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НАПРЯМКИ УДОСКОНАЛЕННЯ ПЕРЕВЕЗЕННЯ ЗЕРНОВИХ 

ВАНТАЖІВ В УКРАЇНІ ЗАЛІЗНЧИНИМ ТРАНСПОРТОМ 

Мета. Метою статті є  дослідження методів організації перевезень зернових вантажів залізничним тран-

спортом, що використовуються у світі та аналіз можливості їх застосування в Україні. Методика. Дослі-

дження виконані на основі методів аналізу стану розвитку процесів перевезення зернових вантажів в Україні 

та в інших державах, а також можливості їх впровадження в нашій країні. Результати. В роботі проаналізо-

вані основні методи перевезення зернових вантажів різними видами транспорту за кордоном та в Україні. 

Наукова новизна. Наукова новизна роботи полягає у тому, що в ній наведено дослідження методів органі-

зації перевезень зернових вантажів, що використовуються у світі та аналіз можливості їх застосування в 

Україні. Практична значимість. Практична значимість роботи полягає у тому, що її результати можуть 

бути використані для удосконалення логістичних схемам доставки зерна у морські порти.  

Ключові слова: залізничний транспорт; вантажні перевезення; зернові вантажі; організація перевезень. 

Вступ 

Зерно є одним із основних експортних това-

рів вітчизняної економіки. Україна є одним з 

найбільших виробників зернових культур, се-

ред яких головне місце посідає пшениця, а та-

кож просо, сорго, кукурудза, жито, овес, ячмінь 

і рис, які використовуються в харчовій промис-

ловості, тваринництві та в секторі відходів тва-

ринництва. 

У 2017/2018 маркетинговому році Україною 

було експортовано 39,4 млн т зернових. Екс-

порт зернових забезпечує біля 15 % валютних 

надходжень до України. На рис. 1 зображено 

динаміку надходжень від експорту зернових з 

України за даними Державної служби статис-

тики України (Укрстат) [1]. 

 

Рис. 1. Експорт зернових з України 

Для світового ринку зернових характерним 

є значний рівень конкуренції між експортерами 

і Україна на ньому конкурує з такими країнами 

як США, Канада, Росія та Аргентина. На рис. 2 

зображено експорт зазначених країн впродовж 

останніх років. 

За прогнозами Міжнародної ради по зерну 

[2], у 2018/2019 році наша держава може екс-

портувати 43,8 млн т зернових, що складатиме 

11,8 % від світового експорту зерна, який має 

скласти – 369,2 млн т. Тому проблема підви-

щення конкурентоспроможності вітчизняного 

зерна на світових ринках стоїть досить гостро. 

Однією із задач, яку необхідно вирішити 

для підвищення конкурентоспроможності віт-

чизняного зерна, є зниження логістичних ви-

трат, оскільки логістичні витрати, пов’язані з 

експортом зерна в Україні, за оцінкою Світово-

го банку [3], складають 50-55 USD/т, тобто біля 

35 % від його кінцевої вартості; в той же час у 

США ці витрати знаходяться на рівні 30 USD/т, 

що складає біля 10 % від вартості зерна [4]. 
У зв’язку з цим удосконалення технічних 

засобів та технологій, що забезпечують експорт 

зернових є актуальною для економіки України. 
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Рис. 2. Експорт зернових США, ЄС, Канада, Росія, Аргентина та Україна 

Мета 

Метою статті є дослідження методів органі-

зації перевезень зернових вантажів, що викори-

стовуються у світі та аналіз можливості їх за-

стосування в Україні.  

Методика 

Основними видами транспорту, що забезпе-

чують перевезення зерна в Україні є річковий, 

автомобільний та залізничний. 

Одним із найдавніших видів транспорту, що 

і на сьогодні використовується для перевезень, 

є річковий транспорт.  

В США довжина системи річкового транс-

порту складає близько 12 тис миль. Переважна 

більшість них відносяться до басейну річки 

Міссісіпі та Великих озер. Річковий транспорт 

забезпечує перевезення більше 600 млн т ван-

тажів щороку, з яких 13 %, тобто близько 

78 млн т, складає зерно. Річковий транспорт в 

США має найнижчу собівартість перевезення 

1 т вантажу на 1 км серед наземного транспор-

ту. Такі фактори доступ до розвиненої річкової 

інфраструктури стимулює розвиток промисло-

вості та сільського господарства [5]. 

