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ЗАЛІЗНИЧНІ ПЕРЕВЕЗЕННЯ ЗЕРНОВИХ ВАНТАЖІВ ЯК 
СТРАТЕГІЧНИЙ ЕЛЕМЕНТ ЛОГІСТИКИ АГРАРНОГО ЕКСПОРТУ 

В УМОВАХ ВІЙНИ 
АНОТАЦІЯ  
В статті досліджено перевезення зернових вантажів залізничним транспортом як умова логістичної 
складової експорторієнтованості АПК в умовах війни. Проаналізовано динаміку рухомого складу 
вантажних, критих та напіввагонів залізничного транспорту, а також темп приросту усіх видів вагонів 
відповідно до попереднього року. Охарактеризовано динаміку перевезення як усіх вантажів, так і 
зокрема зернових вантажів залізничним транспортом, а також проаналізовано частку перевезених 
зернових вантажів у структурі усіх вантажних перевезень. Досліджено темп приросту перевезення усіх 
вантажів та зернових вантажів залізничним транспортом в Україні. Доведено, що через масштабні 
обстріли відбулися руйнування залізничних вузлів, й відповідно агровиробникам не було змоги 
повною мірою експортувати насіння зернових та олійних культур. Встановлено, що залізничний 
транспорт взяв на себе не тільки перевезення зернових вантажів усередині країни, але й експортні 
перевезення продукції АПК по сухопутних шляхах в умовах блокування портів. Охарактеризовано 
динаміку розподілу рухомого складу вантажного залізничного транспорту усіх видів, критих вагонів та 
напііввагонів за роками їх випуску. Авторами доведено, що задля підвищення ефективності 
перевезення як усіх вантажів, так і зокрема зернових вантажів, які займають левову частку усіх 
перевезень залізничним транспортом, необхідне здійснення оновлення рухомого складу залізничного 
транспорту, що в результаті дозволить скоротити усі витрати, пов’язані із перевезенням вантажів 
залізничним транспортом. 

Ключові слова: вантажний залізничний транспорт; зернові вантажі; логістична складова АПК; 
експортоорієнтованість АПК; роки випуску вантажних вагонів.  
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Вступ 

Україна є провідним виробником і 
експортером зернових в світі, що має відповідні 
потреби в транспортуванні насіння зернових та 
олійних культур для відправки їх до кінцевого 
місця призначення. Проблема забезпечення 
логістичної складової експортоорієнтованості 
АПК завжди відіграє важливу роль, а в умовах 
воєнного стану ще більше актуалізувалася, 
особливо після закриття росією виходу України 
в Азовське море і закриття ряду морських 
портів, які раніше функціонували.  

Перевезення зернових вантажів є важливою 
функцією, яка забезпечує єдність логістичного 
процесу для агровиробників на логістичному 
ланцюгу від елеватора до морських портів або 
сухопутних кордонів. 

Огляд літератури 

В сучасний період проблемою перевезення 
вантажів займаються ряд вітчизняних вчених, 
таких як Д. В. Арсененко [1], М. І. Березовий, 
Я. В. Болжеларський, С. В. Гревцов, 
С. В. Боричева [2], Р. Ш. Рустамов [3], 
Р. В. Вернигора, А. М. Окороков [3; 4], 
П. С. Цупров, В. І. Тітяпов, С. О. Латаш [4], 
І. В. Гладких, А. О. Сулим, Н. В. Лупітько [5], 
О. М. Гненний, А. В. Вишнякова [6], 

Ю. В. Єлагін, Ю. В. Глущенко, Л. В. Цапко [7], 
В. В. Колодійчук [10], О. М. Стасюк [11], 
А. В. Суслов, К. І. Загайкевич [12] та ряд інших 
дослідників. 

Разом з тим, низка питань, які стосуються 
оцінки рухомого складу залізничного 
транспорту, перевезення усіх та зернових 
вантажів загалом, а також розподіл рухомого 
залізничного транспорту за роками його 
випуску тощо, залишаються поза увагою 
дослідників, що і стало проблемою наших 
наукових пошуків.  

Метою даного дослідження є оцінка 
перевезення зернових вантажів залізничним 
транспортом як логістична складова 
експорторієнтованості АПК в умовах війни. 

