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ТРАНСФОРМАЦІЯ РОЛІ ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ 
В ЛОГІСТИЦІ ЕКСПОРТУ ЗЕРНОВИХ УКРАЇНИ У 2025 РОЦІ

Повномасштабна війна в Україні зумовила суттєві зміни в економіці зернового експорту та 
логістиці його транспортного забезпечення. У 2022–2023 роках залізничний транспорт відігравав 
провідну роль у вивезенні зернових вантажів в умовах обмеження морських перевезень, виконуючи 
компенсаторну функцію в експортних ланцюгах. Відновлення роботи морських портів і стабілізація 
Українського морського коридору у 2024–2025 роках призвели до перегляду економічної доцільності 
використання окремих видів транспорту. У статті досліджено зміни логістики перевезення зер-
нових залізничним транспортом у 2025 році порівняно з 2022–2024 роками з позицій обсягів пере-
везень, структури витрат та конкурентоспроможності транспортних маршрутів. Обґрунтовано, 
що у 2025 році залізниця трансформувалася з основного експортного каналу у портово-інтегрований 
елемент мультимодальної логістичної системи. Отримані результати мають прикладне значення 
для формування державної транспортної політики та управління економічною ефективністю заліз-
ничних перевезень зерна в умовах тривалої воєнної нестабільності.

Ключові слова: економіка транспорту, логістика зернових, залізничний транспорт, експорт, 
витрати, мультимодальні перевезення, Україна.

Постановка проблеми. Повномасштабна війна в 
Україні (з лютого 2022 року) спричинила різку перебу-
дову експортної логістики зернових: у період блокади/
обмеження роботи чорноморських портів ключове 
навантаження частково перейшло на сухопутні марш-
рути, де залізниця стала одним із базових інструмен-
тів «аварійного» експорту разом із автотранспортом 
і дунайським напрямком. На рівні ЄС це було інсти-
туціоналізовано запуском EU-Ukraine Solidarity Lanes 
(травень 2022 року), як системи коридорів для експорту 
агропродукції та імпорту критичних товарів [1, c. 127; 
2, c. 14; 3, c. 4]. Однак у 2024–2025 роках логістична кон-
фігурація знову змінилася: морський напрямок став еко-
номічно найконкурентнішим, а частка сухопутних пере-
везень у структурі експорту зерна скоротилася. Зокрема, 
у профільному звіті USDA зазначено, що частка мор-
ських перевезень (у сукупності через порти Чорного 
моря та Дунаю) для експорту кукурудзи, пшениці та сої 
зросла з 69% у 2022 до 80% у 2023, а частка залізниці 
за цей період зменшилася з 24% до 15% [4, c. 1]. Далі, 
у 2024 році частка морських маршрутів зросла до 92% 
(для кукурудзи, пшениці та сої), що додатково знизило 
вагу сухопутних каналів у загальному експорті [5, c. 1].

