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ВСТУП 

 

 

Актуальність теми кваліфікаційної роботи. Підвищення 

конкурентоспроможності транспортних продуктів є одним із основних 

завдань судноплавних компаній. При цьому під «транспортним продуктом» 

розуміється комплекс продуктів діяльності судноплавної компанії, які 

пов'язані один з одним стійкими асоціативними зв'язками (наприклад, власне 

транспортні послуги, складські послуги, послуги в процесі продажу, рекламні 

продукти, сайт компанії і таке інше), під «конкурентоспроможністю 

транспортного продукту» ‒ здатність транспортного продукту демонструвати 

максимальну споживчу привабливість такого продукту в порівнянні з 

конкуруючими продуктами, а під «споживчою привабливістю транспортного 

продукту» ‒ відношення якості такого продукту до ціни. В свою чергу 

неконкурентоспроможність транспортних продуктів українських 

судноплавних компаній веде до зменшення рентабельності, що негативно 

впливає на розвиток як самих підприємств, так і національної економіки 

загалом.  

Основними причинами неконкурентоспроможності транспортних 

продуктів судноплавних компаній є, по-перше, недостатня обізнаність 

менеджменту судноплавних компаній про стан та тенденції ринку морських 

транспортних послуг, по-друге, низька забезпеченість цього менеджменту 

сучасним методичним інструментарієм оцінки конкурентоспроможності 

досліджуваних товарів. 

Таким чином, актуальність теми підтверджує відсутність розробленого 

та апробованого на практиці підходу до оцінки конкурентоспроможності 

транспортного продукту. 

Метою кваліфікаційної роботи є формування системи підвищення 

конкурентоспроможності транспортного продукту судноплавної компанії. 
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Досягнення поставленої мети вимагало вирішення наступних 

взаємопов'язаних завдань, які визначили внутрішню логіку і структуру 

кваліфікаційної роботи: 

 розглянути теоретичні основи поняття конкурентоздатності 

продуктів підприємства; 

 дослідити порівняльну характеристику методів оцінки 

конкурентоспроможності продуктів; 

 визначити алгоритм оцінки конкурентоспроможності 

транспортного продукту; 

 дослідити стан та динаміку світових морських перевезень; 

 проаналізувати сучасну структуру світових морських перевезень; 

 дослідити стан торговельного флоту України; 

 визначити методологічний підхід до оцінки 

конкурентоспроможності транспортного продукту судноплавної компанії; 

 сформувати систему підвищення конкурентоспроможності 

транспортного продукту судноплавної компанії; 

 розрахувати економічну ефективності транспортного продукту 

задля підвищення конкурентоспроможності судноплавної компанії. 

Об'єктом дослідження в даній роботі є продукт судноплавної компанії. 

Предметом дослідження є конкурентоздатність  транспортного 

продукту судноплавної компанії. 

Методи дослідження. В процесі проведення дослідження для  

розкриття поставлених завдань використовувалась сукупність 

загальнонаукових і спеціальних методів. У процесі виконання дослідження 

застосовувалися метод системного аналізу, системно-структурний метод, 

аналітичний метод, порівняльний метод. Теоретичні та практичні аспекти 

підвищення  конкурентоздатності транспортного продукту судноплавної 

компанії розглядалися в роботах національних та зарубіжних вчених: І. 

Ансоффа, М.Т. Примачова, Л.Л. Сотниченко, І.А. Голубкової та ін. 
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Інформаційну базу дослідження становлять дані Міністерства інфраструктури 

України та Державної служби статистики, показники міжнародних рейтингів. 

Елементи наукової новизни дослідження полягають в розробці 

теоретичних положень і науково-практичних рекомендацій щодо підвищення  

конкурентоздатності транспортного продукту судноплавної компанії, а також 

сучасного інструментарію і технологій. 

Практична значущість даної кваліфікаційної магістерської роботи 

полягає у тому, що висновки і пропозиції дозволяють судновласникам та 

фахівцям компаній підвищити конкурентоспроможність продукту 

судноплавних компаній; отримані результати можуть використовуватись у 

науково-дослідницькій роботі здобувачів вищої освіти.  

Апробація результатів роботи. Основні результати кваліфікаційної 

роботи розглядалися на засіданні кафедри менеджменту та економіки 

морського транспорту та опубліковано тезиси: дослідження підходів до оцінки 

конкурентоспроможності транспортного продукту // Морське право та 

менеджмент: еволюція та сучасні виклики: матеріали Міжнародної 

студентської науково-практичної конференції, - Одеса: ВидатІнформ НУ 

ОМА, 2023.  
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РОЗДІЛ 1 

ТЕОРЕТИЧНІ ОСНОВИ ПІДВИЩЕННЯ 

КОНКУРЕНТОЗДАТНОСТІ ТРАНСПОРТНОГО ПРОДУКТУ 

ПІДПРИЄМСТВА 

 

 

1.1. Теоретичні основи поняття конкурентоздатності продуктів 

підприємства 

 

В умовах переходу країн до ринкової економіки суттєво еволюціонував 

зміст поняття «конкурентоспроможність», оскільки значно активізувалися 

дослідження у цій галузі. Це обумовлено тим, що комерційний успіх будь-

якого підприємства забезпечується, перш за все, конкурентоспроможністю 

товарів та послуг на різних сегментах ринку. Оскільки 

конкурентоспроможність відносна, її ключовими критеріями є порівняння з 

іншими аналогами об'єктів, прихильність до конкретного ринку та тимчасовий 

фактор. 

Зазначимо, що на сучасному етапі відсутнє загальноприйняте 

визначення поняття «конкурентоспроможність». Вчені-дослідники у своїх 

працях розглядають це поняття з різних позицій, акцентуючи увагу на значні, 

з їхньої точки зору, аспекти та проблеми. Звідси у науковій літературі таке 

різноманіття дефініцій одного й того же поняття. 

Визначення поняття «конкурентоспроможність» можна класифікувати 

за чотирма напрямками: 

1) технічний; 

2) економічний; 

3) конкурентний; 

4) іміджевий та соціально значущий. 

У рамках технічного спрямування конкурентоспроможність 

розглядається з позиції технічних характеристик, таких, як якість, технічний 
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рівень, споживчі властивості, ціна, збут, а також додаткові послуги: реклама, 

сервісні послуги тощо. 

До економічного спрямування відноситься визначення, в яких, на думку 

різних вчених, відображено такі погляди щодо конкурентоспроможності: 

порівняння товару з аналогами конкурентів, що відповідає вимогам 

споживача, відзначаються порівняльні переваги, рівень ринків збуту, 

тенденції їх розвитку, а також конкуренція як рушійна сила на конкретному 

ринку та певний період. 

В рамках конкурентного спрямування можна виділити такі визначення 

конкурентоспроможності, в основі яких, на думку вчених, лежить 

«конкуренція» у значенні «економічне змагання». 

До іміджевого та соціально значущого напрямку можна віднести 

визначення, в яких, на думку вчених, конкурентоспроможність залежить від 

бренду підприємства, фірми чи компанії, від їхньої продуктивності, та 

досягається завдяки підвищенню ефективності діяльності компанії, 

покращенню продуктивності продукту, що пропонується на ринку 

споживачеві. 

Багато дослідників виділяють багаторівневе поняття 

«конкурентоспроможність», вважаючи, що в кожній країні має бути своя 

концепція макро-, мезо- та мікроекономічного регулювання 

конкурентоспроможності. 

Загалом поняття «конкурентоспроможність» розглядається вченими як 

здатність самостійного суб'єкта протягом тривалого часу протистояти 

суперникам, конкурувати між собою та утримувати певні позиції над ринком. 

Щоб підтримувати конкурентоспроможність, доцільно зберігати та 

посилювати свої позиції на ринку, а також постійно створювати умови, що 

сприяють формуванню найвищого рівня організаційного потенціалу. 

У сучасній науці поняття «конкурентоспроможність» трактується з 

позиції різних і водночас взаємозалежних рівнів. На підставі вище поданих 
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думок вчених ми пропонуємо своє авторське бачення багаторівневого підходу 

(рис. 1.1). 

 

 

 

Рис. 1.1. Рівні конкурентоспроможності 

Джерело: розроблено автором 

 

Ми вважаємо, що конкурентоспроможність на всіх рівнях залежить від 

конкурентоспроможності продукції, що робить підприємство 

конкурентоспроможним. 

Отже, галузі та регіони не можуть конкурувати між собою без якісної 

продукції та відповідно ефективно працюючих підприємств країни. 

Всі підходи до вивчення такого поняття, як «конкурентоспроможність 

продукції», схожі на те, що встановлюють пряму залежність між задоволенням 

Конкурентоспроможність країни на міжнародному рівні 

(Гіпермаркрорівень) 

Конкурентоспроможність продукції/товару 

(Мікрорівень) 

Конкурентоспроможність 

організації/підприємства/фірми/компанії 

(Мезоврівень) 

Конкурентоспроможність регіону 

(Максі-Мезорівень) 

Конкурентоспроможність галузі 

(Макрорівень) 
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власних інтересів покупця та користю, яку приносить досліджувана 

продукція: чим вищий ступінь задоволення, тим вища 

конкурентоспроможність продукції. 

Поняття «конкурентоспроможність продукції» з'явилося у науковому 

обороті внаслідок невдачі окремих підприємств (виробників) реалізовувати 

свої товари на ринку, не витримуючи конкуренцію. Іншими словами, через 

сучасну ринкову кон'юнктуру, коли конкуренція займає лідируючі позиції, а 

пропозиція надмірно перевищує попит, покупці не бажають купувати товари 

на запропонованих умовах та підприємства змушені шукати витончені 

маркетингові прийоми. 

Слід підкреслити, що йдеться про ціну, що забезпечує, як мінімум, 

середню рентабельність в економіці, адже за «непрямими» цінами можна 

реалізувати, в принципі будь-яку продукцію. 

Однією з причин різноманітності трактувань поняття 

«конкурентоспроможність продукції (товару)» є відсутність єдиної 

загальновизнаної теорії, на яку могли б спертися вчені. Ми пропонуємо 

розглянути теорію, яка може бути використана як така наукова платформа. 

Мова йдеться про теорію прийняття рішення про купівлю, що об'єднала 

емоційну теорію продажу та кваліметрію [1]. 

В основі теорії прийняття рішення про покупку лежать такі основні 

положення: 

1. Метою придбання товарів є задоволення відповідних потреб. 

2. Задоволення потреб веде до виникнення у покупців позитивні емоції. 

3. Покупець обирає на ринку відповідний товар лише у тому випадку, 

якщо він викликає у нього сильніші позитивні емоції в порівнянні з товарами 

конкурентів. 

4. На прийняття рішення про купівлю впливають характеристики, як 

«основного продукту», так і «додаткових продуктів», які знаходяться  в 

сталому асоціативному зв'язку. Таким чином, під товаром (як об'єктом 
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торгівлі) слід розуміти інтегрований продукт, який поєднує основний продукт 

та додаткові продукти. 

5. Викликані різними характеристиками інтегрованого продукту емоції 

підсумовуються. 

Таким чином, на ринку «перемагає» такий інтегрований продукт, який 

задовольняє комплекс потреб покупців краще, ніж інтегровані продукти 

конкурентів. Зокрема, вище викладене пояснює зацікавленість керівників 

підприємств у формуванні позитивного іміджу підприємства та готовність 

вирішувати соціальні проблеми тощо. 

Низька споживча привабливість товару призводить до виникнення на 

ринку «товарів-аутсайдерів» та, як наслідок, до банкрутства підприємства. 

Привабливість товару виражається для споживача в ціні щодо рівня 

інтегральної споживчої значущості цього товару. В свою чергу велику роль 

для нього відіграє «споживча значущість товару», демонстрації основного 

товару та додаткових послуг. 

До демонстрації основної продукції відноситься продаж самого товару 

або надання послуги, а до додаткового (супутнього) товару або послуги 

відноситься рівень іміджу торгової марки, доставку товару покупцю та ін [1]. 

Проаналізувавши визначення «конкурентоспроможність» та 

«конкурентоспроможність продукції» можна зазначити, що це поняття досить 

взаємопов'язані. Дослідники, говорячи про конкурентоспроможність 

продукції, співвідносять її, як правило, тільки з основним продуктом і не 

враховують додаткових потреб покупця на сучасному ринку (тобто додаткові 

продукти). В наукових працях не вистачає досліджень, спрямованих на такий 

комплексний продукт, який включає в себе основні та додаткові споживчі 

показники, тобто, інтегрований продукт. 

Під «конкурентоспроможністю інтегрованого продукту» автор 

пропонує розуміти здатність останнього демонструвати найкращу споживчу 

привабливість у порівнянні з інтегрованими продуктами конкурентів. При 

цьому під «споживчою привабливістю інтегрованого продукту» розуміється 
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ставлення якості інтегрованого продукту до його ціни, а під якістю 

інтегрованого продукту» ‒ ступінь відповідності характеристик інтегрованого 

продукту до потреб покупця. 

 

 

1.2. Порівняльна характеристика методів оцінки 

конкурентоспроможності продуктів 

 

Оцінка конкурентоспроможності продукції є процедурою поетапного 

порівняння товару з аналогічними продуктами, основна мета якої допомогти 

підприємствам оптимізувати виробництво та успішно реалізувати свій 

продукт на ринку, а також споживачам зробити вибір максимально що 

задовольняє їх потреби. 

Існують три основні методи оцінки конкурентоспроможності продукції 

підприємства: 

1) економічний; 

2) комунікативний; 

3) комплексний (економічний та комунікативний). 

Розглянемо економічний метод оцінки конкурентоспроможності 

продуктів. Суть даного методу полягає в тому, що показники реальної 

економічної діяльності підприємства (виручка, витрати, прибуток, 

рентабельність) використовуються як показники конкурентоспроможності 

продукції. 

Головний недолік методу виявляється в тому, що він дозволяє визначити 

конкурентоспроможність продукції лише на підставі даних бухгалтерської 

звітності підприємства, які носять «запізнюваний характер (тобто 

конкурентоспроможність продукту оцінюється «де факто», на основі 

економічних показників реалізації товарів). Іншими словами, отримати 

інформацію про конкурентоспроможність своєї продукції підприємство може 

тільки після виходу із ринку. Зрозуміло, що для багатьох компаній такий 
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підхід малопривабливий, оскільки позбавляє їх можливості дізнатися про стан 

своєї продукції заздалегідь, до виходу із ринку [2]. 

Комунікативний метод оцінки конкурентоспроможності продуктів. 

Даний метод можна назвати «випереджальним» (дозволяє оцінити 

конкурентоспроможність продукту шляхом вивчення думки покупців або 

експертів) [3; 2]. Суть комунікативного методу оцінки 

конкурентоспроможності інтегрованого продукту у тому, що як показники 

конкурентоспроможності продукції використовуються споживча значимість 

продукції (її споживчих характеристик), коефіцієнт споживчої значущості 

відповідних характеристик продукції та величини, що визначаються на 

підставі вивчення думки покупців. 

На відміну від економічного методу, комунікативний метод дозволяє 

прогнозувати, чи дана продукція буде конкурентоспроможною на даному 

ринку ще до повномасштабного виходу підприємства зі своєю продукцією 

ринку. Недолік методу бачиться в суб'єктивному характері інформації про 

конкурентоспроможності продукції [3]. 

Комплексний (економічний та комунікативний) метод оцінки 

конкурентоспроможності товарів. Суть даного методу полягає в тому, що при 

оцінці конкурентоспроможності продукції використовуються як економічні 

(об'єктивні, наприклад, ціна продукції тощо), так і комунікативні показники. 

