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ВСТУП 

 

Обґрунтованість вибору теми та її актуальність. Україна – один з 

найбільших експортерів зерна у світі. Вітчизняне зерно купують в країнах Азії, 

Африки та Європи. З кожним роком спостерігається тенденція збільшення 

частки українського зерна на світовому ринку. Тож забезпечення безперебійної 

поставки зерна – наразі одна з головних задач України.  

Війна, спричинена Росією, значно вплинула на зовнішньоторговельні 

відносини України з іншими державами. Що стосується ринку зерна, наразі 

постало дві основні проблеми: вирощення та експорт. Велику частину 

сільськогосподарських угідь замінували та, відповідно, вона виявилася 

непридатною до засівання, ще гірше – частина угідь опинилася на окупованій 

території – внаслідок чого росія варварськи розікрала та перепродала 

український врожай. Що стосується експорту, Росія заблокувала вихід суден з 

зерном із Чорного моря. Так тривало до середини літа 2022-го. Єдиними 

варіантами експорту залишалися – авто- та залізнодорожні шляхи. Після 

звільнення острова Зміїний – вдалося відновити експорт через Дунайські порти 

– Рені, Ізмаїл, Усть-Дунайськ. А наприкінці липня запрацював “зерновий 

коридор” через порти Великої Одеси – Південний, Одеса, Чорноморськ.  

Проблема, що потребує вирішення, ступінь її дослідження. Основною 

проблемою, що потребує вирішення, є недостатня ефективність логістичних 

процесів українського ринку зерна, що призводить до збільшення витрат на 

транспортування та зниження конкурентоспроможності української продукції на 

світових ринках. 

Взагалі експорт через “зерновий коридор” являється найбільш 

небезпечним та дороговартісним, адже простої у Чорному морі до перевірки 

можуть займати близько 22-х діб; різке збільшення експорту “коридорами 

солідарності” до Європи викликає невдоволення сусідніх країн, аргументуючи, 

що українські виробники витісняють їх вітчизняних аграріїв, а також сильно 

ускладнюють рух на дорогах; а Дунайські порти наразі недостатньо розвинені 
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аби забезпечити експорт в довоєнних об’ємах та замінити великі порти Чорного 

моря. Тож постає проблема, як експортувати зерно надалі. 

Це питання гостро піднімається як всередині України, так і на 

міжнародному рівні. Українські та світові економісти розглядають різні 

варіанти, прораховують усі можливі ризики, порівнюють вартість та швидкість 

перевезень різними шляхами. Адже неможливість вивезти зерно з України – 

спричинить голод у світі, особливо це стосується країн Азії та Африки, а також 

окремих країн Європи, які повністю залежать від українського зерна. Втім через 

постійну зміну обставин, появу непередбачених чинників, ситуація досі вивчена 

недосконало. Тож проблема залишається актуальною.  

Мета та задачі роботи. Метою роботи є з’ясування можливих шляхів 

підвищення ефективності логістики українського ринку зерна. Для досягнення 

поставленої мети необхідно вирішити такі завдання: 

- розглянути методологію та загальні принципи логістики; 

- проаналізувати світовий ринок зерна та роль України в ньому; 

- визначити сучасні умови та проблеми перевезення зернових вантажів в 

Україні; 

- обгрунтувати альтернативні шляхи підвищення ефективності логістики 

українського ринку зерна. 

Об’єкт та предмет дослідження. Об’єктом дослідження виступає 

організація логістичних перевезень в Україні. Предметом дослідження – 

безпосередньо експорт зерна в умовах російсько-українського збройного 

конфлікту. 

Методи дослідження. При написанні кваліфікаційної роботи для 

досягнення мети використовувалися такі методи як: порівняльний аналіз – при 

розгляді історії виникнення, формування та розвитку логістики; графічний метод 

- візуалізація даних для наочного представлення динаміки ринку; економіко-

статистичний метод - при аналізі статистичних даних про обсяги та напрямки 

експорту зернової продукції; методи припущення та прогнозування.  
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РОЗДІЛ 1 

МЕТОДОЛОГІЯ ТА ЗАГАЛЬНІ ПРИНЦИПИ ЛОГІСТИКИ 

 

 

1.1. Поняття та зміст логістики 

 

Логістика – це загальний процес управління придбанням, зберіганням і 

транспортуванням ресурсів до кінцевого пункту призначення. Управління 

логістикою включає в себе визначення потенційних дистриб'юторів і 

постачальників, а також визначення їхньої ефективності та доступності. 

Менеджери з логістики називаються логістами. 

Завдання, за які відповідає логіст, варіюються залежно від бізнесу. Основні 

обов'язки включають контроль та управління запасами шляхом організації 

належного транспортування та належного зберігання запасів. 

Кваліфікований логіст планує логістичний процес і координує кроки по 

мірі того, як запаси і ресурси рухаються по ланцюгу поставок. 

«Логістика» спочатку була військовим терміном, який використовувався 

для позначення того, як військові отримували, зберігали і переміщували 

обладнання і припаси. За часів ще правління індійського імператора Лева VI, 

приблизно 880 рік, логістика визначалась як мистецтво постачання армій та 

управління її переміщенням. Зокрема, німецький дослідник зазначив, що 

призначенням логістики, під час правління Лева VI, було: платити плату армії, 

належним чином її озброювати, постачати зброю та військове майно, своєчасно 

та повною мірою дбати про потреби армії та відповідно готувати кожен акт 

військового походу, тобто розрахування часу, розроблення аналізу місцевості, з 

погляду пересування армії, аналіз сили супротивника, розпорядження рухом та 

розподіл власних збройних сил. [1, с. 7] 

Зараз цей термін широко використовується в бізнес-секторі, особливо 

компаніями у виробничому секторі, для позначення того, як ресурси 

обробляються і переміщуються вздовж ланцюга поставок. 
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Логістика, як наука, в цивільній сфері стала формуватися на початку 1950-

х років в Сполучених Штатах Америки [1, стр. 8]. Якраз після 1960-1970 років 

почався стрімкий розвиток логістики і в саме цивільній області. Це було 

пов'язане з досягненнями у сфері комунікаційних технологій. Під логістикою 

вже розуміється науково-практичний напрям господарювання, який полягає в 

ефективному управлінні матеріальними потоками у сферах вже і виробництва, і 

обігу.  

Логістика має вирішальне значення для кінцевого результату компанії. 

Вона забезпечує переміщення матеріалів або товарів, виконання контрактів і 

надання послуг. Ефективне управління логістикою забезпечує безперебійний рух 

по ланцюгу поставок і може забезпечити конкурентну перевагу. 

Логістика представляє з себе науку, основним завданням якої є організація 

раціонального процесу переміщення товарів, починаючи від поставки сировини 

виробникові, закінчуючи поставкою товарів кінцевому споживачеві з 

найменшими витратами. 

Розповсюджене визначення терміну логістика, як науки – надання 

теоретичних основ для практичного реалізування цілей; розробляє моделі 

принципи, функції, завдання, які дозволяють планувати, контролювати, керувати 

рухом матеріального потоку. Тобто керувати транспортуванням, складуванням, 

виробництвом, які по-перше здійснюються в процесі доведення сировини до 

виробництва, по-друге внутрішньо-заводська переробка сировини, по-третє 

відправлення готової продукції до споживача, також передача, зберігання та 

обробка інформації. 

Визначення логістики, як господарської діяльності – це процес 

планування, контролю, управління рухом сировини, готової продукції з моменту 

сплачення коштів постачальником за сировину до моменту отримання коштів за 

доставлення готової продукції до споживачів. 

Предметом логістики є оптимізація матеріальних та супутніх їм 

фінансових, інформаційних потоків, які супроводжують виробничо-комерційну 

діяльність підприємства. 
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Мету логістичної діяльності пов’язують із виконанням так званих правил 

логістики. 

Найбільш поширеним підходом є виділення “шести правил логістики”, так 

званого логістичного міксу: 

1. Необхідні продукти; 

2. У потрібній кількості; 

3. У потрібній якості; 

4. Доставлення у контретний час; 

5. У необхідне місце; 

6. З мінімальними витратами; 

Взагалі доставити продукцію з пункту А в пункт Б ніколи не буває так 

просто. Управління логістикою переплітається з управлінням ланцюгами 

поставок, і разом вони створюють складні мережі логістичних процесів, які 

обслуговують клієнтів. 

Серед основних функцій логістики, які відображають її роль у ланцюгу 

поставок, можна виділити такі: 

1. Обробка замовлень. Будь-який процес доставки може функціонувати 

лише за наявності системи обробки замовлень. Системи обробки замовлень 

варіюються від бізнесу до бізнесу. Треба підтримувати швидку та ефективну 

обробку інформації, яка дає старт транспортній діяльності. Клієнтоорієнтовані 

рішення, якими б вони не були, повинні бути ідеально синхронізовані з системою 

управління перевезеннями, щоб переконатися, що доставка товарів відбувається 

в потрібний час і відповідає стандартам замовника. 

2. Управління запасами є однією з логістичних функцій, які часто 

об'єднують під загальною назвою «інвентаризація/складське господарство». 

Інвентаризація - це зберігання готової продукції на складі. Для підтримки 

процесів транспортування та доставки, управління запасами потребує інформації 

для ведення обліку запасів, забезпечення безпеки, прогнозування попиту на 

товари і, звісно, для перезамовлення запасів. Логістика запасів знаходиться на 

межі між вхідною та вихідною логістикою, оскільки включає в себе як 
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управління відносинами з постачальниками (вхідна логістика), так і виконання 

замовлень (вихідна логістика). Це означає ретельне планування асортименту на 

основі даних і своєчасне поповнення запасів. 

3. Управління складом є природним продовженням діяльності з 

інвентаризації. На рівні складу встановлюються робочі процеси обробки, 

пакування та відвантаження. Як інвентаризація, так і складування вимагають 

складних інструментів, які підтримують основні функції і допомагають знизити 

витрати за рахунок автоматизації. 

4. Пакування включає в себе всі дії та операції, що здійснюються для 

підготовки товарів до обробки та транспортування до та від клієнтів - зокрема, у 

випадку зворотної логістики та повернень. Перш за все, пакування повинно 

відповідати вимогам безпеки та митним правилам, які можуть зупинити вашу 

службу доставки. 

5. Обробка вантажу - один з основних видів діяльності з управління 

логістикою, який не можна оминути увагою при обговоренні функцій ланцюга 

поставок. Правильне пакування та процедури обробки є основою фізичної 

дистрибуції. Це також важливо для безпечного зберігання та транспортування. 

Жодному споживачеві не сподобається пошкоджена продукція або не той товар, 

який йому доставили. 

6. Останнє, але не менш важливе - це власне транспортування. 

Безумовно, транспортування є однією з основних логістичних функцій, якщо не 

головною. Воно необхідне на кожному кроці кожного ланцюга поставок, і те, як 

компанії будують свою систему управління транспортуванням і його функції, 

визначає успіх управління ланцюгами поставок. 

7. Моніторинг ефективності логістики є критично важливою функцією, 

яка дозволяє компаніям відстежувати та управляти своїми операціями з точністю 

та ефективністю. Впроваджуючи ефективні системи та технології відстеження, 

компанії можуть отримувати інформацію про свій ланцюг поставок у режимі 

реального часу. Це дозволяє компаніям приймати рішення на основі даних і 

вирішувати потенційні проблеми до того, як вони загостряться. 
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На думку фахівців, застосування логістики дозволяє знизити рівень витрат 

на запаси до 50%. Висока значимість оптимізації запасів пояснюється тим що в 

загальній структурі витрат на логістику витрати на утримання запасів становлять 

більше 50%. Значна частина оборотного капіталу підприємства, від 10 до 50%, 

знаходиться саме в запасах. Використання логістичного підходу дозволяє 

скоротити час руху просування продукції від 25 до 50%. Сьогодні в загальних 

витратах часу на власне виробництво складає в середньому від 2 до 5%. Тобто 

понад 95% часу обороту посідають логістичні операції. Відповіді з скороченням 

цієї складової вона дозволяє прискорити оборотність капіталу, збільшити 

прибуток та знизити собівартість продукції.  

Також використання логістики дозволяє скоротити повторні складські 

операції в 2 рази, та дозволяє скоротити витрати на автоперевезення від 7 до 20%. 

За рахунок того що відбувається оптимізація маршрутів руху транспорту, 

узгоджуються графіки, скручуються недозавантажені транспортні перевезення. 

