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ЕЛЕКТРОВОЗОБУДІВНОГО ЗАВОДУ  

(1988–2021) 
 

У статті здійснено ретроспективний аналіз історичного 
досвіду та проблем корпоратизації Дніпровського електрово-
зобудівного заводу – провідного вітчизняного виробника про-
мислового електротранспорту та залізничного рухомого 
складу. Простежено історичні обставини розвитку та переду-
мови диверсифікації виробничої діяльності підприємства на тлі 
становлення ринкової економіки в Україні та зниження попиту 
на продукцію вузькоспеціалізованого призначення. З’ясовано, що 
впродовж 1990–2000 рр. колектив НВО «ДЕВЗ», маючи перспек-
тивний науково-виробничий потенціал, освоїв широку номенк-
латуру виробництва магістральної техніки для забезпечення 
потреб залізниць інноваційним електротранспортом. Утім, 
внаслідок низької якості продукції та неефективної системи 
управління, на сьогодні підприємство перебуває на грані банк-
рутства, а його застарілі конструкторсько-технологічні до-
робки не здатні забезпечити конкурентоспроможність на сві-
товому ринку залізничної техніки.  

Доведено, що з огляду на стратегічне значення ДП 
«ДЕВЗ» для національної економіки як останнього профільного 
локомотивобудівного підприємства, його корпоратизація може 
стати реальною альтернативою приватизації, забезпечуючи 
ефективну капіталізацію, здійснення фінансово-технологічного 
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оздоровлення та підвищення культури виробництва при дер-
жавній гарантії збереження підприємства, а також отримання 
додаткових коштів за рахунок розміщення цінних паперів на 
фондових біржах, залучення приватних інвестицій та інновацій 
від міжнародних виробників. Подальші дослідження історичних 
аспектів розвитку підприємств вітчизняного машинобудуван-
ня та їх вплив на забезпеченість парку рухомого складу 
АТ «Укрзалізниця» необхідно здійснювати з урахуванням над-
бань вітчизняної науки з проблем структурної перебудови еко-
номіки та використання сучасного інструментарію страте-
гічного менеджменту. 

Ключові слова: машинобудування, Дніпровський електро-
возобудівний завод, корпоратизація, приватизація, конструк-
торсько-технологічний потенціал. 

 
Ruban M. 

 
HISTORICAL EXPERIENCE AND PROSPECTS  

OF CORPORATIZATION OF THE DNIPROPETROVSK  
ELECTRIC LOCOMOTIVE PLANT (1988–2021) 

 
The article provides a retrospective analysis of the historical ex-

perience and problems of corporatization of the Dnipropetrovsk elec-
tric locomotive plant – a leading domestic manufacturer of industrial 
electric vehicles and railway rolling stock. The author traces historical 
circumstances of development and preconditions of diversification of 
production activity of the enterprise on the background of market 
economy in Ukraine and decrease in demand for narrowly special-
ized products. It was found out that during the 1990s–2000s the staff 
of SPA «DEVZ», having a promising research and production poten-
tial, mastered a wide range of production of mainline equipment to 
meet the needs of railways for innovative electric vehicles. However, 
due to low product quality and inefficient management system, the 
company is currently on the verge of bankruptcy, and its outdated 
design and technological improvements are not able to ensure com-
petitiveness in the global railway market.  

It is proved that given the strategic importance of SE «DEVZ» 
for the national economy as the last profile locomotive company, its 
corporatization can be a real alternative to privatization, providing ef-
fective capitalization, financial and technological recovery and im-
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proving the culture of production with a state guarantee of preserva-
tion of the enterprise, as well as obtaining additional funds through 
the placement of securities on stock exchanges, and attracting pri-
vate investment and innovation from international manufacturers. 
Further research on the historical aspects of the development of do-
mestic engineering enterprises and their impact on the fleet of 
JSC «Ukrzaliznytsia» should be carried out taking into account the 
achievements of domestic science on the problems of structural ad-
justment of the economy and the use of modern strategic manage-
ment tools. 