Комплексний метод оцінки конкурентоспроможності продукції, передбачає 

оцінку споживчої привабливості останньої, яка є відношенням якості 

інтегрованого продукту для його ціни [2; 3]. 

В результаті аналізу існуючих методів оцінки конкурентоспроможності 

продукції можна зробити висновок, що з усього різноманіття запропонованих 

методів найбільше результативними є такі: 

1. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі рівня 

продажів. 

2. Метод диференціальної оцінки конкурентоспроможності продукції. 

3. Метод комплексної оцінки конкурентоспроможності продукції. 
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4. Метод індексного показника оцінки конкурентоспроможності. 

5. Метод інтегрального показника оцінки конкурентоспроможності 

продукції. 

6. Метод змішаного показника оцінки конкурентоспроможності 

продукції. 

7. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі моделі 

Розенберг. 

8. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі моделі з 

ідеальною точкою. 

9. Метод експертної оцінки. 

Порівняльна характеристика даних методів представлена таблиці 1.1. 

 

Таблиця 1.1  

Порівняльна характеристика методів оцінки конкурентоспроможності 

продукції 

Назва методу Порівняльна характеристика методів 

Метод оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції на основі рівня 

продажів 

дозволяє оцінити відносну характеристику 

продукції, що виражає ступінь переваги на 

споживчому ринку аналогічної продукції 

Метод диференціальної 

оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції 

дозволяє оцінити рівень конкуренто-

спроможності за допомогою порівняння 

одиничних показників 

конкурентоспроможності оцінюваної продукції 

(вироби) з відповідними базовими одиничними 

показниками конкурентоспроможності 
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Продовження таблиці 1.1 

Метод комплексної оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції 

дозволяє оцінити рівень конкуренто-

спроможності, передбачає використання 

комплексного (узагальненого) показника 

конкурентоспроможності 

Метод індексного 

показника оцінки 

конкурентоспроможності 

дозволяє оцінити конкурентоспроможність 

продукції в динаміці, порівнює фактичний 

рівень показника з базовим 

Метод інтегрального 

показника оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції 

дозволяє застосувати складні економічні 

показники. Інтегральні показники 

конкурентоспроможності продукції 

обчислюються шляхом порівняння обраних 

критеріїв продукції конкретного підприємства з 

аналогічними критеріями продукції інших 

підприємств, що оцінюються як базові 

Метод змішаного 

показника оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції 

дозволяє оцінити рівень 

конкурентоспроможності та передбачає 

глибший аналіз та оцінку 

конкурентоспроможності відповідальних 

виробів високої складності, підвищеної 

надійності, точності у роботі 

Метод оцінювання 

конкурентоспроможності 

продукції на основі моделі 

Розенберга 

Для оцінки конкурентоспроможності продукції 

за допомогою експертів, які є споживачами 

даної продукції.. Коректність цієї оцінки важко 

оцінити у зв’язку з суб'єктивністю думка про 

споживачів 
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Продовження таблиці 1.1 

Метод оцінки 

конкурентоспроможності 

продукції на основі моделі 

з ідеальною точкою 

дозволяє отримати інформацію про «ідеальний 

продукт» і погляди покупців на існуючу 

продукцію. Якщо продукція менша за показник 

ідеальної точки, слідує вибрати іншу 

пропоновану продукцію 

Метод експертної оцінки 

дозволяє залучити фахівців, які мають науковий 

та практичний досвід. Розрізняють 

індивідуальні та колективні експертні оцінки 

Джерело: [2; 3] 

 

Розглянемо докладніше наведені методи оцінки 

конкурентоспроможності продукції. 

1. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі рівня 

продажів. В даному методі оцінка будується на економічних, цінових та 

якісних показниках з урахуванням потреб та переваг покупців у порівнянні із 

запропонованими аналогами на ринку. 

Основним критерієм оцінки конкурентоспроможності продукції тут є 

відносна частка продажів Bоi, оцінювана продукція порівняно з аналогами 

конкурентів виражається формулою: 

 

,                                        (1.1) 

 

де Мо - обсяг продажу конкретної продукції за певний період; 

М1 - обсяг продажів продукції-конкурента за такий же період. 

Існує ймовірність (Bоi) того, що покупці на пропонованому ринку 

віддадуть перевагу продукції-аналогу (i). Якщо купівельні переваги будуть 

визначені правильно, то можна буде вирахувати на перспективу частку 

продажів продукції та її аналогів: 
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                               (1.2) 

                               (1.3) 

 

де Во і Вi – очікувані частки продажів оцінюваної продукції та її i-го 

аналога відповідно; 

N – число аналогів-конкурентів; 

В – перевага оцінюваної продукції щодо її i-го аналога; 

В – перевага j-го продукту щодо i-го аналога. 

Цей метод застосовується у разі, якщо ставиться мета визначити рівень 

конкурентоспроможності, а також яку позицію на конкретному ринку 

займають оцінювана продукція та її аналоги [4]. 

2. Метод диференціальної оцінки конкурентоспроможності продукції. 

Цей метод дозволяє оцінити рівень конкурентоспроможності шляхом 

зіставлення одиничних корисних характеристик конкурентоспроможності 

продукції з аналогічними базовими характеристиками аналізованої 

конкурентної продукції. 

При цьому для кожного показника розраховуються відносні показники 

конкурентоспроможності: 

 

Ki = Pi / Piб,                                            (1.4) 

 

Ki = Piб / Pi,                                            (1.5) 

 

де Pi - значення i-го показника конкурентоспроможності продукції, що 

оцінюється; 

Piб - базове значення i-го показника конкурентоспроможності. 
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Формулу (1.4) застосовують, коли збільшується абсолютне значення 

показника конкурентоспроможності. Формулу (1.5) рекомендується 

використовувати, коли цей показник скорочується. 

У процесі оцінки продукції відносний показник 

конкурентоспроможності Ki≥1 говорить про те, що конкурентоспроможність 

продукції вище чи відповідає базовій. У випадку Ki<1 

конкурентоспроможність продукції нижче. 

Диференціальний метод дає можливість встановити, чи є аналізована 

продукція конкурентоспроможною порівняно з її аналогом, або є чинники, що 

перешкоджають цьому. Не можна ігнорувати той факт, що даний метод не 

здатний врахувати вплив кожного параметра на індивідуальні переваги 

споживача на момент вибору товару [5]. 

3. Метод комплексної оцінки конкурентоспроможності продукції. 

Оскільки окремі характеристики оцінюваної продукції становлять 

собою цілу сукупність параметрів, то даний метод передбачає застосування 

комплексного показника конкурентоспроможності продукції. 

Тому рівень конкурентоспроможності визначається як відношення 

комплексного показника конкурентоспроможності оцінюваної продукції Коц 

до базовому КБАЗ, тобто: 

 

Ккомплекс = Кц / Кбаз,                                    (1.6) 

 

де Коц – комплексний показник конкурентоспроможності оцінюваної 

продукції; 

Кбаз - базовий (еталонний) показник конкурентоспроможності продукції. 

Складність комплексної оцінки стосується об'єктивного знаходження 

узагальненого (комплексного) показника. 

Для оцінки рівня конкурентоспроможності найефективніше спільне 

використання диференціального та комплексного методів. 



20 
 

Перший не застосовується при оцінці складної продукції з великою 

кількістю показників конкурентоспроможності, оскільки не дає можливості 

сформулювати узагальнюючий висновок. У свою чергу, комплексний метод 

не дозволяє врахувати всі істотні характеристики оцінюваної продукції [5]. 

4. Метод індексного показника оцінки конкурентоспроможності. 

Метод дає змогу проаналізувати, як змінюється 

конкурентоспроможність продукції під впливом її у кількох чинників. 

Можна представити індекс конкурентоспроможності продукції у вигляді 

згортки трьох одиничних показників [6]: 

− показник функціональних та споживчих властивостей, який фіксує в 

оцінюваного товару присутність безлічі корисних властивостей F; 

− показник якості товару До визначає глибину опрацювання по кожному 

із зафіксованих показників F; 

− показник ціни та вартості споживання товару С побічно фіксує 

складність виготовлення товару і дозволяє інтегрально врахувати витрати на 

виготовлення та експлуатації. 

Результуючий індекс конкурентоспроможності товарів визначається за 

формулою: 

 

IQ = α1 F + α2 K + α3 C,                                 (1.7) 

 

де α1, α2, α3 – питома вага значимості показників F, K та C відповідно. 

Оскільки цей метод оцінки конкурентоспроможності продукції дозволяє 

відзначити становище продукції над ринком, виходячи з цього можна 

спланувати подальші заходи щодо підвищення її конкурентоспроможності. 

Індекс конкурентоспроможності продукції виражається 

співвідношенням індексу якості Iк та економічного індексу Iе: 

 

Iкп = Iк/Iе                                         (1.8) 
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Якщо Iкп>1, продукція потенційно конкурентоспроможна, так як якісні 

параметри більші за вартісні. Якщо спостерігається велика різниця між 

споживчою цінністю та ціною, яка була реально сплачена за продукцію (тобто 

коли якість продукції для споживача важливіше за її вартість), то таке 

становище забезпечує стійку конкурентоспроможність продукції. 

Однак цей метод не позбавлений недоліків. Наприклад, практично 

неможливо врахувати інші критерії оцінки конкурентоспроможності у всій їх 

повноті, оскільки їх не можна висловити кількісно або вони не співставні між 

собою [7]. 

5. Метод інтегрального показника оцінки конкурентоспроможності. 

В даний час метод інтегрального показника є найбільш поширеним 

методом оцінки конкурентоспроможності продукції та безліч модифікацій. 

Згідно з цим методом, оцінка конкурентоспроможності продукції 

здійснюється у два етапи [8]. 

Етап 1. Визначення показників конкурентоспроможності продукції 

шляхом їх порівняння з еталонними показниками чи показниками продукції- 

конкурентів: 

 

                                       (1.9) 

 

де - показник конкурентоспроможності по i-му параметру; 

Pi - величина i-го параметра продукції; 

Pio - Величина i-го параметра продукції для продукції-еталона. 

Етап 2. Проводиться розрахунок інтегральних показників 

конкурентоспроможності К: 

 

                                     (1.10) 
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де n - число оцінюваних параметрів; 

αі - всі параметри. 

Відповідно до цього методу, чим більше показник К наближений до 

одиниці, тим вище конкурентоспроможність продукції, що оцінюється. 

Пропонуємо розраховувати інтегральний показник 

конкурентоспроможності продукції за такою формулою: 

 

К = Qп / Qе,                                   (1.11) 

 

де Qп - показник продукції, що оцінюється, 

Qе - показник продукції, прирівняної до зразка. 

Таким чином, при K>1 продукція, що оцінюється, за показниками краще 

продукції-конкурента (рівень якості більший за рівень витрат) і, навпаки, при 

K<1 продукція, взята за зразок, найбільш конкурентоспроможна [9]. 

Даний метод чітко поділяє споживчі та економічні параметри та 

підводить до однозначного висновку про конкурентоспроможність оцінюваної 

продукції. 

Традиційно ефективність продукції виражають ставленням сумарного 

корисного ефекту W від роботи продукції до суми витрат на її виробництво та 

подальшу експлуатацію Ко+S: 

 

Рін = W / Ко+S,                                      (1.12) 

 

де W - корисний ефект від роботи продукції; 

Ко - стартові вкладення, необхідні для початку діяльності; 

S – витрати на експлуатацію за весь термін служби. 

Як правило, інтегральні показники використовуються для оцінки 

ефективності продукції, що призначена для певної роботи [10]. 
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Поряд із зазначеними методиками оцінки конкурентоспроможності 

вчені використовують також порівняльний, розрахунково-графічний, метод 

рейтингової та бальної оцінки та інші [11]. 

6. Змішаний метод оцінки конкурентоспроможності продукції. 

Змішаний метод включає два методи - диференціальний і комплексний. 

Для отримання повноцінного результату оцінки конкурентоспроможності 

продукції пропонуємо використати даний метод, який дозволяє визначити 

рівень конкурентоспроможності продукції в порівнянні з аналогічною 

продукцією, представленою на ринку. 

У рамках змішаного методу конкурентоспроможність розраховується за 

наступною формулою: 

 

                                 (1.13) 

 

де Kj - показник оцінки конкурентоспроможності продукції; 

i=1…n – число що у оцінці параметрів продукції; 

j = 1 ... n – види продукції; 

Li - коефіцієнт значимості в порівнянні з іншими параметрами; 

Pij – конкурентоспроможне значення параметра i продукції j; 

Pin – бажане значення параметра i, що дозволяє задовольнити потреба 

показника; 

βi = +1, збільшення значення параметра Pij збільшує 

конкурентоспроможність продукції; 

βi = −1, збільшення значення параметра Pij знижує 

конкурентоспроможність продукції. 

Так як питома вага в сумі не може перевищувати 1 (100%), необхідно 

враховувати таку умову: 
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У рамках цього методу всі показники конкурентоспроможності 

поділяються за значимістю на основні (пріоритетні) та додаткові (допоміжні), 

при цьому останні групуються із виділенням комплексного показника При 

цьому основні показники розраховуються індивідуально [5]. 

7. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі моделі 

Розенберг. 

Метод Розенберга у тому, що споживачі в оцінці продукції 

встановлюють, наскільки вона придатна до задоволення їхніх потреб [12]. 

Для розрахунку використовується така формула: 

 

                                  (1.14) 

 

де Аі - суб'єкт придатності продукції (ставлення до продукції); 

Vi - важливість мотиву для споживача; 

n – кількість мотивів; 

lij – суб'єктивна оцінка придатності продукції задоволення споживачів i. 

Застосовуючи цей метод, порівняння продукції з її аналогами значно 

полегшується за рахунок того, що кожному виду продукції надається 

відповідне числове значення. Від його величини залежить споживча 

привабливість оцінюваної продукції над ринком: чим більше, тим вище 

привабливість. 

Визначальний фактор конкурентоспроможності товару виявити 

достатньо складно, як правило, подібна оцінка визначається за допомогою 

експертних думок. Думки опитаних опонентів не завжди дають змогу виявити 

ідеальні характеристики продукту, а також моменти, які потребують 

коригування. 

В основу даного методу лягли індивідуальні побажання споживачів, які 

допомогли виявити наступну закономірність: чим вища оцінка продукції, тим 
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більше ця продукція привабливіша для споживачів, отже, 

конкурентоспроможна [13]. 

8. Метод оцінки конкурентоспроможності продукції на основі моделі з 

ідеальною точкою. 

Якщо на шкалі відзначити точку, що позначає якусь ідеальну величину 

характеристики продукції, то віддаленості від неї можна оцінити, наскільки 

продукція, що оцінюється є кращою для споживача: 

 

                                 (1.15) 

 

де Qj - оцінка споживачами продукції j; 

W - важливість характеристики k (k = 1, ..., n); 

Bjk - оцінка характеристики k продукції j з позиції споживачів; 

r – параметри, що означають при r = 1 постійну, а при r = 2 спадну 

граничну користь; 

Ik - ідеальне значення характеристики k з позиції споживачів. 

Чим більше відхилення продукції, що оцінюється, від ідеальної точки 

(продукції-еталона), тим вона менш переважна для споживача та навпаки [13]. 

9. Метод експертних оцінок. 