У 2025 році постала нова практична й наукова про-
блема: як саме змінилась роль залізничного транспорту 
в зерновій логістиці, коли морська інфраструктура 
«Великої Одеси» стала базовою для експорту через 
Український морський коридор, але воєнні ризики для 
портів та припортової інфраструктури збереглися, і 
економічні та ринкові фактори впливали на попит на 
перевезення. Урядові повідомлення фіксують значні 
обсяги роботи морського коридору: з моменту запуску 
порти «Великої Одеси» обробили 120 млн т ванта-
жів, з них 76 млн т ‒ аграрна продукція (станом на 
12 травня 2025 року), також зазначається, що лише у 
2025 році (станом на 12 травня 2025 року) морським 
коридором було перевезено понад 28 млн т, у т.ч. понад 
15 млн т зерна [6]. На цьому тлі статистика самої 
залізниці демонструє помітне падіння: за підсумками 
2025 року повідомлялося про ≈28,86 млн т зернових 
перевезень залізницею, що на 27,3% менше, ніж у 
2024 році [7]. Відтак, проблема полягає не лише в описі 
«зміни маршрутів», а в кількісному та якісному пояс-
ненні чому і як у 2025 році трансформувалися заліз-
ничні зернові потоки (обсяги, напрямки, взаємодія з 
морем/Дунаєм/кордоном з ЄС, вузькі місця, ризики та 
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економічні наслідки) порівняно з 2022–2024 роками, і 
які управлінські висновки з цього випливають для дер-
жавної транспортної політики та учасників агрологіс-
тичного ринку.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Пробле- 
матика логістики перевезення зернових вантажів з 
України в умовах війни набула значної уваги науковців 
та міжнародних інституцій, починаючи з 2022 року, що 
відображено у публікаціях Юрченко О.Г., Пугача С.О., 
Соловйової О.С. та їх співавторів [8, c. 1043; 9, c. 521; 
10, c. 266]. Переважна більшість публікацій цього періо- 
ду зосереджена на адаптаційній фазі логістики, коли 
блокада чорноморських портів змусила Україну термі-
ново переорієнтувати експорт на сухопутні маршрути. 
У звітах Європейської комісії щодо функціонування 
EU-Ukraine Solidarity Lanes підкреслюється ключова роль 
залізничного транспорту у забезпеченні експорту зер-
нових у 2022–2023 роках, зокрема як основного каналу 
вивезення до портів ЄС та дунайського басейну [11].

Аналітичні матеріали «Продовольчої та Сільсько-
господарської Організації ООН» та Світового банку 
у 2022–2023 роках розглядали залізницю як «стабілі-
заційний елемент» агрологістики, здатний частково 
компенсувати втрату морських маршрутів, але водно-
час наголошували на її обмеженій пропускній спро-
можності, різниці колії з ЄС та високих транзакційних 
витратах [12, c. 20; 13, c. 5].

У 2023–2024 роках фокус досліджень поступово 
зміщується від екстрених рішень до порівняльного 
аналізу ефективності різних видів транспорту, що відо-
бражено у публікаціях Ястшембєц-Вітовської А.Е., 
Тулякова В.О., Садловського А.В. та їх співавторів 
[14, c. 162; 15, c 157; 16, c. 31]. Звіти USDA система-
тично фіксують зміну структури експорту зерна за 
видами транспорту, демонструючи зростання частки 
морських перевезень та відповідне зниження ролі 
залізниці після часткового відновлення портової інф-
раструктури [4, c. 2]. У цих роботах залізничний тран-
спорт уже не розглядається як домінантний, а радше як 
допоміжний канал, що забезпечує підвіз до портів або 
альтернативні маршрути у разі локальних збоїв.

Водночас у низці українських і міжнародних публі-
кацій 2024 року увага приділяється економічним 
наслідкам зміни логістики, зокрема впливу тарифів, 
дефіциту вагонів та конкуренції між видами тран-
спорту на собівартість експорту зерна. Такі аспекти 
розглядаються, зокрема, в аналітичних оглядах галу-
зевих центрів та профільних ЗМІ, що посилаються на 
офіційну статистику АТ «Укрзалізниця» [17].

Разом із тим, аналіз наявних досліджень показує, 
що 2025 рік здебільшого ще не виокремлюється як 
самостійний аналітичний етап. Більшість робіт або 
завершуються даними за 2023–2024 роки, або екстра-
полюють попередні тенденції без детального розгляду 
нової конфігурації логістики, що сформувалася після 
стабілізації роботи Українського морського коридору 
та одночасного зниження обсягів залізничних переве-
зень зерна. Офіційні повідомлення АТ «Укрзалізниця» 

та галузеві огляди фіксують істотне падіння обсягів 
перевезень зернових залізницею у 2025 році порівняно 
з 2024-м, однак ці дані поки що рідко інтегруються в 
наукові узагальнення [7].