Keywords: engineering, Dnipropetrovsk electric locomotive 
plant, corporatization, privatization, design and technological potential. 

 
 
Постановка проблеми. Існує актуальна потреба ретро-

спективного аналізу виробничої діяльності Дніпровського елек-
тровозобудівного заводу задля з’ясування причин занепаду га-
лузі, визначення стратегічних шляхів узгодження вітчизняного 
конструкторсько-технологічного потенціалу з актуальними пот-
ребами в оновленні парку тягового рухомого складу транспорт-
них операторів на тлі реалізації стратегії корпоратизації суб’єктів 
господарювання державного сектору економіки.  

Дніпропетровський електровозобудівний завод (ДЕВЗ) був 
заснований у 1934 р. як підприємство з ремонту промислових 
паровозів, а в 1958 р. – реорганізований у напрямку виробництва 
електротранспорту для потреб гірничодобувної промисловості 
[25, с. 88–89]. Підприємство мало потужне конструкторсько-
технологічне бюро, колективом якого було розроблено низку уні-
кальних проектів спеціалізованих маневрових електровозів і тя-
гових агрегатів промислового призначення для експлуатації на 
під'їзних коліях середньоазійських підприємств. Наприкінці 
1988 р. ДЕВЗ був перетворений на виробниче об’єднання з пе-
реведенням на повний госпрозрахунок та самофінансування при 
закріпленні його організаційно-правової форми як державного 
підприємства [22, с. 220]. На початку 1990-х років, з огляду на 
брак конвертованої валюти для здійснення імпорту достатньої 
кількості техніки для потреб залізниць, Постановою Кабінету Мі-
ністрів України № 480 від 26 червня 1993 р. Об’єднання було ви-
значене «головним виготовлювачем магістральних вантажних 
і пасажирських електровозів» [6].  
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Утім, із часом обсяг державних замовлень на розробку та 
освоєння виробництва широкої номенклатури магістральної за-
лізничної техніки ДП «НВО ДЕВЗ» для потреб «Укрзалізниці» по-
ступово скорочувався. Це пояснюється конструкційною недоско-
налістю відповідних розробок і, головне, відсутністю виважених 
довгострокових пріоритетів розвитку виробничо-господарського 
потенціалу вітчизняного залізничного транспорту в цілому і пос-
лідовної політики щодо їх реалізації щодо окремих підприємств 
галузі, навіть тих, які мають стратегічне значення для її сталого 
функціонування. Як наслідок – державні замовлення на вироб-
ництво залізничної техніки ДЕВЗом були скасовані взагалі, і він 
опинився на межі банкрутства. У міру вивільнення інженерно-
конструкторського персоналу підприємство поступово втратило 
свої виробничі і конкурентні позиції і нині потребує додаткових 
приватних інвестицій для оновлення основних виробничих фон-
дів, освоєння світових інноваційних технологій, а також забезпе-
чення конкурентоспроможності продукції. Відтак актуалізується 
потреба корпоратизації вказаного підприємства на засадах його 
перетворення в акціонерне товариство з участю приватного капі-
талу та розподілу акцій між засновниками та інвесторами відпо-
відно до їхнього внеску до статутного фонду.  

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Історичні об-
ставини розвитку підприємств залізничного машинобудування в 
Україні представлені в працях В. Ракова [22], О. Шатовського, 
Г. Волнянського [25] та ін., а також у розвідках автора [28; 29]. 
Проблематика розвитку стратегічних галузей промисловості та 
корпоратизації підприємств України представлена в досліджен-
нях О. Бондаря [2], М. Камишанської [12], Я. Кудрі [15], В. Ларце-
ва [16] та ін. Однак більшість із них мають винятково історико-
технічну або узагальнену теоретико-економічну спрямованість.  

Мета статті полягає в тому, щоб на підставі комплексного 
аналізу джерел та наукової літератури здійснити історико-
економічне узагальнення основних заходів, проблем та перспек-
тив корпоратизації Державного підприємства «Дніпровський елек-
тровозобудівний завод». 