Метод експертних оцінок передбачає роботу з групою фахівців, які 

мають науковий та практичний досвід. Розрізняють індивідуальні та 

колективні експертні оцінки Глибинні інтерв'ю, опитування, анкетування, 

мозкові штурми, робота у фокус-групах проводяться з метою вироблення 

імовірнісних характеристик об'єкта дослідження Незважаючи на складність 

процедури отримання інформації, основна перевага даного методу полягає у 

можливості різнобічного аналізу проблеми [7]. 

Метод експертних оцінок проводиться, як правило, у декілька етапів: 

постановка мети дослідження; вибір форми дослідження, визначення бюджету 

проекту; підготовка інформаційних матеріалів, бланків анкет, модератора 
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процедури; підбір експертів; проведення експертизи; статистичний аналіз 

результатів. 

Метод експертної оцінки вирішує завдання у кілька етапів: 

1. Оцінка об'єкта групою експертів. 

 

                                       (1.16) 

 

де хе - оцінка об'єкта групою експертів; 

xj - оцінка j-го експерта; 

j = 1, m, де m – кількість експертів. 

2. Розрахунок відносних ваг коефіцієнтів. 

Даний етап розраховує важливість тієї чи іншої характеристики для 

споживачів. В даному випадку необхідно визначити вагу кожної 

характеристики: 

                                            (1.17) 

 

де wij – вага i-го об'єкта, підрахована за оцінками j-го експерта; 

m – кількість експертів; 

xij - оцінка фактору i, дана j-м експертом; 

i = 1, n, j = 1, m, n – число порівнюваних об'єктів. 

3. Встановлення ступеня узгодженості думок експертів. Групова оцінка 

може вважатися досить надійною тільки при умови хорошої узгодженості 

думок експертів. У разі участі в опитуванні кількох експертів розбіжності у 

оцінках неминучі, тому величина цієї розбіжності набуває важливого 

значення. 
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Для аналізу розкиду та узгодженості оцінок застосовуються статистичні 

показники – заходи розкиду. Розрахунок ступеня узгодженості проводиться у 

три етапи: 

а) розрахунок варіаційного розмаху: 

 

(R) = xmax - xmin,                                    (1.18) 

 

де R - варіаційний розмах; 

xmax - максимальна оцінка об'єкта; 

xmin – мінімальна оцінка; 

б) розрахунок середнього лінійного відхилення: 

                                          (1.19) 

де d - середнє лінійне відхилення; 

|хі - х | - абсолютне значення (модуль) відхилення варіанта від середньої 

арифметичній; 

fi – частота думок експертів. 

в) розрахунок середнього квадратичного відхилення: 

                                          (1.20) 

де σ - середнє квадратичне відхилення; 

xj - оцінка j-го експерта; 

m – кількість експертів; 

г) розрахунок коефіцієнта варіації: 

,                                    ( 1.21) 

де V - коефіцієнт варіації, виражається у відсотках; 

σ ‒ середнє квадратичне відхилення, 
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хе – оцінка об'єкта групою експертів. 

Позитивне значення свідчить про прямий зв'язок між характеристиками, 

негативне - про зворотний, при цьому, чим ближче абсолютне значення 

коефіцієнта до одиниці, тим більше зв'язок [7]. 

 

 

1.3. Алгоритм оцінки конкурентоспроможності транспортного 

продукту 

 

Для оцінки конкурентоспроможності можна застосовувати інтегральний 

показник, але більше продуктивним є комплексний підхід, у рамках якого 

оцінюються всі складові конкурентоспроможності, враховується реальне 

становище підприємства на ринку, аналізуються кількісні та якісні показники. 

Критерієм об'єктивності та якості методу має виступати практика [14]. 

Виділяють основні етапи оцінки конкурентоспроможності об'єкта на 

конкретному ринку (рисунок 1.2) [15]. 

Для здійснення оцінки конкурентоспроможності об'єкта, потрібно 

зіставляти його з аналогічними об'єктами, які викликають інтерес на ринку. 

При цьому аналогічні об'єкти є базовими. Вибираючи базовий об'єкт, 

пропонуємо враховувати близькість аналога та об'єкта, що оцінюється, 

цільового призначення та умов експлуатації [15]. 

Вчені стверджують, що саме з визначення мети дослідження 

починається оцінка конкурентоспроможності [16]: 

- щоб визначити, яке місце займає ця продукція серед аналогів, цілком 

достатньо провести їх пряме порівняння за найважливішими параметрами; 

- якщо має на меті оцінити перспективи продажу продукції на 

конкретному ринку, то доцільно використовувати відомості про товар, який у 

перспективі планується вивести на ринок, а також про зміну в країні чинних 

стандартів та законодавства, динаміки споживчого попиту. 
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Рис. 1.2. Етапи оцінки конкурентоспроможності продукції на ринку 

Джерело: складено автором 

 

Тим не менш, основна мета оцінки конкурентоспроможності полягає в 

безперервному вивченні ринкових умов, іншими словами, воно має 

проводитися як на початок розробки нової продукції, так і під час її реалізації. 

Загальна емпірична формула конкурентоспроможності (КСП) продукції має 

вигляд: 

 

КСП = якість + ціна + обслуговування 

 

В результаті маркетингових досліджень формуються вимоги до 

продукту. Основна увага звертається на технічний рівень продукції, 

враховується відповідність рівня якості вимогам стандартів та рівня якості 
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продукції в експлуатації та споживанні вимогам нормативно-технічної 

документації, і навіть рівень витрат споживача. 

При формуванні групи аналогів необхідно мати на увазі, що всі 

продукти, що включаються до неї (оцінювана і конкуруюча продукція) 

повинні відповідати таким вимогам: 

1) аналогічність за призначенням та умовами експлуатації, орієнтування 

однією групою споживачів; 

2) відповідність продукту-конкурента меті та оцінки рівня 

конкурентоспроможності (необхідно враховувати його життєвий цикл); 

3) можливість підтвердження достовірною інформацією – у момент 

оцінки представника продукту-конкурента та за наявності тенденції його 

зміни на перспективу може знадобитися за необхідності підтвердження його 

на ринку перевіреними даними [16]. 

Обґрунтовано доцільність застосування складних алгоритмів для оцінки 

конкурентоспроможності складних об'єктів масового виробництва, оскільки в 

основі їх побудови лежать якраз якісні характеристики складних об'єктів (рис. 

1.3). У свою чергу експертна оцінка проводиться з урахуванням трьох блоків 

факторів [17]: 

1. Корисний ефект продукції (екологічність, естетичність, 

патентоспроможність та ін.). 

2. Сукупні витрати на життєвий цикл одиниці виробленої продукції 

(стратегічний маркетинг; виробництво та ін). 

3. Якість сервісу продукції (імідж, юридична та фінансова надійність, 

якість упаковки та доставки та ін.).  

Кількісні зміни конкурентоспроможності продукції дозволяють згодом 

керувати її рівнем. 

Запропоновано здійснювати оцінку конкурентоспроможності продукції 

відповідно до алгоритму (рис. 1.4), оскільки вона є важливим елементом 

конкурентоспроможності підприємства. Оцінка може проводитись поетапно 

[18]. 
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Рис. 1.3. Алгоритм оцінки конкурентоспроможності продукції 

Джерело: [16] 

 

Перший етап починається з визначення цілей аналізу та оцінки 

конкурентоспроможність продукції. Оскільки кожен продукт 

характеризується певним життєвим циклом, то оцінку 

конкурентоспроможності продукції можна проводити відповідно до різних 

стадій її життєвого циклу (розробка, виготовлення, продаж та експлуатація), 

кожній з яких, властиві свої цілі оцінки конкурентоспроможності. 

На другому етапі проводяться маркетингові дослідження з вивчення 

ринку, передбачають оцінку конкурентоспроможності продукції, ринкового 

потенціалу (ємності ринку), а також аналіз ринкової сегментації, фірмової 

структури ринку та позицій конкурентів, інформації про покупців. 
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При оцінці конкурентоспроможності продукції акцентують увагу на 

дослідженні ринку та продукції, чия конкурентоспроможність забезпечується 

виключно тими її властивостями, які становлять найбільший інтерес для 

споживача [18]. 

Виділяють такі етапи оцінки конкурентоспроможності товару: 

‒ аналіз ринку та вибір найбільш конкурентоспроможного товару 

(продукції, послуг), зразка як базу для порівняння; 

‒ визначення набору критеріїв для оцінки показників 

конкурентоспроможності товару (продукції, послуг); 

‒ визначення інтегрального показника конкурентоспроможності товару 

(продукції, послуг) [19]. 

Аналіз на першому етапі проводиться відповідно до програми 

маркетингових досліджень ринку послуг та завершується формуванням вимог 

до товару (продукції, послуг) на ринку. 

На другому етапі при складанні переліку показників 

конкурентоспроможності, що підлягають оцінці та порівнянню, обов'язково 

враховують, що деякі з них характеризує споживчі властивості товару (його 

споживчу вартість), інші – їх економічні властивості (вартість). При цьому 

відбір показників та критеріїв їх оцінки у кожному конкретному випадку 

ведеться строго індивідуально залежно від виду та призначення товару 

(продукції, послуги). 

На етапі визначається зведений показник конкурентоспроможності, 

призначений для реалізації товару. Для цього порівнюють його параметри з 

параметрами існуючого (або товару-аналогу, в якому найбільш повно 

відображені споживчі властивості покупця, тобто він максимально здатний 

задовольнити їхні потреби (рис. 1.5). 
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Рис. 1.4. Алгоритм оцінки конкурентоспроможності продукції 

Джерело: складено автором 

 

Оцінка конкурентоспроможності здійснюється в межах конкретних 

сегментів ринку та в заданий часовий проміжок та робиться для того, щоб 

суб'єкт господарювання зміг актуалізувати та вдосконалити свою 

маркетингову стратегію [20]. 
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Рис. 1.5. Алгоритм оцінки конкурентоспроможності товару  

(продукції, послуг) 

Джерело: [1, 20] 

 

Порівнювані матеріали повинні задовольняти однакові вимоги і 

розглядатися стосовно конкретного ринку. При цьому 

неконкурентоспроможна продукція в одному напрямі може бути 

конкурентоспроможною в іншому, також можливо зіставлення неоднорідних 

товарів, якщо вони задовольняють ту саму потребу [20]. 
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На наш погляд, сучасний підхід до оцінки конкурентоспроможності 

продукції будується на принципах емоційної теорії продажів, згідно якої 

конкурентоспроможність інтегрованого продукту залежить від споживчих 

характеристик основного та додаткових продуктів діяльності підприємства 

[1]. 

Запропонований методичний підхід включає чотири етапи: 

На першому етапі покупцю необхідно визначити найбільш значущі для 

себе основні та додаткові потреби. 

На другому етапі стоїть завдання розрахувати показник споживчої 

значимості цього «інтегрованого товару». При обчисленні показника 

споживчої значимості даного "інтегрованого продукту" (ІПЗ) необхідно 

враховувати позитивні емоції, які супроводжують покупця в процесі 

здійснення покупки при умові, що його потреби (виявлені на першому етапі 

прийняття рішення про покупку) задоволені: 

 

ІПЗ = ΣКi×Пi,                                       (1.22) 

 

де Кi – питома значимість («вага») цієї потреби покупця; 

Пi - ступінь задоволення конкретної потреби покупця відповідною 

характеристикою "інтегрованого продукту", бал. 

На третьому етапі обчислюють показник споживчої привабливості 

даного інтегрованого продукту (ІПП) за формулою: 

 

ІПП = ІПЗ/Ц,                                      (1.23) 

 

де ІПЗ – показник споживчої значущості даного «інтегрованого 

продукту», бал.; 

Ц - вартість продукції, у.о. 

Четвертий етап завершується розрахунком показника 

конкурентоспроможності цього «інтегрованого продукту» (КП) за формулою: 
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КП = ІПП/ІППmax,                                 (1.24) 

 

де ІПП – споживча привабливість даного «інтегрованого продукту», 

бал./у.о.; 

ІППmax – максимальна споживча привабливість конкуруючих 

"Інтегрованих продуктів", бал. / у.о. [1]. 

Наведений методичний підхід розрахунку відносного показника 

споживчої привабливості «інтегрованого продукту» говорить про те, що 

покупець віддасть перевагу продукції з показником конкурентоспроможності 

який більше або дорівнює 1,0. 

На наш погляд, оцінка конкурентоспроможності інтегрованого продукту 

судноплавної компанії якраз має будуватися на комплексному підході, що 

комбінує економічні та комунікативні показники. У цьому аспекті необхідно 

виявляти найбільш значні споживчі показники, пов'язані з потребами, до 

задоволення яких прагне споживач за допомогою придбання товару, що 

оцінюється (інтегрованого продукту).  

Вважається, що на сучасному етапі одним із найперспективніших 

методичних підходів до оцінки конкурентоспроможності інтегрованого 

транспортного продукту судноплавної компанії є методичний підхід на основу 

теорії прийняття рішення (емоційна теорія продажів) [16; 21]. Тим не менш, до 

теперішнього часу в оцінці конкурентоспроможності інтегрованого 

транспортного продукту судноплавної компанії цей підхід не 

використовувався. 

На нашу думку, існує необхідність у розробці науково обґрунтованого 

методичного підходу, здатного забезпечити ефективне функціонування 

судноплавних компаній, що здійснюють вантажні морські перевезення за умов 

ринкової конкуренції. 

Основний зміст теорії ухвалення рішення про купівлю полягає в тому, 

що на ринку як об'єкти торгівлі (торгових пропозицій) виступають інтегровані 
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продукти. Інтегрований продукт – це комплекс продуктів діяльності 

виробника (основних та додаткових), які пов'язані один з іншим стійкими 

асоціативними зв'язками. При цьому під «основним продуктом» розуміється 

продукт, пов'язаний із задоволенням основної потреби покупця, а під 

«додатковим продуктом» – продукт, пов'язаний із задоволенням супутньої 

потреби (потреб). Покупець запрограмований на вибір таких інтегрованих 

продуктів, які характеризуються найкращим співвідношенням якості та ціни в 

порівнянні з продуктами-конкурентами. При цьому "якість інтегрованого 

продукту" розглядається як ступінь відповідності всіх його характеристик, що 

пред'являються до вимог з урахуванням важливості кожної характеристики 

для покупця. 

 

Рис. 1.6. Структура інтегрованого транспортного продукту 

Джерело: складено автором за [16, 21] 

 

Інтегрований транспортний продукт судноплавної компанії є 

комплексним продуктом, що поєднує «основний транспортний продукт» 

(власне послугу з перевезення) та «додаткові продукти» (рисунок 1.6). 

Особливість даної методики у тому, що при оцінці 

конкурентоспроможності інтегрованого транспортного продукту мають 
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продукт
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продукти
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враховуватися характеристики не тільки основного продукту (власне 

транспортної послуги), а також додаткових продуктів (наприклад, послуг зі 

складування вантажу). Якщо в оцінці конкурентоспроможності даного 

інтегрованого транспортного продукту використовувати характеристики 

тільки основного транспортного продукту, то результати такої оцінки будуть 

некоректними. 

Оцінка конкурентоспроможності інтегрованих продуктів судноплавної 

компанії має ґрунтуватися на комплексному методі, що базується на методі 

експертних оцінок. 
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РОЗДІЛ 2  

АНАЛІЗ ТА ДИНАМІКА СУЧАСНИХ МОРСЬКИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

 

2.1. Стан та динаміка світових морських перевезень 

 

Обсяг міжнародної морської торгівлі скоротився на 0,4 % у 2022 році, 

досягнувши 12 027 мільйонів тонн, порівняно з 12 072 мільйонами тонн у 2021 

році. Це падіння показників відбулося після сильного відновлення в 2021 році, 

але є мінімальним у порівнянні з різким падінням, яке спостерігалося в 2020 

році на початку пандемія COVID-19.  