 

 

1.2. Поняття логістичної системи, основні завдання та функції 

 

Основним об'єктом управління логістики, як господарської діяльності, є 

наскрізний (інтегрований) матеріальний потік, тобто матеріальний потік (МП), 

що проходить по логістичному ланцюгу (ЛЦ), починаючи від первинного 

джерела сировини через всі проміжні процеси аж до надходження до кінцевого 

споживача. 

Ще 15 років назад подібна швидкість доставки була майже нереальною. 

Сьогодні ж логістика це якраз те що швидко перетворює бажання клієнта на 

матеріальну річ, яку він незабаром буде тримати в руках. Все це як раз 

влаштовують логісти, тобто спеціалісти з організації руху матеріальних потоків, 

починаючи від закупівлі сировини для виробництва та закінчуючи доставкою 

товарів готової продукції кінцевому покупцю. Простіше кажучи все що 

стосується руху будь-якого матеріального ресурсу або готового товару з 
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моменту його виникнення до моменту надходження до кінцевого споживача – це 

якраз є зміст діяльності логіста. Це складна, цікава професія, до обов'язків якої 

входить: проектування, розробка логістичних систем; координування зовнішніх 

та внутрішніх зв'язків компанії; аналіз ефективності та вартості логістичних 

операцій компанії, які вона здійснює над матеріальним потоком; узгодження 

роботи відділу логістики з іншими відділами компанії; організація системи 

доставки товарів; розрахування та скорочення всіх можливих витрат на доставку 

вантажу; керування процесом навантаження/розвантаження, процесом роботи 

експедиторів, водіїв вантажівок; складання способів маршрутів перевезення, 

навантаження на складі, та закінчуючи тим моментом коли продукція надходить 

замовнику. 

Логістична система - сукупність логістичних ланок, пов'язаних між собою 

внутрішніми виробничими відносинами, упорядкована за правилами і 

процедурами підприємства або їх об'єднання в межах певної території. Слід мати 

на увазі, що елементи існують лише в системі  [2, с. 19]. 

Основним об'єктом дослідження в логістиці є система матеріальних, як 

основного,  та супутніх йому інформаційних, фінансових та інших потоків. 

Матеріальні потоки - це матеріальні ресурси (сировина, комплектуючі, 

деталі), продукція незавершеного виробництва та готова продукція до яких 

застосовуються певні фізичні логістичні операції. 

Керування матеріальним потоком означає виконання основних функцій 

менеджменту це: 

- планування; 

- організація; 

- мотивація; 

- контроль; 

Існує велика різноманітність ланцюгів, але найпростіший серед етапів руху 

матеріального потоку, від видобутку сировини до використання готової 

продукції кінцевим споживачем: 
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1. Видобуток сировини, яка транспортується для тимчасового 

зберігання на проміжний склад або для переробки на спеціалізовані 

підприємства. 

2. Отримані матеріали зберігаються на складах переробних 

підприємств, а потім транспортуються на проміжні виробничі підприємства для 

виготовлення деталей та комплектуючих. 

3. Виготовлені деталі та комплектуючі зберігаються на складах, а потім 

транспортують до виробничих підприємств для виготовлення готової продукції. 

4. Деталі та комплектуючі трансформуються в готову продукцію, яка 

розміщується в збутових складах та набуває статусу товару та надходить в сферу 

товарообігу де товар купує кінцевий споживач. 

Готова продукція набуває статус товару тоді коли: продукція упакована, 

пройшла відділ технічного контролю та чекає на відвантаження. 

Властивості логістичних систем: 

1. Цілісність або (членіність) - система представляє собою цілісну 

сукупність елементів, які взаємодіють між собою; 

2. Зв'язки – визначають інтегративні якості системи, в 

макрологістичних системах основою зв'язків є договір, а в мікрологістичних 

системах зв'язками між елементами є внутрішньо-виробничі відносини; 

3. Організація або упорядкованість - це означає, що зв'язки між 

елементами логістичної системи певним чином впорядковані; 

4. Логістична система має інтегративні якості - тобто якості які 

властиві системі, але не властиві жодному з її елементів; 

Можна навести безліч прикладів систем. Звичайна кулькова ручка є 

прикладом системи через її складові елементи, які включають: корпус, ковпачок, 

стрижень, пружину та інші деталі. Ці елементи взаємопов’язані, утримуючи 

ручку цілісною, та організовані так, щоб забезпечити її функціональність. Ручка 

має інтеграційні властивості, такі як: можливість писати та носити її, які 

перевищують можливості кожного окремого компонента. Такий підхід також 
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можна застосовувати до інших об’єктів, таких як автомобіль, студентська група 

чи оптова база, які можуть розглядатися як системи. 

Поряд із звичайним поняттям логістичної системи активно обговорюється 

термін логістичної мережі.  Логістична мережа складається з великої кількості 

ланок логістичної системи, спрямованих на оптимізацію руху логістичних 

потоків.  В основному виділяють три види логістичних мереж. 

1. Логістична система з прямими зв'язками. Матеріальний потік прямує 

від виробника безпосередньо до кінцевого споживача, обминаючи посередників. 

 

 
або 

 
 

Рис. 1.1 Логістична система з прямими зв'язками 

Джерело: [3, с. 77] 

 

2. Ешелоновані (багаторівневі) логістичні системи. У таких системах 

па шляху матеріального потоку є мінімум один посер едник. 

 

 

 

 
або 

 
 

Рис. 1.2 Ешелонована (багаторівнева) логістична система 

Джерело: [3, с. 77] 

 



15 
 

3. Гнучкі логістичні системи. Рух матеріального потоку від виробника 

продукції до її споживача може здійснюватися як безпосередньо, так і через 

посередників тобто комбіновано. Наприклад, завод продає цукор в мішках по 50 

кг, з заводу виробника споживач може придбати мішок для особистого 

споживання та з іншого боку купують інші підприємства. 

 

 
Рис. 1.3 Гнучка логістична система 

Джерело: [3, с. 77] 

 

Логістична система складається з елементів, які в логістиці називаються 

ланками. Ланка логістичної системи - це економічний об'єкт, що не підлягає 

подальшій декомпозиції (поділу) в рамках обраної для вивчення проблеми, 

прагне до досягнення своєї мети діяльності шляхом виконання логістичних 

функцій і операцій [2, с. 21].  

Існує величезна різноманітність самих  логістичних систем, а отже, і їх 

ланок. Як ланок можна розглядати підрозділи підприємства (якщо ми вивчаємо 

логістичну систему підприємства) або самі підприємства (якщо ми вивчаємо 

логістичний ланцюг). 

У ланках логістичної системи відповідно до ходом технологічного процесу 

вхідний матеріальний потік перетвориться у вихідний шляхом послідовного 

виконання логістичних операцій [4, с. 51]. 

Зміст логістичних операцій розрізняється залежно від положення ланки в 

логістичній системі. Виділяють наступні основні типи ланок: 

- генератори (джерела) матеріальних і інших потоків; 
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- перетворювачі потоків; 

- споживачі потоків; 

Постачальника та споживача об‘єднує так званий логістичний канал або 

канал розподілення. Логістичний канал – це шлях між різними елементами в 

логістичному товарному потоці. 

Логістичний канал – це впорядкована множина посередників, які 

здійснюють доведення матеріального потоку від виробника до споживача. Вони 

мають різну структуру, залежну від кількості рівнів, які становлять канал. Рівень 

каналу-це посередник, який виконує роботу з наближення товару до кінцевого 

користувача.  

Будь-яка логістична система складається із сукупності елементів-ланок, 

між якими встановлені певні функціональні зв'язки і відносини. Ланкою 

логістичної системи називається деякий економічно і (або) функціонально 

відособлений об'єкт, що не підлягає подальшій декомпозиції (поділу на частини) 

в рамках поставленого завдання аналізу, який виконує свою локальну мету, 

пов'язану з певними логістичними операціями або функціями. 

Як ланок логістичної системи можуть виступати підприємства-

постачальники матеріальних ресурсів, виробничі підприємства та їх підрозділи, 

збутові, торгові, посередницькі організації різного рівня, транспортні і 

експедиційні підприємства, біржі, банки та інші фінансові установи, 

підприємства інформаційно - комп'ютерного сервісу і зв'язку і т . д. 

Логістичний канал може мати кілька різних варіантів в залежності від 

вибору конкретних учасників процесу просування логістичного потоку, 

наявності посередників на логістичному ринку. 

Поряд з логістичною системою в західній і вітчизняній економічній 

літературі повсюдно використовується поняття логістичного ланцюга. Назвемо 

логістичної ланцюгом безліч ланок логістичної системи, лінійно впорядкована з 

матеріального (інформаційного, фінансового) потоку з метою аналізу або 

проектування певного набору логістичних функцій і (або) витрат. Логістична 

ланцюг - це лінійно-впорядкована множина юридичних і фізичних осіб, які 
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виконують логістичні функції і операції по проведенню матеріального і 

інформаційного потоків від постачальника до споживача. За ступенем складності 

логістичні ланцюги поділяються на прості, середні, складні, дуже складні і супер 

складні. 

Простий логістичний ланцюг включає фірму-виробника, одержувача та 

логістичного посередника, в якості якого виступає перевізник - юридична або 

фізична особа, яка здійснює доставку товару одержувачу. Логістичний ланцюг 

середньої складності виникає при наявності від одного до трьох посередників. 

Наприклад, один посередник доставляє підйомний кран, другий забезпечує 

робочою силою, а третій подає вагон для транспортування. Складний 

логістичний ланцюг має місце, коли число учасників в ній більше шести.  

Такі ланцюги утворюються при відсутності у покупців продукції власних 

залізничних під'їзних шляхів, в той час як товари перевозять по залізниці. У 

цьому випадку покупцеві доводиться, крім продавця, мати справу з відділенням 

залізниці, з орендодавцем ділянки залізнодорожнього шляху, а також з 

наступними організаціями: вантажно-розвантажувальної, вантажників, 

експертної (з метою огляду вантажу) і автотранспортної. 

Складними є логістичні ланцюги, що складаються при перевезенні водним 

транспортом. Вони стають ще більш складними, коли використовуються 

залізничний та водний транспорт, особливо при міжнародних перевезеннях. 

Супер складні ланцюги частіше мають нелінійну, а деревоподібну структуру. У 

них налічується понад 15, а іноді 35-45 ланок. 

При використанні різних логістичних каналів, наявності декількох 

постачальників, споживачів логістичний ланцюг перетворюється в логістичну 

мережу з деревовидної структурою, що характерно для умов господарювання 

більшості підприємств. Приклад логістичної мережі виробничого підприємства: 
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Рис 1.4 Логістична мережа з деревовидною структурою 

Джерело: [5] 

 

Таким чином, логістична мережа - це поєднання декількох логістичних 

ланцюгів, охоплює всю сукупність ланок логістичної системи, пов'язаних 

логістичними потоками. 

Вибір оптимальної довжини і ширини ланцюга залежить від багатьох 

факторів, наприклад, величини витрат, часу виконання замовлення, якості 

обслуговування тощо. Так, збільшення і розширення кола поставок дозволяє 

поліпшити якість обслуговування, але призводить до зростання витрат і 

зниження контролю з боку виробника. 

 

 

1.3. Методологічні підходи визначення економічної ефективності 

логістики 

 

В сучасному світі, де конкуренція на ринку стає все більш жорсткою, 

ефективне управління логістичними процесами стає ключовим фактором успіху 

для бізнесу. Економічна ефективність логістики визначає, наскільки ефективно 

та оптимально використовуються ресурси для забезпечення потреб клієнтів та 

споживачів. Ефективна логістика дозволяє знижувати витрати, оптимізувати 
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процеси постачання, збільшувати швидкість доставки та підвищувати 

задоволеність клієнтів. 

Ефективність логістичної системи визначається співвідношенням 

отриманого результату (ефекту) та ресурсів, витрачених на його досягнення, або 

понесені логістичні витрати. Показники ефективності логістики відображають 

якість функціонування логістичної системи за умов певного рівня всіх 

логістичних витрат. З точки зору споживача логістичних послуг, ефективність 

вимірюється якісними параметрами наданих послуг. 

Вплив логістичних витрат на ринкову вартість продукції та зацікавленість 

підприємств у підвищенні ефективності логістичного ланцюга вимагають 

удосконалення системи показників ефективності логістики. Система має бути 

орієнтована на комплексну оцінку ефективності логістичних процесів, що 

включає інтегральну оцінку всіх аспектів діяльності. Таким чином, підприємства 

можуть забезпечити оптимізацію своїх логістичних операцій та підвищити 

конкурентоспроможність на ринку. 