Результати та їх обговорення  

Важливим транспортом, який здійснює 
перевезення зернових вантажів від елеваторів 
до місця збуту продукції, є залізничний 
транспорт. Цей вид транспорту відіграє 
важливу роль в даному логістичному процесі, а 
також з року в рік все більше займає левову 
частку в перевезеннях з елеватора до морських 
портів. 

Охарактеризуємо динаміку рухомого складу 
вантажних, критих та напіввагонів залізничного 
транспорту в Україні (таблиця 1.). 

Таблиця 2. Динаміка рухомого складу вантажних, критих та напіввагонів залізничного транспорту у 
2015-2023 роках 
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Усі вантажні вагони 107,9 106,4 105,8 105,9 104,6 121,6 118,3 

109,6 111,8 
у % до попереднього 
року,% х х 99,4 100,1 98,8 116,3 97,3 

криті 7,1 5,8 5,7 5,7 5,6 6,5 6,5 

91,5 104,0 
у % до попереднього 
року,% х х 98,3 100,0 98,2 116,1 100,0 

напіввагони 48,5 50,6 50,3 50,3 49,5 59,8 58,1 

120, 115,5 
у % до попереднього 
року,% х х 99,4 100,0 98,4 120,8 97,2 

 
Джерело: [13-17]. 
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Аналізуючи динаміку рухомого складу 
залізничного транспорту як важливої 
інфраструктурної компоненти національної 
економіки, спостерігаємо, що до 2022 року їх 
кількість поступово зменшувалася, складаючи у 
2015 році 107,9 тис. одиниць, у 2018 році – 
106,4 тис. одиниць, у 2019 році – 105,8 тис. 
одиниць, у 2020 році – 105,9 тис. одиниць. 
Деяке зменшення вантажного залізничного 
транспорту відбулося в результаті списання 
старих вантажних вагонів, серед яких значна 
частина вагонів (більше 54 %) експлуатується із 
перевищеним терміном служби, що збільшує 
витрати на утримання і ремонт вантажних 
вагонів.  

До таких типів вагонів, у яких перевозять 
сипучі вантажі, що потребують захисту від 
атмосферних опадів та інших зовнішніх впливів, 
належать криті вагони. За даними Державної 
служби статистики України, у 2015 році їх 
кількість становила 7,1 тис. одиниць, у 2018 
році – 5,8 тис. одиниць, у 2019 році – 5,7 тис. 
одиниць, що відповідно на 1,7 % менше від 
попереднього року. У 2020 році кількість критих 
вантажних вагонів залишалася без змін у 
порівнянні з 2019 роком, а у 2021 році 
відбулося їх зменшення на 1,7 %. У 2022 році 
відбулося збільшення кількості критих вагонів 
на 16,1 %, а у наступному 2023 році дана 
тенденція зберігається на рівні 6,5 тис. 
одиниць.  

Напіввагони відносяться до вантажного 
залізничного транспорту, які використовуються 
для перевезення різних вантажів, а з 2023 року, 
за рішенням дирекції АТ «Укрзалізниця», також 
для перевезення зерна. У 2015 році їх кількість 
становила 48,5 тис. одиниць, у 2016 році – 50,6 
тис. одиниць, у 2019 році кількість напіввагонів 
дещо знизилася до 50,3 тис. одиниць, у 2021 
році відбулося зниження на 1,6 %, а в 2022 році 
їх кількість становила 59,8 тис. одиниць, що на 
20,8 % більше, ніж у попередньому році, а в 
2023 році їх кількість зменшилася на 2,8 % щодо 
кількості вантажних напіввагонів, які були у 
попередньому 2022 році. 

Отже, незважаючи на деяке збільшення 
кількості різних видів вантажних вагонів в 
Україні, їх оновлення відбувається дуже 
повільно, а через низький відсоток списання 
старих вагонів відбувається збільшення 

кількості тих вагонів, яким понад 30 років і 
більше. 

Динаміку перевезення в Україні усіх 
вантажів загалом і зернових зокрема 
представлено в таблиці 2. 