Результати 2022 року відображають нормалізацію, що відбулася після 

надзвичайного сплеску ринку в 2021 році. На слабке зростання морських 

торговельних потоків у 2022 році вплинуло кілька факторів.  

У 2022 році світовий внутрішній продукт зріс на 3,2 %, що вдвічі менше, 

ніж 6,1 %, зафіксованого у 2021 році. Війна в Україні та інші взаємопов’язані 

потрясіння вплинули на глобальні економічні показники, що призвело до 

кризи вартості життя. Зростаюча бідність, голод і боргові труднощі скасували 

прогрес у досягненні цілей сталого розвитку. 

У 2022 році та на початку 2023 року глобальна інфляція досягла 

максимуму за кілька десятиліть близько 8 %. Рівні інфляції відрізняються 

залежно від групи країн: очікується, що в країнах, що розвиваються, у 2023 

році становитимуть 7,3 %, а в країнах з розвиненою економікою – 3,3 % 

(МВФ). Близький Схід і Африка зафіксували найвище зростання споживчих 

цін, особливо протягом першого кварталу 2023 року. Ціни на енергоносії, 

зокрема ціни на газ і вугілля, досягли безпрецедентних максимумів у 2022 

році, підвищивши рахунки за імпорт [28].  

Ціни також вплинули на продовольчу безпеку; У період із січня 2020 

року по травень 2023 року індекс цін на продовольство ФАО зріс на 21 %, хоча 

світові ціни на продовольство демонструють тенденцію до зниження з 
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середини 2022 року. Це було зумовлено декількома причинами, включаючи 

умови сприяння торгівлі, передбачені Чорноморською ініціативою. Щоб 

побороти інфляцію, центральні банки в усьому світі підвищили процентні 

ставки з кінця 2021 року. Посилення монетарної політики призвело до 

збільшення існуючих боргових витрат і зробило нове фінансування дорожчим 

для багатьох країн, що розвиваються. Це також стримало промислове 

виробництво та зростання попиту. Існує значна невизначеність щодо 

перспектив зростання, а негативні фактори, такі як геополітичні ризики, 

пов’язані з війною в Україні, торгова напруженість, інфляція та фінансова 

вразливість негативно впливають на перспективи.  

Прогнози глобального зростання залишаються скромними на 2023 (3,2 

%) і 2024 (2,9 %) завдяки відновленню економіки Китаю. Прогнозується, що в 

Азії, зокрема в Індії, Південній та Центральній Азії, буде зафіксовано найвище 

зростання, тоді як в інших регіонах зростання буде дуже низьким. 

Прогнозується, що глобальна інфляція залишатиметься стабільно високою у 

2023 році, а високі ціни на продовольство та енергоносії потенційно 

поглиблять кризу вартості життя.  

Повільне світове економічне зростання, висока інфляція, що вплинула 

на споживчі витрати, зриви, спричинені війною в Україні, і суворі заходи 

стримування COVID-19, що вплинули на економічні та торгові показники 

Китаю, мали особливий вплив [29].  

У 2022 році обсяг морської торгівлі незначно скоротився на 0,4 %, але, 

за прогнозами ЮНКТАД, у 2023 році він зросте на 2,4 %.  

Глобальне судноплавство також стикається з одночасними силами, які 

роблять балансування попиту та пропозиції складним завданням для 

перевізників. Протягом 2022 року контейнерна торгівля, виміряна в 

метричних тоннах, скоротилася на 3,7 %. За прогнозами ЮНКТАД, у 2023 році 

вона зросте на 1,2 %, а протягом 2024–2028 років – на понад 3 %, хоча цей 

показник нижчий за довгострокове зростання, яке становило близько 7 % за 

попередні три десятиліття. З боку пропозиції, контейнерні перевезення, 
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можливо, увійшли у фазу надлишкової пропускної спроможності, що означає, 

що перевізники намагатимуться керувати пропускною спроможністю, 

використовуючи такі інструменти, як буксування та простой суден. 

У 2022 році в обсягах морської торгівлі, як і раніше, переважали 

перевезення сухих вантажів і нафти, за якими йшли контейнерні перевезення 

(рис. 2.1).  

 

 

Рис. 2.1. Міжнародна морська торгівля за видами вантажів, 2003–2024 рр.  

(млн. завантажених тонн) 

Джерело: [28] 

 

У 2022 році обсяги торгівлі нафтою і газом продемонстрували найвищі 

річні темпи зростання серед типів вантажів на 6% і 4,6% відповідно. У випадку 

нафти цей темп зростання, а також темпи, прогнозовані на 2023 і 2024 роки, 

значно перевищують 10-річні середні зведені темпи за періоди 1992–2002, 

2002–2012 та 2012–2022.  

Це відображає зростання попиту на паливо з ослабленням пандемії та 

поверненням до нормального життя, що призводить до витрат на енергоємні 

послуги, такі як транспорт і подорожі, що означає відновлення після мінімумів 

2020–2021 років. Крім того, цьому зростанню сприяли такі фактори, як 

енергетична безпека та геополітика. Очікується, що ці фактори збережуться у 

2023 році, що призведе до подальшого зростання торгівлі енергією та газом 
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зокрема. Це в першу чергу зумовлено необхідністю посилення енергетичної 

безпеки та зростаючим екологічним планом.  

На відміну від цього, у 2022 році обсяги контейнерних перевезень і 

перевезень сухих вантажів знизилися на -3,7 і -2,9 % відповідно, менш 

сприятливі макроекономічні тенденції та повернення до нормального стану 

після незвичайного сплеску попиту на контейнерну торгівлю після COVID-19, 

який зріс на тверді 6,2 % протягом 2020 року.  

У 2023 році ЮНКТАД прогнозує збільшення обсягів контейнерної 

торгівлі на 1,2 %. Прогноз для контейнерної торгівлі в 2023 році залишається 

слабким, враховуючи загальну макроекономічну та операційну ситуацію. 

Потенційне покращення глобальних економічних умов і відновлення Китаю 

після зриву, спричиненого пандемією COVID-19 і, як наслідок, уповільнення 

економіки, можуть підтримати показники сектору протягом другого півріччя 

2023 року. Однак ЮНКТАД прогнозує відновлення зростання, починаючи з 

2024 року, приблизно на 3 % на рік. Ці темпи зростання залишаються значно 

нижчими за середні темпи, які спостерігалися протягом періодів 1992–2002 

років (8,7 %) та 2002–2012 років (7,2 %).  

У 2022 році перевезення насипних вантажів скоротилися через 

порушення українського експорту, високі ціни на енергоносії (що вплинуло на 

різні енергоємні галузі, які використовують сухі насипні товари як сировину) 

та тенденції в китайській економіці, зокрема різке скорочення інвестицій у 

китайську сектор нерухомості.  

Попит на основні сухі вантажі покращився у 2023 році завдяки 

подальшому економічному відновленню Китаю. Поставки зерна та невеликі 

масові поставки становили 535 і 2117 мільйонів тонн відповідно, що на 3,8 і 

1,9 % зросло порівняно з 2022 роком. Прогнозується, що масовий попит у 2023 

році помірно зросте в межах 1,5–2,5 %. Поліпшення оптової торгівлі може 

відбутися в 2024 році залежно від полегшення глобальної макроекономічної 

ситуації, збільшення споживання та виробництва вугілля в Китаї та Індії, 

темпів енергетичного переходу та війни в Україні [28]. 
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Морська торгівля, як у тоннах, так і в тонно-милях, скоротилася в 2022 

році. У 2023 і 2024 роках прогнозується зростання тонно-миль більше, ніж 

тонни, що відображатиме зростання пройдених відстаней, а розрив між ними 

скоротиться в 2024 році (рис. 2.2). Потрібно уважно стежити за тенденціями в 

тонно-милях, важливо зрозуміти, чи має місце довгострокова зміна в географії 

судноплавства та торгівлі. Ця оцінка також передбачає вивчення ключових 

факторів, таких як вплив війни в Україні на моделі торгівлі та доставки, 

прагнення до енергетичної безпеки та впровадження джерел енергії з низьким 

вмістом вуглецю. Ці елементи суттєво впливають на торгові потоки та попит 

на послуги судноплавства.  

 

 

Рис. 2.2. Зростання морської торгівлі, тонни та тонно-милі,  

2000–2024 (річна зміна у відсотках) 

Джерело: [28] 

 

За останнє десятиліття середня відстань морської торгівлі збільшилася 

для нафти та наливних вантажів, але знизилася у випадку торгівлі в 

контейнерах. Середня відстань, яку пройшла одна тонна зерна, становила 5574 

морських миль у 2002 році зросла до 7251 у 2022 році. Для нафтових товарів 

(включаючи сиру нафту та нафтопродукти) цей показник становив 3993 

морські милі у 2002 році, збільшившись до 4350 у 2022 році, середня відстань, 

яку пройшла одна тонна сухих сипучих товарів (без урахування зерна), 
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становила 4978 морських миль у 2002 році та зросла до 5231 у 2022 році. 

Очікується, що ці типи вантажів досягнуть давніх рекордів у 2023 році, а саме 

7338 морських миль для зерна, 5253 морських миль для інших сухих насипних 

вантажів і 4578 морських миль для нафтових вантажів (рис. 2.3). 

 

 

Рис. 2.3. Відстань, пройдена на тонну морського вантажу, 

1999–2024 (морські милі) 

Джерело: [28] 

 

Зростання відстаней для нафтових вантажів, відображає структурні 

зрушення у секторах виробництва та розподілу енергії та дисбаланс у попиті 

та пропозиції. Сланцева революція в Сполучених Штатах у поєднанні зі 

скасуванням заборони на експорт сирої нафти в 2015 році призвела до 

збільшення поставок нафти зі Сполучених Штатів до Азії. У той же час 

зростання нафтопереробних потужностей в Азії збільшило попит на 

постачання сирої нафти з Атлантичного басейну. Тим часом попит на 

нафтопродукти в Азії, особливо в Китаї, і експорт нафтопродуктів з Азії також 

змінили напрямок потоків і відстані. Що стосується перевезень сухих 

вантажів, то велике споживання в Китаї залізної руди, вугілля та зерна, а також 

незначних вантажів, що використовуються у виробництві сталі, є основним 

фактором у перевезеннях сухих вантажів, а також на великі відстані, причому 

багато з цих товарів надходять з Аргентини, Бразилії та Сполучених Штатів.  
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З 2022 року спостерігається розрив між зростанням тонно-миль у 

випадку нафти та нафтопродуктів, а також вугілля (рис. 2.4 та рис. 2.5). 

Зростання в тонно-милях посилилося війною в Україні у випадку цих трьох 

продуктів. У 2023 році очікується, що торгівля нафтопродуктами, скрапленим 

нафтовим газом (LPG) і сирою нафтою збільшиться в тонно-милях, що 

перевищить зростання обсягів торгівлі [28]. 

 

 

Рис. 2.4. Зростання морської торгівлі сирою нафтою та нафтопродуктами, 

тонни та тонно-милі, 2003–2024 (річна зміна у відсотках) 

Джерело: [28] 

 

Якщо цей розвиток буде стійким і всеохоплюючим, він може призвести 

до можливостей диверсифікації торгівлі та зрушень у географії торгівлі, що 

може дозволити новим гравцям з’явитися як імпортерам та експортерам. 

Однак для кінцевого споживача або споживача альтернативних вантажів, 

отриманих звіддалік, може призвести до більших витрат на доставку та 

призвести до вищих імпортних цін. Для судноплавних компаній збільшення 

тонно-миль означає більший попит на транспортну потужність, що може 

вимагати інвестицій у більше суден і сприяти кращому використанню флоту 

та прибутку. Проте очікується, що цей розрив скоротиться в 2023 і 2024 роках.  
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Рис. 2.5. Зростання морської торгівлі вугіллям, тонни та тонно-милі,  

2003–2024 (річна зміна у відсотках) 

Джерело: [28] 

 

Зокрема, у випадку нафти та нафтопродуктів, починаючи з 2024 року, 

очікується, що зростання в тоннах збільшиться, а зростання в тонно-милях 

сповільниться. Це відображає нижче зростання пройдених відстаней (5,3 % у 

2024 році) порівняно з 2023 роком (приблизно 7,8 %). Це свідчить про те, що 

зростання тонно-миль, що перевищує обсяги, викликане війною в Україні, 

було циклічною зміною звичних моделей, а не структурним зрушенням. 

 

 

2.2. Аналіз сучасної структури світових морських перевезень 

 

У січні 2023 року глобальний ринок морської торгівлі складався із 105 

493 суден валовою вантажопідйомністю 100 валових тонн (GT) і більше, 

причому 85 % загальної місткості становили нафтоналивні танкери, балкери 

та контейнеровози. З плином часу потужність світового флоту збільшувалася 

різними темпами, відображаючи, серед інших факторів, підйоми та спади в 

бізнесі та судноплавних циклах, а також тенденції в суднобудуванні та 

можливості фінансування суден.  
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Зростання дедвейту глобального флоту в тоннах (дедвейт) становило в 

середньому 7,1 % на рік між 2005 і 2010 роками. Через фінансову кризу, яка 

спричинила консолідацію суднобудівних потужностей і скорочення ринку 

фінансування суден, середньорічне зростання сповільнилося до 4,9 % на рік з 

2011 року [29].  

Після пандемії COVID-19 і невизначеності, пов’язаної з майбутнім 

енергетичним переходом, зростання флоту ще більше сповільнилося. У 2022 

році місткість глобального флоту зросла на 3,2 % порівняно з попереднім 

роком. Загальний тоннаж склав 2,27 млрд тонн дедвейту (рис. 2.6). Місткість 

нафтоналивного флоту зросла на 3,4 % порівняно з 1,6 % у 2021 році. 

Очікується, що у 2023 і 2024 роках розширення флоту танкерів буде 

обмеженим через невеликий портфель замовлень. Місткість балкерів зросла 

на помірних 2,8 %, а місткість суден для скрапленого газу зросла на 5,0 %. 

  

 

Рис. 2.6. Світовий флот, тисячі тон дедвейту та зміна у відсотках,  

1980–2023 рр. (річна зміна у відсотках) 

Джерело: [28] 
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Глобальні нові потужності, поставлені у 2022 році, впали на 8,6 %, 

склавши 55,6 мільйонів GT, порівняно з понад 60 мільйонами GT у 2021 році. 

Найбільша частка (31,4 %) тоннажу, поставленого у 2022 році, припадала на 

нафтові танкери. і контейнеровози. На три провідні суднобудівні країни — 

Китай, Республіку Корея та Японію — припадає 93 % загального поставленого 

тоннажу; левова частка — 47 % — належала Китаю. На початку 2023 року 

середній вік комерційних суден становив 22,2 року, що є має подальше 

зростання порівняно з попереднім роком. У середньому світовий флот у 2023 

році був на два роки старшим порівняно з десятиліттям раніше, і більше 

половини флоту старше 15 років. 

