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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Залізничний транспорт України – основна складова транспортної системи і базова галузь економіки країни. На сьогодні залізничний комплекс України включає розгалужену мережу залізничних доріг, розвинену інфраструктуру і значну кількість рухомого складу. Наявна технічна озброєність і стабільність роботи залізниць дозволяли їм до останнього часу в цілому задовольняти потреби національної економіки і населення у перевезеннях і залишатися цілком конкурентоспроможним видом транспорту. 

Реформування економіки України, і зокрема його суперечність, призвели до різкого падіння виробництва та значного зниження обсягів вантажних перевезень. Проте «обвального» порушення транспортного обслуговування потреб економіки не відбулося і працездатність залізниць була збережена. Упродовж усього періоду існування в умовах самостійності українські залізниці належною мірою виконували свої завдання, субсидуючи пасажирські перевезення і вантажні перевезення продукції окремих галузей промисловості. Однак падіння економіки призвело фінансовий стан залізничної галузі до критичного рівня, унаслідок чого виникли проблеми з простим відтворенням основних фондів, технічним переоснащенням та інноваціями.

Останніми роками залізничний транспорт України знаходиться в стані інтенсивних перетворень, спрямованих на підвищення його ефективності. Серед них: прокладення нових, у тому числі безстикових колій, розділення пасажирського і вантажного руху, упровадження швидкісного пасажирського руху, будівництво і реконструкція вокзальних комплексів, упровадження сучасних інформаційних технологій, електрифікація залізничних колій та ін.

Нині діяльність українських залізниць у цілому збалансована, а валові показ​ники їх роботи впродовж останніх років залишалися відносно стабільними. Проте перед галуззю стоїть низка серйозних взаємопов'язаних проблем, які з часом не лише не вирішуються, але й ще більше ускладнюються. Основними з них є неринковий характер функціонування, недосконала структура і система управління галуззю, які були сформовані ще в колишньому СРСР і практично не змінилися до теперішнього часу.

Міжнародним співтовариством Україну признано країною з ринковою економікою, проте у цьому середовищі на її залізницях, як і раніше, відсутні умови для розвитку ринкових відносин – конкуренція та прозорість на ринку перевезень. У результаті не вдається забезпечити достатній рівень інвестицій у галузь, без чого неможливий її подальший розвиток.

Відмінності в темпах соціально-економічних та інституціональних перетворень залізничної галузі й зростання вимог з боку економіки України, що розвивається, породжують невідповідність між рівнем її розвитку і потребами суспільства. Тому залізничний транспорт може стати тим «вузьким місцем», яке гальмуватиме процес соціально-економічного розвитку країни.

Проблеми, які стоять перед українським вченими та фахівцями в галузі залізничного транспорту, дуже складні, але більшість з них виникала і в багатьох зарубіжних країнах. Реформуванням залізниць займалися уряди багатьох держав, і поставлені ними завдання вже вирішені або досить успішно вирішуються у більшості з них, у тому числі і в пострадянських країнах. 

До теперішнього часу немає і не може бути єдиного рецепту реформування залізниць, який міг би бути повністю скопійований і запропонований як еталон для України. Тому потрібен пошук власних шляхів проведення реформи залізничної галузі країни, проте при розробці стратегії її виводу на рівень сучасних вимог багатий зарубіжний досвід, як позитивний, так і негативний, поза сумнівом, виявиться корисним.

Важливо, що залізничний транспорт є не просто технічним комплексом – це система, динаміка розвитку якої не обмежується суто економічними явищами, але і повинна враховувати соціальні потреби всього суспільства. Тому його реформування має бути спрямоване не лише на підвищення галузевих економічних показників, але, передусім, – на вирішення загальнодержавних завдань. Усе це вимагає відповідних змін концептуальних поглядів на розвиток галузі.

Проблемам реформування залізничного транспорту України присвячено праці українських учених А.А. Бакаєва, Ю.С. Бараша, Л.М. Гаєвської, В.М. Гурнака, В.П. Ільчука, Ю.Ф. Кулаєва, М.В. Макаренка, Т.А. Мукминової, А.Н. Новікової, Л.Л. Тарангул, Ю.М. Цвєтова, В.Л. Ревенка, Є.М. Сича, Г.Д. Ейтутиса. Значний внесок у розвиток економічної теорії залізничного транспорту здійснили також російські вчені А.П. Абрамов, В.Г. Галбурда, Л.В. Канторович, А.В. Крейнер, Б.М. Лапідус, Л.А. Мазо, Н.П. Терьошина, Р.М. Царьов, Б.І. Шафіркін. 

Широкого висвітлення ця проблема (як з точки зору теоретичного розгляду питань залізничної реформи, так і у формі деяких практичних рекомендацій) набула у працях зарубіжних авторів. Серед них такі класики, як Ж. Матьє, Д. Неш, М. Савіньят, Л. Томпсон. Моделі реформ залізниць детально досліджувалися Ф. Батиссом, Дж. Дальтоном, П. Телльєром, У. Шефердом, Дж. Шортом, Ф. Уілнером, У. Уотерсом. 

Останніми роками з'явилися роботи, у яких зроблено спроби виявити загальні закономірності економічних реформ, і починаючи з 70-х років минулого століття ці питання дістали подальшого розвитку в рамках неоінституціонального напрямку економічної науки у працях І.О. Александрова, В.П. Вишневського, В.В. Дємєнтєва, Д. Норта, В.М. Полтеровича. 

У той же час серед наявної літератури небагато публікацій, у яких було б виконано порівняння практичної реалізації різних форм і методів реформування залізничного транспорту, а підсумком відповідних досліджень часто є подання тих або інших результатів, отриманих в умовах певної країни. Крім того, нерідко реформи на залізничному транспорті розглядаються відокремлено, поза контекстом економічної ситуації і політики держави. Рішення, яке виглядає абсолютно логічним і передбачуваним в одному інституціональному середовищі, може виявитися незрозумілим або невірним в іншому інституціональному середовищі, якщо розглядати його поза межами певної моделі економіки.

Ситуація, що склалася у сфері залізничного транспорту України, диктує необхідність прийняття конкретних кроків щодо адаптації галузі до сучасних ринкових умов, і публікації останніх років дають підставу судити про наявність значного інтересу до проблеми її реформування. Недостатня теоретична розробленість цієї проблеми  та її суттєва значущість для підвищення ефективності залізничного транспорту країни визначили вибір теми дисертаційної роботи, її мету і завдання.

Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертацію виконано відповідно до планів науково-дослідних робіт Інституту економіки промисловості НАН України за темами: «Фінансово - економічний механізм регулювання розвитку промислового виробництва» (номер державної реєстрації 0107U009796, 2007-2010 рр.), у рамках якої запропоновано економічні механізми, які дозволяють підвищити інвестиційні можливості залізниць та їхній подальший розвиток в умовах інституційних трансформацій економіки України; «Управління розвитком промисловості в умовах системних дисбалансів» (номер державної реєстрації 0110U000380, 2010-2013 рр.), де запропоновано математичні моделі ціноутворення на монопольному ринку, модель конкуренції між галузями промисловості і залізничним транспортом.

Мета і задачі дослідження. Мета дисертаційної роботи полягає в розвитку теоретичних положень, розробці науково-методологічних підходів і практичних рекомендацій щодо реформування залізничного транспорту загального користування з метою підвищення ефективності його роботи на основі розвитку ринкових відносин в Україні. 

Для досягнення зазначеної мети поставлено і вирішено такі завдання:

досліджено проблему реформування залізничного транспорту з позиції сучасної економічної науки;

узагальнено досвід реформування залізниць у країнах Європи, Північної і Південної Америки, Південно-Східної Азії, а також у пострадянських країнах;

проаналізовано і систематизовано існуючі моделі реформування залізничного транспорту;

виконано системний аналіз сучасного стану залізничного транспорту України і встановлено передумови його реформи;

теоретично обґрунтовано стратегію інституціональних перетворень на залізничному транспорті України;

обґрунтовано науково-методологічні підходи до розвитку Державної концепції реформування українських залізниць з урахуванням інституціональних та національних особливостей галузі;

розроблено економіко-математичні моделі, що є обґрунтуванням елементів концепції реформи;

розроблено практичні рекомендації щодо реалізації концепції реформи.

Об'єкт дослідження – система економічних відносин у процесах організаційно-економічних перетворень на залізничному транспорті України на сучасному етапі розвитку її економіки. 

Предмет дослідження – теоретичні, методичні та практичні проблеми економічного реформування залізничного транспорту України в умовах інституціональних трансформацій економіки України.

Методи дослідження. Теоретичною і методологічною основою роботи є методи сучасної економічної теорії і економіко-математичного моделювання. Вони базуються на роботах вітчизняних і зарубіжних учених і фахівців у сфері проведення економічних реформ на залізничному транспорті. 

Досягнення мети роботи і вирішення поставлених у ній завдань спираються на використання системи наукових методів дослідження економічних процесів. Серед них: метод порівняльного аналізу й узагальнення – для обґрунтування вирішення проблеми монополізму у сфері залізничних перевезень і вироблення стратегії інституційних перетворень у залізничній галузі; системний метод – для комплексного дослідження функціонування залізничного транспорту України; економетричні методи – для дослідження економічних показників роботи залізничного транспорту у взаємному зв'язку; розрахунково-аналітичний – для побудови моделі ціноутворення у сфері пасажирських залізничних перевезень; математичні методи економічної динаміки – для розробки моделі міжгалузевої конкуренції монополій.

Інформаційно-емпіричною базою дисертації послужили статистичні дані Міністерства транспорту і зв'язку України, Міністерства інфраструктури України, Державного комітету статистики України, звітні й оперативні відомості, надані «Укрзалізницею» і управлінням Донецької залізниці, матеріали урядових програм і результати наукових досліджень вітчизняних і зарубіжних учених і фахівців.

Наукова новизна одержаних результатів полягає у поглибленні концептуальних основ і обґрунтуванні науково-методичних рекомендацій, які визначають напрями реформування залізничного транспорту України та організаційно-економічні механізми їх реалізації. 