У Франції переважна більшість перевезень 

внутрішніми водними шляхами відбувається по 

річках, ключовою з яких є Сена. 

І якщо у Франції – це саме річкові переве-

зення, то в Німеччині використовується розга-

лужена система судноплавних каналів. Най-

більш поширені на каналах Німеччини баржі 

дедвейтом до 1,5 тис т. Річковий транспорт в 

Європі активно розвивається. Для прикладу в 

Європейському співтоваристві є Дунай, який 

найбільш динамічно розвивається впродовж 

останніх 10 років. Ця річка має протяжність 

транспортних шляхів 2 850 км від Південної 

Німеччини до Румунська Узбережжя Чорного 

моря. Починаючі з 2011 року діє «Стратегія ЄС 

для Дунайський регіону», у відповідності до 

якої, всі країни, територією яких протікає Ду-

най, спільно працюють над збільшенням обсягу 

річкових перевезень, з урахуванням вимог збе-

реження навколишнього природного середо-

вища. Ця водна артерія є частиною проекту 

створення Рейнсько-Дунайського транспортно-

го коридору, який має поєднати національні та 

міжнародні транспортні потоки, в тому числі 

використовуючи річковий транспорт. У Німеч-

чині та Франції річкові перевезення складають 

значну конкуренцію вантажоперевезенням ав-

тотранспортом і залізницею. З огляду на деше-

визну транспортування водним шляхом, в за-

значених країнах внутрішніми водними шляха-

ми перевозиться від 40 % до 50 % зернових [6]. 
Перевагами використання річкового транс-

порту є низька собівартість вантажних переве-

зень у перерахунку та одну тону вантажу, за-

безпечення відносного збереження навколиш-

нього природного середовища. Також за показ-

никами енергетичних витрат він в 5 разів 

ефективнішій за залізничний та в 10 разів за 

автомобільний [7]. 

Україна має такі потужні водні магістралі, 

як Дніпро, Дністер, Південний Буг, Сіверський 

Донецьк та інші. Для зберігання зерна буду-

ються та починають функціонувати комплекси 

перевантаження у Гридизську, Горішніх Плав-
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нях, а Дніпрі та у Запоріжжі.  

Динаміка обсягів перевезень зернових ван-

тажів річковим транспортом в Україні наведена 

на рис. 3. 

 

Рис. 3. Обсяги перевезень зернових вантажів річко-

вим транспортом в Україні 

Однак для річкового транспорту України 

характерними є цілий ряд проблем. Як приклад, 

перерва навігації – 1,5 ... 4 місяці, сильне коли-

вання стану води, зокрема, влітку в степовій 

смузі, часті закрути річок, замулювання (особ-

ливо в лісовій и чорноземній смузі), мілковод-

ність лиманів, невелика кількість річок у рівно-

біжному напрямі. Незадовільним також є тех-

нічний стан парку річкових суден. У 2014 году 

ресурсний парк річкових суден України скла-

дав 1 648 одиниць, 20 % з яких непридатні до 

експлуатації. У структурі придатних до експлу-

атації суден найбільша частка – 46,7 % (770 

одиниць) та 44,4 % (731 одиниць) складають 

службові та допоміжні транспортні судна. Та-

кож є: технічні судна, частка яких 6,9 % (113 

одиниць) і судна спеціального призначення – 

2,1 % (34 од). Транспортні судна мають загаль-

ну вантажопідйомність 899,8 тис т. Це: вантаж-

ні наливні – 38 од.; вантажні суховантажні – 

590 од.; пасажирські та вантажопасажирські – 

103 од. [8]. Значна частка суден наближається 

до критичного стану чи повністю вичерпала 

свій ресурс. Крім застарілої технічної бази 

стримує розвиток річкового транспорту наяв-

ність додатковий зборів, що збільшує собівар-

тість перевезень, а також застаріла та недоско-

нала законодавчо база. Для здійснення переве-

зень по внутрішніх водних шляхах на теперіш-

ній момент перевізник має сплатити декілька 

видів різних зборів: канальний збір за розве-

дення мостів, а також збір за шлюзування. За-

гальний розмір цих зборів залежить від виду та 

розміру судна та ставити біля 1,9-2,0 USD за 

тону вантажу [9, 10]. Збір за лоцманського про-

ведення судна та портові збори здорожують 

перевезення тони вантажу ще на 4-4,5 USD. 