Виклад основного змісту дослідження. Відповідно до 
Указу Президента України «Про корпоратизацію підприємств», 
результатом корпоратизації є утворення відкритих акціонерних 
товариств, засновниками яких є органи, уповноважені управляти 
цим майном – центральні органи державної виконавчої влади, 
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інші підпорядковані Кабінету Міністрів України органи та обласні 
державні адміністрації, власником корпоративних прав в яких є 
держава [21]. Звідси існує можливість корпоратизації об’єктів 
державної власності, які мають стратегічне значення для націо-
нальної економіки та не підлягають приватизації.  

Диверсифікація виробничої діяльності ВО «ДЕВЗ» в умовах 
становлення ринкової економіки була пов’язана з реалізацією 
програми електрифікації мережі залізниць України на тлі еконо-
мічної та енергетичної кризи початку 1990-х років. З наявного на 
той час парку локомотивів «Укрзалізниці» до 2001 р. понад нор-
ми мало експлуатуватися 57% вантажних та 73% пасажирських 
електровозів [24, с. 3], також до 2000 р. підлягало списанню по-
над 50% електровозного парку залізниць Російської федерації 
(12 800 локомотивів), а щорічні витрати на імпорт мали складати 
78 500 000 USD [3, с. 484, 487]. За відсутності конвертованої ва-
люти на імпорт техніки керівництвом «Укрзалізниці» було вирі-
шено поєднати імпорт з організацією виробництва рухомого 
складу на заводах вітчизняної промисловості, для яких стан ло-
комотивного господарства залізниць країн СНД відкривав перс-
пективи диверсифікації виробничої діяльності та отримання жит-
тєво важливих інвестицій на тлі зниження попиту на традиційну 
продукцію. Однак керівництвом МШС РФ було вирішено обме-
жити імпорт з організацією виробництва електровозів постійного 
струму в рамках конверсії ряду підприємств військово-
промислового комплексу [3, с. 486]. На початку червня 1992 р. 
«Укрзалізницею» були розглянуті проекти електровозів ВО «Лу-
ганськтепловоз» та ВО «ДЕВЗ» [25, с. 229]. 

Зрештою, 22 жовтня 1992 р. указом Міністерства машино-
будування, військово-промислового комплексу та конверсії Укра-
їни на базі СКТБ ВО «ДЕВЗ» був створений Український науково-
дослідний, проектно-конструкторський та технологічний інститут 
електровозобудування (далі – УкрНДПКТІ електровозобудуван-
ня), який увійшов до складу Науково-виробничого об’єднання 
«Дніпропетровський електровозобудівний завод» (далі – НВО 
«ДЕВЗ») [25, с. 219–220]. На УкрНДПКТІ електровозобудування, 
яке очолив В. Браташ, покладалися функції головної наукової 
організації з електровозобудування. Генеральним директором 
НВО «ДЕВЗ» був призначений В. Чумак, а В. Браташ – заступни-
ком з науки в області електровозобудування. Незабаром 
В. Чумак отримав диплом менеджера міжнародного класу з пра-
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вом укладання міжнародних угод, а колектив Об’єднання присту-
пив до розробки плану конверсії та диверсифікації виробничої 
діяльності в напрямку пошуку перспективних замовлень – у т. ч. 
товарів народного вжитку [25, с. 221]. 

26 червня 1993 р. Постановою Кабінету Міністрів України 
№ 480 «Про розробку і виробництво у 1993–2000 роках магіст-
ральних вантажних і пасажирських електровозів» до 2000 р. пе-
редбачалось виготовлення 230 вантажних електровозів постій-
ного струму, 85 пасажирських електровозів постійного струму, 80 
вантажних електровозів змінного струму та 35 пасажирських 
електровозів змінного струму. Була запланована глибока модер-
нізація підприємств, включених до складу створюваної з метою 
координації науково-дослідних і конструкторських робіт корпора-
ції «Укрелектровоз». Загальний обсяг фінансування робіт та ка-
пітальних вкладень для створення виробничих потужностей 
складав 122 899 100 000 крб у цінах 1993 р. [6]. Улітку 1996 р. 
НВО «ДЕВЗ» представило дослідний вантажний магістральний 
електровоз постійного струму ДЕ1 з колекторним приводом по-
тужністю 6260 кВт, силою тяги 43,542 тс та швидкістю 100 км/год 
[3, с. 4].  