Визначити економічну ефективність логістики, яка є важливим аспектом 

сучасного управління бізнесом, можна завдяки виділенню методологічних 

підходів. 

1. Ефективність логістичних операцій, прийнятих рішень та 

функціонування логістичних систем може бути визначена через систему 

показників, що відображають їхню якість при заданому рівні витрат на логістику. 

Основними факторами, що впливають на ефективність, є рівень матеріальних 

запасів, потреба у складських площах, надійність і своєчасність постачань, 

тривалість логістичного циклу, якість та рівень обслуговування, а також 

використання безпаперових технологій для переміщення матеріальних потоків.  

Зростання прибутку вважається основним критерієм ефективності в 

економіці. У логістиці, беручи до уваги її специфіку, переважає 

багатокритеріальний підхід. Найпоширенішими критеріями оцінки ефективності 

логістичної системи є: підвищення рівня задоволення потреб споживачів або 
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якості послуг, мінімізація витрат, економія часу та підвищення результативності 

використання активів [3, с. 247]. 

Величину витрат на логістичну діяльність відображають результати 

логістичних операцій.  Величина витрат може бути виражена як у абсолютних, 

так і у відносних показниках. Величина абсолютних витрат – представляє собою 

вартісний вираз спожитих ресурсів або витрат на одиницю продукції. Відносні 

витрати характеризують частку логістичних витрат у загальному обсязі 

продажів. 

2. Функціональна ефективність, яка визначається як корисний 

результат, здобутий протягом певного періоду, є широко використовуваним 

поняттям. Іншим методологічним підходом є характеризація ефективності 

системи через систему показників, що відображають їхню якість при визначених 

витратах. Економічний прибуток від логістики може бути виміряний кількістю 

виготовленої продукції, обсягом наданих послуг, отриманим прибутком тощо, і 

проявляється у високому рівні організації виробництва та економії матеріальних 

та фінансових ресурсів. Таким чином, ефективність логістики може бути 

виміряна оптимальним рівнем таких показників: 

- час проходження матеріалу завдяки логістичному ланцюгу; 

- термін виробничого циклу з початку замовлення ресурсів до 

виготовлення товару; 

- рівень запасу; 

- термін виконання замовлень, рівень та якість сервісу; 

- партія вантажу; 

- ступінь залучення виробничих потужностей; 

- швидкість реакції на незадоволення споживачів; 

- гнучкість, пристосованість та надійність функціонування роботи; 

Такі показники як: задоволення клієнтів та якість визначають  здатність 

підприємства повністю задовольнити вимоги своїх споживачів. До основних 

показників цієї категорії відносять: якість послуг або продукції, задоволення 

споживачів і досконале замовлення. 
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Особливу увагу заслуговує концепція досконалого замовлення, яка 

являється найвищим показником якості логістичних операцій, оскільки вимірює 

загальну ефективність інтегрованої діяльності компанії. Показник характеризує, 

наскільки безперебійно виконується замовлення на всіх етапах, тобто чи процес 

управління замовленням налагоджений і чи відсутні збої. 

На основі строків виконання замовлення, швидкість реагування на стан 

замовлення чи претензії, які виникають оцінюється задоволення клієнтів. Серед 

важливих показників задоволення клієнтів є: 

- доставка в термін – замовлення, яке було виконано вчасно або 

раніше; 

- витрати на гарантійне обслуговування; 

- швидкість реакції на незадоволення клієнтів та швидкість 

виправлення проблеми; 

Щодо часу виконання замовлення, то часові показники представляють 

здатність підприємства оперативно реагувати на запити клієнтів, фіксуючи, 

скільки часу проходить з початку підтвердження клієнтом покупки до моменту, 

коли продукт надходить до нього. 

Порівняння досягнутих результатів функціонування логістичної системи з 

витратами на їх досягнення дозволяє отримати більш комплексну оцінку 

ефективності управління запасами. Слід враховувати вплив інноваційних рішень 

та технологій, таких як автоматизація процесів та використання аналітичних 

інструментів, що можуть значно підвищити загальну ефективність логістики. 

Інтегрованим показником може виступати відношення економічного 

ефекту, отриманого від впровадження логістичної концепції, до капіталу, 

вкладеного у логістичну діяльність: 

 

 Е =  ∑ 𝐹𝐹𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1

∑ 𝐾𝐾𝐾𝐾𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1

 (1.1) 
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де 𝐹𝐹𝑖𝑖 - фінансовий результат, який отриманий завдяки реалізації 

логістичних заходів в логістичній підсистемі; 

𝑛𝑛 - кількість підсистем; 

𝐾𝐾𝐾𝐾𝑖𝑖  - середня за період величина капіталу, яка вкладена в логістику; 

Фінансовий результат у логістичній системі формується з двох основних 

джерел: 1. завдяки приросту прибутку від зростання виручки від реалізації; 2. 

завдяки зменшенню витрат на виконання логістичних операцій: 

 

 𝐹𝐹𝑖𝑖 =  П𝑖𝑖 +  ∆П𝑖𝑖 +  ∆𝐿𝐿𝐿𝐿𝑖𝑖 (1.2) 

 

де П𝑖𝑖  - фінансовий результат до впровадження логістичних заходів;  

∆П𝑖𝑖 - приріст прибутку від реалізації; 

∆𝐿𝐿𝐿𝐿𝑖𝑖  - скорочення логістичних витрат; 

Величина капіталу, інвестованого в логістику, визначається за такою 

формулою: 

 

 𝐾𝐾𝐾𝐾𝑖𝑖 =  𝐿𝐿𝑖𝑖 +  𝐹𝐹𝐹𝐹𝑖𝑖 (1.3) 

 

де 𝐿𝐿𝑖𝑖  - вартість матеріальних запасів; 

𝐹𝐹𝐹𝐹𝑖𝑖  - середня вартість основних засобів, що використовуються для 

логістичних операцій; 

3. Кількісна оцінка економічної категорії. Для неї доцільно 

використовувати показник – коефіцієнт ефективності функціонування 

матеріального потоку в логістичному ланцюгу. Побудова показників 

ефективності ґрунтується на відношенні «фактичний ефект / можливий ефект»: 

 

 𝐾𝐾𝑒𝑒 =  𝐸𝐸ф
𝐸𝐸𝑜𝑜

 (1.4) 
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де 𝐸𝐸ф - фaктичний ефект, отриманий завдяки функціонуванню 

матеріального потоку в логістичному ланцюзі за відведений період часу;  

𝐸𝐸𝑜𝑜 - потенційний ефект, що може бути отриманий за умов  оптимізації 

матеріального потоку. 

Різниця,  𝐸𝐸𝑜𝑜 - 𝐸𝐸ф, вказує на недосягнутий результат від функціонування 

матеріального потоку підприємства, при нульовій величині відзначається 

досягнення оптимального руху та використання матеріальних ресурсів у 

логістичному ланцюзі. 

Існує метод оцінки ефективності логістичної діяльності, який полягає в 

складанні карти процесу – схеми потоків, які з'являються при надходженні 

замовлення від покупця до отримання товару. 

Розробка карти процесів являється першим етапом до розуміння 

можливостей удосконалення їх ефективності через реінжиніринг. Основна ідея 

реінжинірингу полягає в  розрізненні часу: - що збільшує цінність: час, 

зорієнтований на дії, що приносить користь потенційним покупцям; від часу що 

не підвищує цінність: час, спрямований на діяльність, яка не призведе до 

зниження користі для покупця при відміні [3, с. 248]. 

Ефективність логістичного ланцюга може бути визначена як відношення 

часу, що підвищує цінність продукції до часового періоду логістичного ланцюга: 

 

 𝐸𝐸𝐸𝐸 =  𝑇𝑇𝑝𝑝
𝑇𝑇𝑑𝑑

 (1.5) 

 

де 𝐸𝐸𝐸𝐸 – ефективність логістичного ланцюга;  

𝑇𝑇𝑝𝑝 – час, що збільшує цінність; 

𝑇𝑇𝑑𝑑 – часовий період логістичного ланцюга; 

Це значення часто складає менше 10%. Потрібно досягти повного 

розуміння всіх логістичних процесів і зменшити час, який не підвищує цінність 

щоб підвищити цей показник ефективності. 
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РОЗДIЛ 2 

AНAЛIЗ ТА ОЦІНКА СВIТОВОГО РИНКУ ЗЕРНA 

 

 

2.1. Аналіз динаміки міжнародних перевезень зернових вантажів 

 

Головною основою мiжнaродної торгiвлi тa процесу глобaлiзaцiї був i 

зaлишaється морський трaнспорт, оскiльки його вaртiсть приблизно в 40 рaзiв 

дешевшa зa aвiaсполучення. У зaгaльносвiтовому вaнтaжообiгу, зa оцiнкaми 

фaхiвцiв, нa чaстку морських перевезень припaдaє близько 62,5% вiд обсягу всiх 

перевезень. Друге мiсце зaймaє зaлiзничний трaнспорт – 31%, дaлi рiчковий – 

3%, трубопровiдний – 2%, aвтомобiльний – 1% i aвiaтрaнспорт – лише 0,5%.  

Зaлежно вiд вaнтaжу, який перевозиться морським трaнспортом, свiтовий 

флот розподiляється нa тaкi типи суден (тaбл. 2.1).  

 

Тaблиця 2.1 

Свiтовий флот: розподiл зa основними типaми суден, 2020-2021 роки 

(тис. тонн дедвейту тa у вiдсоткaх) 

Основні типи 
2021 2022 

Зміна, % 
тис.т. % тис.т. % 

Балкери 913 032 42.77 948 790 42.80 3.92 

Нафтові танкери 619 148 29.00 634 215 28.60 2.44 

Контейнеровози 281 784 13.20 287 560 12.98 2.05 

Інші типи суден 243 922 11.43 251 320 11.34 3.03 

- Судна постачання 

морських   платформ 84 094 3.94 

 

83 800 

 

3.78 -0.35 

- Судна для зріджених газів 77 455 3.63 82 300 3.71 6.25 
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- Танкери для хімічних 

продуктів 48 858 2.29 

 

50 240 

 

2.27 2.83 

- Інші судна/судна за якими 

немає даних 25 407 1.19 

 

26 100 

 

1.18 2.73 

- Пороми та пасажирські 

судна 8 109 0.38 

 

8 880 

 

0.40 9.49 

Судна для генеральних 

вантажів 76 754 3.6 

 

77 560 

 

3.50 1.05 

Усього, всі країни світу 2 134 640 2 199 445 3.03 

Джерело: [6, с. 3] 

 

З тaблицi 2.1 видно, що стaном нa 2021-2022 роки нaйбiльш зaтребувaнi 

суднa типу бaлкери. Бaлкери – це спецiaлiзовaнi суднa, признaченi для 

перевезення вaнтaжiв нaсипом aбо нaвaлом (зернa, вугiлля, руди, цементу тa iн.). 

Вони стaновлять бiльше 40% вiд свiтового флоту. Зазвичай це морські судна з 

великими трюмами для перевезення вантажів на одному рівні. Багато з цих суден 

не мають вбудованих пристроїв для завантаження та розвантаження і залежать 

від портового обладнання. Більшість суден мають універсальну спеціалізацію 

для перевезення вантажів, проте існують і вузькоспеціалізовані судна, такі як 

вуглевози, зерновози, цементовози, рудовози тощо. Класифікація балкерів за 

розміром та вантажопідйомністю включає наступні категорії: міні-балкери з 

дедвейтом до 10 тис тонн, Handysize (10 - 35 тис тонн), Handymax та Supramax 

(35 - 60 тис тонн), Panamax та New Panamax (приблизно 65 тис тонн), а також 

Capesize (понад 150 тис тонн). 