Таким чином, попри значний масив публікацій, 
присвячених логістиці зернового експорту України в 
умовах війни, залишається недостатньо дослідженим 
питання трансформації ролі залізничного транспорту 
саме у 2025 році ‒ як періоді, коли екстрена модель 
2022–2023 років уже втратила актуальність, а нова, 
портово-орієнтована логістична система ще не отри-
мала належного наукового осмислення. Це зумовлює 
необхідність комплексного порівняльного аналізу 
2025 року з 2022–2024 роками, що і визначає наукову 
новизну та актуальність даного дослідження.

Формулювання цілей статті. Метою статті є 
комплексний аналіз змін логістики перевезення зер-
нових вантажів залізничним транспортом України у 
2025 році в порівнянні з 2022–2024 роками в умовах 
повномасштабної війни та трансформації експортних 
маршрутів.

Для досягнення поставленої мети у статті необхідно:
•	 простежити еволюцію ролі залізничного тран-

спорту у структурі експорту зернових у період 
2022–2025 років;

•	 здійснити порівняльний аналіз обсягів і напрям-
ків залізничних перевезень зерна у 2025 році відносно 
2022–2024 років з урахуванням взаємодії із морським, 
річковим та автомобільним транспортом;

•	 визначити ключові фактори, що зумовили зни-
ження обсягів та зміну функціонального призначення 
залізничної логістики зернових у 2025 році (віднов-
лення морських портів, воєнні ризики, економічна 
кон’юнктура, тарифні та інфраструктурні обмеження);

•	 оцінити економічні та управлінські наслідки 
виявлених змін для державної транспортної політики 
та учасників аграрно-логістичного ринку;

•	 окреслити напрями подальшого вдосконалення 
зернової логістики із використанням залізничного 
транспорту в умовах тривалої воєнної нестабільності.

Сформульовані цілі дозволяють перейти від опису 
окремих логістичних рішень до системного осмис-
лення 2025 року як окремого етапу розвитку зернової 
залізничної логістики України, що відрізняється за 
своєю економічною логікою та транспортною структу-
рою від попередніх років війни.

Виклад основного матеріалу. У 2022–2023 роках 
логістика перевезення зернових вантажів з України 
формувалася в умовах глибокої воєнної невизначе-
ності та структурних збоїв у роботі транспортної сис-
теми. Блокада або різке обмеження діяльності чорно-
морських портів призвели до того, що залізничний 
транспорт був вимушено інтегрований у систему екс-
портної логістики як один з базових каналів вивезення 
зерна, поряд з автомобільним транспортом і дунай-
ським річково-морським напрямком. Запровадження у 
травні 2022 року ініціативи EU-Ukraine Solidarity Lanes 
закріпило цю роль інституційно, оскільки саме заліз-
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ниця забезпечувала найбільші обсяги сухопутного екс-
порту аграрної продукції до країн ЄС [11].

Кількісні показники підтверджують виняткову роль 
залізниці у 2022 році. Згідно з даними USDA, частка 
залізничного транспорту в експорті пшениці, куку-
рудзи та сої у 2022 році становила близько 24%, тоді 
як морський транспорт істотно втратив позиції через 
безпекові обмеження [18, c. 2]. Така структура логіс-
тики була нетиповою для України та супроводжувалася 
різким зростанням витрат: збільшенням часу обороту 
вагонів, перевантаженням прикордонних переходів, 
додатковими витратами на перевалку та зміну колії, а 
також підвищенням тарифного навантаження на аграр-
них експортерів.

У 2023 році логістична система почала поступово 
переходити від екстреної моделі до більш стабілізова-
ної. Залізничний транспорт усе ще залишався важливим 
елементом зернового експорту, однак його функція змі-
нювалася. Відновлення окремих морських маршрутів і 
часткове розблокування портової інфраструктури при-
звели до першого суттєвого перерозподілу вантажопо-
токів. За даними USDA, у 2023 році частка морських 
перевезень зросла до 80%, тоді як частка залізниці скоро-
тилася до 15% [4, c. 6]. Це означало, що залізниця посту-
пово втрачала статус основного експортного каналу і 
переходила до ролі допоміжного виду транспорту.