У серпні 1997 р. ДП НВО «ДЕВЗ» було передано до складу 
Міністерства промислової політики та включено до переліку під-
приємств, що мають стратегічне значення для економіки і безпе-
ки України [7]. Наступний етап реалізації державного замовлення 
для НВО «ДЕВЗ» передбачав розробку магістральних електро-
возів з асинхронним приводом. У конкурсі на постачання облад-
нання для майбутнього локомотива, розробки НВО «ДЕВЗ» бра-
ли участь компанії Alstom, HITACHI та Siemens. У 1998 р. було 
підписано угоду між НВО «ДЕВЗ», «Укрзалізницею» та німецьким 
концерном Siemens щодо спільної розробки та виробництва чо-
тиривісного односекційного вантажопасажирського електровоза 
змінного струму ДС3 потужністю 4800 кВт, силою тяги 16,417 тс 
та швидкістю 160 км/год [3, с. 5]. 28 травня 2003 р., після успіш-
них випробувань дослідного зразка електровоза ДС3, між «Укр-
залізницею» та німецьким концерном Siemens AG було заключе-
но тристоронню угоду про наміри щодо створення на його основі 
магістрального двосистемного електровоза [5], а вже 29 травня 
2003 р. наказом Міністерства промислової політики шляхом реор-
ганізації державних підприємств: Дніпропетровського електрово-
зобудівного заводу та Українського науково-дослідного, проект-
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но-конструкторського та технологічного інституту електровозо-
будування було утворене Державне підприємство «Дніпропет-
ровський науково-виробничий комплекс «Електровозобудуван-
ня» (далі – НВК «Електровозобудування») [9, с. 4].  

У жовтні 2008 р. Міністерством транспорту України було 
затверджено «Комплексну програму оновлення залізничного ру-
хомого складу України на 2008–2020 роки», в рамках якої була 
визначена необхідність поповнення локомотивного парку паса-
жирськими електровозами у кількості 282 одиниці та двосистем-
ними електровозами – 110 одиниць [5]. Утім, оскільки, за слова-
ми генерального директора «Укрзалізниці» М. Костюка, ДП НВК 
«Електровозобудування» інвестував «у розробку морально за-
старілої технології» [5], державний монополіст втратив інтерес 
до продукції підприємства, зокрема вантажопасажирського елек-
тровоза змінного струму ДС3 (із запланованих попередніми уго-
дами 101 одиниці було закуплено лише 18) та створюваного на 
його основі двосистемного електровоза ДС-4. Унаслідок проблем 
з експлуатацією та появи на ринку досконалішого російського 
електровоза 2ЕС4К, вартість якого навіть з урахуванням розмит-
нення була меншою, замовлення електровозів серії ДЕ1 були 
припинені.  

У 2009 р. «Укрзалізниця» в рамках попередньої угоди про 
наміри анонсувала відновлення робіт зі створення магістрально-
го двосистемного електровоза спільно з німецьким концерном 
Siemens AG, але вже на потужностях ВАТ «Запорізький електро-
возоремонтний завод». Угодою було передбачено розробку та 
випуск перших 10 локомотивів на заводах Siemens AG, а згодом 
поступове перенесення виробництва в Україну [5]. Утім, цей про-
ект також залишився нереалізованим, а вже 27 травня 2010 р. 
між ВАТ «РЖД», ЗАТ «Група «Сінара» та концерном Siemens AG 
було підписано договір щодо організації виробництва електрово-
зів та створення спільного російсько-німецького ТОВ «Уральські 
локомотиви» [23]. Успішний досвід освоєння промислового вироб-
ництва магістральних електровозів для потреб ринку СНД за 
участі концерну Siemens AG ознаменував фактичне припинення 
співпраці німецької компанії з українськими підприємствами в га-
лузі залізничного машинобудування. Навесні 2011 р. керівництво 
«Укрзалізниці» оголосило про остаточне рішення відмовитися від 
закупівлі продукції НВК «Електровозобудування» та проведення 
відкритого тендеру [17, с. 5], а вже в грудні 2011 р. багатолітній 
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генеральний директор підприємства В. Чумак подав заяву про 
звільнення після створення за дорученням Міністерства еконо-
мічного розвитку та торгівлі комісії щодо розслідування ситуації 
довкола підозр у підготовці підприємства до банкрутства, а також 
незаконного відчуження державного майна приватним компаніям 
[26; 27].  