Але найбільш витратною частиною є одержан-

ня разових дозволів, в залежності від виду та 

належності судна можуть складати 300-

500 USD [11]. 

В цілому, на сьогодні доля річкового транс-

порту у перевезеннях зернових не перевищує 

1 % і, хоча потенційно, його доля може бути 

суттєво збільшена, це вимагає значних інвести-

цій як у розвиток інфраструктури, так і рухомо-

го складу. 

На долю автомобільного транспорту у 

2017 р. припадало 26,7 % обсягу перевезень 

зернових вантажів. Динаміка обсягів переве-

зень зернових вантажів автомобільним транс-

портом представлена на рис. 4.  

 

Рис. 4. Обсяги перевезень зернових вантажів авто-

мобільним транспортом в Україні 

Автомобільний транспорт широко викорис-

товується для перевезень зернових у різних 

країнах світу. Особлива роль саме автомобіль-

ного транспорту в США. Загальна протяжність 

автомобільних доріг у США становить 

6 261 200 км. Частка автотранспорту в переве-

зенні великогабаритних та насипних вантажів  

складає біля 28 %. Доставка зерна з полів до 

первинних складів та елеваторів виконується 

саме автотранспортом. Стосовно Європи, то 

саме автотранспортом разом з внутрішнім вод-

ними транспортом забезпечується переміщення 

зернових вантажів. 

Використання автомобільного транспорту 

для перевезення зернових має ряд переваг. Так, 

використання автотранспорту дозволяє пере-

міщувати зерно швидко, вільно обирати 

майданчики завантаження-вивантаження, 
використовувати транспортний засіб, який від-

повідає величині вантажу, підбирати й контро-

лювати маршрут. 

В той же час недоліками використання ав-

томобільного транспорту є відносно висока со-

бівартість перевезень на великі відстані, залеж-

ність від стану шляхів, а отже постійна необ-
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хідність контролю за експлуатаційними показ-

никами, значний вплив умов зовнішнього сере-

довища на перевезення. 

У 2018 році відповідно до постанови Кабі-

нету Міністрів України від 21.03.2018 року 

№ 382 «Про затвердження Державної цільової 

економічної програми розвитку автомобільних 

доріг загального користування державного зна-

чення на 2018-2022 роки», запроваджено авто-

матичний габаритно-ваговий контроль з метою 

зменшення частоти та ступеня перевантаження 

вантажними перевізниками, що передбачає по-

силення контролю за навантаженням на вісь 

вантажних автомобілів. Ці дії державної полі-

тики спрямовують на пошук шляхів раціональ-

ного розподілу роботи між різними видами 

транспорту, в сторону зменшення пробігу ав-

томобільного транспорту при перевезенні зер-

нових. В результаті відбулося різке скорочення 

обсягів перевезення зернових автомобільним 

транспортом (див. рис. 2). За 9 місяців 2018 ро-

ку обсяг перевезення зерна автомобільним тра-

нспортом склали лише 4,94 млн т, а доля авто-

мобільного транспорту у перевезеннях зерно-

вих скоротилася до 17,8 %. 

Залізничний транспорт є основним видом 

транспорту, що забезпечує перевезення зерно-

вих вантажів в Україні. На його долю припадає 

близько 72,3 % перевезень. Динаміка обсягів 

перевезень зернових вантажів залізничним тра-

нспортом представлена на рис. 5. 

 

Рис. 5. Обсяги перевезень зернових вантажів заліз-

ничним транспортом в Україні 

Залізничний транспорт широко використо-

вується у світі, насамперед, такими крупними 

експортерами зерна як США та Канада. З ме-

тою підвищення ефективності перевезення зер-

нових вантажів на північноамериканських залі-

зницях впроваджена технологія shuttle train 

[12]. Зазначена технологія передбачає викорис-

тання спеціального тарифу, який нижче, ніж 

для перевезення зерна груповими відправками, 

на 46-52 %. При цьому вантажовідправник по-

винен бути спроможним забезпечити наванта-

ження поїзда з 75-120 вагонів протягом обме-

женого часу (близько 15 годин [13]). Поїзди 

рухаються між пунктами навантаження і виван-

таження за жорстким розкладом у відповідності 

з контрактом на 6-9 місяців без переформуван-

ня і відчеплення поїзних локомотивів на станції 

навантаження [14]. Застосування вказаної тех-

нології вимагає збільшення навантажувальної 

спроможності елеваторів, однак її використан-

ня дає змогу зменшити витрати на залізничні 

перевезення, тому що не потребує залучення 

маневрових локомотивів, скорочує обіг вагонів 

та суттєво зменшує потребу у використанні те-

хнічних засобів залізничних станцій [15].  