У 2024 році процес трансформації логістики набув 
завершеного характеру. Відновлення стабільної роботи 
портів «Великої Одеси» фактично повернуло Україну 
до портово-орієнтованої експортної моделі, характерної 
для довоєнного періоду, але з урахуванням нових воєн-
них ризиків. Аналітичні матеріали USDA свідчать, що 
частка морського транспорту у 2024 році досягла 92%, 
тоді як сукупна частка сухопутних маршрутів, включно 
із залізницею, різко скоротилася [5, c. 2]. На цьому етапі 
залізничний транспорт дедалі частіше використовувався 
для внутрішнього переміщення зерна та його доставки 
до портів, а не для прямого експорту за кордон.

2025 рік сформував якісно нову логістичну кон-
фігурацію, у якій залізничний транспорт остаточно 
втратив функцію самостійного експортного каналу, але 
водночас зберіг стратегічне значення як елемент пор-
тово-інтегрованої системи. Ключовим чинником стала 
масштабна робота Українського морського коридору, 
який забезпечив найнижчу собівартість і найбільшу 
пропускну спроможність для експорту зернових. За 
офіційною інформацією Кабінету Міністрів України, 
з моменту запуску морського коридору порти «Вели-

кої Одеси» обробили понад 162 млн т вантажів, з 
яких 98 млн т припадало на аграрну продукцію [19]. 
У межах лише 2025 року через цей коридор було пере-
везено понад 28 млн т вантажів, у тому числі більше 
15 млн т зерна, що об’єктивно зменшило попит на 
сухопутні логістичні маршрути [6].

Кількісне порівняння у динаміці 2022–2025 років 
демонструє чітку зміну ролі залізниці. Якщо у 2022 році 
залізничний транспорт забезпечував близько чверті екс-
порту основних зернових культур (≈24%), то у 2023 році 
його частка скоротилася до ≈15%, у 2024 році ‒ до рівня 
нижче 10%, а у 2025 році фактично стабілізувалася на 
рівні допоміжного каналу з часткою, що не перевищує 
8–10% у загальному експорті зерна. В абсолютному 
вимірі це підтверджується статистикою АТ «Укрза-
лізниця»: у 2025 році обсяг залізничних перевезень 
зернових становив близько 28,9 млн т (див. Рис.1), що 
на 27–28% менше, ніж у 2024 році [7]. Таким чином, 
скорочення відбулося як у відносному, так і в абсолют-
ному вимірі, що вказує на структурний характер змін.

Важливим чинником трансформації логістики у 
2025 році стали управлінсько-економічні параметри 
перевезень, зокрема тарифна політика та ефективність 
різних видів транспорту [20, c. 6; 21, c. 30]. Морський 
транспорт у 2024–2025 роках забезпечував значно 
нижчу вартість перевезення однієї тонни зерна порів-
няно із залізничним та автомобільним, що робило його 
пріоритетним для експортерів за умов відновлення 
портової інфраструктури. Паралельно обговорюва-
лося питання індексації тарифів на вантажні переве-
зення залізницею, що додатково впливало на конку-
рентоспроможність залізничної логістики [22, c. 553; 
23]. У таких умовах аграрні компанії дедалі частіше 
оптимізували логістичні ланцюги на користь морських 
маршрутів, навіть попри збереження воєнних ризиків.