Основні результати, які містять наукову новизну, полягають у такому: 

уперше: 

на основі парадигми, згідно з якою на залізничному транспорті, як і в усіх інших галузях національної економіки, діють об’єктивні економічні закони ринку, розроблено комплекс концептуальних положень інституційного характеру щодо реформування залізничного транспорту України, які ґрунтуються на європейській моделі його проведення шляхом розвитку суперництва перевізників на одній і тій же інфраструктурі і передбачають: 1) побудову нової організаційно-економічної структури галузі з вертикально інтегрованою структурою управління на основі часткового розподілу інфраструктури та перевезень; 2) лібералізацію економічних відносин шляхом демонополізації галузі та розвитку конкуренції; 3) створення незалежного органу державного регулювання. Його відмінними рисами є цілісне науково-методичне обґрунтування: з позицій сучасної економічної теорії вирішення проблем демонополізації галузі, державного регулювання економічних процесів, організації державно-приватного партнерства, форм власності і розвитку конкуренції; на основі системного аналізу реального стану і проблем розвитку українських залізниць та шляхом дослідження й узагальнення світового досвіду реформування залізниць за допомогою методів математичного моделювання;

розроблено економіко-математичну модель ціноутворення на монопольному ринку послуг залізничного транспорту. Побудовано функцію попиту, яка, на відміну від відомих класичних моделей, враховує скінченність споживання при зростанні ціни. На цій основі встановлено характер динаміки прибутку залізниць залежно від рівня тарифів на пасажирські перевезення й еластичності попиту. Показано, зокрема, що в разі підвищення еластичності зі зростанням тарифів прибуток монополіста може навіть знижуватися, що вимагає проведення цінової політики, яка враховує ступінь завантаженості напрямків і сезонність перевезень;
запропоновано економіко-математичні динамічні моделі міжгалузевої цінової конкуренції залізничної та промислових монополій. Їх відмітною особливістю є дослідження співіснування конкуренції та монополізму як двох сторін одної і тої ж ринкової взаємодії. Показано нестійкість цих відносин, що призводить до розкручування інфляційної спіралі.  Доведено необхідність застосування «неринкових» методів втручання державних органів у регулювання цінової політики монополій;
удосконалено:
науково-методичний підхід до економічного аналізу стану залізничного транспорту України, відмітною особливістю якого є дослідження динаміки основних економічних показників у взаємному зв'язку і з урахуванням інституціональних особливостей трансформацій економіки України, що дозволило встановити основні передумови реформи галузі, основною з яких є сформована невідповідність обсягів фінансування нормативним вимогам процесів простого відтворення основних виробничих фондів та недостача інвестицій, що стримує інноваційно-інвестиційний процес розвитку залізниць; 
дістали подальшого розвитку:

визначення специфіки монополізму на залізничному транспорті, який, перш за все, не є природним, а обумовлений міркуваннями економічної вигоди для держави і населення, а також забезпечення національної безпеки. На основі інституціональної теорії економічних реформ обґрунтовано напрямок демонополізації залізничної галузі України шляхом її реструктуризації та переходу до ринкових відносин при доцільності збереження монопольного сектору інфраструктури;
узагальнення світового досвіду функціонування і реформування залізниць, який дозволив проаналізувати моделі структурних реформ на залізницях світу, що передбачають перехід від державних монополій до нових організаційних структур, які мають декілька самостійних компаній з різними формами власності. Встановлено, що передумови, а відповідно і цілі реформ у різних державах різні, проте у більшості з них головним завданням реформування залізниць є посилення позицій на ринку перевезень, економічне оздоровлення, зниження витрат та зростання якості транспортних послуг;

теоретико-методичне обґрунтування основних напрямків реформи українських залізниць, що базуються на положеннях інституціональної теорії економічних реформ і європейській моделі їх проведення, яка передбачає лібералізацію економічних відносин у галузі шляхом децентралізації, демонополізації, роздержавлення, зміни форм власності й розвитку конкуренції;

обґрунтування організаційної структури управління залізничним транспортом України, яка адаптована до нових інституціональних умов і містить за прикладом Німеччини, Австрії, Великобританії і США незалежний орган державного регулювання пропонованої новоствореної холдингової компанії – акціонерного товариства, що включає компанії інфраструктури, експлуатаційні та дочірні компанії-оператори.

Практичне значення одержаних результатів полягає у їх використанні для реформування залізничного транспорту загального користування в умовах інституціональних трансформацій економіки України.
Запропонована система заходів із державного регулювання монополії залізничного транспорту України може бути також використана при визначенні напрямів реформування інших природних монополій.

Висновки та рекомендації щодо концептуальних положень реформи залізничного транспорту України можуть сприяти ухваленню економічно обґрунтованих управлінських рішень, а також бути використані при розробці окремих програм та нормативних актів, які спрямовані на підвищення ефективності його роботи. Положення й узагальнення проведеного дослідження, в тому числі встановлені закономірності розвитку реформ залізниць і розроблені економіко-математичні моделі їх функціонування, можуть бути використані в економіці залізничного транспорту.

Монографія «Реформирование железнодорожного транспорта –  теория и мировой опыт», дістала практичного використання, у тому числі на деяких залізницях СНД, і поширення серед низки країн – членів міжнародної організації співпраці залізниць (довідка про впровадження № Ре 01/04/10, Варшава, від 01.12.2010 р.).

Результати дослідження, що стосуються міжнародного досвіду реформування залізниць, було прийнято до практичного застосування і використано в роботі Управління зовнішніх зв'язків «Укрзалізниці» (акт про впровадження № ЦИ-747 від 01.02.2011 р.). Основні положення роботи викладено в науковій доповіді «Концептуальні аспекти реформування залізничного транспорту України» (лист Державного підприємства «Донецька залізниця» №Н-01/165 від 18.06.2011 р., лист Державної адміністрації залізничного транспорту України «Укрзалізниця» № ЦЗ-1-8/944 від 22.06.2011 р., лист Комісії з транспортної політики і стратегії розвитку Організації співдружності залізниць № 1-2/78/11 від 28.04.2011 р.).

Результати роботи застосовуються у навчальному процесі Донецького інституту залізничного транспорту Української державної академії залізничного транспорту, зокрема при викладанні курсів «Економіка залізничного транспорту», «Економічні засади реформування діяльності підприємств залізничного транспорту» і  «Управління розвитком залізничного транспорту» (акт про впровадження №168/01-06 від 16.02.2012 р.) 

Особистий внесок здобувача. Дисертаційну роботу виконано автором особисто, отримані наукові висновки і результати, які виносяться на захист, відображено у наукових публікаціях. Із наукових робіт, опублікованих у співавторстві, в дисертації використано тільки ті положення і висновки, які є результатами індивідуальних досліджень автора. Внесок автора в роботи, які виконано у співавторстві, наведено у списку робіт за темою дисертації.

Апробація результатів дисертації. Отримані наукові положення та результати дослідження представлено, обговорено та схвалено на 25 науково-практичних регіональних, всеукраїнських, міжнародних конференціях, наукових школах, семінарах: «Государственное управление в XXI веке: традиции и инновации» (м. Москва, 2007, 2010 рр.); «Проблемы экономики и управления на железнодорожном транспорте» (м. Судак, 2008 р.); «Общественный сектор в экономике России: теория и практика реформ» (м. Москва, 2008 р.); «Фінансово-бюджетна політика в контексті соціально-економічного розвитку регіонів» (м. Дніпропетровськ, 2009 р.); «Стратегия качества в промышленности и образовании» (м. Варна, 2009, 2010 рр.); «Розвиток національної промисловості в сучасному контексті: пріоритети, проблеми, регулювання» (м. Донецьк, 2009 р.); «Проблемы экономики и управления на железнодорожном транспорте» ЭКУЖТ 2009 (Інтернет-конференція, 2009 р.); «Умови економічного зростання в країнах з ринковою економікою» (м. Переяслав-Хмельницький, 2010-2012 рр.); «Українсько-російське порубіжжя: стан та перспективи співробітництва» (м. Харків, 2010 р.); «Актуальні проблеми сучасності 2010» (м. Донецьк, 2010 р.); «The Globalization of the Railways: New opportunities for a proven form of transport» (м. Берлін, 2010 р.); «Місто, регіон, держава: економіко-правові проблеми господарювання» (м. Донецьк, 2010 р.); «Развитие транспортной системы на постсоветском пространстве: история, проблемы и перспективы» (м. Кемерово, 2010 р.); VIII Международная конференция ОСЖД по грузовым перевозкам (м. Одеса, 2011 р.); «Интер-ТРАНСПОРТ» (м. Одеса, 2011 р.); Freight Locomotives and Wagons 2011 (м. Берлін, 2011 р.); «Infrastructure, Interoperability and Information Technology for European international rail transport» (м. Братислава, 2011 р.); «Интеграция Украины в международную транспортную систему» (м. Дніпропетровськ, 2011 р.).
Публікації. Основні положення дисертації опубліковано у 49 наукових працях, із них – 5 монографій, з яких дві особисті, 26 статей у наукових фахових виданнях, одна стаття в електронному виданні, 16 тез конференцій, 2 статті в інших виданнях. Загальний обсяг наукових публікацій – 61,88 д. а., із них автору належить 58,28 д. а.

Структура й обсяг дисертації. Дисертація складається зі вступу, п'яти розділів, висновків, списку використаних джерел (389 найменувань) і 2 додатків, містить 16 таблиць, 52 рисунки. Загальний обсяг роботи складає 430 сторінок. 

ОСНОВНИЙ ЗМІСТ ДИСЕРТАЦІЇ

У дисертаційній роботі розвинуто теоретико-методичні основи і концептуальні положення щодо реформування українського залізничного транспорту загального користування, обґрунтовано науково-методологічні підходи до розвитку Державної концепції його реформування і практичні рекомендації, які враховують інституційні та національні особливості галузі. 

У першому розділі «Інституціональні основи ринкової трансформації залізничного транспорту» з точки зору сучасної економічної теорії розглянуто особливості ринку залізничних перевезень, а також питання стратегії інституціональних перетворень на залізничному транспорті. 

Залізничний транспорт є складною економічною системою, динаміка розвитку якої істотно впливає на економіку країни. Повні транспортні витрати економіки України у сфері виробництва й обігу складають близько 10% валового внутріш​нього продукту, а транспортна складова у вартості вироблюваної продукції дорівнює приблизно 13%.  

Історично залізничний транспорт виділився в самостійну сферу виробництва, проте порівняно з іншими видами господарської діяльності має свої істотні особливості. Разом із вирішенням економічних завдань він зобов'язаний забезпечувати ефективне виконання цілого ряду «неекономічних» загальнодержавних і соціальних функцій. 

Протягом усього часу існування ринкові відносини на залізницях відхилялися на другий план, і до них переважно відносилися не як до бізнесу, а як до макроекономічного і соціального інструменту. У той же час транспортні послуги мають певну вартість, і в цьому сенсі транспорт не є чимось принципово відмінним від виробничої сфери і має підкорятися дії об'єктивних економічних законів. Тому на ринку залізничних перевезень також, як і у багатьох інших сферах, має діяти закон вирівнювання попиту і пропозиції внаслідок цінових коливань, і первинним тут виступає попит. Проте в залізничній галузі сфера дії закону попиту і пропозиції обмежена, тому нерідко встановити нормальний рівень її рентабельності виявляється неможливим.

Крім того, у більшості країн традиційно вважалося, що оптимальним для залізничного транспорту є державне управління. Тому до середини XX ст. залізниці були об'єднані й націоналізовані, і до вісімдесятих років практично в усіх країнах світу весь залізничний комплекс або основні види його діяльності були державними монополіями, а панівна роль приватної власності на залізничному транспорті збереглася тільки в США і Канаді.