Беззаперечним є той факт, що залізничні 
перевезення займають провідні позиції у 
вантажообігу в Україні. Cвідченням цієї 
закономірності є факт поступового зростання 
упродовж 2015-2021 роках перевезення усіх 
видів вантажів, яке у 2015 році становило 350,0 
млн. тонн вантажів, а у 2019-2021 роках 
коливалося на більш-менш однаковому рівні, 
складаючи у 2019 році 313 млн. тонн, у 2020 
році - 306 млн. тонн, що становило 97,8 % від 
перевезень усіх вантажів залізничним 
транспортом у 2019 році. Це насамперед 
пов’язано з глобальною пандемією, яка 
призвела в багатьох країнах до призупинення 
відправки багатьох вантажних маршрутів.  

У 2021 році відбулося деяке пожвавлення і 
обсяг усіх перевезень залізничним 
транспортом становив 314 млн. тонн, що 
відповідно зросло на 2,6 % відповідно до 2020 
року. 

Початок повномасштабного вторгнення 
російської федерації у 2022 році також 
негативно вплинув на обсяг усіх відвантажених 
відправлень залізничним транспортом, де їх 
рівень становив 151 млн. тонн у 
вищезгаданому році, що складає 48,1 % до 
попереднього 2021 року.  

У 2023 році кількість відвантаженої 
залізничним транспортом продукції склала 149 
млн. тонн, що відповідно становила 98,7 % до 
попереднього, що в ситуації повномасштабної 
війни на території України є абсолютно 
зрозумілим і виправданим. 

При здійсненні порівняння перевезення 
зернових вантажів у 2023 році  до довоєнних 
2021 і 2019 років бачимо, що рівень 
перевезення усіх вантажів знизився майже 
вдвічі і становив відповідно 47,5 % і 47,6 %. 

Що ж до перевезення зернових вантажів 
залізничним транспортом, то їх рівень у 2015 
році становив 29 млн. тонн, у 2019 році – 40 
млн. тонн, у 2020 році – 35 млн. тонн вантажів 
зернових та олійних культур. У відсотковому 
співвідношенні до 2019 року у 2020 році обсяг 
перевезення зернових залізничним 
транспортом зменшилося на 14 %, але у 
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наступному 2021 році обсяг перевезень 
становив 34 млн. тонн, що тобто відповідно зріс 
на 2,9 %. 

 
  

Таблиця 2. Динаміка перевезення усіх вантажів загалом і зернових зокрема залізничним 
транспортом у 2015-2023 роках,млн. тонн 

Показники 
Роки 2023 р. в % до: 

2015 2019 2020 2021 2022 2023 2019 2021 

Усі вантажі, 
млн. тонн 350 313 306 314 151 149 47,6 47,5 

Перевезено 
зернові вантажі, 
млн. тонн 29 40 35 34 29 31 77,5 91,2 

Частка 
перевезення 
зернових 
вантажів серед 
усіх видів 
вантажів, % 8,3 12,8 11,4 10,8 19,2 20,8 х х 

Темп росту до 
попереднього 
року загального 
обсягу 
перевезення усіх 
вантажів,% х х 97,8 102,6 48,1 98,7 х х 

Темп росту до 
попереднього 
року 
перевезення 
зернових 
вантажів,% х х 87,5 97,1 85,3 106,9 х х 

 
Джерело: [13-17]. 
 

Найбільше ж знизилося перевезення 
насіння та продукції зернових і олійних культур 
у 2022 році, тобто в період від початку 
повномасштабного військового вторгнення 
російської федерації на територію України.  

В Україні через масштабні обстріли 
відбулися руйнування залізнодорожних вузлів, 
й відповідно агровиробникам не було змоги 
повною мірою експортувати насіння зернових 
та олійних культур. Це спричинило відповідне 
скорочення перевезень вантажів залізничним 
транспортом на 15 % у 2022 році у порівнянні з 
2021 роком. 

Окрім того, блокування морських портів і 
окупація портів на Азовському узбережжі 
змусили шукати альтернативні логістичні шляхи 
експорту продукції АПК. Значну частку зернових 

вантажів в даних логістичних потоках перебрав 
на себе залізничний транспорт та 
автотранспорт як альтернативний вид 
перевезення продукції АПК.  