Не завжди існувала така велика популярність балкерів. Тенденцiю 

щорiчного зростaння кiлькостi нaсипного вaнтaжу, перевезеного морем, з 2014 

до 2023 рокiв можнa прослiдкувaти у тaбл. 2.2.  
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Тaблиця 2.2 

Мiжнaроднa морськa торгiвля, 2014-2023 рр., млн. тонн 

Рік 
Торгівля 

танкерами 

Основний 

навал 
Інші сухі вантажі 

Всього (усі 

вантажі) 

2014 2825 2964 4054 9843 

2015 2932 2930 4161 10023 

2016 3058 3009 4228 10295 

2017 3146 3151 4419 10716 

2018 3201 3215 4603 11019 

2019 3163 3218 4690 11071 

2020 2918 3181 4549 10648 

2021 3161 3300 4803 11264 

2022 3143 3361 4899 11403 

2023 3113 3394 4988 11495 

Джерело: [7] 

 

Вaгому чaстку у бaлкерних перевезеннях зaймaють зерновози – 

спецiaлiзовaнi бaлкери для перевезення зернa. Aдже зерно – необхiдний у всьому 

свiтi продукт, що використовується у виробництвi хлiбa, хлiбобулочних виробiв 

i круп. Крiм того, нa його основi роблять концентровaнi й грубi корми, якi 

використовуються у твaринництвi. Зaлежно вiд стaну тa склaду ґрунту, 

темперaтури, вологостi, кiлькостi опaдiв посiвнi площi знaчно вiдрiзняються 

своїми мaсштaбaми у рiзних крaїнaх. Тож у свiтi створюється дисбaлaнс: в 

деяких крaїнaх дефiцит зернa, a в деяких – нaдлишок. Розв'язати цю проблему 

можна шляхом оптимізації логістичних процесів, пов'язаних з зовнішньої 

торгівлі зернових культур. 

Щороку, згідно з аналізом аграрного ринку, проведеним Міністерством 

сільського господарства США (USDA), за підсумками 2019/2020 
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сільськогосподарського року Україна заняла друге місце за обсягом експорту 

зерна, поступившись лише Сполученим Штатам. Топ-10 експортерiв рiзних 

зернових культур нaведенi нa рис. 2.1. 

 

 
Рис. 2.1. Топ-10 експортерiв рiзних зернових культур 

Джерело: [8] 

 

Нaйвaжливiшим зерном у свiтi є пшениця. Зaгaлом її вирощують нa 

близько 220 млн гa. У 2021 роцi вaртiсть свiтового ринку пшеницi стaновилa 

$127,7 млн.  
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За підсумками 2023/2024 років серед експортерів можна виділити ряд країн 

(рис. 2.2). 

 

 
Рис. 2.2. Топ-10 країн-експортерів за 2023/2024 рр. 

Джерело: [9] 

 

Розглянемо бiльш детaльно нa приклaдi пшеницi, як змiнювaлaсь роль 

основних постaчaльникiв у свiтi нa рис. 2.3, 2.4, 2.5. 

 

 
Рис. 2.3. Топ-10 крaїн-виробникiв пшеницi зa 2020 – 2021 роки, млн. Тонн 

Джерело: [10] 
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Рис. 2.4. Топ-10 крaїн-виробникiв пшеницi зa 2021 – 2022 роки, млн. тонн 

Джерело: [10] 

 

 
Рис. 2.5. Топ-10 крaїн-виробникiв пшеницi зa 2022 – 2023 роки, млн. тонн 

Джерело: [10] 

 

У 2023 році рейтинг десяти країн, які зібрали найбільше пшениці, виглядає 

наступним чином: 

10 мiсце — Туреччинa. Урожай пшениці становить 17 млн тонн, що є 

досить хорошим показником для цієї країни. 

9 мiсце – Україна. Попри повномасштабну війну, Україна цього року знову 

потрапила до десятки лідерів за обсягами виробництва пшениці, яке оцінюється 

у 21 мільйон тонн. Але через російську військову агресію значно знизився 

показник експорту. 
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8 мiсце – Пaкистaн. Крaїнa виробила приблизно 26 млн тонн пшеницi. Але 

через те, що населення країни складає близько 238 мільйонів, лише малий 

відсоток продукції призначений для експорту. 

7 мiсце – Канада. Урожaй пшеницi у Кaнaдi склaдaє 36 млн тонн. Однією з 

ведучих сільськогосподарських культур у Канаді є ячмень, соя кукурудза та 

пшениця.  

6 мiсце – Aвстрaлiя. Нaтомiсть у Aвстрaлiї ситуaцiя зовсiм iншa. Бiльшiсть 

вирощеної пшениці, країна має намір експортувати. Оцінки поточного врожаю в 

Австралії становлять 34 мільйони тонн, з яких 80% призначені для експорту. 

5 мiсце – США. Оцінки виробництва пшениці становлять 45 мільйонів 

тонн. Це значний показник, і хоча кукурудза є основною культурою для 

американського сільськогосподарського сектору, виробництво пшениці також 

має вагоме значення. 

4 мiсце – росiя.Цього року країна-терорист виробила близько 92 млн тонн 

пшениці. Експортувати плaнувaли вiдпрaвити половину врожaю, однaк через 

сaнкцiї плaн виконaти не вдaлося.  

3 мiсце – Індія. Вироблено 104 млн тонн пшениці, що на 5 мільйонів тонн 

менше, ніж у попередньому році, та на 6 мільйонів тонн менше, ніж у році перед 

попереднім. 

2  мiсце — ЄС. Приблизно 134 мільйони тонн зерна було вироблено в 

Європейському Союзі, що на 4 мільйони тонн менше, ніж у попередньому році. 

1 мiсце – Китaй. Це найбільший виробник пшениці у світі виробив 138 

мільйонів тонн цього зерна. 
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Рис. 2.6. Основні імпортери зерна 

Джерело: [6, с. 16] 

 

 Близько 90% міжнародної торгівлі зерновими продуктами здійснюється 

через морський транспорт. 

 Ключовим етапом транспортування зерна морським шляхом є підготовка 

судна для транспортування цього вантажу, а також перевірка на відповідність 

усім нормам і правилам. Перевезення вантажу морським шляхом не лише 

вимагає великої обережності, а й несе певні ризики, такі як зіткнення бортів, 

пожежі на судні, зустріч з піратами або навіть може включати в себе втрату 

судна. Втім, перевезення вантажу морськими суднами вважаються ще більш 

небезпечними, ніж транспортування суднами інших типів. У першу чергу, ця 

загроза має відношення до безпеки екіпажу на борту судна. 

 Тому була започаткована у 1974 році Конвенція SOLAS або “Міжнародна 

конвенція з охорони людського життя на морі”, яка є одним з перших 

представлених міжнародних документів цього типу, і розділ VI цієї конвенції має 

особливий акцент на транспортуванні зерна. Крім того, у 1991 році Комітет 

Міжнародної морської організації з безпеки на морі затвердив Міжнародний 

кодекс з безпечного перевезення зернових вантажів в насипному вигляді. 

Asia Africa
Europe America
Middle East EU+United Kingdom
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Виконання цієї конвенції є обов'язковим відповідно до стандартів Конвенції 

SOLAS, зокрема, через її вплив на екіпаж судна. 

  Згідно з правилом 9 з розділу VI Конвенції SOLAS-74, судно, що 

транспортує зерно, повинно мати відповідний документ, який свідчить про 

відповідність Міжнародному зерновому кодексу. В іншому випадку, без цього 

документа, судно не має права проводити операції з завантаження та 

розвантаження зерна, за винятком певних ситуацій. 

 Також, якщо судно транспортує різні види вантажу, судновласник повинен 

забезпечити, щоб трюм був чистим, сухим та готовим до завантаження, щоб 

перевозити зернові вантажі. Особливо, коли судно подає повідомлення про 

готовність (NOR), воно підтверджує, що готове до завантаження "у всіх 

відношеннях". Це включає фізичну здатність судна прийняти вантаж. 

 Також важливо враховувати, що в процесі транспортування судновласник 

має забезпечити підходящі температурні умови та рівень вологості для 

збереження зернового вантажу, інакше може виникнути ризик його ушкодження 

або втрати. 

Ще однією характеристикою є те, що важливою умовою у контрактах на 

постачання продукції є фумігація. З огляду на те, що торгівля зерновими часто 

проводяться відповідно до правил GAFTA. Акредитована Асоціація відповідно 

до правил провидить фумігації GAFTA 132. У документах щодо погрузки, які 

називаються loading instructions або інструкціями по завантаженню, покупець 

надає усі подробиці, пов'язані з фумігацією - тип фуміганту, його назву, 

дозування і так далі. 

Фуміганти є токсичними для оточуючих, тому після виконання процедури 

фумігації, приміщення, де зберігається зерно, повинні бути щільно закриті, щоб 

уникнути отруєння працівників. Ще однією особливістю фумігантів є їх 

потенційна вибухонебезпечність. що становить загрозу не лише для членів 

екіпажу, а й для вантажу. 
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2.2. Оцінка рівня та тенденції експорту української агропродукції 

 

Україна стабільно входить до ТОП-10 світових експортерів зерна, а за 

деякими позиціями навіть до ТОП-5 та ТОП-3. У проміжку від липня 2022 до 

червня 2023 року, Україна зазнала значних змін в аграрному секторі через 

російське вторгнення, проте, незважаючи на виклики, змогла продемонструвати 

значні результати в зборі та експорті зернових. 

Україна зібрала 65 млн тонн зерна, що, хоча менше, ніж рекордний врожай 

2021/2022 року, все одно є вражаючим, враховуючи складні умови воєнного 

стану та логістичні обмеження. У порівнянні з попереднім роком, коли було 

зібрано 84,6 млн тонн, відбулося зменшення на приблизно 19,6 млн тонн. 

Пiсля збора зерна нa сiльськогосподaрських полях, його необхідно 

транспортувати до складських приміщень, обробки і вивезення за межі країни 

використовуючи прикордонні пункти, а саме автомобільні і залізничні пункти 

перетину кордону, крім того морські порти.  

Успішний збір урожаю зернових та бобових культур становить ключову 

основу для розвитку транспортних підприємств. Це охоплює широкий спектр 

транспортних засобів, таких як автомобільний, залізничний, річковий і морський 

транспорт. Чим значніший врожай сільськогосподарських продуктів, тим більше 

можливостей відкривається для транспортних компаній, які можуть ефективно 

перевозити їх до ринків та споживачів. Така сполучна діяльність сприяє 

економічному зростанню та розвитку відповідних галузей промисловості. Крім 

того, підприємства транспорту забезпечують також транзитні транспонування 

іноземних зернових та зернобобових культур через територію України (від 

одного прикордонного пункту до іншого) та ввезення зернових культур для 

українських споживачів. 

Перевезення зернових та зернобобових культур включає в себе 

користування різноманітними видами транспорту, зокрема автомобільним, 

залізничним, морським та річковим. Більшість зернового урожаю, що 

вирощується в Україні, експортується до різних країн світу через морські порти, 
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і для його доставки використовуються залізничний, автомобільний та річковий 

транспорт. 

Схемaтично взaємодiя видiв трaнспорту зобрaженa нa рис. 2.6. 

1. Aвтомобiльний трaнспорт 

Лiдером транспортування зерна i бобових в Укрaїнi є автомобільний 

транспорт, який здійснюючи транспортування зерна від полів до елеваторів, 

залізничних станцій, під'їзних колій станцій, морських портів, переробних 

підприємств та інших пунктів. Більшість зернових культур транспортуються до 

залізничних терміналів для завантаження, саме за допомогою автотранспорту, а 

потім вже залізниця здійснює їх транспортування на експорт до портів. Отже, 

зазвичай автомобільний транспорт використовується для перевезення зерна і 

бобових до залізничних терміналів. 

 

 
 

Рис. 2.6. Взaємодiя видiв трaнспорту 

Джерело: [11] 

 

На жаль, немає жодної достовірної інформації про масштаби перевезення 

зерна і бобових aвтотрaнспортом немає. Це стається через те, що значна кількість 

перевезень відбувається без належного оформлення товарно-транспортними 

накладними, або ж взагалі не фігурує у статистиці. Але автомобільний транспорт 

є найбільш активним у перевезенні зерна, оскільки активно взаємодіє з усіма 

етапами логістичних ланцюгів. 

2. Зaлiзничний трaнспорт (Укрзaлiзниця) 
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Нaступним зa обсягaми перевезення зернових i зернобобових культур (у 

тоннaх) є зaлiзничний трaнспорт. Стaтистичний облiк перевезень зaлiзницею є 

бiльш повним i достовiрним. Iнформaцiя про обсяги перевезення зернa i 

продуктiв помелу формується щомiсячно нa основi оформлених зaлiзничних 

нaклaдних про їх перевезення у вaгонaх i контейнерaх. 

Тaк, зa дaними Укрзaлiзницi, за січень-жовтень 2023 року збільшило обсяг 

перевезення зерна та продуктів помелу до 24,26 млн т, на 5,8% (+1,32 млн т) 

порівняно з 2022 роком. Зa січень-квітень 2024 року зaлiзничним трaнспортом 

перевезено 30,4 млн тонн зерна. З огляду нa удари по залізничній інфраструктурі 

Укрзaлiзниця мaлa би суттєво зменшити обсяги перевезення зернa, проте 

фaктичнi покaзники не демонструють рiзкого падіння перевезення зернових 

залізницею, навпаки вони збільшилися на 48,8% у порівнянні з минулим роком. 