Віковий профіль парку частково відображає скромну діяльність з 

переробки, оскільки власники зберігають старий тоннаж, очікуючи 

відновлення ринку. Це також відображає затримки з інвестиціями в оновлення 

флоту, які виникають через те, що судновласники чекають більшої ясності 

щодо майбутніх видів палива з низьким вмістом вуглецю, технологій і 

регулювання. Найнижчий середній вік мають балкери, тоді як судна для 

генеральних вантажів набагато старші. Крім того, операційні складності 

зросли через триваючу війну в Україні. Конфлікт і пов’язані з ним економічні 

обмеження могли посилити «тіньову» діяльність флоту. З часів війни в Україні 

експорт нафти з російської федерації підтримав попит на «тіньовий» тоннаж, 

таким чином підштовхнувши операції з продажу та купівлі, підвищивши 

вартість старих суден. Ця тенденція також може спричинити затримку 

діяльності з переробки. З’явилися нові компанії-власники суден, такі як Китай, 

Об’єднані Арабські Емірати та Індія, які прагнуть скористатися перевагами 

високих прибутків, пов’язаних з новими торговельними шляхами. Слід 

зазначити, що під «тіньовим» флотом у цьому контексті маються на увазі 

судна, що перевозять вантажі з російської федерації та щодо яких можуть бути 

застосовані обмежувальні економічні заходи. Тому не передбачається, чи 

відповідає цей флот опису, відомому Міжнародною морською організацією 

(IMO) і вказуючи, що тіньовий флот відноситься до флоту застарілих, більш 
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забруднюючих суден із непрозорим правом власності, які працюють без 

належної ідентифікації [28]. 

Глобальна суднобудівна галузь стала свідком динамічного 2022 року, 

який ознаменувався зростанням цін на суднобудування в середньому на 15 

відсотків. Власники виявляють менший апетит до замовлення нових суден, за 

винятком контейнеровозів і СПГ-суден. На початок 2023 року портфель 

замовлень складав 4029 суден загальною дедвейтом 237,3 млн тонн. Це на 2,1 

% менше за кількістю суден порівняно з тим самим періодом 2022 року, але 

зросло на 4,1 % за тоннами дедвейту (рис. 2.7). Глобальний портфель 

замовлень кораблів залишається помірним і становить 10 % існуючого 

світового флоту. Вартість портфеля замовлень зросла майже на 20 % у 

першому кварталі 2023 року порівняно з тим же кварталом попереднього року. 

Це відображає більш складний асортимент суднової продукції та зростаючий 

попит на екологічні технології та судна на альтернативному паливі. 

 

 

Рис. 2.7. Світовий тоннаж за замовленням, мільйон тонн дедвейту та зміна у 

відсотках, 2005–2023 роки 

Джерело: [28] 

 

За останні роки різноманітність типів суден, що замовляються, 

змінилася. На початок травня 2023 року контейнеровози становили найбільшу 



50 
 

частку портфеля замовлень (37,3 %), що більш ніж удвічі перевищує внесок 

початку травня 2010 року, тобто після фінансової кризи. На початку травня 

2023 року частка LNG-суден становила 18,2 %, що є значним зростанням 

порівняно з 1,1 % за той же період 2010 року. Натомість замовлення на балкери 

та танкери, які становили понад 70 % місткості на початку травня 2010 року, в 

травні 2023 року лише 27,2 %.  

Невизначеність навколо паливних технологій і вищі ціни на новобудови 

зіграли свою роль в обмеженні нових замовлень для танкерів і балкерів. На 

початок травня 2023 року портфель замовлень танкерів становив лише 4 % 

існуючого світового флоту, що є найнижчим рівнем за понад 25 років. 

Портфель замовлень на балкери також був низьким — 7 % від існуючого 

парку. Для порівняння, замовлення на контейнеровози та СПГ-судна досягли 

26 і 46 % світового флоту відповідно.  

Прагнення Європи до отримання енергії за межами російської федерації 

підштовхнуло попит на СПГ-вози, і очікується, що ця тенденція 

продовжиться. Поліпшення глобальних економічних перспектив, ймовірно, 

підтримає список замовлень балкерів, тоді як апетит до контейнеровозів 

залишається сильним, незважаючи на ослаблення ринку. Судновласники 

опиняються перед дилемою: чи варто їм інвестувати в замовлення додаткової 

місткості суден і оновлення флоту, не знаючи найкращих варіантів 

альтернативного палива та екологічних технологій? З іншого боку, чи варто їм 

чекати, доки шлях альтернативного палива та регуляторний режим стануть 

більш чіткими та встановленими, перш ніж приймати рішення? Інвестиційні 

рішення судновласників ще більше ускладнюються потребами в оновленні 

флоту, занепокоєнням щодо потужності суднобудівної верфі та вищими 

цінами на будівництво. Це відбувається на тлі Індексу енергоефективності 

існуючих суден (EEXI) та Індикатора інтенсивності вуглецю (CII) від ІМО, які 

набули чинності в листопаді 2022 року. Дотримання цих нових вимог змінить 

ефективне активне постачання через експлуатаційні обмеження. Порти та 

термінали стикаються з подібними перешкодами. Вони також вимагають 
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чіткості щодо майбутньої нормативно-правової бази та альтернативних видів 

палива, на які буде попит. Лише тоді вони зможуть приймати обґрунтовані 

інвестиційні рішення щодо обладнання, заміни терміналів, будівництва та, 

можливо, об’єктів для бункерування альтернативного палива [28, 29].  

Незважаючи на старіння флоту, переробка суден залишається низькою. 

Через обмежену доступність на верфях і високі ціни на новобудови власники 

були активними на ринку продажу та купівлі (б/у) або віддавали перевагу 

достроковому погашенню боргу за рахунок прибутку, отриманого після 

пандемії. Ринок секонд-хенду залишався дуже активним у 2022 та 2023 роках, 

з дещо нижчими продажами порівняно з рекордним 2021 роком. Постійний 

попит покупців і більший інтерес до більш старого тоннажу, частково через 

попит на «тіньовий» флот, підкріпили цю тенденцію. Операції з продажу та 

купівлі танкерів досягли рекордного рівня в 2022 році, а Aframaxs пережили 

15-річний максимум у лютому 2023 року.  

У 2022 році на переробку було відправлено 7,5 мільйона валових тонн, 

що становить менше 0,5 % від загального активного флоту. Більшу частину 

тоннажу, проданого на металобрухт, становили танкери (36%). Незважаючи 

на суворіші екологічні правила та зростання вартості сталі, ринкові умови 

взяли верх, і судновласники придивлялися до пікових ставок фрахту. Попит на 

більш старі судна збільшив середню вартість старих суден. Деякі збої на 

верфах із переробки суден, у тому числі фінансовий тиск на верфях у 

Бангладеш і Пакистані, також обмежили переробку. На переробку балкерів 

припадає 31 %, при цьому газовози становлять лише 2 %, а переробка 

контейнеровозів обмежена 3 %. Паралельно важливим для утилізації суден 

стало набуття чинності Гонконгською міжнародною конвенцією про 

екологічно безпечну утилізацію суден (Гонконгська конвенція) для Бангладеш 

і Ліберії, які передали на зберігання свої відповідні документи про приєднання 

до Конвенція в червні 2023 р. Конвенція набуде чинності 26 червня 2026 р. 

Тим часом традиційні морські перевізники прагнуть зміцнити свої 

позиції та пом’якшити наслідки спадів у бізнес-циклах шляхом створення 
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додаткових джерел доходу та інвестування в нові активи та ширшу логістику. 

На рис. 2.8. показано десятку найбільших лінійних операторів за часткою 

ринку потужності в період з 2006 по 2023 рік. Ці провідні оператори 

інвестували в наскрізні рішення, щоб стати інтеграторами послуг. Вони 

диверсифікували свій портфель, щоб зосередитися на більш прибуткових 

секторах. Наприклад, CMA CGM створила бізнес авіаційних вантажних 

перевезень, придбала вантажні літаки та знаходиться в процесі придбання 

логістичної частини Bolloré. MSC придбала африканські порти, якими керує 

Bolloré. Hapag Lloyd придбала термінальний бізнес, щоб володіти та управляти 

терміналами, розташованими в Америці та Африці.  

 

 

Рис. 2.8. Потужність флоту 10 найкращих лінійних операторів, частка у 

відсотках, 2 квартал 2023 р. та 2 квартал. 2006 р. 

Джерело: [28] 

 

Тим часом, як показано на рис. 2.8. більшість перевізників збільшили 

свої морські перевезення, за винятком Maersk і, певною мірою, Zim, у яких 

спостерігалося незначне зниження їх пропускної здатності. У 2022 році MSC 

обійшов Maersk як найбільшого глобального оператора лінійних перевезень. 
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2.3. Аналіз стану торговельного флоту України 

 

Кількість вaнтaжних мoрських та річкових пeрeвeзeнь скoрoтилaся в 10 

рaзів з мoмeнту нaбуття Укрaїнoю нeзaлeжнoсті. У 1993 рoці дeдвeйт 

укрaїнськoгo флoту склaдaв 6,177 млн.т., a в рeйтингу мoрських дeржaв 

Україна пoсягaлa 25 місцe з чaсткoю влaснoгo флoту 0,9 % від світoвoгo. 

Нaйбільших втрaт тoргoвeльнe суднoплaвствo крaїни зaзнaлo у 1997 тa 1998 

рoках – зaгaльний дeдвeйт флoту скoрoтився дo 2,572 млн. т. Дo 2001 рoку 

дeдвeйт скoрoтився дo 1,44 млн тoнн, у 2010 рoці стaнoвив 0,904 млн.т, щo 

змістилo пoзицію Укрaїни у листі мoрських дeржaв світу нa 72 місцe [30]. 

Схoжa ситуaція тaкoж спoстeрігaється з іншими крaїнaми 

Чoрнoмoрськoгo рeгіoну. Зa дaними UNCTAD, стaнoм нa 1997 рік нa дoлю цих 

крaїн прихoдилoся 4,45% дeдвeйту світoвoгo флoту, у 2007 – 1,84%. У 2018 

рoці  зaгaльний дeдвeйт крaїн Чoрнoмoрськoгo рeгіoну склaдaв 18,401 млн.т, 

щo стaнoвилo 1,09% від зaгaльнoсвітoвoгo. Дані за 2021 рік наведені у таблиці 

2.1. 

 

Тaблиця 2.1  

Тoргoвeльний флoт у крaїнaх Чoрнoгo мoря у 2021 рoці 

Крaїнa Кількість судeн Дeдвeйт, тис. т 

Турція 1514 29266 

Грузія 3 8 

Укрaїнa 408 350 

Бoлгaрія 79 1279 

Джерело: сформовано автором за джерелами [30] 

 

У 2005-2007 рoкaх зaгaльний дeдвeйт укрaїнськoгo флoту зaлишaвся 

нeзмінним, щo сіялo нaдію нa мoжливe йoгo відрoджeння. Прoтe тeндeнція дo 

стрімкoгo скoрoчeння флoту Укрaїни прoдoвжує існувaти і сьoгoдні, 

здeбільшoгo чeрeз стaріння судeн.  
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Нa жaль, суднoбудівнa гaлузь Укрaїни тaкoж зaзнaлa змін, нoві суднa 

мaйжe нe будуються. Зaстaрілий флoт – сeрйoзнa прoблeмa для нaціoнaльних 

суднoплaвних кoмпaній.  

Пoчинaючи з 2007 рoку дeдвeйт флoту дeржaви скoрoтився щe нa 227 

тис. т, і, стaнoм нa 2016 рік стaнoвив 3081 тис.т., чaсткoвo цe булo спричинeнo 

світoвoю кризoю [30].  

Сьoгoдні ситуaція пoгіршилaсь щe в кількa рaзів, дeдвeйт флoту Укрaїни 

стaнoвить 350000 тoнн, щo склaдaє 0,02% від світoвoгo. Кількість судeн, 

зaрeєстрoвaних під укрaїнським прaпoрoм – 408. Власниками тaких судeн є нe 

більшe 7 зaрeєстрoвaних нaціoнaльних кoмпaній, хoчa у 2008 їх булo 75.  

Хoчa сeрeдній стрoк eксплуaтaції суднa стaнoвить від 15 дo 20 рoків, 

більшe 80% флoту Укрaїни сьoгoдні знaхoдиться пoзa мeжeю у 30 рoків, 

бaгaтьoм більшe 40. Нa суднa вікoм дo 10 рoків припaдaє мeншe 5% 

нaціoнaльнoгo флoту (рис. 2.9).  У тoй сaмий чaс у світі цeй пoкaзник стaнoвить 

приблизнo 66%, куди вхoдять суднa, щo пoбудoвaні зa oстaнні 4 рoки – 47,5% 

[21].  

В сукупнoсті суднa для пeрeвeзeння гeнeрaльнoгo вaнтaжу в структурі 

нaціoнaльнoгo флoту стaнoвлять 58,9%, тaнкeри – 6,7%. Нa дoлю бaлкeрів 

прихoдиться 7,1%, кoнтeйнeрoвoзів – 0% (рис. 2.10). 

Oбсяг світoвих пeрeвeзeнь вaнтaжів вoдним трaнспoртoм пoстійнo 

збільшується, прoтe, рoль укрaїнськoгo мoрськoгo трaнспoрту в цих 

пeрeвeзeннях нeзнaчнa. 

У пoстрaдянські чaси в Укрaїні стрімкo зрoстaлa кількість привaтних 

суднoплaвних кoмпaній, яким були пeрeдaні суднa дeржaвнoї влaснoсті. 

Нaйбільшими дeржaвними кoмпaніями були Чoрнoмoрськe мoрськe 

пaрoплaвствo, Укрaїнськe Дунaйськe пaрoплaвствo, «Чoрнoмoр-тeхфлoт», 

«Aнтaрктикa». Тaк з’явилoсь «Укрфeррі» тa AСК «Укррічфлoт» [32]. 
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Рис. 2.9. Структура флоту України за віком суден 

Джерело: сформовано автором за джерелом [30] 

 

 

Рис. 2.10. Структура торговельного флоту України за типами суден 

Джерело: сформовано автором за джерелом [30] 

 

Більшість кoмпaній-влaсників судeн купують суднa нa втoриннoму 

ринку. Тaкoж існує вeликa кількість кoмпaній, щo є oпeрaтoрaми судeн, щo 

фрaхтують їх нa умoвaх бeрбoут- aбo тaйм-чaртeру. Тaкoю кoмпaнією, 

нaприклaд, є кoмпaнія «VARAMAR», зaснoвaнa в Oдeсі в 2009 рoці. 

Oбмeжeння укрaїнськoгo зaкoнoдaвствa, склaдність тa нeeфeктивність вeдeння 
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суднoплaвнoгo бізнeсу в Укрaїні змушує більшість кoмпaній рeєструвaти свoї 

суднa під «зручними» прaпoрaми. Сeрeд тaких крaїн фaвoритaми для 

укрaїнських суднoвлaсників є Пaнaмa, Лібeрія, Мaльтa тa інші. Oднією з 

нaйбільших привaтних суднoплaвних кoмпaній, щo діють в Укрaїні є 

«Нібулoн». У 2020 рoці флoт кoмпaнії нaлічував 24 суднa. Сaмe нa зaмoвлeння 

«Нібулoну» нa Микoлaївськoму суднoбудівнoму зaвoді булo збудoвaнo 20 

судeн змішaнoгo плaвaння «рікa-мoрe» тa 14 буксирів, пoчинaючи з 2010 рoку. 

Oднa з цілeй підприємствa – ствoрeння флoту із зaгaльним дeдвeйтoм 200 тис.т 

[30].  