У вказаний період левову частку 
відправлення зернових вантажів доводилося 
здійснювати залізничним транспортом через 
сухопутні транспортні шляхи. Частка експорту 
зернових вантажів залізничним транспортом 
через сухопутні західні кордони у 2022/2023 
маркетинговому році становила 16,4 % від 
загального експорту насіння і продукції 
зернових та олійних культур усіма видами 
транспорту.  

У серпні 2022 року відбулося створення 
«Зернової ініціативи», яке дещо пожвавило 
ситуацію, адже за період її роботи дало змогу 
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Україні експортувати значну частину продукції 
АПК морськими шляхами. 

У в 2023 році в умовах залізничний 
транспорт перевіз 31 млн. тонн вантажів, що на 
6,9 % більше, ніж у 2022 році. 

Таким чином, залізничний транспорт взяв на 
себе не тільки перевезення зернових вантажів 
усередині країни, але й експортні перевезення 

продукції АПК по сухопутних шляхах в умовах 
блокування портів. 

Для більш детального вивчення динаміки 
рухомого складу залізничного транспорту за 
роками випуску нами розглядаються роки 
випуску вантажних вагонів залізничного 
транспорту у 2019–2023 роках (таблиця 3). 

Таблиця 3. Динаміка  розподілу рухомого залізничного транспорту за роками випуску 
 у 2019-2023 роках 

(на кінець року)  

Показники 
Роки випуску вантажних вагонів 

До 8 років 9-15 років 16-25 років 26-40 років Від 40 років 

2019 

Усі вантажні вагони 9,2 4,6 13,5 70,2 2,5 

криті - 0,4 0,2 99,2 0,2 

напіввагони 18,8 8,4 13,5 59,0 0,3 

2020 

Усі вантажні вагони 8,0 5,3 5,6 75,4 5,7 

криті - 0,4 - 99,2 0,4 

напіввагони 16,2 10,5 5,8 65,8 1,7 

2021 

Усі вантажні вагони - 22,4 4,2 60,1 13,3 

криті - - - 98,5 1,1 

напіввагони 14,8 12,3 4,4 65,6 2,9 

2023 

Усі вантажні вагони 9,6 9,4 9,3 58,8 12,9 

криті 3,5 2,8 2,4 81,7 9,6 

напіввагони 16,0 13,7 13,4 49,7 7,2 

 
Джерело: [13-17]. 
 

Так, серед вікової структури залізничного 
транспорту у 2019 році найбільшу частку 
займають вантажні вагони, де більше дві третіх 
(70 %) займають залізничні вагони, рік випуску 
яких коливається від 26 до 40 років, а також 
2,5 % становлять вагони, рік випуску яких 
перевищує 40 років. Це є свідченням того, що 
рівень оновлення серед залізничних вагонів 
відбувається дуже повільно, а у користуванні 
знаходяться вагони, яких нормативний термін 
експлуатації значно вищий за необхідний. 
Разом з тим незначна частка (9,2 %) серед 
вантажних становлять вагони з терміном 
експлуатації до 8 років, а також 4,6 % серед 
рухомого складу залізничного транспорту 
становлять вагони з терміном експлуатації 9-15 
років. 

Дана тенденція щодо збільшення 
нормативного терміну експлуатації мала місце 
і у 2020 році. Так, найвища частка (75,4 %) має 
місце серед вантажних залізничних вагонів, 
термін експлуатації яких становить від 25 до.40 
років. Зменшилась у порівнянні з попереднім 
періодом кількість вантажних вагонів, термін 
експлуатації яких становить до 8 років, а також 
16-25 років, що становлять відповідно 8 % та 
6,5 %. Разом з тим, зростала кількість 
вантажних вагонів, термін випуску яких складав 
9-15 років, а також 40 років і більше. Частка їх у 
2020 році становила відповідно 5,3 % і 5,7 %. 

Дещо інший вигляд мала структура 
розподілу вантажних вагонів за роками випуску 
у 2021 році, незважаючи на зменшення частки 
вагонів за роками випуску 26-50 років до 
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60,1 %. Одним з негативних фактів є те, що у 
2021 році взагалі не було в наявності 
залізничних вантажних вагонів, роки випуску 
яких становили до 8 років, а також деяке 
збільшення у порівнянні з попередніми роками 
частки вантажних вагонів, термін експлуатації 
яких перевищував 40 років. Значну частку 
(22,5 %) займали вантажні вагони, термін 
експлуатації яких становив 9-15 років.  