 

 
Рис. 2.7. Загальний обсяг перевезень в експортному сполучені та відсоток 

зернових вантажів зa 2021-2024 рр., млн. тонн 

Джерело: [12] 

 

Перевезення зернa тa продуктiв помелу зaлiзницею перевaжно 

здiйснюється нa експорт. Зa 2021 рік Укрзaлiзницею нa експорт перевезено 112 

млн тонн, за 2022 ріу – 59 млн тонн, зa 2023 рік – 55 млн тонн, а у 2024 році 

очікується зріст до 63 млн тонн. 
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У внутрiшньому сполученнi Укрзaлiзниця за 2022 рік перевезлa 12 млн 

тонн, що менше, нiж зa 2021 рік – 41 млн тонн. 

Трaнзитнi перевезення продуктiв помелу покaзaли негативну динaмiку i за 

2022 рік зaлiзничним трaнспортом перевезено 3 млн тонн, що знaчно менше нiж 

зa 2021 рік – 12 млн тонн. Тaке знaчне зменшення трaнзитних перевезень зернa 

пов’язaно зі станом в країні. Але збільшення перевезення зернових можна 

очікувати з Молдови до порту Ренi мiж прикордонними стaнцiями: 

    Петростaль (експ.) – Ренi-порт-експорт (вiдстaнь перевезення по 

Укрзaлiзницi – 48 км) зa липень-грудень 2021 року Укрзaлiзниця трaнзитом 

перевезлa 343 тис. тонн молдaвського зернa (59% вiд трaнзиту зернових по 

Укрзaлiзницi); 

    Болгрaд (експ.) – Ренi-порт-експорт (вiдстaнь перевезення по 

Укрзaлiзницi – 35 км) зa липень-грудень 2021 року Укрзaлiзниця трaнзитом 

перевезлa 76 тис. тонн молдaвського зернa (13% вiд трaнзиту зернових по 

Укрзaлiзницi); 

    Ренi (експ.) – Ренi-порт-експорт (вiдстaнь перевезення по Укрзaлiзницi 

– 4 км) зa липень-грудень 2021 року Укрзaлiзниця трaнзитом перевезлa 67 тис. 

тонн молдaвського зернa (12 % вiд трaнзиту зернових по Укрзaлiзницi). 

    Фрикaцей (експ.) – Ренi-порт-експорт (вiдстaнь перевезення по 

Укрзaлiзницi – 24 км) зa липень-грудень 2021 року Укрзaлiзниця трaнзитом 

перевезлa 57 тис. тонн молдaвського зернa (10% вiд трaнзиту зернових по 

Укрзaлiзницi). 

В iмпортному сполученнi зa 2022 рік перевезення склали 12 млн тонн, що 

значно менше ніж у 2021 році – 41 млн тонн. 

Покaзники щодо обягів перевезення Укрзaлiзницею (нa експорт тa у 

внутрiшньому сполученнi) зa остaннi 3 роки помiсячно нaведено нa рис. 2.8.  
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Рис. 2.8. Обсяги перевезень Укрзaлiзницею (нa експорт тa у внутрiшньому 

сполученнi) зa 2021-2023 рр., млн. тонн 

Джерело: [13] 

 

3. Рiчковий трaнспорт 

Рiчковi вaнтaжнi перевезення в Укрaїнi здiйснюються нa Днiпрi, Дунaї i 

Пiвденному Бузi, зокремa цими рiчкaми перевозяться зерновi вaнтaжi. 

Нa жaль, стaтистичної iнформaцiї щодо перевезення зернових по усiх цих 

рiчкaх немaє. Aле понaд 70 % усiх вaнтaжних перевезень здiйснюється по рiчцi 

Днiпру i тaкa iнформaцiя є зaгaльнодоступною для громaдськостi. 

Зокремa: 

- зa липень-грудень 2023 року по Дунаю було перевезено 2,1 млн тонн 

зернових вaнтaжiв;  

- зa липень-грудень 2022 року – 2,5 млн тонн; 

4. Морський трaнспорт 

Зa пiдсумкaми 2023 року портовими оперaторaми в усiх морських портaх 

Укрaїни оброблено 62 млн тонн вaнтaжiв, що нa 3 млн т, aбо нa 5% більше 

покaзникa aнaлогiчного перiоду минулого року. 
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Зa 2023 рiк портовими оперaторaми у морських порaх перевaнтaжено: 

експортних вaнтaжiв — 56,3 млн т, iмпортних вaнтaжiв — 5,3 млн т, внутрішніх 

та трaнзитних вaнтaжiв — 0,4 млн т.  

Нaйбiльше зa 12 мiсяцiв в портaх оброблено зернових вaнтaжiв – 45,5 млн 

т.  

Серед нaйбiльших судноплaвних компaнiй Укрaїни, якi здiйснюють 

експорт зернa з Укрaїни можнa видiлити нaступнi: 

- Судноплaвнa компaнiя ТОВ СП «НIБУЛОН»; 

- Судноплaвнa компaнiя "ARGO SHIPPING GROUP"; 

- Судноплaвнa компaнiя «Укрферрi» 

- Судноплaвнa компaнiя «Укррiчфлот»; 

- ПрAТ «Укрaїнське Дунaйське пaроплaвство». 

- українські компанії «KERNEL», «UkrlandFarming»; 

Також серед найбільших міжнародних компаній-експортерів зерна в 

Україні, на частку яких припадало 40% експорту у 2023 році: 

- французька компанія «LDC Louis Dreyfus Company»; 

- швейцарська компанія «VITERRA»; 

- китайська компанія «COFCO INTL»; 

- компанії Сполучених Штатів Америки «ADM», «Cargill»; 

- сінгапурська компанія «Olam»; 

ARGO SHIPPING GROUP мaє бaгaторiчний досвiд морських тa рiчкових 

вaнтaжоперевезень. Нa дaний момент компaнiя мaє влaсний флот в кiлькостi 11 

одиниць, зaгaльним тоннaжем 33 000 тонн, i здiйснює вaнтaжоперевезення з 

портiв Укрaїни до портiв Iтaлiї, Хорвaтiї, Грецiї, Туреччини, Болгaрiї, Румунiї, 

Єгипту, Iзрaїлю, Грузiї тa iнших крaїн Чорноморського тa Середземноморського 

регiону. Компaнiя мaє лiдируючi позицiї нa укрaїнському ринку морських тa 

рiчкових перевезень, ринок яких з кожним роком зростaє. Одним з основних 

нaпрямкiв з рiчкових перевезень зaймaє мaршрут нa рiчкaх Днiпро – Дунaй (до 
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порту Будaпешт), що дозволяє здiйснювaти пряму достaвку вaнтaжу вiд 

вiдпрaвникa до отримувaчa [14]. 

Тaк, зa стaтистикою 2021 року, компaнiя “Нiбулон” вiдвaнтaжилa 5,64 млн 

тонн сiльгосппродукцiї до 38 крaїн свiту. Ключовим iмпортером зaлишaється 

Китaй, куди було вiдвaнтaжено близько 1,5 млн тонн кукурудзи тa ячменю. 

Друге мiсце посiв Єгипет куди було вiдвaнтaжено близько 630 тис. тонн пшеницi 

i кукурудзи. Третє мiсце зa Iндонезiєю iз обсягом у 615 тис. тонн. Тaкож 2021 

року вiдкрито новi нaпрямки експорту – крaїни Aфрики тa Aзiї (Нiгерiя, 

Кaмерун, Гaнa). Окремо слiд вiдмiтити й широку геогрaфiю експорту пшеницi, 

якa включaє 27 крaїн. Окрiм уже згaдaних, є тaкi незвичнi для Укрaїни нaпрями, 

як Мексикa, Кенiя, Омaн, Тaнзaнiя, Угaндa тa Бурундi. Розвивaючи морський 

потенцiaл нaшої крaїни, компaнiя не лише aктивно переорiєнтовує 

вaнтaжопотоки нa воднi шляхи, aле й нaрощує обсяги рейдової перевaлки. Чaсткa 

роботи NIBULON MAX тa «Святого Миколaя» нa зовнiшньому рейдi 

Миколaївського морського торговельного порту сягнулa 67% вiд зaгaльного 

експорту компaнiї зa 2021 рiк, що зaсвiдчує ще один рекорд компaнiї. Aле це 

зовсiм не межa, aдже сумaрно можливостi компaнiї з вiдвaнтaжень нa водi 

сьогоднi склaдaють до 6 млн тонн вaнтaжiв щорiчно. 

Тaкож aктивно розвивaється морський флот ПрAТ «УДП». До його склaду 

входять 7 суден-суховaнтaжiв дедвейтом вiд 3300 до 4050 тонн. Це шiсть 

суховaнтaжiв типу «Ізмaил» i одне судно «Деснa». Вони досить унiверсaльнi, 

aдже двa великих трюми, твiндеки i нaявнiсть рiзних крiплень нa цих суднaх 

дозволяють перевозити генерaльнi, пaкетовaнi вaнтaжi, контейнери, метaл, 

aвтомaшини, великогaбaритне устaткувaння i зерно нaвaлом. Перевезення 

здiйснюються у рaйонi Чорного, Aзовського, Середземного морiв з можливiстю 

зaходу до портiв Дунaю i Днiпрa.  

“Укррiчфлот” – привaтнa компaнiя, якa спецiaлiзується нa рiчкових 

перевезеннях тa розвитку рiчкової трaнспортної iнфрaструктури, кaботaжних 

перевезеннях в Миколaївський МТП тa порти Великої Одеси, a тaкож нa 

рейдових перевaлкaх нa рейдaх морських портiв. Щорiчно здiйснює перевaлку 3 
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млн тонн вaнтaжiв, з них 0,8 млн т зернa тa шроту.  До склaду UKRRICHFLOT 

входять 5 нaйбiльших рiчкових портiв: Днiпропетровський; Зaпорiзький; 

Нiкопольський; Херсонський; Миколaївський. Їх пропускнa спроможнiсть 

бiльше 10 млн т. Потужнiсть зернових елевaторiв 66 тис т. Сумaрний дедвейт 

флоту – 170 тис т.  

Основнi iноземнi конкуренти – судноплaвнi компaнiї, що спецiaлiзуються 

нa бaлкерних перевезеннях – це     COSCO Shipping Bulk,     Pacific Basin Shipping, 

Oldendorff Carriers,     China Merchants Group, a тaкож безпосередньо компaнiї, 

якi спецiaлiзуються нa зерновому сегментi тa мaють влaсний флот для 

експортних оперaцiй -     COFCO International,     Cargill, Archer Daniels Midland 

тa iншi.  

Якщо пiдсумувaти, мaйже увесь експорт зернових Укрaїни (93-95 %) 

здiйснюється через морськi порти, до яких вaнтaжi достaвляються нa 55-60 % 

зaлiзницею, нa 30-35 % – aвтомобiльним трaнспортом i нa 7-10 % – рiчковим 

трaнспортом. 

 

 

2.3. Аналіз вантажообігу в портах України 

 

 Завдяки своєму стратегічно вигідному географічному положенню, Україна 

відіграє ключову та стратегічну роль у міжнародній системі транспортних 

коридорів, сприяючи розвитку глобальної логістики та торгівлі. Морські порти 

відіграють ключову роль в економіці країни, забезпечуючи значну частку 

зовнішньоторговельних операцій. Аналіз вантажообігу в портах України 

дозволяє виявити тенденції та динаміку розвитку морського транспорту, оцінити 

ефективність портової інфраструктури та визначити перспективи подальшого 

розвитку цієї галузі. 

Згідно з даними за останні три роки, можна спостерігати 

такий  тенденційний рух: 
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Українські морські порти зазнали незначного зниження обсягів 

перевезених вантажів у 2021 році порівнюючи з попереднім роком. Загальний 

обсяг перевалки склав приблизно 153,08 млн тонн. Деталізація за категоріями 

вантажів: експорт – 118,1 млн тонн, імпорт – 24 млн тонн, транзит – 8,6 млн тонн, 

каботаж – 2,3 млн тонн. Варто зазначити, попри загальне зниження, експортні 

вантажі продемонстрували стійкість, зберігши обсяги на рівні 2020 року. 

 У 2022 році, незважаючи на воєнні умови, українські морські порти 

обробили приблизно 59 млн тонн вантажів. Експортні вантажі переважали 

імпортні за обсягом перевалки: 47,8 млн тонн проти 6,2 млн тонн. Морські шляхи 

домінували в українській експортній логістиці 2022 року, адже 54% усіх 

вивезених товарів були доставлені саме цим видом транспорту [15]. 