Як показало виконане дослідження, із функціонуванням залізничного транспорту у вигляді державної монополії пов'язана низка проблем. Головні серед них: недостатній обсяг інвестицій в оновлення основного капіталу, низькі стимули для зменшення експлуатаційних витрат і підвищення ефективності інвестиційних проектів, зростання тарифів, що генерує інфляцію витрат, неринкову поведінку, зловживання монопольною владою у взаємовідносинах зі споживачами їх послуг. При монополії відсутні умови для реалізації більшої частини переваг інституту приватної власності, оскільки існує можливість отримання прибутку завдяки монопольній владі, а не ефективному управлінню.

Вирішення проблем, пов'язаних з монополізмом залізниць, є важливим завданням економічної науки, на яку не отримано задовільних відповідей і до теперішнього часу. Зокрема, вихід із такого становища багато економістів бачать у їх державному регулюванні. 

Для представників інституціонального напрямку в економічній теорії важливою є не власне суть природної монополії, а динаміка трансформації відповідного сектору економіки. Для цього у природно-монопольне середовище пропонується впроваджувати елементи контрольованих конкурентних відносин. Нині багато західних вчених, що займаються аналізом монопольних ринків, згодні з тим, що скрізь, де тільки можливо, необхідно прагнути до конкуренції, нехай навіть далекої від досконалості, а не покладатися лише на державне регулювання, схильне до провалів (government failure) не меншою мірою, ніж ринок (market failure).

Проблемам реформування окремих галузей економіки присвячено багато публікацій у науковій пресі, і останніми роками з'явилися роботи, у яких зроблено спроби виявити загальні закономірності цього процесу (Д. Норт, Р. Піттман, В. Полтерович, Дж. Стигліц). При цьому багато з принципових питань ще знаходиться у стадії вирішення, проте сьогодні вже можна говорити про появу нового розділу теоретичної економіки – загальну теорію реформ.

Загальною ідеологією реформ на залізницях світу є децентралізація і розвиток ринкових відносин, проте форми і методи їх проведення дуже різноманітні. Залізнична галузь є складним організмом, що об'єднує економічні, соціальні й правові інститути, які характеризуються стійкими організаційними рутинами і мають власну нормативну базу. У сукупності все це визначає особливості її функціонування. Залізницю не можна реформувати, не зачіпаючи значного кола її соціально-економічних відносин з усім суспільством, і для вирішення цієї проблеми необхідно культивувати певні правила – інститути, без яких неможливо сформулювати як цілі, так і очікувані результати реформи. 

Таким чином, однією з важливих умов проведення економічних реформ на залізничному транспорті є їх оптимальне інституціональне супроводження – різноманіття формальних (економічних, правових, політичних, соціальних) і неформальних (традиції, менталітет) інститутів, що відповідають цілям і завданням реформи, а також ефективно функціонують з мінімальними витратами і забезпечують її проведення. При цьому в основі рішень щодо їх застосування в цих умовах мають лежати не доктрини або ідеологічні міркування, а баланс економічних умов та інституціональної моделі галузі.

Згідно з інституціональною теорією реформ саме «правила гри» задають поведінку економічних суб'єктів, тому інституціональна трансформація первинна відносно  інших напрямків реформи, таких, наприклад, як структурні зміни.

При розробці планів реформи слід врахувати той факт, що на залізницях історично склався високий рівень інтеграції державної влади й економічних відносин. У зв'язку із цим неминучим має стати вироблення нового розуміння суті державного регулювання економічних процесів у галузі і цілеспрямоване здійснення інституціонального будівництва на базі зарубіжних і вітчизняних наукових досліджень.

У нинішній час у загальній постановці питання про співвідношення держави й економіки в основному вважається вирішеним – вони взаємопов’язані. У той же час дискусійним залишається питання про межі державного втручання в економіку в інституціональних умовах конкретної країни. Співіснування держави і приватного підприємництва в «соціально-комерційних галузях» має величезний досвід, проте і дотепер до вирішення цієї проблеми не знайдено збалансованого підходу.

Залізничний транспорт значною мірою визначає розвиток економіки країни, і тому його ефективне функціонування є одним з пріоритетних державних завдань. Проте держава не в змозі повністю виконати ці зобов'язання, фінансуючи галузь тільки з бюджету. Тому вона вимушена залучати кошти з приватного сектору, і партнерство держави і бізнесу (public private partnership) на залізницях є одним з основних засобів для залучення вітчизняних та іноземних інвесторів. Тим самим у сфері залізничного транспорту виникає необхідність розробки відповідної економіко-правової концепції, або, іншими словами, – інституціональної системи державно-приватного партнерства.

Особливе значення при проведенні реформ на залізницях має питання про форму власності – державну і приватну. Сама по собі альтернативна постановка питання про ефективність форми власності не є плідною, і вибір між ринком і державою, по суті, є лише вибором між різними мірами і типами недосконалості. У кожному конкретному випадку його вирішення служить інструментом пошуку прагматичних компромісів між ринковим саморегулюванням і державним регулюванням, адекватних інституціональним умовам країни.

У загальній постановці завдання реформування залізничного транспорту з метою формування конкуренції є абстракцією і потрібний вибір тієї або іншої її моделі, яка є найбільш прийнятною в цій країні і конкретних економічних умовах. 

Питання про формування у залізничній галузі ринкових відносин і до сьогодні залишається предметом численних дискусій. Зокрема, нерідко висловлюється думка, що ринок є тільки одним із засобів для досягнення інших, більш важливих економічних цілей і, передусім, як джерело інвестицій з боку приватного сектору. Проте, як обґрунтовано в роботі, ринок – це спосіб подолати монополію, а з нею і низьку якість товарів (послуг) при високих витратах. Тим самим він є одночасно і метою, і засобом, а точніше – єдиним раціональним способом функціонування залізничного транспорту.

Положення інституціональної теорії реформ є вихідними для запропонованих у дисертації концептуальних основ реформування залізничної галузі України.

У другому розділі «Залізничний транспорт в економіці Україні: стан і проблеми розвитку» дається загальна характеристика українських залізниць, виконано комплексний, системний аналіз показників їх роботи, а також визначено основні проблеми розвитку.

Україна посідала одне з перших місць у СРСР за щільністю залізничної мережі. У 1988 р. частина УРСР у перевезенні вантажів залізничним транспортом країни складала 25,2%, у вантажообігу – 12,8%. Її залізничний транспорт забезпечував 53,3% усього вантажообігу і 40,8% пасажирських перевезень.

Початок нової історії українських залізниць відноситься до 1991 р., коли Кабінет Міністрів України прийняв Постанову № 356 «Про створення Державної адміністрації залізничного транспорту України». Згідно з нею було створено «Укрзалізницю» – підлеглий Міністерству транспорту України державний орган управління, що здійснює керівництво залізничним транспортом країни. До її компетенції були передані розташовані на території України шість залізниць, а також галузеві об'єднання, підприємства, установи і організації.

У спадок від колишнього СРСР залізничний транспорт України отримав потужні основні фонди, але при цьому низький рівень організації виробництва, а також систему управління галуззю, що відповідає директивно-плановій економіці. Економічні реформи в Україні призвели до глибокої кризи, найбільш руйнівну дію якої зазнав саме транспортний сектор. Проте при їх проведенні не відбулося «обвального» порушення транспортного обслуговування потреб економіки і працездатність залізниць було збережено.

У теперішній час українські залізниці є ключовим, а в деяких випадках і єдиним способом пересування вантажів і пасажирів. Роль залізничного транспорту підтверджується обсягом виконуваних ним перевезень: у 2010 р. його частка склала більше 81,9% від вантажообігу в Україні (виключаючи перевезення трубопровідним транспортом) і 38,5% у пасажирських перевезеннях. У системі залізничного транспорту зайнято майже 2% працездатного населення України. У цілому залізничний транспорт відіграє важливу роль у підтримці соціально-економічної стабільності в країні і забезпечення зростання ефективності економіки.
В останні два десятиліття  задоволення потреб у перевезеннях відбувалося за рахунок використання створених раніше резервів пропускної і провізної спроможності транспортної системи країни. Разом із цим починаючи з 1992 р. потреба галузі в інвестиціях задовольнялася всього на 25-30%, і в результаті сталося різке зростання зносу основних виробничих фондів з 38% у 1992 р. до 82% у 2010 р. До початку 2010 р. свій термін служби виробили 83% пасажирських вагонів (їх середній вік більше 25 років), 71% вантажних вагонів, 90% магістральних електровозів (середній вік – близько 30 років) і 97% тепловозів. Всього зношування активної частини основних фондів склало 85,4%. Експлуатація фізично застарілого рухомого складу призвела до значного підвищення вартості ремонтних робіт і зниження якості й безпеки перевезень.

Рухомий склад українських залізниць не лише зношений, але і морально застарів, пасажирські і вантажні локомотиви побудовані за технічними вимогами 60-70-х років. Тому він потребує не лише «омолоджування», але й заміни на сучасний, більш досконалий.

Головною причиною такого стану стало порушення положень економічних законів, які регулюють процеси простого та розширеного відтворення основних виробничих фондів. Як наслідок, створений ще в радянський період запас технічних ресурсів галузі практично вичерпано і виникла реальна загроза втрати її технологічної стійкості.

Залізничний транспорт, будучи однією з найбільш фондоємних галузей господарства, вимагає для свого розвитку великих довгострокових інвестицій, і для забезпечення його сталої подальшої роботи необхідно залучити в галузь значні кошти. Проте можливості держави тут обмежені, а власні ресурси залізниць неухильно знижуються. У 2008-2010 рр. обсяг інвестицій у розвиток залізничного транспорту склав близько 3% загальних державних капітальних вкладень, тоді як у розвинених країнах цей показник сягає 10-15%.

При розгляді виробничої діяльності транспорту як складної економічної системи у роботі прийнято системний підхід, який базується на одному з фундаментальних принципів економіки, а саме: тільки розгляд усіх показників у їх взаємозв'язку дозволяє правильно розкривати і пізнавати суть, встановлювати кількісну характеристику цих зв'язків.

Цілісне уявлення про роботу залізничної галузі України можна отримати шляхом вивчення динаміки таких економічних показників, як обсяги вантажних і пасажирських перевезень, продуктивності праці, заробітної плати та ін. 

Від транспортування вантажів «Укрзалізниця» отримує близько 90% доходів. В обсязі вантажних перевезень переважають масові вантажі (понад 60%), що транспортуються великими партіями на значні відстані. Природно, що обсяги залізничних вантажних перевезень значною мірою пов'язані зі станом економіки країни, і зокрема промисловості. Порівняння динаміки вантажообігу, обсягів промислового виробництва і ВВП в Україні демонструє рис. 1.
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Рис. 1. Динаміка вантажообігу залізничного транспорту, обсягу промислового 
виробництва і ВВП в Україні за 1996 - 2010 рр.