Щe oднa кoмпaнія – цe AСК «Укррічфлoт», флoт якoї склaдaється з 

близькo 100 судeн різнoї спeціaлізaції, у тoму числі буксири. Їхнє тeхнічнe 

oбслугoвувaння зaбeзпeчeнe влaсними суднoрeмoнтними кoмпaніями, щo 

вхoдять дo склaду «Укррічфлoту».  Зeрнoвий eлeвaтoр підприємствa дoзвoляє 

oбрoбляти зeрнoві вaнтaжі, oлію тa тeхнічні культури [30]. 

Сьoгoдні, нa жaль, Укрaїнa нe вхoдить дo числa лідeрів – мoрських 

дeржaв зa кількістю нaціoнaльнoгo флoту. Ситуaція з рoзвиткoм укрaїнських 

кoмпaній тaкoж усклaднeнa нaявністю жoрсткoї кoнкурeнції з бoку інoзeмних 

підприємств, чeрeз щo змeншується кількість зoвнішньoтoргoвeльних 

пeрeвeзeнь мoрським тa річкoвим трaнспoртoм Укрaїни, як слід, прибутoк з 

пeрeвeзeння eкспoртних укрaїнських вaнтaжів пoтрaпляє дo рук інoзeмних 

кoмпaній. Сeрeд нeгaтивних стoрін у рoбoті вoднoгo трaнспoрту Укрaїни 

сьoгoдні мoжнa виділити: 

1. Стрімкe скорочення нaціoнaльнoгo флoту; 

2. Змeншeння прибутків від рoбoти флoту, звідки –  змeншeння 

нaдхoджeнь від пoдaтків; 

3. Тoтaльнe стaріння флoту, щo тaкoж ввoдить свoї oбмeжeння стoсoвнo 

мoжливoсті зaхoду дo інoзeмних пoртів; 

4. Пoсилeння зaлeжнoсті укрaїнськoї дeржaви від інoзeмних 

суднoплaвних кoмпaній чeрeз скoрoчeння пeрeвeзeнь зoвнішньoтoргoвeльних 

тoвaрів національним флoтoм [34]. 
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Причинaми нeпривaбливoсті укрaїнськoгo прaпoру тa знижeння рoлі 

суднoплaвствa Укрaїни є: 

1. Дoсить жoрсткі умoви рeєстрaції судeн під укрaїнським прaпoрoм. Для 

тoгo, щoб суднo oтримaлo прaвo хoдити під нaціoнaльним прaпoрoм, згіднo з 

Кoдeксoм тoргoвeльнoгo мoрeплaвствa Укрaїни, вoнo пoвиннo бути у 

влaснoсті грoмaдянинa Укрaїни aбo суднoплaвнoї кoмпaнії – юридичнoї oсoби 

– зaснoвникaми якoї є грoмaдяни Укрaїни [34]; 

2. При купівлі інoзeмнoгo суднa, згіднo з митним зaкoнoдaвствoм, вoнo 

пoвиннo бути пoміщeним у рeжим імпoрту з виплaтoю усіх митних пoдaтків 

тa плaтeжів, НДС, які в сeрeдньoму склaдaють від 25% дo 35% вaртoсті суднa. 

Крім тoгo, прoцeдурa рeєстрaції суднa нe відпoвідaє тeмпaм світoвoгo 

рoзвитку тeхнoлoгій тa вимoгaм чaсу сьoгoдення, aджe вeсь прoцeс зaймaє дo 

місяця чaсу після тoгo, як вeличeзний пaкeт дoкумeнтів був прeд’явлeний у 

мoрську aдміністрaцію [36]; 

3. Слaбкий пoпит нa пoслуги з пeрeвeзeння вaнтaжів мoрeм з бoку 

нaціoнaльнoї зoвнішньoї тoргівлі [37]; 

4. Відсутність нaлeжних інститутів мoрськoгo трaнспoрту – мoрськoгo 

прaвa, рoзвинeнoї прaктики фрaхтувaння судeн, трaнспoртнoї лoгістики, 

слaбкість фінaнсoвoї систeми з пoзиції oбслугoвувaння суднoплaвнoї гaлузі.  

5. Нeдoстaтня увaгa дeржaви дo прoблeм нaціoнaльнoгo суднoплaвствa; 

6. Нeдoстaтня увaгa дo імплeмeнтaції нaлeжнoї кoнкурeнтнoї стрaтeгії у 

сфeрі тoргoвeльнoгo мoрeплaвствa, щo стaє щe більш aктуaльним з 

прoвaджeнням Укрaїнoю плaнів інтeгрaції дo систeми трaнспoрту в Єврoпі.  

З урaхувaнням сучaсних тeндeнцій дo скoрoчeння втручaння дeржaви в 

сфeру eкoнoміки тa діяльність підприємств, oбумoвлeним стaє зaстoсувaння 

різнoгo типу іннoвaцій в упрaвлінні суднoплaвнoю кoмпaнією. Для стaлoгo 

функціoнувaння вoднoгo трaнспoрту Укрaїні пoтрібнo впрoвaдити сучaсні 

кoнкурeнтoспрoмoжні мoдeлі упрaвління, мeтoди зaлучeння кaпітaлу для 

рeмoнту тa купівлі судeн, рeкoнструкції тa зaміни зaстaрілих oб’єктів 

інфрaструктури [34]; 
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7. Нeдoстaтня eфeктивність рoбoти інших сeгмeнтів мoрськoгo 

трaнспoртнoгo кoмплeксу Укрaїни, трaнспoртних пoсeрeдників. Oптимізaція 

рoбoти дaних сeгмeнтів нa ринку сприяє зaбeзпeчeнню йoгo стaлoгo рoзвитку; 

8. Нeдoстaтня увaгa дo прoблeми рoзширeння будівництвa влaсних 

судeн. Інoзeмні бaнки, кoмпaнії нeoхoчe дaють крeдити укрaїнським 

підприємствaм, a будівництвo судeн зa рaхунoк влaсних кoштів нaціoнaльних 

підприємств є прaктичнo нeмoжливим, інвeстиційні ризики пoвинні бути 

рoзпoділeні між дeржaвoю, влaсникaми кoмпaній тa іншими джeрeлaми 

фінaнсувaння. Дeржaвнa підтримкa мoжe вирaжaтися у вигляді гнучкoї 

пoдaткoвoї тa крeдитнoї пoлітики з урaхувaнням oцінки стaну тa oб’єму бaзи 

вaнтaжів [38].  

Нeзвaжaючи нa пeрeрaхoвaні вищe нeдoліки рoзвитку нaціoнaльних 

суднoплaвних кoмпaній в умoвaх Укрaїни сьoгoдні, дeржaвa всe ще збeрeглa 

пoтeнціaл, щo нaдaлі мoжe бути кaтaлізaтoрoм aктивізaції зрoстaння рівня 

eкoнoмічнoгo рoзвитку нaціoнaльнoгo гoспoдaрствa.     
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РОЗДІЛ 3 

ФОРМУВАННЯ СИСТЕМИ ПІДВИЩЕННЯ 

КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ  ТРАНСПОРТНОГО ПРОДУКТУ 

СУДНОПЛАВНОЇ КОМПАНІЇ 

 

 

3.1. Методологічний підхід до оцінки конкурентоспроможності 

транспортного продукту судноплавної компанії 

 

Об'єктивна оцінка конкурентоспроможності продукту не може бути 

проведена без врахування специфіки галузі. Характеристики продукту 

відображають споживачу уподобання клієнтів та ринкові вимоги. На думку 

багатьох авторів, одним з найбільш перспективних методів оцінки 

конкурентоспроможності продукції є всебічний метод, заснований на теорії 

прийняття рішення про покупку (теорія вибору товарів на ринку).  

Теорія прийняття рішень ґрунтується на трьох основних положеннях:  

1. На ринку в якості об’єктів торгівлі виступають інтегровані 

продукти. Інтегрований продукт - це комплекс виробничих продуктів, які 

пов'язані один з одним за допомогою стійких асоціативних з'єднань. У свою 

чергу, інтегрований продукт складається з двох видів продуктів:  

1) "основні продукти", тобто, спрямований на задоволення основних 

потреб покупця;  

2) "додаткових продуктів", тобто, спрямований на задоволення 

додаткових потреб покупця [41; 42].  

2. Вибір товарів на ринку пов'язаний із задоволенням подвійних потреб 

покупця: придбання продукту певної якості за мінімальною ціною.  

3. Покупець запрограмований для вибору таких інтегрованих продуктів, 

які характеризуються найкращою привабливістю споживачів на цьому ринку. 

У той же час, "привабливість споживачів інтегрованого продукту" означає 

ставлення якостей інтегрованого продукту до його ціни та під «якістю 
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інтегрованого продукту» - ступеня відповідності всім його характеристикам 

[1; 42].  

У зв'язку з цим "конкурентоспроможність продукту" - це не що інше, як 

здатність останнього демонструвати найкращу привабливість споживачів 

порівняно з конкуруючими продуктами.  

Методологічний підхід, розроблений автором для оцінки 

конкурентоспроможності інтегрованого транспортного продукту 

судноплавної компанії, передбачає багатостороннє дослідження, яке 

відрізняється від інших індивідуальним підходом та включає: вибір експертів 

та визначення характеристик досліджуваного продукту завдяки 

індивідуальному та колективному глибокому інтерв'ю для важливості певної 

характеристики, обробки та систематизації результатів, оцінки та розрахунку 

показників, розробки рекомендацій щодо підвищення 

конкурентоспроможності продукту.  

Розроблений нами методичний підхід до оцінки 

конкурентоспроможності транспортного продукту включає в себе десять 

етапів (рис. 3.1). 

1. Ідентифікація всіх споживчих характеристик транспортного продукту 

цієї судноплавної компанії.  

Цей етап передбачає виявлення всіх споживчих характеристик 

інтегрованого транспортного продукту (основного та додаткового). 

2. Оцінка якості кожної характеристики транспортного продукту цієї 

судноплавної компанії та конкуруючих компаній.  

Індикатор якості кожної характеристики транспортного продукту 

оцінюється на основі опитування експертів (покупців) у баллах. У той же час 

експертам пропонується готовий список характеристик, які виявляються на 

попередньому етапі. 
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Рис. 3.1. Алгоритм оцінки конкурентоспроможності транспортного 

продукту судноплавної компанії 

Джерело: сформовано автором 

 

Ідентифікація всіх споживчих 
характеристик транспортного продукту 

цієї судноплавної компанії

Оцінка якості кожної характеристики 
транспортного продукту цієї судноплавної 

компанії та конкуруючих компаній

Оцінка важливості для покупця кожної 
характеристики транспортного продукту

Розрахунок коефіцієнта відносної 
важливості (коефіцієнт «ваги») кожної 

характеристики транспортного продукту

Розрахунок показника якості цього 
транспортного продукту

Розрахунок привабливості споживачів 
цього транспортного продукту

Розрахунок показника якості транспортної 
продукції конкурентів

Розрахунок привабливості споживачів 
транспортної продукції конкурентів

Розрахунок показника 
конкурентоспроможності цього 

транспортного продукту на цьому ринку

Формування висновку про 
конкурентоспроможність 

(неконкурентність) цього транспортного 
продукту на цьому ринку
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3. Оцінка важливості для покупця кожної характеристики транспортного 

продукту.  

Індикатор важливості для покупця кожної характеристики інтегрованого 

транспортного продукту оцінюється на основі опитування експертів 

(покупців) у балах. 

4. Розрахунок коефіцієнта відносної важливості (коефіцієнт "ваги") 

кожної характеристики транспортного продукту. 

Коефіцієнт відносної важливості ("вага") це характеристика 

комплексного транспортного продукту, яка розраховується згідно з наступною 

формулою: 

 

К = ПВХ / ∑ПВХi,                                           (3.1) 

 

де К - є "вагомий" коефіцієнт комплексного транспортного продукту;  

ПВХ - показник важливості для покупця даної характеристики 

комплексного транспортного продукту, бали;  

∑ПВХi - сума важливості всіх характеристик комплексного 

транспортного продукту, бали. 

5. Розрахунок показника якості даного транспортного продукту. 

Показник якості даного інтегрованого транспортного продукту 

розраховується згідно з формулою: 

 

ПКІП = ∑Кi×ПКХi,                                           (3.2) 

 

де ПКІП - показник якості цього комплексного продукту, бали;  

Кi - "ваговий" коефіцієнт відповідного споживача характеристики 

комплексного продукту;  

ПКХi – показник якості споживчих характеристик комплексного 

продукту, бали. При цьому ∑Кi = 1,0. 
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6. Розрахунок споживчої привабливості комплексного транспортного 

продукту.  

Привабливість цього комплексного транспортного продукту споживача 

розраховується згідно з наступною формулою: 

 

ПППІП = ПКІП / Ц,                                           (3.3) 

 

де ПППІП - показник споживчої привабливості інтегрованого продукту, 

бали/у.о.;  

ПКІП - показник якості інтегрованого продукту, бали;  

Ц – ціна інтегрованого транспортного продукту (торгова пропозиція), 

у.о. 

7. Розрахунок оцінки якості інтегрованих транспортних продуктів 

конкурентів.  

Якість кожного інтегрованого транспортного продукту конкурентів 

розраховується згідно з формулою: 

 

ПКІПкон = ∑Кi×ПКХi кон,                                   (3.4) 

 

де ПКІПкон - показник якості інтегрованого транспортного продукту 

конкурентів; 

Кi - "ваговий" коефіцієнт (фактор важливості) відповідних споживчих 

характеристик інтегрованих продуктів; 

ПКХi кон - показник якості споживчих характеристик інтегрованого 

транспортного продукту з огляду конкурентів, бали. 

8. Розрахунок індексу споживчої привабливості транспортних продуктів 

конкурентів.  

Привабливість цього комплексного транспортного продукту споживача 

розраховується за наступною формулою: 

 



64 
 

ПППІПкон = ПКІПкон / Цкон,                                (3.5) 

 

де ПППІПкон - показник споживчої привабливості інтегрованого 

транспортного продукту-конкурента, бал/у.о.; 

ПКІПкон - показник якості цього інтегрованого транспортного продукту-

конкурента, бал; 

Цкон - ціна цього інтегрованого транспортного продукту (торгівля 

пропозиція) конкурентів, у.о. 

Розрахунок показника конкурентоспроможності інтегрованого 

транспортного продукту на ринку. Показник конкурентоспроможності 

інтегрованого транспортного продукту судноплавної компанії обчислюється 

за формулою: 

 

КОНІП = ПППІП / ПППІПмакс,                            (3.6) 

 

де КОНІП - показник конкурентоспроможності інтегрованого 

транспортного продукту на ринку;  

ПППІП - показник споживчої привабливості інтегрованого 

транспортного продукту на ринку, бал/у.о.  

ПППІПмакс - максимальний показник споживчої привабливості 

інтегрованого транспортного продукту на ринку, бал/у.о. 

10. Формування висновку о конкурентоспроможності (не 

конкурентоспроможності) транспортного продукту на ринку.  

З теорії прийняття рішень про покупку випливає, що покупець вибере 

даний транспортний продукт, тільки якщо його споживча привабливість буде 

максимальною на даному ринку. 
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3.2. Формування системи підвищення конкурентоспроможності 

транспортного продукту судноплавної компанії 

 

 

Створення системи підвищення конкурентоспроможності продуктів 

судноплавної компанії для того, щоб досягти необхідних показників (в першу 

чергу дохід від реалізації) є одним з основних завдань, що стоять перед 

власниками та менеджерами. Тим не менш, практика показує, що до сих пір 

немає єдиного підходу серед вчених і фахівців для формування системи 

конкурентоспроможності продуктів в судноплавних компаніях.  