Укрупнення величини відправок зернових 

вантажів розглядається як основний захід ско-

рочення логістичних витрат, пов’язаних з пере-

везенням зернових і в Російській Федерації. Так 

на сьогодні впроваджується технологія «Зерно-

вий експрес» [16], що полягає у формуванні 

ступінчатого маршруту на виділеній станції і 

спрямуванні його до порту. При цьому прово-

диться постійний моніторинг відправленого 

составу з інформуванням вантажовідправника 

щодо місцезнаходження вантажу. Залізниця, 

компанії оператори щорічно формують план 

спільних дій, направлених на підвищення ефек-

тивності перевезення зернових. Впровадження 

такої технології дозволило скоротити обіг ва-

гонів на 20 % [16]. Також розглядаються заходи 

щодо збільшення навантажувальної спромож-

ності елеваторів та формування мережі вузло-

вих елеваторів для концентрації вантажопото-

ків та формування прямих відправницьких ма-

ршрутів у порти [16].  

Необхідно відмітити, що разом з тенденцією 

до укрупнення відправлень зернових вантажів, 

на ринку завжди будуть присутні споживачі, 

які купують невеликі об'єми зерна, але мають 

специфічні вимоги щодо його характеристик. 

Тому в якості альтернативного підходу до ор-

ганізації перевезень зернових вантажів є пере-

везення зерна у контейнерах. Перевагами кон-

тейнеризації перевезень зернових є: 

– можливість реалізації вроздріб роздрібним 

покупцям, яких знайти легше; 

– не потребує додаткових потужностей для 

зберігання, оскільки вантаж можна просто пос-

тавити на відкритий майданчик, де він очікува-

тиме судно скільки потрібно.  

– мінімізація операцій при формування та 
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переробці поїздів; 

– збільшення рівня контролю доступу та 

схоронності вантажу у контейнері. 

У якості прикладу можна навести Японію, 

яка імпортує близько 15 млн т кукурудзи, і зна-

чна частина купується саме в контейнерах. Ме-

тою розвитку даної технології в Аргентині було 

скорочення складських витрат за рахунок зме-

ншення обсягів  переробки зерна на елеваторах. 

Згідно з даною технологією зерно завантажу-

ється в спеціальні 20-футові контейнери ванта-

жопідйомністю 27 т з герметичними кришками. 

Це дозволяє після доставки зерна в порт збері-

гати його в контейнері до приходу судна. У 

трюм зерно вивантажують з допомогою так 

званого револьверного спредера, перевертаючи 

контейнер на невеликій висоті від поверхні. 

Кришка контейнера відкривається автоматично 

перед перевертанням. Використовуються суд-

нові, портові крани та інші засоби переванта-

ження. За допомогою двох кранів можна заван-

тажувати до тисяч т вантажу на годину. Систе-

му Containerized Bulk Handling (CBH, техноло-

гія обробки контейнеризованих насипних 

вантажів), що зображена на рис. 6, випробову-

ють також в інших країнах Південної Америки, 

а також в Австралії. 

 

Рис. 6. Система Containerized Bulk Handling  

(технологія обробки контейнеризованих насипних 

вантажів) 

Контейнеризація перевезень зернових ван-

тажів дозволяє також скоротити витрати на ко-

ротких відстанях за рахунок застосування бі-

модальних перевезень [17, 18]. В такому випад-

ку використання спеціальних платформ дозво-

ляє уникнути перевантаження зерна на 

елеваторах та  використання кранів для перева-

нтаження контейнерів.
 

Таким чином для підвищення конкурентос-

проможності вітчизняного зерна на зовнішніх 

ринках актуальною є задача впровадження 

ефективного функціонування логістичної сис-

теми шляхом зменшення частки логістичних 

витрат у вартості матеріального потоку. а 

також адаптації світового досвіду і розробок 

власних технічних та технологічних рішень, 

спрямованих на зменшення витрат, що 

пов’язані з перевезеннями від елеваторів до 

морських портів. 