Дослідження кореляційної залежності між цими показниками свідчить про наявність між ними тісного лінійного зв'язку. Це означає, що діяльність залізниць безпосередньо пов'язана з розвитком суспільного виробництва України. Тобто залізничний транспорт виконував і продовжує виконувати своє завдання щодо перевезення народногосподарських вантажів.

У сфері вантажних перевезень на середні й далекі відстані нині українські залізниці не відчувають істотної конкуренції з боку автомобільного транспорту. Порівняння динаміки вантажообігу на залізничному й автомобільному транспорті свідчить про те, що цей показник в обох сегментах ринку перевезень поки істотно відрізняється. Проте за характером розвитку (стійкість, темпи) залізничний транспорт починає поступатися автомобільному. Так, наприклад, порівняно з 1996 р. на початок 2011 р. вантажообіг на залізничному транспорті підвищився приблизно у 1,3 раза, а на автомобільному – в 1,7 раза.

Пасажиропотік на українських залізницях неухильно знижується: у 2010 р. він склав 84,7% від рівня 1996 р. Пасажирські перевезення, зокрема у приміських сполученнях, приносять їм багатомільярдні збитки, які в основному компенсуються за рахунок доходів від перевезень вантажів, і перехресне субсидування збиткових пасажирських перевезень за рахунок вантажних у діяльності «Укрзалізниці» залишається значною проблемою.
Тенденція випереджального розвитку автомобільних пасажирських перевезень характерна для більшості економічно розвинених країн, що, передусім, пов'язано з будівництвом сучасних доріг. В Україні, незважаючи навіть на незадовільний стан автомобільних доріг, при переміщеннях на порівняно невеликі відстані пасажири віддають перевагу автомобільному транспорту як більш швидкому і зручному. 

Частка повітряного транспорту на ринку пасажирських перевезень поки невелика, проте за темпами розвитку він також значно випереджає залізниці країни: за період з 2000 по 2010 р. пасажиропотік на ньому збільшився приблизно у сім разів.

Найбільш важливим елементом у системі трудових показників, що характеризує міру ефективності використання робочої сили, є продуктивність праці. Її підвищення є об'єктивним економічним законом, оскільки без зростання продуктивності праці неможливе підвищення ефективності виробництва. На залізницях України найвища продуктивність праці була досягнута в 2007 р. і виявилась приблизно в два рази нижче від її рівня на залізницях СРСР у 1988 р. У зв’язку з цим варто зазначити також, що чисельність персоналу на 1 км експлуатаційної довжини шляхів на українських залізницях складає 17 чол., тоді як, наприклад, у Росії – 14 чол., а в Америці – найменша у світі – 0,9 працюючих на 1 км. 

Відносно низькою на українських залізницях також залишається якість транспортного обслуговування, яка характеризується такими показниками, як безпека (надійність) перевезень, час доставки і збереження вантажів.

Сприятливе географічне положення України забезпечує її значний транзитний потенціал, основу якого складають залізниці: із загального обсягу вантажів, які перевозяться залізницями України, 10-12% є транзитними, і ці перевезення забезпечують галузі приблизно 12% усіх доходів. Незважаючи на рекордну кількість транспортних коридорів і значний потенціал, останніми роками на ринку залізничних транзитних перевезень Україна почала втрачати свої лідируючі позиції, а її український західний транзитний коридор зменшився більш ніж наполовину.

За оцінками фахівців транзитний потенціал України, який за своїми обсягами обороту, інфраструктури транспортних комунікацій є найбільшим у Європі, реалізується тільки на 60%, і через його неповноцінне використання країна щорічно недоотримує близько 2,5 млрд. дол. Головними причинами цього є неузгодженість дій окремих елементів єдиного транспортного ланцюга та інституціональні чинники: відсутність ефективної координації в роботі профільних органів державного управління і силових структур, недосконалі й непрозорі прикордонні і митні процедури, корупція на всіх рівнях організації транспортування вантажів та ін.

Таким чином, українські залізниці перетворилися для держави на чинник ризику, що не піддається точним прогнозам. Тому з метою покращення ситуації, що склалася, в галузі потрібно розробити і здійснити цілу низку організаційно-економічних перетворень  інституціонального характеру.  

У третьому розділі «Концептуальні положення реформування залізничного транспорту України» розглянуто особливості функціонування і практики проведення реформ залізниць у зарубіжних країнах і встановлено загальні принципи, стратегії і моделі їх реформування. Виконано аналіз «Концепції Державної програми реформування залізничного транспорту» 2006 р. та розроблених програм реформи і запропоновано концептуальні положення реформи залізниць України. 
Основними передумовами реформування залізничного транспорту України є такі:

низький рівень ефективності роботи, пов'язаний з державною монополією на інфраструктуру і перевезення, непрозорістю організації й управління, а також перехресним субсидуванням пасажирських перевезень за рахунок вантажних; 

поєднання функцій господарської діяльності і державного регулювання в одному галузевому органі державного управління; 

високий ступінь зносу і прогресуюче старіння основних фондів галузі; 

технічне і технологічне відставання України від передових країн світу за рівнем залізничної техніки;

недостатній рівень забезпечення безпеки функціонування залізничного транспорту, що не відповідає світовим стандартам;

критична нестача інвестиційних ресурсів;

скорочення частки українського залізничного транспорту на традиційних і перспективних світових ринках та відсутність умов для зміни цієї тенденції й інтеграції України у світові транспортні ринки. 

Перші пропозиції відносно реформування залізниць України з'явилися в 2002-2003 рр., коли були визначені стратегічні цілі їх розвитку. Наступним етапом стало прийняття у 2006 р. «Концепції Державної програми реформування залізничного транспорту», яка визначила пріоритетні завдання розвитку залізничної транспортної системи країни. Згідно з нею головною метою реформування є залучення фінансових ресурсів, які необхідні для впровадження інноваційно-інвестиційної моделі розвитку. Особлива увага в Концепції була приділена питанням участі в реформах недержавного сектору економіки, що по суті стало першою декларацією про роздержавлення і лібералізацію галузі. У той же час у ній відсутні остаточні уявлення про прозорий і чіткий механізм реформування залізниць. Немає також відповідей на принципові питання у відносинах власності, адаптації до ринкових умов економіки країни, розвитку конкуренції та інших.

Невизначеність основних положень Концепції, у якій, на відміну від світової практики, не зафіксована кінцева конфігурація галузі, обумовила розбіжності серед ініціаторів реформи, і жодна із запропонованих ними програм не одержала загальної підтримки. Таким чином, очевидним є те, що концепція реформи вимагає конкретизації і подальшого розвитку.

З другої половини ХХ ст. у більшості країн світу розпочався процес фундаментального реформування залізниць, що включає реструктуризацію залізничних підприємств, зміну державної політики і принципів регулювання. Незважаючи на схожі цілі реформ, характер і особливості їх проведення в різних країнах мають істотні відмінності. У той же час світовий досвід дозволяє сформулювати деякі загальні принципи організації проведення і регулювання реформ.

Так, відома безліч сценаріїв реформування залізниць, із яких можна виділити щонайменше три основних принципово різних підходи, спрямованих на їх лібералізацію. Відповідні моделі, а також перелік країн, у яких вони були використані, наведено на рис. 2.


Рис. 2. Основні підходи до реформування залізничного транспорту

Зазначені сценарії реформ мають як позитивні, так і негативні сторони і жодний з них не можна абсолютизувати. На практиці в кожній країні застосовуються їх різні комбінації, тому наведений розподіл країн за використовуваними моделями реформування є досить умовним.

У дисертації вибір моделі нової організації залізничного транспорту України виконано з урахуванням реального стану справ у галузі і засновано на положеннях сучасної теорії інституціональних перетворень у сфері залізничного транспорту і світовому досвіді реформування залізниць. 

Оскільки залізничний транспорт є соціально-економічною системою, основний напрямок реформи – це не лише підвищення економічних показників галузі, але, передусім, вирішення загальнодержавних завдань. Виходячи з них у роботі сформульовано мету, ідеологію, завдання і напрями їх досягнення.
Головною метою реформи на залізничному транспорті України має стати 
підвищення ефективності його роботи – створення раціональної системи функціонування, організації і розвитку, що дозволяє йому в умовах ринкової економіки надавати комплексні транспортно-експедиційні послуги на рівні європейських і світових стандартів. 

Таким чином, реформа залізничної галузі – не самоціль і не лише спосіб залучення фінансових ресурсів, але й засіб вирішення інших, глобальних завдань – забезпечення потреб національного господарства у перевезеннях залізничним транспортом і зниження на них сукупних витрат. А ідеологією пропонованої концепції реформи є інституційне забезпечення розвитку в галузі ринкових відносин.

Світовий досвід дозволяє виділити два основні підходи до організації роботи залізниць з відповідними моделями перетворень і управління:

«американська модель», у рамках якої на ринку перевезень функціонує декілька вертикально інтегрованих компаній, що поєднують взаємозв'язок інфраструктури й експлуатації, а також володіють як інфраструктурою, так і рухомим складом. Вони оперують на своїх інфраструктурах, а пасажирські перевезення виділені в окрему компанію. Крім того, існують спеціальні права доступу рухомого складу однієї компанії до інфраструктури іншої, що ще більше посилює конкуренцію;

«європейська модель», що припускає лібералізацію ринку залізничних перевезень. Вона набула поширення серед багатьох країн, оскільки в них історично склалася така структура залізниць, яка не дозволяє здійснювати «паралельну конкуренцію», як, наприклад, у США. У свою чергу, у рамках цієї моделі існує досить широкий спектр підходів до проведення реформ, пов'язаний із специфікою економічних і соціальних інститутів конкретної країни.

«Американська модель» конкуренції визнана у світі як найбільш ефективна і гармонічна. Проте для України вона є неприйнятною, оскільки в транспортних коридорах країни паралельні залізничні лінії практично відсутні, а їх будівництво тільки з метою забезпечення конкуренції економічно не доцільно. Поява ж нових компаній, що володіють власними залізничними коліями, сьогодні уявляється нереальною. Тому в основу пропонованої концепції реформи покладено «європейську модель», що передбачає відділення інфраструктури від операторів або перевізників.

Проте в Україні передумови й, отже, мета реформи істотно відрізняються від європейських, а саме:

у Європі однією з основних передумов реформ залізниць є втрата лідируючих позицій у конкуренції, передусім з автомобільним транспортом, тому їх мета полягає у збільшенні частки залізничного транспорту в загальному обсязі перевезень. В Україні питання про конкуренцію з іншими видами транспорту практично поки не стоїть;

на відміну від Європи, залізниці України є прибутковими, а не збитковими, тому для них немає основної для ЄС проблеми скорочення субсидій; 

вантажні перевезення в Україні значно перевищують пасажирські;

в Україні відсутні специфічні проблеми взаємодії залізниць країн – членів ЄС, зокрема, вільного доступу до їх інфраструктури.