Окрім тарифного чинника, на ефективність заліз-
ничної логістики у 2025 році впливали операційні 
витрати та ризики, пов’язані з нерівномірною робо-
тою портів через ракетні удари, накопиченням вагонів 
на припортових станціях і зростанням часу обороту 
рухомого складу [24, c. 3; 25, c. 65]. Міжнародні інфор-
маційні агентства неодноразово фіксували, що атаки 
на портову інфраструктуру тимчасово знижували екс-
портні можливості України та створювали додаткове 
навантаження на залізничну систему [26]. Це, у свою 
чергу, підвищувало витрати для перевізників і ван-
тажовласників та знижувало загальну ефективність 
логістичного ланцюга.

Рис. 1. Обсяги залізничних перевезень зернових вантажів у 2015–2025 рр., тис. т. [7]
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У підсумку, у 2025 році залізнична логістика зерно-
вих в Україні набула чітко вираженого портово-інте-
грованого характеру. Порівняно з 2022–2024 роками 
відбулася зміна не лише обсягів перевезень, а й еко-
номічної логіки використання залізниці: з основного 
експортного каналу вона трансформувалася у систе-
моутворюючий, але допоміжний елемент мультимо-
дальної логістики, орієнтованої на морський тран-
спорт. Саме ця трансформація визначає нові виклики 
для державної транспортної політики та управління 
залізничною інфраструктурою в умовах тривалої 
воєнної нестабільності.

Наведений аналіз свідчить, що зміни логістики пере-
везення зернових у 2025 році не можуть бути інтерпре-
товані як тимчасове коливання, пов’язане виключно з 
воєнними подіями або сезонною динамікою експорту. 
Навпаки, отримані кількісні та якісні характеристики 
підтверджують формування нової стійкої конфігурації 
зернової логістики, у межах якої залізничний тран-
спорт втратив роль автономного експортного каналу, 
але зберіг системоутворююче значення як елемент 
мультимодального ланцюга постачання, орієнтованого 
на морські порти.

На відміну від 2022–2023 років, коли залізниця ком-
пенсувала втрату морських маршрутів у межах екстре-
ної логістичної моделі, у 2025 році її функціонування 
дедалі більше визначається економічною доцільністю, 
тарифною конкурентоспроможністю та ефективністю 
взаємодії з портовою інфраструктурою. Домінування 
морського транспорту в структурі експорту зернових у 
2024–2025 роках, зафіксоване в міжнародних аналітич-
них оглядах, зокрема USDA, створило умови, за яких 
залізниця перестала бути безальтернативним маршру-
том і почала працювати в режимі жорсткої конкуренції 
за вантажопотоки [5].

Таким чином, 2025 рік доцільно розглядати не як про-
довження попередніх воєнних років, а як окрему фазу 
трансформації транспортної системи, у якій ключовими 
стають питання економічної ефективності, управління 
ризиками та стратегічного планування ролі залізнич-
ного транспорту в аграрній логістиці. Саме це зумовлює 
необхідність формулювання узагальнених висновків і 
практичних управлінських імплікацій для АТ «Укрза-
лізниця» та державної транспортної політики.

Отримані результати мають безпосередні управ-
лінські наслідки як для АТ «Укрзалізниця», так і для 
органів державної влади, відповідальних за форму-
вання транспортної та аграрної політики. Насамперед, 
зниження обсягів і частки залізничних перевезень зер-
нових у 2025 році на тлі домінування морського тран-
спорту означає, що подальше механічне нарощування 
залізничних потужностей без урахування портово-
інтегрованої логіки експорту є економічно необґрунто-
ваним. Зафіксоване скорочення перевезень зерна заліз-
ницею приблизно на 27–28% у 2025 році порівняно з 
2024 роком свідчить про необхідність переорієнта-
ції управлінських рішень із кількісних показників на 
показники ефективності та адаптивності [7].