У червні 2013 р. було підписано меморандум між Держав-
ним агентством з інвестицій та управління національними проек-
тами України та польською компанією PESA Bydgoszcz SA щодо 
перспектив організації двосистемних електровозів нової плат-
форми Gama та моторвагонного рухомого складу в рамках спіль-
ного підприємства, створюваного на виробничих потужностях ДП 
НВК «Електровозобудування» [13]. Утім, вже у вересні 2013 р. 
«Укрзалізниця» завершила опрацювання технічного завдання 
для організації виробництва 480 електровозів (серед яких 150 – 
двосистемних) на потужностях ВАТ «Запорізький електровозо-
будівний завод» з поступовим зростанням частки комплектуючих 
виробництва української промисловості до 90% спільно з Skoda 
Transportation [1, с. 16]. Зрештою, у зв’язку з невизначеністю 
перспектив конкретних замовлень продукції «Укрзалізницею», 
компанія PESA незабаром спростувала можливість співпраці з 
НВК «Електровозобудування» [13]. 

29 жовтня 2015 р., відповідно до наказу Міністерства еконо-
мічного розвитку і торгівлі України, на виконання Постанови Ка-
бінету Міністрів України № 94 від 23.03.2014 р. ДП НВК «Електро-
возобудування» було передано до сфери управління Мінеконом-
розвитку [9, с. 5]. 24 січня 2017 р. наказом Міністерства еконо-
мічного розвитку і торгівлі України № 84 ДП НВК «Електровозо-
будування» було реорганізовано в ДП «Дніпровський електрово-
зобудівний завод» (далі – ДП «ДЕВЗ») зі збільшенням статутного 
капіталу на 258 087,59 грн [18]. Варто зазначити, що при реор-
ганізації ДП «ДЕВЗ» з його сфер діяльності були виключені по-
ложення щодо виконання науково-дослідних та проектно-
конструкторських робіт виготовлення та випробовування дослід-
них зразків та освоєння серійного виробництва техніки, натомість 
відповідно до п. 3.1. нової редакції статуту підприємство було 
утворене «з метою отримання прибутку за рахунок виробничої та 
підприємницької діяльності у сфері виробництва електровозів 
для залізничного магістрального та промислового транспорту, 
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проведення ремонтних робіт, а також виготовлення запасних час-
тин та іншої продукції важкого машинобудування» [9, с. 27; 18].  

Зрештою, під час проведення державного аудиту діяльності 
ДП «ДЕВЗ» за період з 01.01.2015 до 30.04.2018 з огляду на ви-
сокий коефіцієнт зношення основних фондів та потребу здійс-
нення масштабних капіталовкладень в підготовку конструкторсь-
ко-технологічної документації та освоєння нових зразків техніки 
було визнано неспроможність конкурування ДП «ДЕВЗ» у цій га-
лузі та рекомендовано здійснити скорочення штатної чисельнос-
ті працівників відділу головного конструктора [9, с. 78]. Таким чи-
ном, було констатовано знищення унікального конструкторсько-
технологічного потенціалу підприємства, закладеного в 1990-х 
роках спеціалістами Українського науково-дослідного, проектно-
конструкторського та технологічного інституту електровозобуду-
вання. 