При розробці концепції реформи українських залізниць враховано також їх інституціональні особливості: 

державний статус, що передбачає регулювання характеру діяльності і матеріально-технічного постачання, захист від конкуренції;

відсутність чітких критеріїв ефективності діяльності, які встановлені самою ж галуззю; 

майже не змінена з часів СРСР командно-адміністративна система господарювання, що придушує ініціативу і творчість, обмежує стимули до продуктивної праці;

відсутність інституціональних умов для розвитку ринкових відносин.

Світовий досвід дозволяє сформулювати деякі загальні принципи організації проведення і регулювання реформи українських залізниць. Відповідно до цього для досягнення цілей реформи необхідно здійснити: корпоратизацію – перетворення державної служби на самостійну юридичну особу; реструктуризацію – радикальну зміну структури державної організації-монополіста на низку менших з метою формування конкурентного ринкового середовища; дерегулювання – змен​шення впливу держави - регулятора на діяльність галузі з метою розширення і посилення конкуренції; приватизацію – продаж частини державних структур у приватний сектор з метою звільнення держави від функцій їх власника і керівника.

«Стартові умови» залізничного транспорту України, які пов’язані з його місцем на транспортному ринку, організацією роботи, що склалася історично, станом економіки країни, не дозволяють повною мірою застосувати жодну з відомих моделей реформ. Тому з них обрані їх елементи, які у сукупності найбільш адаптовані до національних особливостей країни. 

Як базову у роботі використано різновидність «європейської моделі», а саме досвід перетворень у Німеччині, сутністю якого є неповний розділ, при якому інфраструктура зберігається у власності держави і її власник залишається основним національним перевізником вантажів і пасажирів на транспорті загального користування, де інфраструктура переходить у ведення акціонерного товариства, а у сфері перевезень поетапно вводиться конкуренція. Ця модель відповідає вимогам Директиви 91/440 Європейської комісії і передбачає вертикальну інтеграцію, коли базовий оператор залізниць залишається вертикально інтегрованим, а конкуруючі постачальники залізничних послуг одержують право доступу до колій базового оператора на регулюючих умовах. При цьому виникає конкуренція між компаніями, які змагаються, – перевізниками, які не володіють коліями, а також між ними й інтегрованим базовим оператором. 

Відмітною особливістю цієї моделі є збереження вертикально інтегрованої організації у рамках холдингової структури, яка поєднує в собі переваги відкритого доступу з інтеграцією функцій управління інфраструктурою і експлуатацією.

Окрім цього, при проведенні реформи в Німеччині було ураховано «соціалістичну» ментальність частини працівників галузі, тому вирішення задач, які було поставлено, здійснювалось поступово, у три етапи, які відповідали утворенню акціонерного товариства, його реструктуризації за видами діяльності, а потім остаточному правовому і організаційному розподілу, після якого стало можливим виставити на торги окремі структури. 
Перш за все залізнична галузь України вимагає якісного поліпшення законодавчої бази й організаційної структури на основі системного комплексного підходу. Формування ринкового середовища здійснюється у вигляді правових норм і законів, які визначають функціонування залізничного транспорту в ринковій економіці країни. Із цією метою необхідно вдосконалити нормативно-правову базу реформи шляхом перегляду чинних правових основ та розробки нових законів і нормативних актів щодо організаційної структури суб'єктів господарювання залізничного транспорту і їх діяльності в умовах розвитку ринкових відносин і впровадження сприятливої для інвесторів законодавчої бази. Для створення правової бази реформи необхідне внесення змін до законів України: «Про залізничний транспорт»; «Про перелік об'єктів права державної власності, що не підлягають приватизації»; до Податкового кодексу України щодо оподаткування прибутку підприємств, податку на додану вартість, плати за землю та ін. Крім того, прагнення України до інтеграції у європейські і міжнародні перевезення вимагає також приведення українського законодавства до європейських норм. У зв'язку із цим слід зауважити, що, наприклад, у Німеччині при реструктуризації залізниць, окрім змін у конституції, потрібно було внести поправки у цілому до 136 федеральних державних законів.

Згідно із Законом України «Про залізничний транспорт» від 04.07.1996 р. №273/96-ВР Державна адміністрація залізничного транспорту України «Укрзалізниця» є юридичною особою, яка поєднує функції управління у сфері залізничного транспорту і господарюючого суб'єкта. Така система управління є складною, з дублюванням функцій на всіх його рівнях, що в цілому обумовлює її недостатню ефективність. Тому реорганізація «Укрзалізниці» є одним із першочергових завдань реформи, і організаційно-правовою формою нової утвореної організації може стати акціонерне товариство з єдиним акціонером – державою.

Для розвитку у галузі ринкових відносин пропонується створити ефективний механізм внутрішньогалузевої конкуренції на основі політики лібералізації доступу до потенційно конкурентного сектору шляхом реалізації «європейського» принципу розділення інфраструктури і перевезень. У результаті зберігається традиційна модель повністю інтегрованої компанії, що складається з декількох незалежних підприємств, які діють у «конкурентній» сфері – перевезеннях і пропонують свої послуги через «природно-монопольну» мережу – інфраструктуру.

Збереження у залізничній галузі монопольної структури вимагає організації незалежного органу регулювання і контролю над монопольним сектором, основною функцією якого має стати забезпечення її макроекономічної ефективності з урахуванням появи і розвитку нових форм власності, спрямованих на дотримання балансу економічних інтересів залізниць і споживачів їх послуг.

Реформування залізничного транспорту, окрім природних матеріальних витрат, може призвести як до збоїв у роботі, так і до руйнування його цілісності. Тому реформа має відповідати вимозі безпеки – неприпустимості різкого руйнування може і не зовсім ефективних, але реально працюючих економічних відносин і структур унаслідок можливого непрофесійного використання економічних інструментів при вирішенні завдання методичного забезпечення реформи.

У четвертому розділі «Економіко-математичні моделі монопольних аспектів функціонування залізничного транспорту України» запропоновано економіко-математичні моделі, які дозволяють обrрунтувати деякі положення концепції реформи. 

Більшість доктрин сучасної економічної теорії базуються на вивченні й узагальнені світового досвіду економічних відносин суб'єктів у тій чи іншій сфері їх діяльності. При цьому одні й ті ж феномени можуть отримувати різну інтерпретацію в різні часові періоди або представниками різних економічних шкіл. Більш об'єктивні результати можуть бути одержані методами математичної економіки, де за допомогою формального і значною мірою розвиненого математичного апарату досліджуються математичні моделі економічних процесів. 

У роботі запропоновано такі економіко-математичні моделі. 

1. Економетрична модель формування заробітної плати в залізничній галузі України. 

У сучасних умовах залізниці України мають право встановлювати будь-яку форму оплати праці. Проте, хоча і опосередковано, держава впливає на рівень заробітної плати в галузі шляхом встановлення фіксованих цін на перевезення та інші послуги, підвищення рівня мінімальної оплати праці по країні і т.п. Разом із цим залізниці мають право самостійно визначати структуру і чисельність працівників, встановлювати посадові оклади, тарифні ставки, надбавки, преміальні. На оплату праці спрямовується частина їх прибутку, і тому заробітна плата працівників має знаходитися у прямому зв'язку з ефективністю праці.

Заробітна плата на залізничному транспорті України традиційно була більш високою, ніж у більшості галузей промисловості і в цілому по економіці України. Динаміку її зростання порівняно з рівнем середньої заробітної плати у промисловості і по Україні показано на рис. 3.
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Рис. 3. Динаміка середньомісячної заробітної плати в Україні, у промисловості 
і на українських залізницях

Наведений рисунок свідчить про те, що зростання заробітної плати на залізничному транспорті України певною мірою віддзеркалює загальну тенденцію, обумовлену інфляційними процесами. У той же час його темпи дещо вищі, ніж у цілому по країні і в промисловості. Тому існують й інші причини зростання заробітної плати, і головною з них має бути продуктивність праці. 

Для дослідження цього питання у роботі побудовано економетричну модель заробітної плати на залізничному транспорті України. Методом множинного регресійного аналізу встановлено спільний вплив на випадкову величину – заробітну плату на залізничному транспорті – двох чинників: середньомісячної заробітної плати у промисловості України і рівня продуктивності праці. Коефіцієнти еластичності заробітної плати на залізницях по заробітній платі в промисловості і продуктивності праці відповідно дорівнюють 0,981 і 0,095. Це означає, що продуктивність праці залізничників практично не впливає на рівень їх заробітної плати, внаслідок чого вона не повною мірою виконує свою економічну роль як одного з головних стимулів для підвищення ефективності діяльності.

Таким чином, на залізничному транспорті України, який монополізував виробництво і реалізацію продукції, виявилося можливим встановлювати відносно високий рівень зарплати своїм працівникам найчастіше виключно підвищенням тарифів на перевезення. Звідси зроблено висновок, який використаний у роботі при розробці напрямків реалізації концепції реформи, для обґрунтування необхідності державного втручання у можливі цінові зловживання залізничної монополії.
2. Математична модель ціноутворення на монопольному ринку. 

Виконуючи свою безпосередню функцію – перевезення, залізниці України мають підтримувати структурну рівновагу національної економіки, і найбільш значний вплив на неї чинять ціни (тарифи) на залізничні перевезення.

Попит на послуги залізниць характеризується низькою еластичністю по ціні на перевезення, оскільки вони задовольняють найважливіші потреби населення або є єдино можливими для деяких галузей промисловості. 

Як монополія на своєму сегменті транспортного ринку «Укрзалізниця» може встановити на свої послуги достатньо високі ціни. Тому перманентне зростання тарифів на залізничному транспорті обумовлює необхідність постановки питання про економічну обґрунтованість і наслідки такої політики.

У найпростішому випадку динаміку прибутку монополіста залежно від ціни можна вивчити, розглядаючи ринок одного товару, попит на який описується функцією
[image: image3.wmf])

(

p

N
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В економічній теорії відомі різні модельні вирази для функції попиту, що використовують елементарні функції. Серед них найчастіше використовувані лінійна 
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. Проте всі вони мають достатньо обмежене застосування і не описують попит в усьому інтервалі можливих цін.

Більш адекватною видається функція попиту, що має такі властивості: 1) вона має бути такою, що монотонно спадає; 2) із зростанням ціни на товар функція має прямувати до сталого, відмінного від нуля значення. Виходячи із цих властивостей і «перших принципів», для функції попиту отримано такий вираз:
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де 
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 – загальна кількість споживачів при деякій початковій ціні
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 – ко-
ефіцієнт, який характеризує швидкість його зміни; 
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 – гранична схильність до споживання.

У порівнянні з відомими апроксимуючими функціями, які використовуються в економічній теорії, функція (1) описує кінцевий попит як при нульовій, так і нескінченно великій ціні на товар. Вона містить два параметри: 
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, який пов'язаний з еластичністю попиту. Для конкретного товару чисельні значення цих параметрів знаходяться з емпіричних (статистичних) даних.