Більш позитивна динаміка щодо розподілу 
вантажних вагонів за роками випуску була у 
2023 році, коли найбільшу частку (58,8 %) 
становили ті вагони, роки випуску яких 
коливалися від 26 до 40 років. Значну кількість 
вантажних вагонів складали ті, яких термін 
експлуатації значно перевищував нормативний 
показник і становив більше 40 років, у 2023 році 
їх частка складала 12,9 %. Позитивним фактом є 
те, що у 2023 році зросла частка вантажних 
вагонів з роком випуску до 8 років, і їх частка 
становила 9,3 %. Це є свідченням того, що у 
2023 році з’явилася нова кількість вагонів, які 
були введені в експлуатацію і будуть 
виконувати свою безпосереднє призначення у 
перевезенні вантажів, зокрема зернових.  

Щодо критих вантажних вагонів, які 
призначені безпосередньо для перевезення 
різних типів вантажів, зокрема і зерна, то, за 
офіційними даними, у 2019 році їх частка з 
надмірно перевищеним нормативним 
терміном експлуатації була досить значною. 
Так, левова частка (99,2 %) критих вантажних 
вагонів займали вагони, роки випуску яких 
становили від 26 до 40 років, а решту ж вагонів 
(0,2 %) було випущено 40 років тому і більше. 
Вантажні вагони випуску 9-25 років становили 
0,6 %.  

Продовження даної тенденції мало місце у 
2020 році, коли, як і в попередньому 2019 році, 
криті вагони випуску від 26 до 40 років 
становили найбільшу частку (99,2 %), і лише по 
0,4 % серед наявних критих залізничних вагонів 
становили ті, рік випуску яких коливався від 15 
до 26 років та від 40 років і більше.  

Поглиблення даної негативної динаміки 
мало місце й у 2021 році, оскільки не 
порушуючи «традицію» 98,5 % становили криті 
залізничні вагони випуску 26-40 років, а також 
1,1 відсоток – вагони, випущені більше 40 років 
назад.  

Це свідчить про суттєву проблему в 
залізничній галузі, де оновлення і введення в 
експлуатацію нових критих вагонів майже не 
відбувалося, що є порушенням усіх 
нормативних термінів експлуатації і тягне за 
собою ряд наступних проблем. 

Переломним роком в позитивному 
вирішенні даного питання є 2023 рік, який 
характеризується введенням в експлуатацію 
нових критих вагонів для залізничної 
інфраструктури. Дещо зменшилася відносно 
попередніх періодів частка вагонів за роками 
випуску від 26 до 40 років, що, відповідно 
становить 81,7 %. Натомість позитивною 
тенденцією є те, що рівень введення в 
експлуатацію нових вагонів збільшився у 
даному періоді. Так, частка критих вагонів, роки 
випуску яких коливалися до 8 років, складала 
3,5 %, частка вагонів від 9 до 15 років – 9,8 %, 
частка вагонів від 16 до 25 років випуску – 2,4 %.  

Дані факти яскраво ілюструють позитивні 
тенденції щодо введення в експлуатацію нових 
критих вагонів, які відповідають усім 
стандартам щодо експлуатації, та поступового 
списання тих вагонів, термін експлуатації яких 
уже давно перевищив усі нормативні строки. 

Дещо краща ситуація спостерігалася щодо 
наявних напіввагонів у порівнянні з іншими 
видами вагонів за термінами експлуатації 
відповідно до років їх випуску. Так, у 2019 році 
тільки 59 % серед напіввагонів становили ті 
залізничні вагони, роки випуску яких 
коливалися від 26 до 40 років. Позитивним 
аспектом є те, що значно більшу частку (18,8 %) 
становили напіввагони з роками випуску до 8 
років, частка напіввагонів від 16 до 25 років 
випуску – 13,5 %, а частка напіввагонів випуску 
9-15 років – 8,3 %, частка вагонів із терміном 
експлуатації понад 40 років – 0,3 %.  

