмей-
стер наголошує, що більшість пасажирських перевезень «Укрзалізниці» були збитковими, на 
противагу прибутковим вантажним потягам. Однак їхня зупинка не зменшить збитковості 
залізниці, а ймовірніше, навпаки. «Збитковість пасажирського сегмента, на жаль, нікуди не 
подінеться, тому що основні витрати – це зарплатня провідників, машиністів та іншого пер-
соналу, і все це залишається. Водночас припинилися навіть ті доходи, які були (від продажу 
квитків) – тож ситуація точно не поліпшиться. Зазвичай пасажирський сегмент приносить до 
15 млрд грн збитків на рік. Через карантин ці збитки збільшаться», – підсумовує транспорт-
ний експерт.

«Збитки залізниці зростуть через карантин, спричинений коронавірусом, але цей 
ефект можна було мінімізувати, застосувавши досвід країн ЄС», – пояснює колишній міністр 
інфраструктури Володимир Омелян [8]. Важливим чинником підвищення конкурентоспро-
можності «Укрзалізниці», на яку припадають великі обсяги пасажирських перевезень, є вдо-
сконалення планування перевезень з використанням договірних відносин, які відображають 
конкретні запити пасажирів. Про конкурентоспроможність можна говорити при забезпечено-
му рівні частоти руху поїздів, регулярності та урахування санітарно-гігієнічних вимог. 

Забезпечення стабільного, прибуткового функціонування транспортної організації 
шляхом виявлення та максимального задоволення потреб пасажирів є головною метою мар-
кетингу у сфері пасажирських перевезень. 

Маркетинг на транспорті передбачає:
1) орієнтацію на задоволення потреб і запитів пасажирів на підставі вивчення ринку 

та виявлення наявного попиту споживачів транспортних послуг; 
2) активний вплив на ринок з метою формування попиту на транспортні послуги;
3) виявлення та вивчення переваг пасажирів;
4) розвиток рекламної діяльності та стимулювання попиту на залізничні пасажирські 

перевезення; 
5) розробка і просування нових транспортних послуг населенню.
Для того щоб реалізувати ці завдання, які стоять перед маркетинговою політикою на 

залізниці, треба впроваджувати концепції інтегрованого маркетингу. Таку концепцію засто-
совують для того, щоб визначити споживчі переваги, поведінку споживачів транспортних 
послуг, які чинники впливають на вибір транспорту, методи і канали впливу на споживачів. 
Українській залізниці через концепцію інтегрованого маркетингу треба створювати системи 
управління залізницями, які будуть функціонувати комплексно та будуть керуватися з одного 
центру. Така маркетингова система повинна функціонувати для того, щоб мати чіткий та пря-
мий зв’язок з пасажирами, які користуються послугами залізниці, щоб чітко розуміти попит, 
переваги та недоліки функціонування.

На сьогодні для того, щоб забезпечити конкурентоспроможність залізничного тран-
спорту і зміцнити його ринкову позицію, залізниці треба активізуватися у нових напрямах, 
особливо у напрямі нових маркетингових стратегій. Створення онлайн-центрів, які будуть 
зручні для пасажирів, допоможуть залізниці бачити свої недоліки та бажання пасажирів, 
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це допоможе залізниці усунути свої недоліки та працювати більш ефективно. А пасажири 
будуть активізуватися та допомагати налагоджувати роботу залізниці своїми зауваженнями 
та пропозиціями, це буде стимулювати населення користуватися залізничним транспортом, 
тому що буде розуміння того, що ми в силі поліпшити роботу залізниці [9]. 

На сучасному етапі розвитку пасажирських залізничних перевезень в умовах заго-
стрення конкуренції з боку автомобільного та авіаційного транспорту актуальним є питання 
підвищення конкурентоспроможності залізничного транспорту, яка зі свого боку, залежить 
від ефективності праці персоналу. Для забезпечення високоефективної діяльності «Укрза-
лізнциі» на ринку пасажирських перевезень важливим є удосконалення мотивації праці пер-
соналу. 

Треба зазначити, що для успішного функціонування підприємства та його розвитку 
використовується матеріальна та нематеріальна мотивація. Перший спосіб відображає роль 
мотиваційного механізму оплати праці в системі підвищення продуктивності праці. Зокрема, 
мотивація стимулюється  зростанням заробітної плати, регулярними грошовими преміями 
з нагоди певних подій, нерегулярними грошовими преміями з нагоди певних подій у житті 
працівника та іншими грошовими виплатами. Не менш важливою є нематеріальна мотива-
ція, суть якої полягає в отриманні співробітниками емоційних вигод — подарунки, соціаль-
ний пакет, навчання, здоровий психологічний клімат в колективі, вдосконалення організації 
праці тощо [10].