Однією з основних причин цієї ситуації є відсутність використання 

вченими та фахівцями основних положень теорії відбору продукту на ринку, 

згідно з яким вибором покупця інтегрованого транспортного продукту 

судноплавної компанії (зокрема, проведення вантажних перевезень) залежить 

від якості основного (фактичного перевезення товару), а й додаткового 

продукту. Іншими словами, мова йде про додаткові послуги судноплавних 

компанії, які виникають при перевезенні вантажів морем (страхування 

вантажів, розрахунок ставок он-лайн, вибір успішного розташування 

транспортного центру з продажу транспортних послуг компанії, відбір 

професійних менеджерів, тощо). 

Таким чином, формування в судноплавній компанії системи підвищення 

конкурентоспроможності інтегрованих транспортних продуктів, насправді, 

зводиться до утворення системи конкурентоспроможності сукупності 

характеристик інтегрованого транспортного продукту. В той же час 

найближче завдання функціонування такої системи для досягнення 

максимальної споживчої привабливості (співвідношення якості до ціни) цього 

інтегрованого транспортного продукту, в порівнянні з продуктами 

конкурентів [43]. 

Мета системи DTB - управління (з англійської мови «Design To Buy») 

характеристиками інтегрованих транспортних продуктів полягає в 
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забезпеченні споживчої привабливості та конкурентоспроможності 

останнього. Функціональна структура системи DTB - управління 

судноплавної компанії складається з трьох основних елементів (рис. 3.1):  

1) голова судноплавної компанії;  

2) виробничі підрозділи, які створюють інтегрований транспортний 

продукт;  

3) департамент моніторингу якості інтегрованого транспортного 

продукту. 

 

 

Рис. 3.2. Функціональна структура системи DTB - управління судноплавної 

компанії  

Джерело: складено автором 

 

Розглянемо завдання елементів структури системи DTB - управління 

споживчої привабливості інтегрованого транспортного продукту більш 

докладно. 

Керівник судноплавної компанії. Основними функціями керівника 

судноплавної компанії є здійснення спільного керівництва виробничо-

господарської та фінансово-економічної діяльності підприємства, а також 

забезпечення контролю за дотриманням законності у діяльності всіх 
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структурних підрозділів та формування відповідного управлінського впливу 

на виробничу структуру, що відповідає за конкретну характеристику. 

Зазначимо, кожен елемент системи управління споживчою привабливістю 

інтегрованого транспортного продукту працює у самостійному режимі без 

втручання керівника судноплавної компанії. Тим не менш, керівник 

судноплавної компанії може здійснити оперативне втручання в процес, у разі 

якщо підрозділи не виконують своїх функціональних обов'язків у повному 

обсязі, виникли форс-мажорні обставини, що вимагають від керівництва 

прийняття негайних управлінських рішень, або у керівника судноплавної 

компанії з'являються ідеї та пропозиції про запровадження інноваційних 

напрямів. 

Виробничі підрозділи, що утворюють інтегрований транспортний 

продукт. Основне завдання виробничих підрозділів - створення інтегрованого 

транспортного продукту судноплавних компаній. Виробничі підрозділи, що 

створюють інтегрований транспортний продукт, здійснюють такі дії: 

- організаційно-методичне керівництво, координація та контроль 

діяльності внутрішніх структурних підрозділів судноплавних підприємств з 

виробничих питань;  

- поточне планування, що у перспективному плануванні виробничої 

діяльності;  

- оперативне інформування керівництва організації про виробничі 

проблеми, що виникають, і можливі варіанти їх вирішення;  

- удосконалення та впровадження нових методів організації роботи, у 

тому числі на основі використання сучасних інформаційних технологій;  

- вирішення інших виробничих завдань відповідно до цілей 

судноплавної компанії. 

Департамент моніторингу якості інтегрованого транспортного 

продукту. Основні завдання департаменту моніторингу – аналіз та виявлення 

споживчої привабливості інтегрованого транспортного продукту для 

отримання достовірної інформації про конкурентоспроможність 
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інтегрованого транспортного продукту окремих елементів та інтегрованого 

транспортного продукту загалом. При виконанні цього завдання департамент 

моніторингу системи управління споживчою привабливістю інтегрованого 

транспортного продукту здійснює такі розрахунки:  

- оцінка якості кожної характеристики інтегрованого транспортного 

продукту даної судноплавної компанії;  

- розрахунок «вагового» коефіцієнта (коефіцієнта важливості) кожної 

характеристики даного інтегрованого транспортного продукту;  

- розрахунок показника якості інтегрованого транспортного продукту 

даної судноплавної компанії; 

- розрахунок показника якості інтегрованого транспортного продукту 

судноплавної компанії-конкурента;  

- виявлення характеристик інтегрованого транспортного продукту даної 

судноплавної компанії, які програють відповідним характеристикам 

інтегрованого транспортного продукту компанії конкурента;  

- розрахунок показника споживчої привабливості інтегрованого 

транспортного продукту даної судноплавної компанії;  

- розрахунок показника споживчої привабливості інтегрованого 

транспортного продукту судноплавної компанії-конкурента;  

- розрахунок показника конкурентоспроможності інтегрованого 

транспортного продукту даної судноплавної компанії.  

На підставі розрахунку та виявлення інформації про 

конкурентоспроможність інтегрованого транспортного продукту проводиться 

інформування керівника судноплавної компанії про втрату 

конкурентоспроможності та проблемні характеристики інтегрованого 

транспортного продукту.  
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Рис. 3.3. Механізм функціонування системи DTB-управління 

судноплавної компанії 

Джерело: [43] 

 

Оцінка якості кожної характеристики транспортного 
продукту судноплавної компанії (департамент 

моніторингу якості транспортного продукту)

Розрахунок "вагового" коефіцієнта (коефіцієнта 
важливості) кожної характеристики даного 

транспортного продукту (департамент моніторингу 
якості транспортного продукту)

Розрахунок показника якості транспортного продукту 
даної судноплавної компанії (департамент 

моніторингу якості транспортного продукту)

Розрахунок показника якості транспортного продукту 
судноплавної компанії-конкурента (департамент 

моніторингу якості транспортного продукту)

Виявлення характеристик транспортного продукту 
даної судноплавної компанії, які програють 

відповідним характеристикам транспортного продукту 
компанії-конкурента (департамент моніторингу якості 

транспортного продукту)

Розрахунок показника споживчої привабливості 
транспортного продукту даної судноплавної компанії 

(департамент моніторингу якості транспортного 
продукту)

Розрахунок показника споживчої привабливості 
транспортного продукту судноплавної компанії-

конкурента (департамент моніторингу якості 
транспортного продукту)

Розрахунок показника конкурентоспроможності 
транспортного продукту даної судноплавної компанії 

(департамент моніторингу якості транспортного 
продукту)

Інформування керівника судноплавної компанії про 
втрату конкурентоспроможності та проблемні 

характеристики транспортного продукту (департамент 
моніторингу якості транспортного продукту)

Формування відповідного управлінського впливу на 
виробничу структуру, що відповідає за дану 

характеристику (керівник судноплавної компанії)
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Формування системи DTB-управління судноплавної компанії 

починається з формування переліку всіх споживчих характеристик 

транспортного продукту та закріплення кожної з характеристик за відповідним 

виробничим підрозділом. Зазначений перелік показників формується 

виходячи з вивчення потреб покупців [43].  

Механізм функціонування системи DTB-управління судноплавної 

компанії включає елементи, представлені рис. 3.3. 

1. Оцінка якості кожної характеристики транспортного продукту цієї 

судноплавної компанії (департамент моніторингу якості транспортного 

продукту). 

2. Розрахунок "вагового" коефіцієнта (коефіцієнта важливості) кожної 

характеристики даного транспортного продукту (департамент моніторингу 

якості транспортного продукту) 

Цей елемент передбачає оцінку «вагового» коефіцієнта кожної 

виявленої характеристики транспортного продукту за умови, що ∑Ki = 1,0. 

3. Розрахунок показника якості транспортного продукту даної 

судноплавної компанії (департамент моніторингу якості транспортного 

продукту) 

4. Розрахунок показника якості транспортного продукту судноплавної 

компанії-конкурента (департамент моніторингу якості транспортного 

продукту) 

5. Виявлення характеристик транспортного продукту даної 

судноплавної компанії, які програють відповідним характеристикам 

транспортного продукту компанії-конкурента (департамент моніторингу 

якості транспортного продукту) 

6. Розрахунок показника споживчої привабливості транспортного 

продукту даної судноплавної компанії (департамент моніторингу якості 

транспортного продукту) 
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7. Розрахунок показника споживчої привабливості транспортного 

продукту судноплавної компанії-конкурента (департамент моніторингу якості 

транспортного продукту) 

8. Розрахунок показника конкурентоспроможності транспортного 

продукту даної судноплавної компанії (департамент моніторингу якості 

транспортного продукту) 

9. Інформування керівника судноплавної компанії про втрату 

конкурентоспроможності та проблемні характеристики транспортного 

продукту (департамент моніторингу якості транспортного продукту). 

10. Формування відповідного управлінського впливу на виробничу 

структуру, що відповідає за дану характеристику (керівник судноплавної 

компанії) 

Таким чином, система DTB-управління судноплавної компанії працює у 

напівавтоматичному режимі та дозволяє оперативно підвищувати споживчу 

привабливість транспортного продукту [2]. 

 

 

3.3. Розрахунок економічної ефективності транспортного продукту 

задля підвищення конкурентоспроможності судноплавної компанії 

 

Так як досліджений нами транспортний продукт судноплавної компанії 

є комплексним продуктом, що поєднує «основний транспортний продукт» 

(власне послугу з перевезення) та «додаткові продукти» (страхування, 

агентування та навігаційне супроводження) можемо розрахувати наскільки 

вантажовласнику буде вигідніше скористуватися послугами даної 

судноплавної компанії, що забезпечує інтегрований транспортний продукт ніж 

судноплавною компанією, що надає послугу з перевезення та наскільки 

впровадження інтегрованого транспортного продукту підвищує 

конкурентоспроможність судноплавної компанії. Для цього розрахуємо 

кількісні та якісні показники роботи судна в рейсі. Вихідні дані рейсу т/х 
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«HAMMONIA BEROLINA» з порту Одеса в порт Марсель зведені в таблицю  

3.1. 

 

Таблиця 3.1  

Початкові дані для розрахунку рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показників 

Умовні 

позначення 

Одиниця 

вимірювання 
Значення 

1 2 3 4 5 

1 Дедвейт т/х «DAPHNE» Dw Тон 41779 

2 Запаси на початок рейсу Gp тон 1674,1 

3 Відстань між портами L милі 4170,3 

4 

Кількість навантаженого вантажу:  

контейнери всього 

Контейнери 20’ 

Контейнери 40’ 

ΣQшт  

Q1
шт 

Q2
шт 

шт 

шт 

шт 

 1361 

765 

596 

5 
Фрахтова ставка за 1 шт вантажу f1 

f2 

$/шт 

$/шт 

650 

900 

6 Норми навантаження вантажу Mван шт/ год. 50 

7 Норми вивантаження вантажу Мвив шт/ год. 50 

8 Експлуатаційна швидкість v екс. вузли 12,0 

9 Швидкість в каналах, вузостях v кан. вуз. 10 

10 Добова витрата палива на ходу:         

важке                                                     

 

qвх 

 

тон/доб 

 

39,0 

 Добова витрата палива на стоянці:    

легке 

qст тон/доб 3,5 

11 Ціна 1 тони палива:    важке 

                                      легке 

Цв 

Цл 

$/т 

$/т 

420 

650  

12 Балансова вартість судна Сбал $ 4177800 
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Продовження таблиці 3.1 

13 Річна норма амортизації На % 10 

14 Позаексплуатаційний час Тзе діб. 15 

15 Чисельність екіпажу Чек чол. 20 

16 Час затримки в дорозі tзат доб. 0,1 

17 Додатковий час в портах стоянки tдод год. 0,2 

18 Заробітна платня Rзп $/доб 2800 

19 Витрати на технічне постачання Rт.пос $/доб 300 

20 Навігаційні витрати  Rнав $/доб 200 

21 Портові збори  Rпорт $ 67950 

22 Агентування суден Rаг $/доб 200 

23 Витрати на страхування судна Rстр $/доб 220 

24 Витрати на ремонт Срем $/мр.п. 1700000 

25 Вартість одного докованя Сдок $ 80000 

 

 

При розрахунку кількісних показників роботи судна в рейсі 

використовуємо дані рейсового завдання  [44, 45]. 

1. Розраховуємо чисту вантажопідйомність судна:           

  

Dч = Dw – Gзап,     (3.7) 

 

Dч = 41779 – 1674,1 = 40104,9 т 

2. Розраховуємо експлуатаційний період роботи судна:    

 

Текс = Тк – Твэ,     (3.8) 

 

де Тк - календарний період, приймаємо 365 діб; 

Текс = 365 – 15 = 350 діб 
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3. Розраховуємо час рейсу: 

- ходовий час:            

зад

экс

x t
V

L
t 




24
 ,          (3.9) 

 

tх = 4170,3 / (12,0 х 24) + 0,1 = 14,5 діб 

 - стоянковий час:      

                    

доп

вn

в

ст

п

стст t
M

Q

M

Q
ttt 























1

1

1

1

        (3.10) 

 

tст =  1361 / (50 х 24) +  1361 / (50 х 24) + 0,2 = 2,5 діб. 

- час рейсу складе:                      

tр
 = tх

 + tст.,          (3.11) 

 

tр
 = 14,5 + 2,5 = 17,0 діб 

4. Розрахуємо провізну спроможність судна: 

- зроблено шт-миль за рейс:                 

  ΣQL =   1361 х 4170,3 = 5675778 шт-миль/рейс 

 - зроблено тоннаже-миль за рейс: 

  ΣDчL = 40104,9 х 4170,3 = 167249464 тоннаже-миль/рейс 

 

5. Розраховуємо доходи судна за рейс ($/рейс):    

       

ΣFрейс = ΣQf,          (3.12) 

 

ΣFрейс =  765 х 650 + 596 х 900 = 913400 $/рейс 

6. Розраховуємо витрати судна за статтями за добу і за рейс: 
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Постійні експлуатаційні витрати судна за добу розраховуємо за 

формулою:     

 

Rекс. = Rзп+Rхар+Rрем+Rам+Rсн+Rт.пос+Rнав+Rпорт/tр+Rаг+Rстр,     (3.13) 

 

- витрати на заробітну плату (Rзп ) 2800 $/добу; 

- витрати на харчування екіпажу (Rхар) розраховуємо за формулою:     

 

Rхар = Чек∙ nхар        (3.14) 

 

де    nхар – норма харчування на одного члена екіпажу 5 – 15 $/добу на 1 

особу. 

Rхар = 20 х 12 = 240 $/добу; 

-  витрати на ремонт (Rрем ) розраховуємо за формулою:     

 

 

екс

мпремдокдокдоб

рем
Т

tССn
R

/
 ,             (3.15) 

 

де: nдок – кількість докуваннь за міжремонтний період; 

 tмп – міжремонтний період 5 років. 