Розроблену модель функції попиту застосовано до аналізу доходу залізниць на пасажирські перевезення. Як початкові використано статистичні дані за кількістю перевезених пасажирів і прибутковою ставкою на ці перевезення за 1996-2010 рр. Розрахунок кореляційної залежності між цими величинами, який виконано на основі формули (1), дає такий вираз для функції попиту на пасажирські залізничні перевезення:
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У цій формулі мале значення параметра свідчить про нееластичність попиту; його середня (дугова) еластичність за ціною дорівнює 
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За відомою функцією попиту можна знайти прибуток 
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У разі нееластичності попиту на пасажирські перевезення зростання тарифів забезпечує практично пропорційне зростання прибутку. Тому монополіст може встановити ціну на квітки на такому високому рівні, щоб виручка від їх реалізації перекривала упущену вигоду за рахунок скорочення числа пасажирів. На деяких напрямах, залежно від сезону або в разі посилення конкуренції з боку інших видів транспорту, попит на пасажирські залізничні перевезення може стати більш еластичним. Тоді характер зміни прибутку буде суттєво іншим і з підвищенням тарифів вона може навіть знизитися.
Загальним підсумком цього розгляду є висновок про те, що в умовах монополії ціна буде вища, а обсяг випуску нижчий, ніж при конкуренції. Тобто залізницям вигідно перевозити менше пасажирів (вантажів), але як можна за більш високими цінами, що є однією з характерних рис будь-якої монополії. Унаслідок цього у сфері пасажирських перевезень монополія – українські залізниці – можуть скорочувати свої соціальні функції, а у вантажних – чинити дестабілізуючу дію на економіку країни. Це є важливим аргументом на користь державного регулювання залізничної монополії.

3. Економіко-математична модель міжгалузевої цінової конкуренції монополій. 

На сьогодні найбільш розвинена неокласична економічна теорія зі своїми специфічним понятійним апаратом, аксіоматикою і методологією. У її рамках в основному розглядаються питання ринкової рівноваги, яка досягається, наприклад, унаслідок балансу попиту і пропозиції, доходів і витрат або «розумної», ринкової, поведінки конкуруючих сторін. Тому така економіка є статичною.

Проте, як свідчить світова практика, рівновага в економічних системах ніколи не настає, і тому потрібно їх дослідження у рамках динамічного підходу за образом і подібністю природничих наук із залученням математичного моделювання.

Під час переходу економіки України до нових умов господарювання передбачалося, що лібералізація цін сама по собі встановить їх оптимальні пропорції. Насправді ж уже на початковому етапі реформ усе пішло навпаки – ціни стали нестримно зростати і так і не стали рівноважними, а диспропорції між ними ініціювали безперервне розкручування інфляційної спіралі.

Однією з основних цілей реформування «Укрзалізниці» є зниження витрат, а отже, і вартості перевезень. Проте, усупереч самій логіці реформи, постійно ставиться питання про підвищення тарифів. Як основний аргумент на користь цього наводиться зростання цін на основні види продукції, що споживаються галуззю.

Вартість перевезення вантажів залізницею безпосередньо впливає на рівень доходів цих підприємств – її підвищення призводить до зростання транспортної складової у собівартості продукції. Тим самим зростають ціни на споживану заліз​ницями продукцію і коло замикається. При цьому невирішеним залишається питання про можливість встановлення рівноважного цінового рівня, що забезпечує інтереси обох сторін.  

Зазначений характер взаємовідносин можна розглядати як «цінову боротьбу» залізничників з іншими промисловими монополіями – численними постачальниками, що забезпечують її, яких можна об'єднати у єдине ціле підсумовуванням вартості їх товарів. Такі економічні відносини розглядаються як суперництво двох монополій за реалізацію своїх інтересів, і поведінка двох конфліктуючих сторін описується диференціальними рівняннями.

Для дослідження динаміки прибутків 
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 конкуруючих монополій  залежно від зміни цін 
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 у роботі використано такі три моделі:

1) лінійна модель конкуренції (що описується системою рівнянь, аналогічних тим, які використовуються у моделях гонки озброєнь і бойових дій)
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2) нелінійна модель конкуренції (аналогічна відомій у біології моделі Вольтера – Лотки)
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3) нелінійна «логістична» модель 
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Розв’язки цих систем істотно залежать від чисельних значень коефіцієнтів рівнянь (параметрів моделей) і початкових умов: 
[image: image28.wmf]).
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 Проте їх характер практично однаковий – із підвищенням цін зростання прибутку однієї монополії неминуче призводить до її скорочення в іншій (рис. 4). 
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Рис. 4. Залежність прибутків двох конкуруючих монополій від ціни 
(лінійна модель)

Цінове суперництво монополій генерує незгасаючу інфляцію; наочно механізм розкручування інфляційної спіралі демонструє фазовий портрет моделі (5), який представлено на рис. 5.
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Рис. 5. Фазовий портрет розв'язку системи (5)

Таким чином, без установлення «правил гри», що відповідають основним доктринам ліберальної економіки, самостійно вийти з такої цінової «інституційної пастки» галузям - монополістам не уявляється можливим. Тому для підтримки залізниць влада повинна здійснювати адміністративні «неринкові» заходи, зокрема державне втручання в цінову політику галузей залежно від кон'юнктури попиту на їх продукцію.

У цілому результати, які одержано методами економіко-математичного моделювання, застосовано у роботі для обґрунтування необхідності державного регулювання монопольного сектору залізничної галузі України, який збережеться в ній поряд із розвитком ринкових відносин.   
У п'ятому розділі «Напрями реалізації концепції реформування залізничного транспорту України» розроблено науково-методичні основи реалізації поставлених цілей реформи залізниць України.

Основними принципами проведення реформи є: адекватне планування, організація незалежного органу управління реформою; збереження цілісності економічного простору, переваг єдиної національної мережі залізниць; вирішення соціальних питань і розробка кадрової політики.
Світовий досвід реформування залізниць свідчить про те, що невірний вибір термінів проведення та послідовності заходів, що вживаються, недостатнє урахування початкових умов, реалізація ефективної політики проведення реформи, яка зарекомендувала себе в окремій країні, в іншому інституційному середовищі можуть призводити до непередбачуваних наслідків. Тому при підготовці реформи на її початковому етапі слід виділити проблеми в тому вигляді, у якому вони існують, встановити їх головні причини і на цій основі визначити пріоритети реформених заходів та їх послідовність.

На відміну від східноєвропейських країн, де було застосовано «шоковий» метод проведення реформ і перетворення на залізницях здійснювалися в найкоротші терміни і за всіма напрямками, для України, враховуючи її інституціональні особливості, доцільно прийняти більш м'який, градуалістський підхід (Німеччина, Японія, Китай), який базується на поступовості і тривалості процесу переходу. Це визначається необхідністю забезпечити стійкість, стабільність і безперебійність роботи системи залізничного транспорту, а також контроль і можливість коригування дій на основі аналізу проміжних результатів.

На базі залізниць, підприємств, установ і організацій «Укрзалізниці» за прикладом більшості європейських країн (Німеччина, Данія, Італія, Польща, Франція та ін.) може бути створена державна акціонерна компанія – національний перевізник вантажів і пасажирів на українському і міжнародному ринках транспортних послуг, що володіє інфраструктурою залізничного транспорту загального користування. Така організація переходу на вертикально інтегровану форму управління забезпечить єдність системи організації управління перевезеннями і органічне об'єднання централізованого управління галуззю з ринковим механізмом господарювання.

Монополізм на залізничному транспорті пов'язаний не тільки з його інфраструктурною складовою, але і зі специфічною діяльністю з експлуатації залізничних мереж, наприклад диспетчеризації і організації перевезень на національних транспортних ринках відповідно до потреб держави. Разом із цим, як і в більшості країн світу, перевезення слід віднести до конкурентного сектору. Тому одним із шляхів демонополізації українських залізниць є розвиток внутрішньогалузевої конкуренції на основі політики лібералізації доступу до перевезень, яка передбачає відділення функцій ведення інфраструктури від операторської перевізної діяльності і відповідно появу конкуренції між операторами. Така модель практично реалізована у більшості країн ЄС; відповідні дані наведено в таблиці.
На сьогодні найбільш прийнятною для залізничного транспорту України може стати модель неповного поділу. Такий варіант є свого роду компромісним і проміжним між схемами вертикального і горизонтального поділу. Його суть полягає у збереженні інфраструктури у власності держави, але під управлінням компанії – наступниці «Укрзалізниці». При цьому власник інфраструктури залишається також основним національним перевізником вантажів і пасажирів з поетапним збільшенням частки рухомого складу, що належить незалежним компаніям-операторам.

Таблиця 

Відділення інфраструктури від перевезень і використання мережі 
на залізничному транспорті у країнах ЄС

	Країна
	Відділення інфраструктури від перевезень
	Експлуатація залізниць незалежними

 компаніями
	
	Країна
	Відділення інфраструктури від перевезень
	Експлуатація залізниць незалежними 

компаніями

	
	
	державними
	приватними
	
	
	
	державними
	приватними

	1. Австрія
	Так
	Так
	Ні
	
	14.Люксембург
	Ні
	Ні
	Ні

	2. Бельгія
	Так
	Так
	Ні
	
	15. Нідерланди
	Так
	Ні
	Ні

	3. Болгарія
	Ні
	Так
	Так
	
	16. Польща
	Так
	Так
	Так

	4. Великобр.
	Так
	Ні
	Так
	
	17. Португалія
	Ні
	Так
	Ні

	5. Угорщина
	Ні
	Так
	Ні
	
	18. Румунія
	Так
	Так
	Так

	6. Німеччина
	Так
	Так
	Так
	
	19. Словаччина
	Так
	Так
	Так

	7. Греція
	Ні
	Так
	Так
	
	20. Словенія
	Так
	Так
	Ні

	8. Данія
	Так
	Так
	Так
	
	21. Фінляндія
	Так
	Так
	Ні

	9. Ірландія
	Ні
	Так
	Ні
	
	22. Франція
	Так
	Ні
	Ні

	10. Іспанія
	Так
	Так
	Ні
	
	23. Чехія
	Так
	Так
	Так

	11. Італія
	Так
	Так
	Ні
	
	24. Естонія
	Так
	Так
	Так

	12. Латвія
	Ні
	Так
	Ні
	
	25. Швеція
	Так
	Так
	Ні

	13. Литва
	Ні
	Так
	Ні
	
	
	
	
	


Запропоновану модель розділення не можна визнати досконалою, оскільки інфраструктура залишається тут монопольною і тарифно-регульованою, тобто функціонує поза ринком. У той же час вона забезпечує мінімальний обсяг середніх витрат за рахунок великого обсягу виробництва, який дозволяє мати значну частину ринку і приводити до віддачі від масштабу (economy of scale). 