Положення підприємства ускладнювалось неефективною 
системою управління та низькою якістю менеджменту. Зокрема, 
8 березня 2017 р. Генеральна прокуратура України оголосила 
підозру тогочасному директору підприємства за розкрадання 
3 000 000 грн [19]. На той час заборгованість по заробітній платі 
на підприємстві склала 6 млн грн, а облікова кількість штатних 
працівників скоротилась до 968 осіб [9, с. 6]. До того ж з освоєн-
ням промислового ремонту більшості серій тягових агрегатів не 
тільки на виробничих потужностях профільних ремонтних заво-
дів ПрАТ «ЛЛРЗ» (м. Львів), ПрАТ «ЗЕРЗ» (м. Запоріжжя), але й 
дрібними підрядниками ТОВ «МТРЗ» (м. Миколаїв), ТОВ «КЕТРЗ» 
(м. Конотоп), обсяг виробничої діяльності ДП «ДЕВЗ» скоротився 
до виготовлення тягових агрегатів та їх вузлів на виконання поо-
диноких замовлень промислових підприємств [9, с. 11–12]. Вод-
ночас, на нашу думку, малоймовірними є перспективи втілення 
домовленостей між ДП «ДЕВЗ» та АТ «Укрзалізниця» щодо про-
ведення модернізації електровозів серій ДЕ1 та ДС3, оскільки 
конструкторами афілійованих підприємств АТ «Укрзалізниця» бу-
ли запропоновані власні сертифіковані проекти модернізації вка-
заних локомотивів ще навесні 2016 р., які не були реалізовані 
внаслідок браку фінансування [20]. 

Низка спроб реалізації тристоронніх домовленостей спільно 
з «Укрзалізницею» щодо локалізації виробництва електровозів 
за участю закордонних компаній не мали успіху. Зокрема, влітку 
2017 р. Міністерством інфраструктури України розглядалась 
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можливість організації виробництва електровозів на виробничих 
потужностях ДП «ДЕВЗ» спільно з АТ «Електровозобудівник» 
(Грузія). За умови рівного інвестування з ПАТ «Укрзалізниця» 
передбачалось поступове підвищення рівня локалізації до 50% 
[4]. Попри підтримку Уряду Грузії проект так і не був реалізова-
ний, а вже незабаром керівництво ПАТ «Укрзалізниця» дійшло 
висновку щодо недоцільності розміщення замовлень на вироб-
ництво тягового рухомого складу на підприємстві з огляду на йо-
го поточний технологічний стан [19].  

З 1997 р. НВО «ДЕВЗ» (згодом – НВК «Електровозобуду-
вання») входить до переліку об'єктів державної власності, що 
мають стратегічне значення для економіки і безпеки держави, 
затвердженого Постановами Кабінету Міністрів України № 1346 
від 29 серпня 2000 р., № 1734 від 23 грудня 2004 р. та № 83 від 
4 березня 2015 р. [7; 8]. Тривалий час питання корпоратизації 
ДП «ДЕВЗ» ускладнюється низькою ефективністю стратегічного 
управління підприємством з традиційною орієнтацією на вико-
нання замовлень в рамках наявної політичної кон’юнктури та від-
сутністю практичного досвіду реалізації принципів державно-
приватного партнерства в економіці України. Зрештою, на сьогод-
ні єдиним шляхом виведення підприємства з кризи є форсована 
корпоратизація з метою залучення компетентного інвестора, за-
цікавленого в модернізації виробничих потужностей та впрова-
дженні інноваційних технологій локомотивобудування при збе-
реженні відповідних сертифікацій та ліцензій. 10 травня 2018 р. 
Постановою Кабінету Міністрів України № 358 ДП «Дніпровський 
електровозобудівний завод» було внесено до переліку об’єктів, 
що підлягали приватизації у 2018 р., утім, вже 28 листопада 
2018 р. Розпорядженням Кабінету Міністрів України № 912-р під-
приємство було виключене із вказаного переліку [10].  