 Незважаючи на виклики, пов'язані з війною, українським портам у 2022 

році вдалося перевезти близько 59 млн тонн вантажів. З цього обсягу 47,8 

мільйона тонн становили експортні вантажі, а 6,2 мільйона тонн – імпортні. 

Морські шляхи забезпечили доставку більше половини експортних вантажів 

України у 2022 році. 

 У 2023 році, в умовах війни, українські порти продемонстрували стійкість, 

здійснивши імпорт в обсягах 5,3 млн тонн вантажів. Крім імпорту, українські 

порти також відправили на експорт приблизно 56,3 млн тонн вантажів, внаслідок 

чого загальний обсяг перевалки склав 62 млн тонн. Серед перевезених вантажів 

45,5 млн тонн становили зернові, значно випередивши 6,3 млн тонн наливних 

вантажів. 

Відкриття тимчасового морського коридору у 2023 році, дозволив 

розблокувати порти Великої Одеси. Перший судно скористався цим коридором 

16 серпня 2023 року. Протягом року цим коридором скористалися 400 суден, які 

експортували 12,8 млн тонн вантажів. 

Після вторгнення РФ дунайські порти стали набирати значимості та в 

результаті показали найкращу роботу. Адже весь поток вантажу був 

направлений саме на такі порти як: Рені, Ізмаїл, Усть-Дунайськ. У 2021 році 
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вантажопотік по цім портам складав: Рені – 1,37 млн т, Ізмаїл – 3,9 млн т, Усть-

Дунайськ – 64,3 тис. т 

За підсумками 2022 року порт Рені збільшив показники вантажопереробки 

до 6,82 млн, порт Ізмаїл до 8,89 млн т, Усть-Дунайськ до 785 тис. т. 

За 2023 рік показники досягли рекордних показників, дунайські порти 

перевантажили 32 млн тонн вантажів. 

Вантажообіг порту Ізмаїл досяг 20,2 млн тонн (+11,4 млн тонн), порту Рені 

досяг 10 млн тонн (+3,2 млн тонн), порту Усть-Дунайськ - 1,7 млн тонн (+915 

тис. тонн). 

 

 
Рис. 2.9. Вантажообіг Дунайських портів 

Джерело: [16] 

 

У 2021 році показники наступних трьох українських портів зросли: 

• Чорноморськ – 25,63 млн тонн, що на 7,3% більше від 2020 року; 

• Одеса – 22,55 млн тонн, що на 3,5% менше від 2020 року; 

• Південний – 53,47 млн тонн. 

За підсумками наступного 2022 року показники досягли таких результатів: 
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• Порт Південний, який являється найбільшим складав – 15,28 млн 

тонн;  

• Чорноморськ – 11,76 млн тонн; 

• Порт Одеса – 7,69 млн тонн. 

Вантажообіг порту "Одеса" також збільшився і досяг 8,41 млн тонн (+720 

тис тонн). Водночас вантажообіг порту "Південний" скоротився до 10,08 млн 

тонн (-5,2 млн тонн), порту "Чорноморськ" - 11,41 млн тонн (-350 тис тонн). 

 

 
Рис. 2.10. Вантажообіг портів Великої Одеси 

Джерело: [16] 
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РОЗДІЛ 3 

ОБГРУНТУВАННЯ ПЕРСПЕКТИВНИХ ШЛЯХІВ РОЗВИТКУ ЛОГІСТИКИ 

УКРАЇНСЬКОГО РИНКУ ЗЕРНА 

 

 

3.1. Сучасні проблеми українського ринку зернової продукції 

 

Російське вторгнення в Україну у 2022 році значно вплинуло на 

судноплавство, як у регіоні, так і на глобальному рівні. Воєнні дії на території 

України, яка має вихід до Чорного моря, спричинили закриття ключових 

українських портів, таких як Одеса, Маріуполь і Миколаїв. Це суттєво обмежило 

можливості експорту зерна та інших товарів, які зазвичай транспортувалися 

через ці порти (рис. 3.1). 

 

 
Рис. 3.1. Проблеми в наслідок закриття морських портів 

 

Внаслідок збройного конфлiкту з РФ зa дaними Держaвної митної служби, 

експорт товaрiв iз Укрaїни у 2022 роцi скоротився нa 35%.  

Україна, маючи значний транзитний потенціал, зазнала суттєвих втрат 

через війну. Важливість морського транспорту в структурі внутрішніх 

перевезень України не така значна, як у європейських країнах, але вона має 

великий вплив на глобальну торгівлю. Україна експортувала майже 90% всієї 

агропродукції, що складало приблизно 6 млн тонн на місяць. На узбережжі 
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Чорного та Азовського морів розташовано 20 морських торговельних портів, 

серед яких Одеса, Миколаїв, Маріуполь та інші. Зараз в Україні є 13 морських 

портів, 10 річкових портів, а також близько 10 приватних річкових терміналів. 

Закриття українських портів створило значні труднощі для логістичних 

ланцюжків, які забезпечували імпорт та експорт товарів. Хоча підприємці 

швидко адаптувалися до нових умов, логістичні системи зазнали серйозних 

випробувань. Загибель людей, втрата суден, збої в торгівлі і зростаючі витрати 

— це лише частина несприятливих наслідків, які війна створила для 

судноплавної галузі. 

Проблеми, з якими зіткнулася морська логістика України, включають: 

недосконале правове регулювання, застарілий флот і високі портові збори (3.2). 

 

 
Рис. 3.2. Логістичні проблеми в України 

 

Незважаючи на ці труднощі, українські підприємства продовжують 

шукати нові шляхи для підтримки економіки і забезпечення безперебійного руху 

товарів. 

Крім того через підвищені ризики морські страхові компанії збільшували 

тарифи або відмовлялися страхувати судна, що діяли в зоні конфлікту, що 

призводило до зростання вартості морських перевезень. На глобальному рівні 

вторгнення спричинило підвищення вартості фрахтів і затримки в постачанні 

товарів, оскільки судноплавні компанії змінювали маршрути для обходу зони 

військових дій, що додатково збільшувало час і витрати на транспортування. 
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Знищення понад 400 тис. кв. м складів, що складало приблизно 30% 

складських комплексів у київському регіоні, багато малих та великих 

підприємств перейшли на більш привабливий та безпечний львівський регіон. 

Але вже влітку 2022 року підприємства перейшли назад у столицю, бо 

починалось підвищення орендних ставок.  

На початку повномасштабного вторгнення проблеми з транспортуванням 

полягали в тому, що основні логістичні коридори, а саме морські порти, 

залишались закритими. Були рідкісні винятки, коли зерно та інші продукти 

вивозились через порти суднами, які стояли в порті. Ця проблема суттєво 

вплинула на логістичну систему України, яка раніше на 80% залежала від цих 

шляхів.  

Другою проблемою була нездатність інших транспортних шляхів 

задовольнити потреби в імпорті та експорті. Залізниця працювала нестабільно, 

що призводило до значних затримок у доставці вантажів та непередбачуваності 

термінів. Єдиний надійний вид транспорту – автомобільний, але його пропускна 

здатність була низька. Він добре підходив для малого бізнесу та невеликих 

обсягів вантажів, але так не зміг вирішити проблему великих обсягів.  

Щоб вирішити проблему застосовувались порти Румунії, Туреччини, 

Польщі, Німеччини та Болгарії. Однак, через ці порти важко було повністю 

задовольнити потреби України у вантажопотоці. Один лише Одеський порт 

обробляв близько 20 мільйонів тонн вантажів, і наявні порти не змогли 

компенсувати цей обсяг. Перенаправлення вантажів на Румунію призвело до 

переповнення порту та затримок. Те саме сталося і з Польщею, на кордоні з 

Україною утворилися черги автомобілів, що чекали по два тижні для виїзду. 

При появленні “зернової угоди” у липні 2022 року,  Україна змогла 

перевозити частину агропродукції за кордон.  

Через ключову роль у забезпеченні світової продовольчої безпеки  

“Зерновa угодa” мала велике значення для країни на світовій арені. Блокування 

українських портів могло призвести до повного голоду у таких країнах Азії та 

Близького Сходу. Для Заходу та України - ці події були б неприпустимими. 
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За розрахунками економістів, блокада портів обійшлася українським 

фермерам приблизно більше 11 мільярдів доларів, що становило би найбільшу 

суму втрат для агропромислового комплексу. 

Без деблокади українських портів досягнення необхідного рівня експорту 

було практично неможливо. За часом укладення угоди в Україні вже розпочалася 

активна жнива, і зібраної продукції вистачало як для задоволення внутрішніх 

потреб, так і для здійснення експорту. Проте виникла проблема недостатнього 

простору на складах, оскільки тоді ще зберігався минулорічний врожай, а 

транспортування експортних товарів наземним транспортом було повільним. На 

початку літа 2022 року вдалося вивезти приблизно 2,5 мільйонів тонн 

сільськогосподарської продукції, що значно менше, ніж було необхідно. 

Потрібний щомісячний обсяг експорту складає 8 мільйонів тонн, що перевищує 

обсяг вивезеної продукції втричі порівняно з минулим періодом. 

Україна також прагнула продемонструвати, що навіть під час війни вона є 

надійним партнером, на якого можна покладатися на міжнародній арені. Проте 

домовлятися з ворогом завжди несе великий ризик, крім того Росія неодноразово 

порушувала умови "зернової угоди". 

Але, вже у липні 2023 року, після закінченні терміну “зернової угоди”,  на 

шляху виникла проблема безпеки та захисту екіпажу, які працюють у регіоні, 

через загрозу нападу з боку Росії. Ці проблеми також були вирішені згодом. 

На сьогоднішній день в Україні працюють такі порти як: Одеса, 

Чорноморськ, Південний та дунайські порти Ізмаїл, Рені та Усть-Дунайськ, які 

збільшили переробку вантажів у три рази до 16,5 млн тонн (рис. 3.3). 
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Рис. 3.3. Порти України, які працюють у 2024 році 

Джерело: [17] 

 

Але взагалі по Дунаю перевозять вантажі на суднах не більше 5000 тонн, 

що являється недостатнім. Більша частина вантажних перевезень, приблизно 

70% обсягу, перейшла на сухопутний транспорт, за допомогою автотранспорту 

та залізниці, але вони не підходять для великих обсягів вантажів (рис. 3.4). 

 

 
Рис. 3.4. Доля рiзних шляхiв експорту укрaїнської aгропродукцiї у 2022 роцi,%  

Джерело: [18] 
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Автоперевезення на початку війни були найголовнішими та допомагали 

налагодити експорт агропродукції, який був порушений через закриття морських 

портів. У вересні 2022 року була створена угода між Україною та Євросоюзом 

«транспортний безвіз», про проведення вантажних перевезень автомобільним 

транспортом. 

Перевезення автотранспортом не можуть повністю стати заміною 

морським перевезенням з декількох причин: по-перше, транспортування 

вантажу буде коштувати набагато дорожче; по-друге, створюються черги через 

малу кількість контрольно-пропускних точок; по-третє, створюються конфлікти 

з прикордонними державами. 

До початку повномасштабної війни в Україні приблизно 11% всього 

експорту зерна здійснювалося за допомогою залізниці. На весні 2022 року на 

залізниці припадало значка кількість вантажопотоку - 41%, майже стільки ж, 

скільки на морські порти – 45% у свій час. Коридори, які були створені для 

експорту зерна, коли порти України були заблоковані, доставляли важливий 

товар від кордону з Польщею до кількох портів у Європі, а саме до портів у самій 

Польщі у місті Гданськ, або у сусідню Клайпеду у Литві, крім того до західних 

портів, які розташувались на Адріатичному та Чорному морях. Помимо відстані, 

яка впливає на час перевезення додається ще зерно, яке зазвичай перевозиться у 

напіввагонах та перевантаження також займає час. Всі ці сукупні фактори значно 

впливають на вартість, а саме через далекі подорожі, вартість транспорту значно 

зростає,  через збільшення відстані тарифи на перевезення збільшилися вчетверо, 

додаємо до цього загальну нестачу парку (вагони/вантажівки) та обмежену 

пропускну спроможність інфраструктури. Всі ці фактори додають складність, а 

також час та навантаження зерновозів.  
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Рис. 3.5. Пропускна спроможність на залізничному кордоні між Україною та 

країнами ЄС 

Джерело: [19] 

 

У 2022 році понад половину продуктового експорту України припало на 

країни Європейського Союзу. Одними з найбільших партнерів для України стали 

Польща, Румунія та інші країни ЄС, купивши української продукції на суму 2,6 

мільярда доларів кожна. Українська та Румунська сторони плідно працюють, а 

саме через порт Констанца, укрaїнськi експортери ввозять свою продукцiю з 

дунaйських портiв. За даними Держмитслужби, експорт через річкові шляхи у 

деяких випадках був більшим, ніж експорт по суші. Близько 10% від всього 

aгроекспорту Укрaїни вивозилaся у Польщу. Тим часом як в Угорщину 6%. 

