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логістики, яка визначається часом, за який 

можливе впровадження інновації, та ступенем 

задоволеності споживача інновації. Оптимальний 

час інновації пропонується розглядати як: 

 

min звпвзфоракion tttttТ , (1) 

 

де akt  - час акумулювання інформації; 

форt  - час формування та визрівання ідеї; 

взt  - час взаємодії (узгодження, просування); 

впt  - час впровадження; 

зt  - час зворотного зв’язку. 

3) за інтегральним показником сукупного 

інтегрального ефекту від розвитку транспорту та 

інших галузей економіки, що розраховується як 

різниця між інтегральним приростом кінцевого 

корисного ефекту, який буде отриманий в 

економіці в результаті розвитку ІЛС, та сумарними 

капітальними вкладеннями, які викликали цей 

приріст за період, що оцінюється. 
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КОНТРОЛІНГУ НА ПІДПРИЄМСТВАХ  

ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ  
 

Підопригора І.В., ст. викладач  (УкрДАЗТ) 

 

Механізм впровадження системи 

контролінгу на підприємствах залізничного 

транспорту передбачає створення служби 

контролінгу в структурі управління, при створенні 

якої необхідно враховувати наступні основні 

вимоги: 

1. Служба контролінгу повинна мати 

можливість отримувати необхідну їй інформацію з 

бухгалтерії, фінансового відділу, планово – 

економічного відділу, служби збуту та служби 

матеріально – технічного забезпечення. 

2. Служба контролінгу повинна мати 

можливість та повноваження організовувати за 

допомогою інших економічних служб збір 

додаткової інформації, що потрібна для Ії аналізу 

та висновків, але якої немає у існуючих 

документах фінансово – економічної служби. 
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Заступник начальника залізниці з 
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Умовні позначення:      - безпосереднє підпорядкування 

         - оперативне підпорядкування 

         - рівноцінне співробітництво 

 

Рисунок 1- Місце служби контролінгу у структурі Південної залізниці 
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3. Служба контролінгу повинна мати 

можливість впровадження нових процедур збору 

аналітичної інформації на постійній основі. 

Питання про виплату компенсації співробітникам 

інших служб за збільшення навантаження повинні 

вирішувати керівники, для яких призначена 

інформація служби контролінгу. 

4. Служба контролінгу повинна мати 

можливість швидко доводити інформацію до 

відома вищого керівництва залізниці. 

5. Служба контролінгу повинна бути 

незалежною від тієї чи іншої фінансово-

економічної служби. 

Оскільки на залізниці інформація, 

підготовлена службою контролінгу, перш за все, 

повинна бути призначена для заступника 

начальника залізниці з економічних питань, 

вважається доцільним підпорядкувати службу 

контролінгу напряму заступнику начальника 

залізниці з економічних питань, якому 

безпосередньо підпорядковується начальник 

фінансово – економічної служби. Таким чином 

начальник служби контролінгу отримає достатньо 

високий статус та незалежність від начальників 

інших служб.  

Отже, якщо розглядати структуру, 

наприклад, Південної залізниці (розглядається 

частково), то місце служби контролінгу в ній 

можна представити наступним чином (рис. 1). 
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Будь-яка ринкова трансформація вимагає не 

усунення з господарського життя держави, а 

радикальної модифікації його функцій. Замість 

контролю за виробництвом і розподілом товарів і 

послуг створюються умови для ефективних 

конкурентних ринків, а також інституціональних, 

економічних і соціальних передумов для підйому 

приватного підприємництва. Отже, мова йде про 

необхідність об'єднання ресурсів і дій держави і 

приватного сектора на етапі структурних 

перетворень економіки у формі державно-

приватного партнерства.  

Державно-приватне партнерство можна 

охарактеризувати як інституціональний і 

організаційний взаємовигідний альянс між 

державою і бізнесом з метою реалізації яких-

небудь проектів. Причому ефективність такого 

альянсу забезпечується не стільки прямим 

додаванням фінансових ресурсів на умовах 

софінансування, скільки максимально повним 

використанням можливостей кожного з учасників 

проекту і сукупним скороченням ризиків.  

Транспорт являє собою один із класичних 

секторів, у якому розвиваються різні форми 

державно-приватного партнерства. Це пов’язано з 

високою капіталомісткістю галузі, а також з тим, 

що більшість транспортних проектів мають 

соціальну важливість, що не викликає значної 

зацікавленості у потенційних інвесторів. Крім того, 

розвиток державно-приватного партнерства на 

транспорті обумовлений наступними причинами: 

1) високий рівень зношеності основних 

засобів інфраструктурних об'єктів, що є погрозою 

для стабільного функціонування економіки і для 

національної безпеки країни в цілому; 

2) низька якість інфраструктурних послуг; 

3) неефективність сучасної бюджетної 

політики, яка є неадекватною для задоволення 

інфраструктурних потреб країни. 

Закордонною практикою запропоновано 

оптимальні форми залучення приватного капіталу 

в реалізацію інвестиційних інфраструктурних 

проектів у вигляді концесій, схем «побудуй-

використовуй-передай», довгострокової оренди.  

Для застосування форм державно-

приватного партнерства передбачається розробка 

концепції і стратегії державно-приватного 

партнерства в транспортному секторі; розробка 

нормативно-правової бази для застосування 

механізмів державно-приватного партнерства; 

створення системи управління і організаційно-

економічної моделі державно-приватного 

партнерства в транспортному секторі; визначення 

сегментів транспортної інфраструктури, для 

розвитку яких доцільне застосування механізмів 

державно-приватного партнерства; забезпечення 

прав і відповідальності учасників процесу 

державно-приватного партнерства в 

природоохоронних і екологічних аспектах 

реалізації проектів; створення системи 

інформування суспільства і забезпечення 

обговорення проектів, реалізація яких 

здійснюється з застосуванням форм державно-

приватного партнерства. 

Перешкодами для реалізації механізму 

державно-приватного партнерства є політична і 

економічна кризи в країні, правова 

непропрацьованність процесу державно-

приватного співробітництва, що може привести до 

переливу бюджетних коштів у комерційні 

структури, нестача фінансових стимулів для 

приватного партнера брати участь у проекті. Крім 

того, державно-приватне партнерство може стати 

черговим етапом приватизації державних 