 

 

Rрем = ((80000 + 1700000) / 5) / 350 = 1017 $/добу 

- витрати на амортизацію (Rам ) розраховуємо за формулою: 

 

               
100




ек

амбал
ам

Т

НC
R ,        (3.16) 

 

Rам = (4177800 х 0,1) / 350 = 1194 $/добу; 
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 -  витрати на загальносуднове постачання (Rсн) розраховуємо за 

формулою: 

                          
100




ек

снбал
сн

Т

НC
R ,        (3.17) 

 

де Нсн - норма постачання; 

 

Rсн = (4177800 х 0,02) / 350 = 239 $/добу; 

 - витрати на технічне постачання (Rт.пос,) 300 $/добу; 

-  навігаційні витрати, $/добу (Rнав) 200 $/добу; 

-  портові збори (Rпорт)  67950 $/рейс; 

-  витрати з агентування (Rаг) 200 $/добу; 

-  витрати на страхування (Rстр ) 220 $/добу. 

Підставляючи значення в формулу 6.7 розраховуємо постійні 

експлуатаційні витрати судна за добу: 

Rекс = 2800 + 324 + 1017 + 1194 + 239 + 300 + 200 + 67950  / 17,0 + 

+ 200 + 220 = 10491 $/ добу 

7. Розрахуємо непрямі (адміністративно-управлінські)  

 

Rкос. = Rекс ∙ kад,          (3.18) 

 

де  kад - коефіцієнт на адміністративно-управлінський апарат (від 

суми постійних  експлуатаційних витрат судна), приймаємо 2 %. 

Rкос. = 10491 х 0,02 = 210 $/добу 

8. Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за добу: 

 

Rзаг  = Rекс + Rкос              (3.19) 

 

Rзаг  = 10491 + 210 = 10701 $/добу 

9. Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за рейс: 



77 
 

 

ΣRзаг.екс = Rзаг ∙ tр            (3.20) 

 

ΣRзаг.екс  = 10701 х 17,0 = 181917 $/рейс 

 

10. Розраховуємо змінні витрати судна за добу і за рейс: 

- витрати на паливо і мастильні матеріали на ходу за добу експлуатації: 

 

Rв
х = kсм ∙  qх ∙  Цв              (3.21) 

 

де  kсм – коефіцієнт, що враховує витрати на мастильні, обтиральні 

матеріали, в залежності від двигуна = 1,05 - 1,15. 

Rв
х = 1,1 х 39,0 х 420 = 18018 $/ добу 

- витрати на паливо і мастильні матеріали на стоянці за добу 

експлуатації: 

 

Rл
ст  = kсм ∙  qст ∙  Цл            (3.22) 

 

Rл
ст  = 1,1 х 3,5 х 650 = 2503 $/ добу 

- витрати на паливо і мастильні матеріали витрати за рейс: 

 

ΣRпер = (Rт
х + Rл

х )∙  tх + (Rт
ст ∙  tст)         (3.23) 

 

ΣRпер = 18018 х 14,5 + 2503 х 2,7 = 268019 $/рейс 

 

11. Знаходимо загальні витрати судна за рейс: 

 

ΣRрейс  = ΣRзаг.екс + ΣRзм              (3.24) 

 

ΣRрейс  = 181917 + 268019 = 449936 $/рейс 
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12. Знаходимо прибуток судна за рейс: 

 

ΣПрейс = ΣFрейс – ΣRрейс.         (3.25) 

 

ΣПрейс = 913400 - 449936 = 463464 $/рейс 

Прибуток судна т/х «DAPHNE» з порту  Марсель в порт Сантос з 

вантажем контейнери за рейс склав 463464 $/рейс. 

Розрахунок якісних показників роботи судна в рейсі. 

Якісні показники роботи судна в рейсі розраховуємо за методикою [44, 

45]: 

1. Коефіцієнт використання календарного періоду:     

 

к

екс
е

Т

Т
К  ,     (3.26) 

 

Ке = 350 / 3194 = 0,959 

2. Середньодобова експлуатаційна швидкість:  

x

ср
t

L
V . ,    (3.27) 

 

V ср = 4170,3 / 14,5 = 287 

3. Коефіцієнт ходового часу:    

p

x
x

t

t
 ;    (3.28) 

 

х = 14,5 / 17,0 = 0,853 

4. Продуктивність однієї тони вантажопідйомності судна в добу 

експлуатації: 
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μв = αз ∙ Vср.∙ εх,        (3.29) 

 

μв = 0,986 х 287 х 0,853 = 241,38 

5. Валова прибутковість одних судно-діб:    

 

μ = ΣFрейс / tр ,         (3.30) 

 

μ = 913400 / 17,0 = 53729    $/доба 

6. Собівартість перевезення однієї тони вантажу в рейсі: 

 

Sшт = ΣRрейс./ ΣQ,        (3.31) 

 

Sшт = 449936 ./ 1361 = 330,59   $/шт 

7. Собівартість 1 тонно-милі в рейсі: 

 

Sшт-м = ΣRрейс./ ΣQl,       (3.32) 

 

Sшт-м = 449936 ./ 5675778 = 0,0792730  $/шт-м 

8. Собівартість утримання судна в добу експлуатації: 

 

Sс-д = ΣRрейс./tр        (3.33) 

 

Sс-д = 449936 ./ 17,0 = 26467  $/ доба.екс 

10. Рівень дохідності являє відношення доходів до витрат: 

 

                                         РF = ΣFрейс / ΣRрейс    (3.34) 

  

РF = 913400 / 449936 = 2,03 
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При РF > 1 рейс прибутковий. Рівень дохідності (target yield) — показник 

розрахунку ефективності виконаного рейсу заснований на аналізе кількісних 

та якісних показників роботи судна в рейсі. 

Прогнозування роботи судна, оцінка ефективності рейсу. 

Якісні показники роботи судна за експлуатаційний період розраховуємо 

з урахуванням розрахованого експлуатаційного період роботи судна за 

формулою за методикою [44,45]: 

1. Число рейсів за експлуатаційний період:  

 

Чр = Текс / tp     (3.35) 

 

Чр = 350  / 17,0 = 20,59 

2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатаційний період:  

 

ΣQэкс = ΣQЧр    (3.36) 

 

ΣQекс =  1361 х 20,59 = 28023 шт / рік 

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатаційний: 

 

ΣQlэкс = ΣQlЧр    (3.37) 

 

  ΣQlекс = 5675778 х 20,59 = 116864269 шт-миль / рік 

4. Дохід за експлуатаційний період:  

 

Σ Fекс = Σ Fрейс.Чр    (3.38) 

 

Σ Fекс = 913400 х 20,59 = 18806906  $ / рік 

5. Загальні витрати судна за експлуатаційний період:  

 

Σ Rекс= Rрейс. Чр    (3.39) 
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Σ Rекс= 449936 х 20,59 = 9264182 $ / рік 

6. Прибуток судна за експлуатаційний період: 

 

ΣП= ПрЧр     (3.40) 

 

ΣП= 463464 х 20,59 = 9542724 $ / рік 

7. Рівень дохідності роботи судна за експлуатаційний період: 

 

Σ РF = Σ Fекс / Σ Rекс    (3.41) 

 

РF = 18806906 / 9264182 = 2,03 

 

Для оцінка ефективності виконаного рейсу і роботи судна за 

експлуатаційний період зведем розрахункові дані в таблицю 3.2. 

 

Таблиця 3.2 

Кількісні і якісні показники виконаного рейсу 

№ 

п/п 
Найменування показників 

Умовні 

позначення 

Одиниця 

вимірювання 
Значення 

1 Валовий дохід F $ 913400 

2 Затрати загальні R $ 449936 

3 Прибуток П $ 463464 

4 Коефіцієнт ходового часу х  0,853 

5 
Середньодобова 

експлуатаційна швидкість 
Vср милі/доб 287 

6 Дохідність судна μ $/ доб 53729 

7 Рівень дохідності РF  2,03 
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Продовження таблиці 3.2 

8 Собівартість перевезення 1 

шт вантажу 
Sшт $/шт 330,59 

9 Собівартість 1 шт-милі Sшт-м $/шт-м 0,0792730   

10 Собівартість утримання 

судна за добу експлуатації 
Sс-д $/доб. 26467 

 

В результаті проведених розрахунків, наведених у таблиці 3.2. слід 

зазначити, що виконаний рейс є прибутковим. Рівень дохідності 2,03, 

прибуток 463464 $ за рейс, а за експлуатаційний період прибуток складе 

9542724 $. Судно «DAPHNE»  доцільно використовувати на даній лінії. 

Розрахуємо частку затрат, які йдуть на допоміжні послуги, що включає 

в себе інтегрований транспортний продукт. 

Розрахуємо затрати що включає в себе інтегрований транспортний 

продукт за рейс: 

 

Rітп = (Rнав+Rаг+Rстр) х tр,                                              (3.42) 

 

ΣRітп = (200 + 200 + 220) х 17,0 = 10540 $ / рейс 

Розрахуємо частку затрат на допоміжні послуги, що включає в себе 

інтегрований транспортний продукт в обсязі усіх затрат за рейс. 

 

Кітп = ΣRрейс / ΣRітп  х 100 %                               ( 3.43) 

 

Кітп = 449936 / 10540 х 100 % = 2,3 % 

 

Частку затрат на допоміжні послуги, що включає в себе інтегрований 

транспортний продукт в обсязі усіх затрат за рейс складає 2,3 %, що підвищує 

показник конкурентоспроможності судноплавної компанії, яка надає 

інтегрований транспортний продукт на 2 %. 
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ВИСНОВКИ  

 

 

У кваліфікаційній роботі було розкрито зміст понять 

«конкурентоспроможність продукту», «споживча привабливість продукту», 

«якість продукту».  

Під «конкурентоспроможністю продукту» розуміється здатність 

останнього демонструвати найкращу споживчу привабливість проти 

продуктами конкурентів. При цьому під «споживчою привабливістю 

продукту» розуміється відношення якості для його ціни, а під «якістю 

продукту» – ступінь відповідності характеристик продукту до потреб покупця.  

Аналіз підходів підвищення конкурентоспроможності продукції для 

підприємства показав, що найперспективнішою є система управління 

характеристиками транспортного продукту судноплавної компанії з 

підвищення конкурентоспроможності (споживчої привабливості) такого 

продукту – система DTB-управління.  

Алгоритм оцінки конкурентоспроможності транспортного продукту 

судноплавної компанії включає десять етапів:  

Етап 1. Виявлення всіх споживчих характеристик транспортного 

продукту цієї судноплавної компанії. Цей етап передбачає виявлення всіх 

споживчих характеристик (основних та додаткових) інтегрованого 

транспортного продукту на підставі вивчення думки експертів (покупців).  

Етап 2. Оцінка якості кожної характеристики транспортного продукту 

цієї судноплавної компанії та компаній-конкурентів. Показник якості кожної 

характеристики інтегрованого транспортного продукту оцінюється виходячи 

з опитування експертів (покупців), у балах.  

Етап 3. Оцінка важливості для покупця кожної характеристики 

транспортного продукту. Показник важливості для покупця кожної 

характеристики інтегрованого транспортного продукту оцінюється виходячи 

з опитування експертів (покупців), у балах.  
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Етап 4. Розрахунок коефіцієнта відносної ваги («ваговий» коефіцієнт) 

кожної характеристики транспортного продукту. 

Етап 5. Розрахунок показника якості цього транспортного продукту.  

Етап 6. Розрахунок показника споживчої привабливості цього 

транспортного продукту.  

Етап 7. Розрахунок показника якості транспортних продуктів 

конкурентів. 

Етап 8. Розрахунок показника споживчої привабливості транспортних 

продуктів конкурентів.  

Етап 9. Розрахунок показника конкурентоспроможності даного 

транспортного продукту на цьому ринку.  

Етап 10. Формування висновку про конкурентоспроможність 

(неконкурентоспроможність) даного транспортного продукту на даному 

ринку.  

З теорії прийняття рішення про купівлю слідує, що покупець вибере 

даний транспортний продукт лише в тому випадку, якщо його споживча 

привабливість буде максимальною проти інших товарів, тобто, показник 

конкурентоспроможності даного транспортного продукту буде більшим (або 

дорівнює) 1,0.  

Система DTB-управління відрізняється від відомих тим, що працює в 

напівавтоматичному режимі та дозволяє оперативно підвищувати споживчу 

привабливість транспортного продукту, а також формуванням виробничих 

структурних підрозділів на основі структури продукту, існуванням структур 

«зворотного зв'язку» та стимулювання досягнення конкурентоспроможної 

якості продукту.  

Пропонований підхід до формування судноплавних компаній системи 

управління споживчою привабливістю продукту полягає в тому, щоб 

співвіднести якість результатів діяльності структурних підрозділів даного 

підприємства, що безпосередньо створює продукт, з якістю аналогічних 

результатів підприємств-конкурентів.  
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Функціональна структура системи DTB-управління судноплавної 

компанії складається із трьох основних елементів: 1) керівник судноплавної 

компанії; 2) виробничі підрозділи, які створюють транспортний продукт; 3) 

департамент моніторингу факторів споживчої привабливості транспортного 

продукту.  

Розроблено механізм функціонування системи DTB-управління 

судноплавної компанії, який включає елементи, що спираються на авторський 

методичний підхід до оцінки конкурентоспроможності продукції. Алгоритм 

системи управління складається з десяти блоків і його функціонування 

протікає в послідовності зазначеній в 3 розділі кваліфікаційної роботи.  
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Анотація 

 

 

Кваліфікаційна робота на здобуття освітньо-кваліфікаційного рівня 

магістр. 

В першому розділі розглянуто теоретичні основи поняття 

конкурентоздатності продуктів підприємства, досліджено порівняльну 

характеристику методів оцінки конкурентоспроможності продуктів, 

визначено алгоритм оцінки конкурентоспроможності транспортного 

продукту. 

В другому розділі досліджено стан та динаміку світових морських 

перевезень, проаналізовано сучасну структуру світових морських перевезень 

та досліджено стан торговельного флоту України. 

В третьому розділі визначено методологічний підхід до оцінки 

конкурентоспроможності транспортного продукту судноплавної компанії, 

сформовано систему підвищення конкурентоспроможності транспортного 

продукту судноплавної компанії, розраховано економічну ефективності 

транспортного продукту задля підвищення конкурентоспроможності 

судноплавної компанії. 

Результати даної кваліфікаційної роботи полягають у тому, що висновки 

і пропозиції дозволяють судновласникам та фахівцям компаній підвищити 

конкурентоспроможність продукту судноплавних компаній; отримані 

результати можуть використовуватись у науково-дослідницькій роботі 

здобувачів вищої освіти. 

Ключові слова: морський транспортний продукт, 

конкурентоспроможність транспортного продукту, судноплавна компанія, 

морські перевезення вантажів.  
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Annotation 

 

 

Qualification work for obtaining the master's educational qualification level. 

In the first chapter, the theoretical foundations of the concept of the 

competitiveness of the company's products are considered, the comparative 

characteristics of methods for evaluating the competitiveness of products are 

studied, and the algorithm for evaluating the competitiveness of a transport product 

is determined. 

In the second chapter, the state and dynamics of world maritime transportation 

are studied, the modern structure of world maritime transportation is analyzed, and 

the state of the merchant fleet of Ukraine is studied. 

In the third section, a methodological approach to assessing the 

competitiveness of the shipping company's transport product is defined, a system for 

increasing the competitiveness of the shipping company's transport product is 

formed, and the economic efficiency of the transport product is calculated in order 

to increase the competitiveness of the shipping company. 

The results of this qualification work are that the conclusions and proposals 

allow shipowners and company specialists to increase the competitiveness of the 

product of shipping companies; the obtained results can be used in the research work 

of higher education applicants. 

Key words: maritime transport product, competitiveness of the transport 

product, shipping company, sea transportation of goods. 

 