Реформування, яке базується на моделі неповного розділення, досить динамічне. Існування великої кількості конкуруючих фірм у багатьох випадках неефективне, і тут необхідно сформувати оптимальний варіант відносин у цій сфері, що регулюють як кількість створюваних компаній, так і їх поточну діяльність. 

Збереження монопольної структури на залізничному транспорті обумовлює необхідність державного регулювання комерційних стосунків між інфраструктурною компанією і операторами. Найбільш ефективним варіантом побудови структур державного управління у цій сфері є створення спеціалізованого органу, незалежного як від монопольної компанії, так і, що не менш важливо, від органів державного управління відповідною галуззю. В Україні це завдання може виконати незалежний орган ринково орієнтованого державного регулювання (market-based regulation), який, будучи вільним від галузевих і відомчих впливів, повинен приймати рішення про той або інший вид регулювання або контролю, ґрунтуючись тільки на економічних аспектах функціонування ринку перевезень. 

Пропонована організаційна структура управління залізничним транспортом України представлена на рис. 6.


Рис. 6. Організаційна структура управління залізничним транспортом України

З урахуванням організаційної і технологічної складності системи залізничного транспорту, а також важливості державних і суспільних задач, які вирішуються цією системою, реформа має здійснюватися поетапно з мінімізацією ризику незворотних процесів.

Організаційні заходи щодо структурної реформи «Укрзалізниці» представлено на рис. 7.

Рис. 7. Організаційні заходи щодо структурної реформи «Укрзалізниці»

Пропозиції, які запропоновано в дисертації щодо удосконалення системи управління залізничною галуззю України, цілком відповідають Закону України від 23 лютого 2012 р. № 4442-VI «Про особливості утворення публічного акціонерного товариства залізничного транспорту загального користування». Зокрема, це від​носиться до утворення акціонерного товариства, 100 відсотків акцій якого закріплюються у державній власності, на базі Державної адміністрації залізничного 
транспорту України, а також підприємств, установ та організацій залізничного транспорту загального користування, створення тимчасової  комісії, що забезпечує формування та реалізує державну політику у сфері транспорту, збереження соціальних гарантій працівників тощо. 

При розробці планів реалізації моделі реформи виникає певна суперечність між прагненням розвивати конкуренцію у галузі, гарантувати стійкість її роботи і забезпечувати одночасно беззбитковість і помірне зростання залізничних тарифів.

Тарифи на перевезення повинні покривати витрати на утримання та експлуатацію інфраструктури, а також витрати загальногалузевого характеру, пов'язані з фінансуванням діяльності єдиної залізничної транспортної системи України.

Розроблена у роботі модель ціноутворення на монопольному ринку показує, що зростання тарифів на залізничні перевезення внаслідок нееластичності на них попиту забезпечує галузі економічно необґрунтований монопольний прибуток. Тому збереження монополії на інфраструктуру викликає необхідність у державному регулюванні цін на перевезення по залізницях, яке має мету, з одного боку, знизити втрати суспільства, обумовлені монопольною владою, а з іншого – запобігти завдаванню збитку ефективності й стійкості виробництва самої залізничної галузі. Вказаною мірою держава фактично повинна взяти на себе виконання тих функцій знаходження економічної рівноваги, які ринок не може реалізувати самостійно.

Формування прозорої тарифної системи при одночасному збереженні ефективності функціонування системи залізничного транспорту можливе тільки після ліквідації перехресного субсидування пасажирських перевезень, а також відмови держави від економічного протекціонізму окремих галузей за рахунок диференційованого тарифу на перевезення різних видів вантажів.

Функції соціального перевізника, очевидно, і надалі в основному будуть виконувати державні залізниці. При цьому, з одного боку, необхідно зберегти доступність залізничних тарифів для всього населення країни і з іншого – одночасно здійснювати вкладення в модернізацію і розвиток застарілої інфраструктури і зношеного рухомого составу. Ефективним інструментом зниження бюджетних субсидій на пасажирські перевезення і розвитку конкурентного сектору у сфері пасажирських перевезень може стати створення незалежних перевізних компаній, у тому числі таких, що володіють власним рухомим складом. Ці компанії можуть створюватися з таким розрахунком, щоб на деяких магістральних напрямах працювало декілька з них, конкуруючи між собою у якості послуг, що надаються. При цьому для кожної компанії може бути встановлений перелік обов'язкових рейсів. До переходу на самофінансування всі компанії повинні рівною мірою користуватися можливістю отримувати необхідні субсидії з державного бюджету.

ВИСНОВКИ

У дисертації поставлено і вирішено актуальну проблему розробки науково-концептуальних положень і практичних рекомендацій щодо реформування залізничного транспорту України з метою підвищення ефективності його роботи та адаптації до ринкових відносин.

У результаті дослідження зроблено висновки теоретичного, методологічного та практичного характеру, які характеризують суть вирішених завдань і полягають у такому:

1. Науково обґрунтовано положення, що визначають передумови реформування залізничного транспорту України.

1.1. За результатами оцінки стану залізничного комплексу України встановлено, що внаслідок хронічного недоінвестування до теперішнього часу технічний ресурс залізниць практично вичерпано – активні основні фонди значною мірою зношені, а рухомий склад застарілий – як фізично, так і морально. Стан виробничо-технічної бази залізниць, технологічний рівень перевезень за багатьма параметрами не відповідають зростаючим потребам суспільства та європейським стандартам якості надання транспортних послуг.
1.2. На основі аналізу динаміки основних економічних показників залізниць України за період 1996-2010 рр. встановлено тенденції їх розвитку. У сфері вантажних перевезень залізничний транспорт у цілому виконує своє завдання, однак за характером розвитку поступається автомобільному. Починаючи з 2006 р. за пасажирообігом він став програвати автомобільному транспорту, і з плином часу цей розрив збільшується. Низькою на українських залізницях є продуктивність праці, причому на основі економетричної моделі встановлено, що її динаміка не відповідає випереджаючим порівняно з галузями промисловості темпам зростання заробітної плати. Внаслідок слабкої розвиненості інституціонального середовища неефективно використовується значний транзитний потенціал залізниць країни. Перехресне субсидування збиткових пасажирських перевезень за рахунок вантажних обмежує інвестиційні можливості галузі.
1.3. Встановлено, що недосконалі структура і система управління галуззю, що сформувалися ще в колишньому СРСР і практично не змінилися до теперішнього часу, які поєднують функції господарської діяльності та державного регулювання в одному галузевому органі управління, не відповідають соціально-економічним та інституціональним трансформаціям, що відбуваються в Україні. Неринковий характер функціонування залізниць вже найближчим часом може стати перешкодою для подальшого розвитку національної економіки.
2. Сформовано теоретичний базис концепції реформування залізничного транспорту України, виходячи з аналізу сучасної економічної теорії реформ, а також практики їх проведення на залізницях світу.
2.1. Обґрунтовано інституціональний підхід до проведення реформи, згідно з яким і на відміну від існуючої концепції реформування, запропоновано ринкову трансформацію залізничної галузі України, що передбачає лібералізацію економічних відносин, оскільки в даний час вона є самостійною сферою виробництва, що об'єднує економічні, соціальні і правові інститути, а також має власну нормативну базу, у якій відсутні інституційні умови для розвитку ринкових відносин – конкуренції і рівних, прозорих правил гри на ринку перевезень.

2.2. На основі аналізу світового досвіду реформування залізниць встановлено відсутність прямої залежності між формою власності й економічними чи якісними показниками їх роботи, і форма власності транспортних підприємств не визначає ні необхідні, ні достатні умови ефективності перевезень. Тому для успішного економічного розвитку галузі більш важлива конкуренція, ніж форма власності. Визначено також, що жодна з відомих моделей реформування не може бути скопійована в Україні в силу специфічних інституційних і національних особливостей галузі. Поряд із цим узагальнення світового досвіду дозволило встановити загальні принципи проведення реформи, які значною мірою визначають необхідні умови їх ефективності: ретельне планування; управління з боку спеціально створеного органу; поступовість здійснення реформених перетворень; збереження цілісності галузі та ін.
3. Обґрунтовано наукові та методичні положення щодо формування концептуальних засад реформи залізничного транспорту України в умовах інституціональних трансформацій.

3.1. Розроблено цілісний комплекс концептуальних положень інституціонального характеру, що стосується реформування залізничного транспорту України і який включає: реструктуризацію «Укрзалізниці» шляхом створення державного акціонерного товариства; розподілу інфраструктури та перевезень; організації незалежного органу регулювання економічних відносин між монопольним сектором та ринковими структурами. Обґрунтовано, що головним напрямком реформи є ринкова трансформація галузі з метою подолання її монополії, а з нею і низької якості послуг при високих витратах.

3.2. На основі порівняльного аналізу можливих організаційно-правових форм господарювання зроблено висновок про те, що найбільш прийнятною моделлю організації діяльності українських залізниць є корпоративна. Тому реалізація принципу поділу функцій державного управління і господарської діяльності має стати основою, самим першим необхідним кроком у напрямку формування в галузі ринкових відносин. У результаті такого поділу, а також організаційно-правового поділу в системі залізничного транспорту монопольних і конкурентних видів діяльності будуть усунуті основні перешкоди для розвитку конкурентного ринку залізничних послуг.

3.3. Обґрунтовано, що монополізм залізниць породжує ряд проблем, головна з яких – неринкове поведінка, що дозволяє зберігати низький рівень транспортного обслуговування споживачів, збільшувати витрати при відсутності стимулів до їх зниження. На основі запропонованої математичної моделі ціноутворення на монопольному ринку, яка відрізняється від відомих застосуванням розробленої у роботі оригінальної моделі функції попиту, встановлено, що монопольне становище дозволяє залізницям збільшувати прибуток за рахунок зростання тарифів на перевезення при одночасному скороченні їх обсягів. Усе це впливає на ефективність всієї економіки України, і проблему демонополізації галузі слід розглядати в контексті національних інтересів країни.

3.4. Аргументовано збереження в системі українських залізниць монопольного сектору інфраструктури з метою забезпечення їх цілісності і, зокрема, єдиної системи диспетчерського управління. При цьому він залишається поза ринком, а його власник повністю виключається з будь-якої форми конкуренції.

3.5. Запропоновано економіко-математичні моделі міжгалузевої цінової конкуренції залізничної та промислових монополій, у яких, на відміну від існуючих моделей, ці відносини розглянуто як взаємодію одних і тих же ринкових сторін. Показано нестійкість цих відносин, і тому спроби підвищення рентабельності монополій шляхом перманентного підвищення цін призводять до розкручування інфляції і тим самим руйнівно впливають на економіку країни. Самостійно вийти з такої цінової інституціональної пастки галузям - монополістам не представляється можливим. Тим самим доведено, що для підтримки залізниць необхідно здійснювати адміністративні «неринкові» заходи і, перед усім, – державне втручання в цінову політику галузей залежно від кон'юнктури попиту на їх продукцію. 