Сучасні жорсткі ринкові умови здійснення фінансово-господарської діяльності у сфері 
залізничних перевезень вимагають зміну політики використання трудового потенціалу «Укр-
залізниці» з метою сприяння зростання фінансового потенціалу національного перевізника 
та капіталізації підприємства. Стратегічно важливим напрямом у цій сфері стає перехід до 
управління ринковою капіталізацією бізнесу на основі вартісно-орієнтованого управління 
(VBM — Value-based management) — від «управління для заробітку» до «управління для 
цінності» [11, с. 201]. Використання VBM на сьогодні досить поширено на підприємствах на 
Заході, де 75 % німецьких, ірландських, швейцарських та австрійських компаній, а також 65 
% британських підприємств вже повністю впровадили таке управління бізнесом [11, с. 203]. 

Тож основою бізнес-процесу компанії повинна стати не максимізація прибутку, який 
по факту відображується в бухгалтерському обліку, а зростання реальної вартості активів з 
урахуванням інфляційних процесів, ризиків та альтернативних витрат. Дослідження концеп-
ції вартісно-орієнтованого управління представлено багатьма науковими роботами вітчиз-
няних та зарубіжних вчених. Зокрема, позитивну кореляцію між доданою економічною вар-
тістю (EVA — Economic value added) та доданою ринковою вартістю (MVA — Market value 
added) було відзначено Б. Стюартом, які більш позитивно корелюють з дохідністю акцій, ніж 
з традиційними показниками ефективності, такими як ROA, ROE та ROS. Окрім того, А. 
Амілс визначив управління на основі цінностей як управлінський підхід, при якому філосо-
фія компанії полягає в максимізації акціонерної вартості шляхом виробництва дохідності, що 
перевищує вартість капіталу [11, с. 201; 202]. 

Саме VBM здатне забезпечити високодохідну довгострокову вартість підприєм-
ства, яка характеризується зростанням цін на акції та збільшенням дивідендів, і збалан-
сувати інтереси усіх зацікавлених сторін (акціонерів, кредиторів, співробітників, поста-
чальників, покупців тощо) — ліквідувати корпоративний конфлікт. Отже, за допомогою 
VBM можна сфокусувати інтегровану взаємодію усіх зацікавлених сторін в організації 
на максимізацію акціонерної вартості компанії та створення власної корпоративної куль-
тури [12, с. 112]. 

Зростання капіталізації підприємства підкріплюється зростанням прибутку, оптимі-
зацією бізнес-процесів організації (з урахуванням таких змінних, як дисконтований грошо-
вий потік, дохідність грошових потоків від інвестицій, дохідність інвестованого капіталу, 
економічна додана вартість тощо), створенням мотивації персоналу відповідно до стратегії 
управління та за рахунок справедливої винагороди.

Розглянувши зарубіжні моделі мотивації праці, можна побачити, що в розвинутих кра-
їнах підприємства мають високопродуктивний кадровий потенціал із високим рівнем соці-
ального захисту та рівнем заробітної плати. При цьому конкурентоспроможність людських 
ресурсів являє собою гармонійне поєднання стимулювання праці та соціальних гарантій, що 
забезпечує як економічний добробут, так і соціальну захищеність персоналу.

 Наприклад, Японія звертає увагу на професійну майстерність персоналу, вік, стаж та 
результативність найманих працівників. Основою мотиваційної моделі є забезпечення корпо-
ративної філософії та колективізму в роботі. Тому мотиваційними важелями в цій країні є си-
стема пільг (оплата проїзду, відпочинку, медичні та соціальні пакети), колективний відпочинок. 



Науковий вісник Дніпропетровського державного університету внутрішніх справ. 2021. № 1

312 ISSN 2078-3566

Якщо розглянути США, то можна побачити, що до основних чинників мотивації праці 
належать: якість роботи, кваліфікація персоналу та заохочення підприємницької діяльності. 
Оскільки в цій країні налагоджені довірчі відносини між працівниками та керівництвом, то 
персонал мотивується можливістю брати участь у вирішенні проблем компанії [13, с. 330].

Центром німецької мотиваційної моделі персоналу можна відзначити людину як віль-
ну особистість зі своїми індивідуальними особливостями професійного розвитку. Для пов-
ноцінного розкриття трудового потенціалу працівників в Німеччині досить поширене поєд-
нання матеріальної та соціальної мотивації. 