Дещо гірша ситуація простежується у 2020 
році, коли зростає частка напіввагонів за 
роками випуску від 26 до 40 років і становить 
65,8 %. У цей же час існує тенденція зниження 
кількості напіввагонів, які випущені до 8 років, 
частка яких становить 16,6 %. Незначну частку 
(1,7 %) складали напіввагони, випущені понад 
40 років тому.  

Негативні тенденції простежуються і в 2021 
році, коли частка випущених від 26 до 40 років 
напіввагонів залишається майже без змін і 
становить 65,6 %, а також зменшується кількість 
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нових напіввагонів, термін випуску яких 
становить до 8 років, що становить 14,8 %, а 
частка напіввагонів від 16 до 25 років випуску – 
4,4 %.  

Незначне покращення ситуації 
простежується у 2023 році, свідченням чого є 
те, що значно збільшилася кількість вантажних 
напіввагонів, роки випуску яких становлять до 8 
років, і їх частка зросла до 16 %. Дещо 
зменшилася (до 49,7 %) у порівнянні з 
попереднім періодом частка напіввагонів від 
26 до 40 років випуску.  

Висновки та перспективи подальших 
досліджень в даному напрямку   

Отже, аналіз перевезення залізничним 
транспортом усіх вантажів загалом і зернових 
зокрема, а також структури розподілу за 
видами рухомого залізничного транспорту в 
Україні дозволяє сформувати певні висновки: 
– відбувається збільшення частки 

перевезення зернових вантажів 
залізницею, що є вагомим фактором в 
логістичному процесі, де в структурі усіх 
вантажів їх частка зросла із 8,2 % до 20,8 %. 

– однією із негативних тенденцій у 
формуванні робочого парку залізничних 
вагонів є наявність застарілого парку 

рухомого залізничного транспорту, в якому 
аналіз динаміки розподілу усіх вантажних 
вагонів, критих вагонів і напіввагонів за 
роками випуску дав змогу виявити 
зростання вагонів із терміном експлуатації 
більше 26-40 років. 

Таким чином, аналіз вищезгаданих факторів 
дає можливість стверджувати, що для 
підвищення ефективності перевезення 
вантажів необхідним є оновлення рухомого 
складу залізничного транспорту, що дозволить 
значно скоротити логістичні витрати. 
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Rail transportation of grain cargo as a logistical component of the export orientation of the agro-industrial complex under wartime 
conditions 
 
Abstract 
The article examines the transportation of grain cargo by rail as a key logistical component of the export orientation of the agro-
industrial complex under wartime conditions. The dynamics of railway rolling stock, including freight wagons, covered wagons and 
open wagons, are analysed, along with growth rates for all types of wagons compared with the previous year. The study characterises 
trends in the transportation of total freight and, in particular, grain cargo by rail, as well as the share of grain cargo within the overall 
structure of rail freight transportation. Growth rates of rail transportation of total cargo and grain cargo in Ukraine are investigated. 
It is demonstrated that large-scale shelling resulted in the destruction of railway hubs, which significantly limited the ability of 
agricultural producers to fully export grain and oilseed crops. It is established that railway transport assumed not only domestic 
transportation of grain cargo but also export transportation of agro-industrial products via land routes under conditions of port 
blockades. The dynamics of the distribution of freight railway rolling stock of all types, including covered wagons and open wagons, 
by year of manufacture are analysed. 
The authors substantiate that, in order to enhance the efficiency of transporting both total freight and, in particular, grain cargo—
which accounts for a dominant share of rail freight transportation – it is necessary to modernise railway rolling stock. Such renewal 
would ultimately reduce overall costs associated with rail freight transportation. 
 
Keywords: freight rail transport; grain cargo; logistics component of the agro-industrial complex; export orientation of the agro-
industrial complex; years of manufacture of freight wagons. 

 

Cite as: Shyian, D., & Ivashkiv, I. (2025). Rail transportation of grain cargo as a logistical component of the export orientation of the 
agro-industrial complex under wartime conditions. Economic analysis, 35 (3), 669-679. DOI: 
https://doi.org/10.35774/econa2025.03.669 