4. Запропоновано практичні рекомендації щодо реалізації концепції реформи.

4.1. Розроблено алгоритм організаційних заходів структурної реформи «Укрзалізниці», що включає три етапи: підготовчий, у результаті якого має бути сформована законодавча база, що відповідатиме новій системі господарювання, а також створено ДАТ; другий, – основне завдання якого полягає в лібералізації ринку транспортних послуг; заключний, – на якому залізниці країни будуть приведені у відповідність до європейських стандартів.

4.2. Запропоновано частково розділити інфраструктуру і перевізну діяльність з метою створення внутрішньогалузевої конкуренції шляхом залучення нових операторів у конкурентне середовище залізничних перевезень. При цьому найбільш прийнятною і ефективною є «німецька модель», коли інфраструктура залишається у власності держави, а в секторі перевезень створюється конкуренція між компаніями-операторами власного рухомого складу, що перевозять вантажі та пасажирів за єдиною залізничною мережею. Реструктуризація вертикально інтегрованої компанії - монополіста «Укрзалізниці» покликана створити на залізницях ринкові відносини, а в перевезеннях – вільну конкуренцію. Тим самим з'являється можливість залучення в галузь додаткових інвестицій.

4.3. Аргументовано необхідність державного регулювання комерційних відносин між інфраструктурною компанією і операторами шляхом створення спеціалізованого органу, незалежного як від самих залізниць, так і, що не менш важливо, від органів державного управління залізничною галуззю.
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АННОТАЦИЯ
Петренко Е.А. Реформирование железнодорожного транспорта в условиях институциональных трансформаций экономики Украины. – Рукопись.

Диссертация на соискание научной степени доктора экономических наук по специальности 08.00.03 – Экономика и управление национальным хозяйством. –  Институт экономики промышленности НАН Украины, Донецк, 2012. 
Диссертация посвящена развитию теоретических положений, разработке научно-методических подходов и практических рекомендаций по реформированию железнодорожного транспорта общего пользования Украины с целью повышения эффективности его работы на основе развития рыночных отношений.  

Исследован и обобщен мировой опыт функционирования и реформирования железных дорог (всего 80), установлены и проанализированы модели структурных реформ на железных дорогах мира. Установлено, что предпосылки, а следовательно, и цели реформ в разных странах различны, однако в большинстве из них в качестве главных задач реформирования железных дорог выступают усиление позиций на рынке перевозок, экономическое оздоровление, снижение издержек и повышение качества транспортных услуг. Предусматривается переход от государственных монополий к новым организационным структурам, имеющим несколько самостоятельных компаний с различными формами собственности. 

Выполнен анализ современного состояния железнодорожного транспорта Украины, на основании которого установлено, что его технический ресурс практически исчерпан – активные основные фонды в значительной степени изношены, а подвижной состав устарел как физически, так и морально. Состояние производственно-технической базы железных дорог, технологический уровень перевозок по многим параметрам не отвечают растущим потребностям общества и европейским стандартам качества предоставления транспортных услуг.

Установлено, что несовершенные структура и система управления отраслью, сформировавшиеся еще в бывшем СССР и практически не изменившиеся до настоящего времени, которые совмещают функции хозяйственной деятельности и государственного регулирования в одном отраслевом органе управления,  не соответствуют произошедшим в Украине социально-экономическим и институциональным преобразованиям. Нерыночный характер функционирования железных дорог уже в ближайшее время может стать препятствием для дальнейшего развития национальной экономики. 
Обоснованы стратегические направления реформы украинских железных дорог на основе институциональной теории экономических реформ, практики их проведения в зарубежных странах, а также с учетом их состояния. 

Разработан целостный комплекс научных положений, определяющих идеологию, стратегию и пути реформирования украинских железных дорог, которые предусматривают преобразования в экономических, социальных и правовых институтах, адаптированных к институциональным и национальным особенностям отрасли. Его основной отличительной особенностью служит предлагаемая идеология реформы, согласно которой, в отличие от сложившейся практики функционирования отрасли в качестве инструмента для развития других сфер экономики, осуществляется ее переход к рыночным отношениям.

Предложен алгоритм организационных мероприятий структурной реформы «Укрзалізниці», который включает три этапа: подготовительный – основными задачами которого служат формирование законодательной базы, соответствующей новой системе хозяйствования и создание ГАО; второй, – в результате которого должна произойти либерализация рынка транспортных услуг; заключительный, – на котором деятельность железных дорог страны должна быть приведена в соответствие с европейскими стандартами.

Разработана экономико-математическая модель ценообразования на монопольном рынке услуг железнодорожного транспорта. Получено аналитическое выражение для функции спроса, которое выведено из аксиом экономической теории и учитывает конечность потребления при неограниченном росте цены. На этой основе выполнено исследование зависимости прибыли железных дорог от тарифов на пассажирские перевозки. 

Предложены экономико-математические динамические модели межотраслевой ценовой конкуренции железнодорожной и промышленных монополий. Показано, что  эти отношения неустойчивы, приводят к раскручиванию инфляции и поэтому требуют государственного регулирования.

Обосновано направление демонополизации железнодорожной отрасли Украины на основе европейской (немецкой) модели путем частичного разделения инфраструктуры и перевозок. 

Аргументирована необходимость государственного регулирования коммерческих отношений между инфраструктурной компанией и операторами путем создания специализированного органа, независимого как от самих железных дорог, так и от органов государственного управления железнодорожной отраслью.

Предложена организационная структура управления железнодорожным транспортом Украины, адаптированная к новым институциональным условиям, включающая независимый орган государственного регулирования вновь созданной холдинговой компании, в состав которой будут входить компании инфраструктуры, эксплуатационные и дочерние компании-операторы. 

Ключевые слова: железнодорожный транспорт, реформирование, институциональные преобразования, рыночные отношения, монополизм, конкуренция, демонополизация, концепция реформирования, экономико-математические модели, ценообразование, тарифы, эффективность.  

SUMMARY

Petrenko O.O. The reform of rail transport under institutional transformation of the economy of Ukraine. – Manuscript.

Thesis for the doctor of economic sciences in speciality 08.00.03 – Economy and Management of National Economy. – Institute of Industrial Economics of the NAS of Ukraine, Donetsk, 2012.

The thesis deals with the development of theoretical positions and elaboration of scientific-methodical approaches and practical recommendations on the problem of reforming railway transport in order to raise its efficiency on the basis of market relations in Ukraine.

An integral complex of scientific statements has been worked out; they represent the ideology, strategy and ways of the Ukrainian Railways’ reform, the basis of which is the transition to the market relations.

The world experience of railway operation and reformation (in total 80) has been studied and generalized; the models of structural reforms have been identified and analyzed. The analysis of the current state of Ukraine’s railway transport has been also made, on the basis of which the key preconditions for its reform have been identified.

Strategic directions for Ukrainian Railways’ reform have been justified on the basis of transition from the government monopoly – «Ukrzaliznitsa» – to the new organizational structure having a few independent companies with the different patterns of ownership and including the independent organ of government control.

The economic and mathematical models of pricing on the monopolistic market of railway transport services and inter-branch price competition of railway and industrial monopolies have been worked out, which justify a number of conceptual statements of reform. 

The necessity of government control of commercial relations between an infrastructural company and operators by creation of a specialized body, independent both of railways, and of the government bodies of the railway industry control is grounded.

Keywords: railway transport, reformation, institutional transformations, market relations, monopolism, business competition, demonopolization, concept of reformation, economic and mathematical models, pricing, tariffs, efficiency.
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Розподіл активів національної мегакомпанії на декілька корпорацій з їх подальшою приватиза-�цією








Акціонування монополіста без його розподілу з подальшим продажем акцій створеній структурі





Лібералізація ринку перевезень шляхом забезпечення вільного доступу на нього приватних компаній без приватизації національного монополіста





Основні підходи до реформування залізничного транспорту














Франція


Японія


Великобританія


Польща


Литва


Австралія


Бельгія


Данія


Бразилія


США


Канада





Італія


Естонія


Південна Корея


Німеччина





Ізраїль


Швеція


Фінляндія


Норвегія


Нідерланди


Китай


Казахстан


Росія








Країни                       реалізації





Кабінет Міністрів України





Незалежний орган державного регулювання





Міністерство інфраструктури України








Холдингова компания ДАТ «Українські залізниці»





Комітет Верховної Ради з питань транспорту і зв’язку








Компанії інфраструктури





АТ залізничних мереж, головний акціонер – держава





Компаніяя національної інфраструктури з функціями адміністрування і регулювання, а також реалізації функцій держави





АТ станцій і сервісу





Дочірні компанії-оператори








Вантажні


перевезення








я





Пасажирські перевезення








Інші види �діяльності








Експлуатаційні компанії-оператори, 


що створені на базі державних








Вантажні перевезення








Перевезення пасажирів �у міжнародному сполученні





Регіональні (місцеві) пасажирські перевезення














Перший (підготовчий) етап (2 роки)




















1. Формування тимчасового Комітету із проведення реформи








3. Виділення і ранжування проблем у тому вигляді, у якому вони реально існують, і встановлення характеру й послідовності реформених заходів 











2. Розробка стратегії реформи в контексті програм розвитку країни, підготовки норма-�тивно-правових актів, тарифних принципів. Визначення кінцевої конфігурації галузі











5. Удосконалення існуючої і створення нової нормативно-правової бази, необхідної для реформування галузі








4. Здійснення комплексу заходів з більш ефективного використання існуючих резервів, які не потребують структурних перетворень і суттєвих фінансових витрат








6. Утворення на базі «Укрзалізниці» державної акціонерної компанії – національного перевізника вантажів і пасажирів на українському і міжнародному ринках транспортних послуг








Другий етап реформи (2 роки)








1. Утворення  незалежного відомства державного регулювання природно-монопольних структур залізниць








2. Розподіл перевезень та інфраструктури відповідно до вимог ЄС і утворення відповідних господарських структур – як державних, так і приватних








1. Завершення формування законодавчої бази, яка відповідає досягненню цілей рефор-�ми – європейським і світовим стандартам








3. Лібералізація ринку транспортних послуг – утворення умов для незалежних перевізників шляхом прийняття відповідних законів і законодавчих актів








Третій (завершальний) етап реформи (3 роки)








2. Розподіл пасажирських і вантажних перевезень








3. Ліквідація перехресного субсидування пасажирських перевезень








4. Реалізація комплексу заходів щодо розвитку залізниць, що відповідають світовим зразкам




















2. Складові фінансового ринку України знаходяться у постійній взаємодії та існує зв’язок між динамікою показників, які їх характеризують








Фінансово-економічна підсистема:





Банки, інноваційні банки;


Регіональні інноваційні фонди - інструменти підтримки пріоритетних інноваційних проектів;


Бюджетні і позабюджетні фонди;


Регіональні венчурні фонди;


Страхові фонди;


Бізнес-ангели.
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