Основою французької моделі мотивації праці є конкуренція між найманими праців-
никами, яка заохочується індивідуалізацією оплати праці, щорічними преміями, співучастю 
у розподіленні прибутків підприємства, продажом акцій тощо. Зв’язок якості виконуваної 
роботи персоналом, рівня його кваліфікації та кількості раціоналізаторських пропозицій із 
вищезазначеними мотиваційними важелями спрямовують трудову діяльність працівника на 
підвищення ефективності результатів його роботи.  

Щодо України, то, розглядаючи матеріальні стимули праці, до яких входить насампе-
ред рівень заробітної плати, треба зазначити, що зараз за висновками Міжнародної організа-
ції праці розмір мінімальної заробітної плати в Україні є найнижчою національною ставкою 
мінімальної заробітної плати в Європі. У перерахунку в євро мінімальна заробітна плата в 
Україні на 2020 р. становить 150 євро, водночас цей показник дорівнює в Німеччині 1 584 
євро, в Польщі – 611 євро, Литві – 607 євро, Чехії – 575 євро. При цьому співвідношення 
рівня мінімальної заробітної плати до середньої у 2020 р. становило 40,8 %, що за даними 
Міжнародної організації праці та Світового банку при оптимальному значенні 50–60 % – не-
задовільно [14]. Це свідчить про незадовільний рівень ціни на кваліфіковану робочу силу в 
країні, що стримує ефективність трудової діяльності персоналу на підприємствах. 

Порівнюючи досвід України у сфері мотивації персоналу з європейським досвідом, 
можна побачити, що в Україні більш поширена матеріальна мотивація, що пов’язано з низь-
ким рівнем життя населення. У розвинених країнах превалює соціальна мотивація, спрямо-
вана на задоволення духовних потреб [15, с. 369]. 

Саме тому Україні треба перейняти досвід розвинутих країн щодо стимулювання та 
мотивації праці персоналу, формуючи систему мотивації працівників, звертаючи більшу ува-
гу на соціальну складову, ніж на економічну, яка потребує великих витрат та не забезпечує 
соціального ефекту щодо росту продуктивності праці. 

З урахуванням динамічного розвитку ринку пасажирських перевезень та збільшенням 
конкурентної боротьби в цій галузі, одним із стратегічно важливих напрямів підвищення 
фінансової стійкості та конкурентоспроможності АТ «Укрзалізниця» є підвищення мотивації 
персоналу на основі менеджменту чистої вартості. Тобто головною метою кожного співро-
бітника підприємства повинно стати створення вартості компанії, що поліпшить результати 
фінансово-господарської діяльності національного перевізника та сформує корпоративну 
культуру.

Під час застосування вартісно-орієнтованого управління мотиваційні важелі впливу 
на ефективність виконання функціональних завдань персоналом повинні передбачати взає-
мозв’язок між цільовими критеріями управління чистою вартістю та винагородою співробіт-
ників. З метою мотивації персоналу вартісно-орієнтоване управління передбачає розробку 
системи індикаторів для кожного структурного підрозділу. 

На основі оцінки результативності роботи здійснюється прийняття управлінських рі-
шень щодо мотивації персоналу. Наприклад, якщо інтегральний показник вартісно-орієнто-
ваного управління Товариства сягає сумарно лише 30 балів, то це свідчить про незадовіль-
ний рівень VBM та зумовлює необхідність підвищення адміністративної відповідальності 
персоналу. Якщо сума балів інтегрального показника знаходиться в розрізі від 30 до 60 балів, 
то система мотивації передбачатиме поєднання матеріальної та адміністративної мотивації 
співробітників, а також підвищення рівня їх кваліфікації. Ефективне вартісно-орієнтоване 
управління підприємством характеризує значення VBM від 60 балів та передбачає додаткову 
матеріальну мотиваційну винагороду працівників підприємства, зокрема, участь у прибутках 
звітного року [12, с. 113–114]. 

Щодо підвищення рівня обслуговування пасажирів залізничного транспорту персона-
лом Товариства, рівня його компетентності та професійності, актуальним є запровадження 
клієнтоорієнтованих заходів, що супроводжують процес надання послуг з перевезення па-
сажирів. Важливим є орієнтація на європейський досвід поліпшення рівня обслуговування 
пасажирів, зокрема, найбільшою залізнично-транспортною компанією центральної Європи 
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– німецькою залізничною компанією.
Для більш зручного зворотного зв’язку між пасажирами та німецьким залізничним 

оператором було впроваджено функцію «Feedback zur Reise» у безкоштовний додаток «DB 
Navigator» для Android та IOS-користувачів. Зокрема, власники квитків у мобільному при-
строї мають змогу оцінити поїздку від 1 до 6 балів та залишити відгук щодо поліпшення 
якості послуг та обслуговування персоналом залізничної компанії [16]. 