Для АТ «Укрзалізниця» це означає перехід від 
логіки «експортного локомотива» до логіки сервісного 
інтегратора, де ключовими стають надійність підвозу 
до портів, прогнозованість графіків, мінімізація про-
стоїв вагонів та зниження операційних витрат. Умови 
2025 року продемонстрували, що накопичення вагонів 
на припортових станціях у періоди збоїв у роботі пор-
тів істотно знижує ефективність використання рухо-
мого складу та збільшує собівартість перевезень, що 
підриває конкурентоспроможність залізниці відносно 
морського транспорту. Відтак, пріоритетом має стати 
не стільки перегляд тарифів як таких, скільки синхро-

Рис. 2. Провізні платежі при перевезенні зернових вантажів 
у власних зерновозах перевізника АТ «Укрзалізниця» [7]
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ВАРТІСТЬ ЛОГІСТИКИ

Провізні платежі при перевезенні зернових вантажів у власних зерновозах 
перевізника АТ "Укрзалізниця" (у напрямку портів з урахуванням додаткових зборів 

на станції відправлення), долл. США/тонн

Розрахункова швидкість перевезення – 323 км/д маршрут, 189 км/д вагонна відправка;
Коефіцієнти порожнього пробігу (кпп) – 1,06;
Середня відстань перевезення – 705 км;
Додаткові збори на станції відправлення – 3500 грн/ваг;
Курс дол. США/грн – 42,0831;
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нізація залізничних і портових операцій та розвиток 
інструментів оперативного управління потоками.

З боку держави ключовою імплікацією є необ-
хідність коригування транспортної політики з ура-
хуванням того, що залізнична логістика зернових у 
2025 році перестала бути інструментом надзвичайного 
реагування і набула рис структурно допоміжного, але 
стратегічного елементу. Державна підтримка має бути 
спрямована не на утримання штучно високих обсягів 
залізничних перевезень зерна, а на розвиток мультимо-
дальної взаємодії, зокрема інфраструктури підвозу до 
портів, цифрових систем управління чергами та змен-
шення транзакційних витрат у логістичних ланцюгах. 
Це узгоджується з логікою функціонування Україн-
ського морського коридору, який у 2025 році забезпе-
чив перевезення десятків мільйонів тонн вантажів і 
визначив нову економічну основу експорту [6].

У ширшому економічному контексті результати 
дослідження вказують на те, що ефективність зерно-
вої логістики у воєнних умовах визначається не мак-
симізацією ролі окремого виду транспорту, а здатністю 
системи швидко змінювати конфігурацію залежно від 
безпекових і ринкових факторів. Саме з цієї позиції 
залізничний транспорт у 2025 році слід розглядати як 
елемент довгострокової стійкості логістичної системи 
України, а не як тимчасовий замінник морських пере-
везень, що має принципове значення для формування 
подальших управлінських і стратегічних рішень.

Висновки. Результати дослідження підтверджують, 
що 2025 рік сформував якісно нову модель логістики 
перевезення зернових вантажів в Україні, яка прин-
ципово відрізняється як від екстреної конфігурації 
2022 року, так і від перехідної моделі 2023–2024 років. 
Якщо у перші роки повномасштабної війни залізнич-
ний транспорт виконував функцію одного з основних 
експортних каналів, компенсуючи втрату або обме-
ження морських перевезень, то у 2025 році його роль 
була переосмислена внаслідок стабілізації роботи 
Українського морського коридору та повернення пор-
тів «Великої Одеси» до статусу базової експортної інф-
раструктури.

Порівняльний аналіз динаміки 2022–2025 років 
свідчить про структурне, а не тимчасове скорочення 
ролі залізничного транспорту в експорті зернових. За 

даними міжнародних оглядів, частка залізниці в екс-
порті основних зернових культур знизилася з близько 
24% у 2022 році до рівня нижче 10% у 2024–2025 роках, 
тоді як морський транспорт у цей період забезпечував 
понад 90% експорту. В абсолютному вимірі ця транс-
формація підтверджується статистикою АТ «Укрза-
лізниця»: у 2025 році обсяг залізничних перевезень 
зернових скоротився приблизно на 27–28% порівняно 
з 2024 роком, що вказує на зміну економічної логіки 
використання залізниці, а не лише на коливання попиту.