Особливостями вітчизняної системи органі-

зації перевезень зернових вантажів залізничним 

транспортом є критичний знос технічних засо-

бів залізниць, що їх забезпечує. Зокрема, знос 

поїзних локомотивів складає 95 %, маневрових 

локомотивів – 99 %, а знос вагонів зерновозів 

складає 99,99 %. Необхідно відмітити, що 

Україні навантаження зерна виконується більш 

ніж на 518 станціях. При цьому середньодобо-

вий об’єм навантаження для 62,7 % станцій не 

перевищує 2 вагони на добу [19]. В цих умовах 

обіг вагона зерновоза складає 10-14 діб. Сполу-

чення вказаних факторів призводить до немож-

ливості підвищення ефективності використання 

рухомого складу залізниць, а відповідно і до 

відсутності зацікавленості у його оновленні. У 

якості вирішення проблеми, керівництвом «Ук-

рзалізниці» пропонувалося закриття 60 станцій, 

ще 110 станцій пропонувалося закрити для ван-

тажних робітна період з 1 червня по 1 грудня 

2018 [19]. Однак скорочення числа станцій на-

вантаження без вдосконалення технічного 

оснащення і технологій вантажний, і перевізної 

роботи призводить тільки до перерозподілу ло-

гістичних витрат між вантажовідправником та 

залізницею на користь останньої. Зниження 

собівартості залізничних перевезень досягаєть-

ся за рахунок збільшення відстані підвезення 

вантажів автотранспортом, що не дозволяє зни-

зити загальні логістичні витрати. 

Результати досліджень показують, що одні-

єю із сучасних проблем логістичного забезпе-

чення перевезень зернових є недосконалість 

взаємодії елеваторів та залізничного транспор-

ту. Ця неузгодженість насамперед викликана 

низькою навантажувальною спроможністю 

елеваторів, які в більшості випадків можуть 

завантажити 10-12 вагонів на добу. Така ситуа-

ція в сукупності зі значною розпорошеністю 

станцій навантаження зерна по території країни 

призводить до неможливості відвантаження 

зернових вантажів відправницькими маршру-

тами. В результаті зерно є єдиним видом масо-

вих вантажів, що переважно перевозиться пова-
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гонними відправками і, при середньому рівні 

відправницької маршрутизації по Укрзалізниці 

40-45 %, маршрутизація перевезень зерна ста-

новить лише 10 % [3, 21]. В той же час, необ-

хідно відмітити, що технологія перевезень 

shuttle train у США застосовується переважно 

на відстанях понад 1 000 км, а перевезення зер-

нових на відстані до 500 км в значній кількості 

випадків виконуються автомобільним транспо-

ртом. У зв’язку з тим, що площа США у 16,3 

рази більша за площу України, то залізничний 

та автомобільний транспорт можуть займати 

різні ніші ринку перевезень. Однак середня від-

стань перевезень зерна залізничним транспор-

том в Україні складає біля 550 км, що призво-

дить до значної конкуренції між ним та авто-

мобільним транспортом [15]. 

Значні витрати коштів на створення та екс-

плуатацію резервів навантажувальної спромо-

жності елеваторів є економічно необґрунтова-

ними для їх власників. У зв’язку з тим, що в 

Україні відсутні вимоги щодо співвідношення 

між розрахунковою навантажувальною спро-

можністю елеваторів та обсягами замовлень на 

перевезення від них, то вимоги [21] щодо спів-

відношення між розрахунковою та середньодо-

бовою навантажувальною спроможністю еле-

ваторів фактично не виконуються. 

Для мінімізації пробігів автомобільного 

транспорту та зменшення обсягів автомобіль-

ного руху у містах, зернові елеватори доцільно 

розміщувати у сільськогосподарських районах. 

Однак у такому випадку примикання елевато-

рів виконується до проміжних станцій, які не 

мають маневрових тепловозів. Тому забезпе-

чення маневрової роботи на елеваторах є клю-

човою задачею, яка повинна бути вирішена для 

формування на них відправницьких маршрутів. 

На даний час на українському ринку вже іс-

нує попит на придбання контейнерів та відпо-

відного обладнання. Аналізуючи інформацію 

учасників ринку, інтерес до такого транспорту-

вання зерна є. Вагон-зерновоз вміщує більше 

зерна, ніж контейнер. Цифра залежить від того, 

яке саме зерно завантажується і якої якості. 

Наприклад, при перевезені кукурудзи в ваго-

нах-хоперах можна завантажити в середньому 

65 т. Один 20-футовий контейнер – це 24 т того 

ж вантажу, на платформі може розміщуватися 

два 20-футових контейнери, тобто 48 т кукуру-

дзи. Проте оскільки тарифи на перевезення в 

контейнерах нижче, тому собівартість переве-

зення зменшується.  