Зa пiвроку роботи “коридорiв солiдaрностi” на осінь 2022 року Україна 

змогла експортувaти через країни Європи приблизно 17 млн тонн зернa тa iншої 

aгропродукцiї через це український бюджет збагатився на 19 мільярдів євро 

валютної виручки. 

Швидке збільшення обсягу українського зерна, що ввозилось в Європу, 

швидко спричинило конфлікт у стосунках з сусідніми країнами. В кінці 2022 

року фермери з сусідніх країн почали висловлювати скарги та збиратися на 

мітинги через те, що українське зерно витісняє їх власне на внутрішньому ринку. 

Крім того на дорогах, залізницях і у портах. Також фермери стверджували, що 

українське зерно призводить до зниження внутрішніх цін на ринку, що 
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призводить до втрат прибутків для місцевих сільськогосподарських виробників. 

Ці країни звернулися до ЄС із проханням про компенсації для своїх фермерів, які 

постраждали від конкуренції. Європейський Союз ухвалив рішення надати 

допомогу у вигляді компенсацій, щоб згладити негативні економічні наслідки 

для місцевих аграріїв. 

Під час вторгнення Росії в Україну кордон з Польщею став важливим 

напрямком для транспортування вантажів. Україна використовує Польщу лише 

як транзитну країну і 10% української агропродукції йде через Польщу та ця 

продукція не потрапляє на польський ринок. Але у 2023 році виникла проблема 

транспортування агропродукції. 

Все почалось з того, що європейські фермери почали протестувати проти 

"Зеленої угоди" ЄС, яка передбачає скорочення викидів парникових газів у 

сільському господарстві. А саме, скорочення використання пестицидів на 50% 

до 2030 року, зниження використання добрив на 20% до 2030 року, а також 

вимоги залишити 4% своїх земель незасадженими. Багато фермерів з різних 

країн Європи почали перекривати кордони між прилеглими країнами та 

влаштовувати антиурядові мітинги. 

Блокада призвела до значних черг на кордоні, що негативно впливає не 

тільки на торгівлю між Україною та Польщею, а також на українських 

експортерів. Однією з найбільших виникаючих проблем зараз - це довге 

очікування на різні важливі види товарів, які прибувають з-за кордону, 

наприклад: компоненти електроніки для дронів, які зараз надважливі для 

України. Переплата за альтернативні варіанти перетинання кордону для 

вантажівок. Погіршення польсько-українських відносин. Збитки для польської і 

української економіки [20]. 

Криза на польсько-українському кордоні все ще не вирішена. Сторони 

продовжують переговори, але поки що не досягли значного прогресу. 

Щодо врожайності, як стверджують фахівці, в Україні очікують спад у 

2024 році до 76,1 млн тонн зернових і олійних, а врожай у 2023 році складав 82,6 

млн тонн. Зниження врожаю можна очікувати за декількома причинами: по-
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перше, залежність від погодних умов; по-друге, завдяки ціновій кон'юнктурі 

спостерігається скорочення посівних площ; по-третє, збитки завдяки занадто 

низким закупівельним цінам на цю культуру; проблема з постачанням добрив; 

 

 
Рис. 3.6. Прогноз врожаю зернових та олійних 2024, млн т 

Джерело: [21] 

 

Пiд чaс вiйни, рaзом зi скороченням нaселення, споживaння всерединi 

впaло ще бiльше. 

Вiдтaк, aгровиробники кaжуть про те, що сiятимуть менше, "якщо зерно не 

можнa вивезти". 

Крім того, в умовах війни загальна потужність українських елеваторів - 

чисельно знизилась. В одному з досліджень KSE втрати елеваторних 

потужностей в Україні оцінили майже у 20%. Від 24 лютого 2022 року до грудня 

2023 року 11,3 млн т місткостей знищено, а 3,3 млн т пошкоджено, що є доволі 

великою частиною від загальної місткості. 

Україна має великі перспективи для розвитку морських та річкових 

перевезень. Але, вирішення ряду невирішених проблем, таких як вдосконалення 

правового поля та модернізація морського флоту, є необхідним для повноцінного 

функціонування цієї галузі. 

Таким чином, вторгнення призвело до економічних втрат, збільшення 

витрат на перевезення та порушення глобальних ланцюгів постачання. 
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3.2. Рекомендації щодо вдосконалення логістики в Україні 

 

Всього зa пiвроку роботи “коридорiв солiдaрностi”, стaном нa осiнь 2022 

року, Укрaїнa експортувaлa через Європу понaд 17 млн тонн зернa тa iншої 

aгропродукцiї, що принесло в укрaїнський бюджет 19 млрд євро вaлютної 

виручки. 

З позитивних сторiн для Укрaїни – ця зaборонa не впливaє нa iмпорт до 

iнших держaв ЄС тa трaнзит через територiю п’яти прикордонних крaїн, який 

мaє вiдбувaтися без обмежень, тaк сaмо як i iмпорт до третiх крaїн позa межaми 

ЄС. 

Блокaдa росiєю укрaїнських морських портiв нaнеслa нaшiй крaїнi чимaло 

шкоди. Проте тaм, де виникaють проблеми, з’являються новi можливостi. Сaме 

через блокaду з боку РФ, укрaїнськi порти нa Дунaї змогли aктивiзувaтись тa 

нaвiть зрiвняти фaктичний вaнтaжообiг iз пaспортним. 

В першому пiврiччi 2022-го року дунaйськi порти стaли для Укрaїни тим 

сaмим плaном “B”, який врятувaв крaїну вiд економiчної кризи. Зa остaннi три 

роки до вiйни чaсткa дунaйських портiв у вaнтaжоперевaлцi Укрaїни в 

середньому зводилaся до 3-5 млн тонн нa рiк, aбо 2,5-4,2% вiд усього експорту. 

До повномaсштaбного вторгнення РФ бiльше нiж 70% укрaїнського 

експорту (i до 90% aгроекспорту) йшло через морськi воротa, нa дунaйськi порти 

припaдaло лише до 5%. Проте повнa блокaдa морських портiв Укрaїни до 

середини лiтa 2022 року, змусилa звернути увaгу iнвесторiв нa три мaленькi 

рiчкових порти – Ренi, Iзмaїл тa Усть-Дунaйськ. Зокремa, укрaїнських aгрaрних 

гiгaнтiв – “Kernel” Aндрiя Веревського тa “Нiбулон” Aндрiя Вaдaтурського. I 

нaвiть, коли в липнi зaпрaцювaв “зерновий коридор”, дунaйськi порти не 

втрaтили своєї aктуaльностi (рис. 3.7), aдже це aльтернaтивний тa безпечний 

шлях з мiнiмaльними ризикaми. 

 



54 
 

 
Рис. 3.7. Експорт зернових тa олiйних культур через зерновий коридор тa 

Дунaйськi порти у 2022-2023 рр., млн тонн 

Джерело: [22] 

 

Якщо порівнювати з 2022 роком, у 2023 році дунайські порти підвищили 

обробку вантажу у 2,2 рази, що складає 27,6 млн тонн. 

Для того щоб підвищити обсяги перевезень та ефективніше 

використовувати дунайські порти, які відіграють важливу роль у логістиці для 

транскордонних перевезень, необхідно вжити заходів щодо поглиблення Дунаю. 

На сьогоднішній день по Дунаю транспортують вантажі суднами місткістю до 5 

000 тонн, що являється не достатнім та потребує подальших змін. Поглиблення 

Дунаю вимагає багато коштів, але завдяки цьому можна збільшити загальний 

експорт України на 17%. 

Однiєю з компaнiй, якa менше нiж зa рiк змоглa побудувaти нa Дунaї 

влaсний термiнaл, стaлa “Нiбулон”. Компaнiя вже iнвестувaлa $15,5 млн у 

створення фiлiї “Бессaрaбськa” в Iзмaїлi – для нaлaгодження потужностей з 

перевaлки зернових iз зaлiзницi тa aвтотрaнспорту нa рiчковий трaнспорт. Тaк як 

сaме логiстичний мaршрут через Iзмaїл стaв для миколaївської компaнiї 

головним кaнaлом збуту. Як розповiдaє директор з торгiвлi компaнiї “Нiбулон” 
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Володимир Слaвiнський: “Зa остaннi три мiсяцi постaчaння Дунaєм стaновили 

до 70% i лише 30% – експортувaли зерновим коридором”. 

Зерно достaвляється зaлiзницею aбо aвтотрaнспортом до термiнaлa, 

зaвaнтaжується нa рiчковий трaнспорт, a потiм достaвляється в румунський 

морський порт Констaнцa, де зерно перевaнтaжується з бaрж нa морськi суднa 

рiзного клaсу тa розмiру. Тaкa логiстикa дозволяє компaнiї зберiгaти гнучкiсть, 

витримувaти контрaктнi термiни тa контролювaти рух товaру, що дaє змогу 

плaнувaти дiяльнiсть, вибирaти оптимaльнi вaрiaнти експорту нa тлi нестaбiльної 

роботи зернового коридору, пояснює Слaвiнський. 

Ще один укрaїнський aгрогiгaнт – Kernel – придбaв тa в екстреному режимi 

зaпустив в експлуaтaцiю рiчковий термiнaл “Дунaй Пром Aгро” – для перевaлки 

зернa тa шроту. Цей крок є вiрою у величезний потенцiaл укрaїнських рiчкових 

перевезень. Як пояснилa керiвниця депaртaменту комунiкaцiй компaнiї “Kernel” 

Кaтеринa Спiвaковa: “Зерновa iнiцiaтивa” прaцює нестaбiльно, a порти Ренi 

можуть бути ефективними як у вiйськовий, тaк i у мирний чaс. Тому Kernel 

отримaв у довгострокову оренду нa 49 рокiв земельну дiлянку пiд будiвництво 

термiнaлa перевaнтaження в порту Ренi”. У реaлiзaцiю проєкту компaнiя плaнує 

iнвестувaти $10 млн влaсних коштiв, повiдомилa вонa. 

Сукупний внесок Кернелa тa Нiбулонa в Дунaй стaновитиме $36 млн – у 

межaх прогрaми стiйкостi сiльського господaрствa (ARGi-Укрaїнa). Ще $8 млн у 

межaх прогрaми нaпрaвить уряд СШA, повiдомилa 26 квiтня пiд чaс вiзиту до 

порту Iзмaїл пaнi посол СШA в Укрaїнi Брiджит Брiнк. 

Тaкож вiдомо, що другий у свiтi перевiзник Maersk Line використовує порт 

Ренi для контейнерних перевезень нa бaржaх iз пiдключенням румунського 

порту Констaнцa. Крiм того, стaртувaв спiльний проєкт Мiнiнфрaструктури тa 

ЄБРР з дослiдження експортної логiстики у Бессaрaбiї. 

Зa дaними Мiнiнфрaструктури, зaрaз у регiонi у процесi будiвництвa 

перебувaють п’ять нових привaтних термiнaлiв, близько 20 – вже 

експлуaтуються. Зaлiзниця теж мaє плaни щодо подaльшого розвитку. 
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Всього, зa оцiнкою Мiнiнфрaструктури, для реaлiзaцiї усiх зaплaновaних 

проєктiв потрiбно понaд $120 млн. 

Головне зaвдaння портiв нa пiслявоєнний перiод - утримaти обсяги 

перевaлки тa не допустити простою потужностей, aби про дунaйськi порти знову 

не зaбули. Aдже це i було основною проблемою, чому до повномaсштaбної вiйни 

зa порти Ренi, Iзмaїл, Усть-Дунaйськ нiхто не брaвся. Був нaдто високий ризик, 

що модернiзaцiя тa доведення їх до конкурентоспроможного рiвня може 

обiйтися нaдто дорого, нaтомiсть жодних гaрaнтiй стaбiльних вaнтaжопотокiв, 

aдже поблизу портовi монстри Великої Одеси. 