Отримані результати дозволяють зробити висно-
вок, що у 2025 році залізничний транспорт остаточно 
трансформувався з автономного експортного каналу у 
портово-інтегрований елемент мультимодальної логіс-
тичної системи, основним завданням якого є підвіз 
зернових вантажів до морських портів та забезпечення 
стійкості логістичного ланцюга у разі локальних збоїв. 
Така трансформація є наслідком поєднання економіч-
них чинників (нижча собівартість морських переве-
зень, конкуренція тарифів), управлінських рішень та 
безпекових ризиків, пов’язаних із періодичними уда-
рами по портовій і транспортній інфраструктурі.

У науковому вимірі проведене дослідження обґрун-
товує доцільність розгляду 2025 року як окремої фази 
розвитку зернової логістики в умовах війни, у межах 
якої визначальними стають не обсяги перевезень окре-
мим видом транспорту, а ефективність їх інтеграції в 
єдину мультимодальну систему. З практичної точки 
зору це означає, що подальша транспортна політика 
має бути орієнтована не на відновлення «довоєнної» 
ролі залізниці в експорті зерна, а на підвищення її 
функціональної ефективності в умовах портово-орієн-
тованої моделі.

Таким чином, ключовим підсумком дослідження є 
висновок про те, що залізничний транспорт у 2025 році 
залишається стратегічно важливим для зернової логіс-
тики України, але його значення визначається вже не 
масштабами експорту, а здатністю забезпечувати гнуч-
кість, надійність і стійкість логістичних ланцюгів у 
поєднанні з морським транспортом. Саме в цій якості 
залізниця має розглядатися як один із фундаменталь-
них елементів економічної безпеки та експортної спро-
можності України в умовах тривалої воєнної неста-
більності.
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TRANSFORMATION OF THE ROLE OF RAILWAY TRANSPORT 
IN UKRAINE’S GRAIN EXPORT LOGISTICS IN 2025

The full-scale war in Ukraine has significantly reshaped the economic foundations of grain export logistics and 
altered the relative roles of transport modes. In 2022–2023, railway transport played a leading role in grain exports 
under conditions of restricted maritime shipping, acting as a compensatory mechanism within export supply chains. 
However, the gradual recovery of seaport operations and the stabilization of the Ukrainian Maritime Corridor in 
2023–2024 led to a reassessment of the economic feasibility of different transport routes by 2025. This article examines 
changes in the logistics of grain transportation by railway transport in Ukraine in 2025 compared to 2022–2024 from an 
economic perspective. The analysis focuses on transport volumes, cost structures, competitiveness of transport modes, 
and the efficiency of logistics chains. The study is based on official statistics of Ukrainian Railways, international 
analytical reports, and government data. The results indicate that in 2025 railway transport ceased to function as an 
independent export channel and transformed into a port-integrated component of a multimodal logistics system oriented 
toward maritime transport. The decline in railway grain transportation in 2025 is shown to be structural rather than 
cyclical. It was driven by lower unit costs and higher capacity of maritime transport, changes in tariff competitiveness, 
operational inefficiencies related to wagon turnover and port congestion, and persistent security risks affecting transport 
infrastructure. The findings demonstrate that under wartime conditions the economic role of railway transport should be 
evaluated not by export volumes but by its contribution to cost minimization, reliability, and resilience of grain supply 
chains. The results provide practical implications for transport policy and railway management, highlighting the need 
to shift from volume-based planning toward efficiency-oriented and port-integrated logistics solutions in a prolonged 
environment of economic and security uncertainty.

Key words: transport economics, grain logistics, railway transport, export, costs, multimodal transport, Ukraine.

Дата надходження статті: 17.01.2026
Дата прийняття статті: 15.02.2026
Дата публікації статті: 02.03.2026