Слід відмітити, що вартість платформи, на 

які можна встановлювати контейнери на ринку 

електронних закупівель становить приблизно 

909,88 тис грн, вагонів-зерновозів – 

1 327,28 тис грн. Тобто вагон-платформа майже 

на 33 % дешевше за вагон-хопер. До того ж, на 

відміну від вагонів-зерновозів, їх можливо ви-

користовувати не тільки під час «зернового се-

зону» [19].  

У 2013 році експорт зернових в контейнерах 

склав 0,4 млн т, а 2015 року експорт зріс до 

1,57 млн т.  

Наукова новизна та практична 

значимість 

Наукова новизна роботи полягає у тому, що 

в ній наведено дослідження методів організації 

перевезень зернових вантажів, що використо-

вуються у світі та аналіз можливості їх застосу-

вання в Україні. 

Практична значимість роботи полягає у то-

му, що її результати можуть бути використані 

для удосконалення логістичних схемам достав-

ки зерна у морські порти. 

Висновки 

Виконані дослідження дозволяють зробити 

наступні висновки. 

1. В сучасних умовах транспортна система є 

елементом, що обмежує можливості нарощу-

вання обсягів експорту зерна з України. Вели-

чина логістичних витрат при перевезенні зерна 

в Україні на 66-83 % більші ніж у США. У 

зв’язку з цим актуальною є задача удоскона-

лення технічних засобів та технології переве-

зень зернових. 

2. Основним видом транспорту, що виконує 

перевезення зерна
 
в Україні є залізничний тра-

нспорт, на долю якого припадає близько 70
 
% 

перевезень.
 
Проблеми залізничних перевезень в 

Україні пов’язані з технічним станом рухомого 

складу залізниць та розпорошеністю станцій 

навантаження по території України. 
 

3. Основними тенденціями удосконалення 

технологій перевезень залізничним транспор-

том є укрупнення партій відправлення за раху-

нок маршрутизації зернових вантажопотоків та 

доставки невеликих партій вантажу встановле-

ної якості за рахунок впровадження контейне-

ризації. 

 

4. З метою удосконалення технологій пере-

везень зернових

 

в Україні повинні бути визна-

чені

 

зони ефективності використання різних 

технологій збору зернових на ділянках наван-

таження.
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О. В. МУРАДЯН, В. В. ОЛЕГ 

НАПРАВЛЕНИЯ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ ПЕРЕВОЗКИ ЗЕРНОВЫХ 

ГРУЗОВ В УКРАИНЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 

Цель. Целью статьи является исследование методов организации перевозок зерновых грузов железнодо-

рожным транспортом, используемых в мире и анализ возможности их применения в Украине. Методика. 

Исследования выполнены на основе методов анализа состояния развития процессов перевозки зерновых 

грузов в Украине и в других государствах, а также возможности их внедрения в нашей стране. Результаты. 

В работе проанализированы основные методы перевозки зерновых грузов различными видами транспорта за 

рубежом и в Украине. Научная новизна. Научная новизна работы заключается в том, что в статье приведе-

ны исследования методов организации перевозок зерновых грузов используемые в мире и анализ возможно-

сти их применения в Украине. Практическая значимость. Практическая значимость работы заключается в 

том, что ее результаты могут быть использованы для совершенствования логистических схем доставки зер-

на в морские порты. 

Ключевые слова: железнодорожный транспорт; грузовые перевозки; зерновые грузы; организация пере-

возок. 

 

 

Purpose. The purpose of the article is to explore the methods of organizing the transportation of grain cargo by 

the rail used in the world and the analysis of the application opportunities in Ukraine. Methodology. The studies are 

based on the methods of analyzing the state of development of the grain cargoes transportation in Ukraine and in 

other countries, and the possibility of launching in our area. Findings. The paper analyzes the main methods of 

grain cargoes transportation by various types of transport abroad and in Ukraine. Originality. The scientific novelty 

of the work is the research of the organizing methods of the transportation of the grain cargoes used in the world and 

the analysis of the opportunity to use in Ukraine. Practical value. The practical value of the work is the use of re-

sults to improve the logistics delivery system of grain cargoes to seaports. 

Keywords: railway transport; freight transportation; grain cargoes; organize freight traffic. 
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