Оскільки створене ТОВ «Українсько-чеський завод «Запо-
різький електровоз»» так і не розпочало освоєння виробництва 
пасажирських електровозів, у листопаді 2018 р. компанія Škoda 
Transportation відкрила перше в Україні офіційне представництво 
в м. Дніпро з метою розробки конструкторських проектів залізнич-
ного транспорту та інтеграції до українського ринку [1, с. 18]. 
12 серпня 2020 р. Кабінет Міністрів України ухвалив розпоря-
дження № 999-р «Про погодження перетворення державного під-
приємства «Дніпровський електровозобудівний завод» в акціо-
нерне товариство» [11], і вже 3 березня 2021 р. у рамках корпо-
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ратизації державного підприємства було зареєстроване акціо-
нерне товариство «Дніпровський електровозобудівний завод». 
На нашу думку, подальші заходи передбачатимуть розробку дов-
гострокової стратегії розвитку АТ «ДЕВЗ» з урахуванням конк-
ретних потреб ринку залізничних операторів та актуалізації конс-
трукторсько-технологічного співробітництва зі східноєвропейсь-
кими виробниками PESA Bydgoszcz SA (Польща), Škoda 
Transportation (Чехія), які мають практичний досвід як виробниц-
тва магістральної техніки для потреб пострадянських залізниць 
(колії 1520 мм), так і корпоратизації державних підприємств у пе-
рехідний період становлення інститутів ринкової економіки. Утім, 
з огляду на наявну конкуренцію у вітчизняному сегменті важкого 
машинобудування за освоєння програми локалізації виробниц-
тва локомотивів, визначальним чинником конкретних перспектив 
для АТ «ДЕВЗ» має бути побудова ефективної системи корпора-
тивного управління з метою підвищення інвестиційної привабли-
вості. Вважаємо, що це дозволить також посилити економічні 
зв’язки України з ключовими стратегічними партнерами в перспек-
тиві поглиблення інтеграції до ЄС. 

Висновки. Отже, впродовж 1990–2000 рр. колектив НВО 
«Дніпропетровський електровозобудівний завод», маючи перспек-
тивний науково-виробничий потенціал, освоїв широку номенкла-
туру виробництва магістральної залізничної техніки для забезпе-
чення потреб українських залізниць інноваційним електротранс-
портом. Утім, внаслідок низької якості продукції та неефективної 
системи управління підприємством у період диверсифікації його 
виробничої діяльності, нині ДП «Дніпровський електровозобудів-
ний завод» перебуває на грані банкрутства, а його застарілі 
конструкторсько-технологічні доробки не спроможні забезпечити 
конкурентоспроможність на світовому ринку магістральної заліз-
ничної техніки. 

З огляду на стратегічне значення АТ «ДЕВЗ» для національ-
ної економіки як останнього профільного локомотивобудівного 
підприємства, його корпоратизація може стати реальною альтер-
нативою приватизації, забезпечуючи ефективну капіталізацію, 
здійснення фінансово-технологічного оздоровлення та підви-
щення культури виробництва при врахуванні публічних інтересів 
та забезпечення державних гарантій його збереження. На нашу 
думку, подібний сценарій дозволить забезпечити отримання до-
даткових фінансових ресурсів за рахунок розміщення цінних па-
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перів на фондових біржах, залучення приватних інвестицій та ін-
новацій від провідних міжнародних виробників тягового рухомого 
складу. Зокрема, на тлі впровадження експлуатації приватної тя-
ги на коліях АТ «Укрзалізниця», а надто ж невизначеності ситуа-
ції із замовленням локомотивів для АТ «ДЕВЗ», виникають пер-
спективи освоєння виробництва сучасних електровозів та мо-
торвагонного рухомого складу у рамках співпраці з перспектив-
ними східноєвропейськими компаніями в напрямку інтеграції до 
ринків пострадянських залізниць. У цьому зв’язку перспективним 
напрямом подальших досліджень є розроблення стратегії роз-
витку АТ «ДЕВЗ» з урахуванням його конкурентних позицій на 
зовнішньому і внутрішньому ринках профільної машинобудівної 
продукції та можливостей використання сучасного інструмента-
рію стратегічного менеджменту для обґрунтування відповідних 
управлінських рішень.  
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