Висновки. Економічна безпека на залізничному транспорті є основним чинником за-
безпечення стабільності та ефективності перевізного процесу, інвестиційної привабливості 
та фінансово-господарської діяльності виробничих ланок АТ «Укрзалізниця». Треба зазна-
чити, що економічну безпеку на залізничному транспорті можна охарактеризувати через  
7 її функціональних складових: фінансову, інтелектуальну і кадрову, техніко-технологічну, 
політико-правову, екологічну, інформаційну, силову.

Внаслідок хронічного недофінансування на стабільний розвиток впродовж останніх 
десятиліть залізничний транспорт втратив свої позиції на ринку пасажирських транспорт-
них перевезень. Поліпшити критичну ситуацію, що склалася (старіння рухомого складу, за-
недбаність інфраструктури), на наш погляд, можна лише великим обсягом інвестицій як з 
боку держави, так і з боку інвесторів, що можуть управляти активами залізниць на умовах 
концесії.

Підвищення конкурентоспроможності залізничного транспорту можливе не лише 
за рахунок оновлення транспортної інфраструктури (вокзалів, станцій, обладнання ко-
лійного, електрозабезпечення та інших господарств) та рухомого складу (закупівля су-
часних поїздів та локомотивів), а й шляхом задоволення пасажирів з погляду повноти 
та рівня послуг, що надаються пасажирам, починаючи з купівлі квитка і закінчуючи 
прибуттям у пункт призначення. В цьому контексті для визначення рівня задоволеності 
пасажирів АТ «Укрзалізниця» доцільно проводити регулярні соціальні дослідження – 
опитування, зокрема, на залізничних вокзалах, у нічних та денних поїздах. Це дозволя-
тиме своєчасно виявляти критичні зони в пасажирських перевезеннях та впроваджувати 
відповідні превентивні заходи.

Крім того, для поліпшення роботи персоналу, що працює на залізниці, вкрай необхід-
но застосовувати ефективні, перевірені іншими компаніями мотиваційні важелі впливу на 
продуктивність та якість роботи працівників.

Безумовно, на кінцевий імідж залізничної компанії та остаточного враження пасажира 
від конкретної поїздки впливають не тільки стан рухового складу та транспортної інфра-
структури, кількість та якість послуг, що може отримати пасажир впродовж подорожі, а й 
загальне психологічне враження внаслідок контакту з працівниками залізничного транспор-
ту, тому, на наш погляд, керівництву залізничного транспорту потрібно досягти максимум 
зусиль для підвищення мотивації персоналу залізничного транспорту працювати якомога 
краще, адже звичайний працівник є одним із головних елементів великої структури під наз-
вою «залізнична галузь».
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SUMMARY
Larysa V. Martseniuk, Oleksandra V. Kokitko, Diana O. Skubchenko. Economic security 

in railway transport as an effective component of stable development of railway transport. The 
competitiveness of an enterprise in comparison with other entities working with it in the same plane has a 
significant impact on the results of its activities, including profit.

If we talk about railway transport, in the field of providing passenger transportation within the country, 
then road transport has become a close and fairly significant competitor of railway transport, because the 
availability of cars to an ordinary citizen, an extensive network of bus routes, competitive cost and speed of 
delivery of a passenger from point A to point B by road vehicles have significantly weakened the place of rail 
transport in the passenger transportation market.

The following factors negatively influence the volume of passenger transportation by rail in Ukraine: 
ineffective reforms, their obsolescence and protraction, ineffective industry management system, outdated 
financial model and tariff setting system.

Ensuring a stable, profitable operation of a transport organization by identifying and meeting the needs 
of passengers to the maximum is the main goal of marketing in the field of passenger transportation.

The current tough market conditions for the implementation of financial and economic activities in the 
field of railway transportation require a change in the policy of using the labor potential of Ukrzaliznytsia in 
order to increase its financial potential.

In the article, the authors, in order to increase the competitiveness of railway transport, note not only on 
a thorough and large-scale renovation and reconstruction of railway transport infrastructure and rolling stock 
(with the help of public and private funding), but also the need to determine the needs of the passenger, his 
hopes and expectations from railway travel (for this it is proposed to create an appropriate marketing service 
in the structure of the railways, conduct regular surveys of passengers, etc.). The authors consider an increase 
in the motivation for high-quality performance of official duties by railroad employees as one of the important 
areas of increasing the competitiveness of rail passenger transportation, because it is they who come into direct 
contact with passengers and significantly affect the general impression of the passenger from the trip.

Keywords: railway transport, railway passenger transportation, amount of passenger transportation, 
economic security, competitiveness of railway transport.