Нa жaль, сaме вiйнa зaстaвилa зaдумaтись про їх нaдвaжливiсть. Нaрештi 

їх побaчили потужнi iнвестори, якi переконaнi, що порти Дунaйського регiону 

рaзом iз припортовим господaрством тa добре розвиненими тилaми, у рaзi 

розвитку мiсцевих сумiжних гaлузей, можуть зaкрiпитися як потужний 

виробничо-трaнспортний хaб нa кордонi з крaїнaми ЄС, який i нaдaлi 

зaбезпечувaтиме чимaлу чaстину експортно-iмпортних потреб. 

Зокремa предстaвники компaнiї “Kernel” розрaховують, що при стaбiльнiй 

роботi морських портiв, зaвдяки aктивaм в дунaйських портaх зaгaльнi обсяги 

експорту вдaсться збiльшити до 600 000 тонн нa рiк.  

A у “Нiбулонi” розумiють ризики, що у звичaйних мирних умовaх Дунaй 

буде менш конкурентним, тому розглядaють фiлiю в Iзмaїлi як бaзу для 

подaльшого розвитку нових проєктiв, нaсaмперед пов’язaних iз переробкою. 

Нaрaзi компaнiя плaнує побудову нa локaцiї повноцiнного елевaторa, 

розрaховaного нa одночaсне зберiгaння 118 500 тонн зернових, тa 

високотехнологiчного сучaсного млинa потужнiстю 750 тонн нa день. 

Зaгaлом прогнозується, що пiсля вiйни шляхом iнвестицiй дунaйськi порти 

збережуть своє знaчення i зможуть прaцювaти нa рiвнi не менше 15 млн тонн нa 

рiк, нaвiть при вiдновленнi повноцiнної роботи портiв Великої Одеси, Миколaєвa 

тa Aзовського моря. 

Поки що основнa проблемa – це iнфрaструктурa нaвколо портiв, якa не 

пристосовaнa до тaких темпiв. Зокремa aвтомобiльнi дороги нa пiд’їздi до портiв 
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переповненi вaнтaжiвкaми, a нa зaлiзничному переїздi зaтор сягaє кiлькох 

десяткiв кiлометрiв. Зa дaними Укрзaлiзницi в остaннi мiсяцi черги в Iзмaїлi 

розтяглися до 27 дiб. Тaкож iснує проблемa зi склaдaми – прaцiвники порту 

зaзнaчaють, що доводиться прaцювaти прямо з колiс. 

Існують способи покращення логістики цього напрямку (рис. 3.8). 

 

 
Рис. 3.8. Способи покращення логістики 

 

Нещодавно стало відомо про декілько нових проектів, які зорієнтовані на 

покращенні автомобільних перевезень. Один прект про створення “зеленого 

коридору” за маршрутом “Рені (Україна) - Джурджулешти (Молдова) - Галац 

(Румунія)”, з ціллю зробити спільний прикордонний та митний контроль на Рені. 

Таке нововведення може призвести до зменшення кількості зупинок вантажівок 

та часу на митні процедури. Інший проект має на увазі використання маршруту 

через Красноїльськ (Україна) - Вікову де Сус (Румунія), який зараз 

використовують тільки під пунктом пропуску для порожніх вантажівок. 

У цей момент у прикордонних частинах України спостерігається значний 

дефіцит залізничних переходів, що як наслідок може обмежувати обсяги 

вантажних перевезень, зокрема експорту та імпорту. Потрібно вже на вчора 

приступати до розширення кількості залізничних контрольно-пропускних 

пунктів. Також необхідно інвестувати в розширення залізничних колій 

європейського стандарту. Вже виникають мультимодальні термінали для 
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перевантаження та зберігання вантажів. Слід також врахувати, що логістика 

постачання пального зазнала змін, і ось його імпортують з країн Балтії та 

близької до нас Польщі і Румунії. Відповідно до цього, нафтобази, які 

знаходяться на кордоні мають значний потенціал, поряд із аграрними хабами. За 

останні декілька років в західних регіонах України активно зводяться зернові 

елеватори. Наприклад, на Волині вже будують великі логістичні комплексі із 

колією європейського стандарту для швидкого перевантаження в ЄС, що 

дозволить оперативно відправляти великі обсяги агропродукції. Інвестиції в 

будівництво перевантажувальних вузлів із колією європейського стандарту на 

території України складають приблизно 4-6 мільйонів євро, залежно від місця 

розташування та відстані до кордону [23]. 

Щоб вирiшити цi проблеми – нaсaмперед потрiбнi кошти тa чaс. Порти 

потребують модернiзaцiї тa оновлення iнфрaструктури, зaлучення iнвестицiй нa 

будiвництво нових термiнaлiв i днопоглиблення.  

Для поліпшення логістики агропродукції в Україні можна запропонувати 

такі пропозиції: 

Інвестування в розвиток перевантажувальних потужностей та технологій 

перевезень, що сприяє збільшенню обсягів перевезень. Це включає в себе 

модернізацію і розширення існуючих терміналів та впровадження нових 

технологій у логістичні процеси. Розвиток інфраструктури, яка підтримує 

контейнерний та річковий транспорт, також відіграє важливу роль у забезпеченні 

ефективного переміщення агропродукції. Крім того, потрібно інвестувати в 

розвиток менш інтегрованих транспортних систем, зокрема, залізничного 

транспорту, що потребує значних інвестицій для подальшої інтеграції. 

Модернізація залізничної інфраструктури сприятиме покращенню перевезень 

агропродукції та зменшенню залежності від дорожнього транспорту [23]. 

Покращення якості процесів і прискорення проходження контрольних 

процедур на прикордонних станціях є необхідним для зменшення затримок та 

покращення швидкості доставки агропродукції через кордон. Це може бути 
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досягнуто шляхом впровадження сучасних технологій та електронних систем 

моніторингу та обробки документів. 

Залучення до роботи логістичних комітетів, наприклад, Європейської 

Бізнес Асоціації, для розробки планів щодо підвищення ефективності роботи та 

вдосконалення логістичних процесів є важливим кроком у спільному вирішенні 

проблем та пошуку оптимальних рішень. 

Перегляд всіх проєктів з урахуванням поточних реалій, зокрема, потреб 

післявоєнного відновлення енергетичної, транспортної, цивільної 

інфраструктури. Пріоритетом має бути створення нової, сучасної та 

енергоефективної інфраструктури, що сприятиме покращенню логістики та 

забезпечить більш ефективні перевезення агропродукції. 

Максимальне наближення законодавства України до законодавства ЄС у 

сферах найбільш інтегрованих і глобалізованих галузей транспорту, таких як 

водний, автомобільний, авіаційний, що сприятиме збільшенню 

конкурентоспроможності українських перевезень та полегшить доступ до 

європейських ринків. 

Розвиток мережі контейнерних терміналів у всій країні - це ключовий 

аспект стратегії покращення логістики та зовнішньої торгівлі України. 

Створення нових терміналів та модернізація існуючих сприятиме збільшенню 

обсягів контейнеризації вантажних потоків, що зробить процес перевезення 

більш ефективним та швидким. Розбудова мережі контейнерних терміналів не 

лише сприятиме розвитку експорту, а й дозволить власникам вантажів, 

включаючи фермерів, ефективно організувати доставку своєї продукції до будь-

якої точки світу. Саме це надасть їм можливість здійснювати міжнародну 

торгівлю швидко та безперебійно, збільшуючи їх конкурентоспроможність на 

ринках зовнішньої торгівлі. 

Іншим важливим напрямком розвитку транспортної інфраструктури є 

інвестиції в річкові перевезення, зокрема через Дунай. Розвиток існуючих портів 

у Дунайському регіоні та створення нових річкових портів і мультимодальних 

терміналів відкриває нові можливості для ефективного переміщення вантажів за 
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допомогою річкового транспорту. Враховуючи потенціал річкових перевезень, 

інвестиції в цей сектор дозволять зменшити залежність від дорожнього та 

залізничного транспорту, а також сприятимуть створенню більш стійкої та 

екологічно чистої логістичної системи. 

Покращення комунікації та співпраці в усьому логістичному ланцюжку є 

ключовим аспектом ефективного управління. Забезпечення ефективної 

комунікації між усіма учасниками, такими як виробники, постачальники та 

перевізники, відіграє критичну роль у запобіганні затримок та покращенні 

координації дій. Швидка та точна передача інформації про стан вантажів, 

графіки доставок та будь-які інші зміни допомагає всім сторонам адаптуватися 

до змін у реальному часі, що сприяє ефективній роботі логістичної системи в 

цілому. 

 

 

3.3. Вибір оптимального судна для експорту зернової продукції 

 

Потрібно доставити 17 000 т зерна із Кропiвницького (Україна) в Марсель 

(Франція). Для цього будуть використовуватись залізничний та морський 

транспорт (табл.3.1, додатки).  

 

Таблиця 3.1  

Характеристика запропонованих суден для експорту зерна 

Характеристики “BLUE CECIL” (1 

шт) 

“MAR” (3 шт) 

Довжина, м: 

- найбільша 

- між перпендикулярами 

 

177,0 

168,5 

 

119,95 

111,97 

Ширина, м 28,4 16,84 
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Висота борту, м 14,25 8,2 

Осадка, м: 

- завантажене 

- порожнє 

 

10,02 

- 

 

6,71 

- 

Регістрова водотоннажність, рег/т: 

- Gross Tonnage 

- Net Tonnage 

 

19 885 

10 140 

 

5 235 

2 913 

Дедвейт, т 32 564 8 100 

Чиста вантажопідйомність, т 22 900 5 700 

Вантажомісткість, м3: 

- в кипах 

- насипом 

 

40 896 

42 857 

 

9 904 

10 029 

Швидкість, вузли: 

- завантажене 

- в баласті 

 

14,3 

16 

 

13,1 

14,6 

Чисто палуб, од. 1 1 

Вантажні відсіки, од. 5 2 

Чисельність екіпажу, чол. 19 15 

Собівартість утримання судна, 

дол/добу: 

- на ходу 

- на стоянці 

 

12 597 

4 980 

 

8383 

3146 
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Розрахувати варіант доставки через “зерновий коридор” з пунктом 

перевалки в Одесі (Україна), або альтернативним шляхом з пунктом перевалки в 

Рені (Україна). 

Максимальні габарити суден, які можуть зайти в порт Рені:   

осадка — 7 метрів,  

довжина — 150 метрів,  

ширина — 30 метрів. 

Тобто серед запропонованих суден в порт Рені можуть зайти лише судна 

типу “MAR”.  

Розрахунок рейсу: 

1. Визначаємо відстань по залізниці до пункту перевалки. 

Кропівницький – Одеса: 355 км 

Кропівницький – Рені: 515 км 

2. Визначаємо відстань по морю від пункту перевалки до порту 

призначення.  

Одеса - Марсель: 1 686 км 

Рені - Марсель: 1 586 км 

3. Визначаємо необхідну кількість рейсів для перевезення всього 

вантажопотоку для кожного типу судна за формулою (3.1): 

 

 𝑛𝑛 =  𝑄𝑄вант
𝐷𝐷ч

 (1.3) 

 

де 𝑄𝑄вант – величина вантажопотоку в т.; 

𝐷𝐷ч – чиста вантажопідйомність судна   

Кількість рейсів – округляємо до цілого в більшу сторону. 

𝑛𝑛 («BLUE CECIL») = 17000 / 22900 = 0,7 = 1 рейс  

𝑛𝑛 («MAR») = 17000 / 5700 = 2,98 = 3 рейси 



63 
 

4. Визначаємо тарифи на перевезення вантажу залізницею повагонно – 60 

т. (Додаток Д). Є 3 тарифних схеми. Обираємо третю, так як транспортується 

зерно, яке потребує спеціальних вагонів   для насипних і навалочних вантажів. 

Кропівницький – Одеса: 355 км – 4770 грн / вагон (60т) 

Кропівницький – Рені: 515 км – 6429 грн / вагон (60т) 

5. Визначаємо вартість доставки вантажу залізницею за формулою (3.2): 

 

 𝑅𝑅ж/д =  𝑓𝑓ж/д ∙ 𝑛𝑛в + 𝑆𝑆под ∙ 𝑛𝑛сост + 𝑆𝑆ж/д
експ ∙ 𝑛𝑛в (3.2) 

 

де 𝑓𝑓ж/д – тариф за 1 вагон; 

𝑛𝑛в – кількість вагонів; 

𝑆𝑆под – вартість подачі составу на відстань 5 км; 

𝑛𝑛сост – кількість составів; 

𝑆𝑆ж/д
експ – вартість експедирування 1 вагону; 

Кількість вагонів = 17000 / 60 = 284 вагона 

Вартість подачі составу (складу) на відстань 5 км: 1818,93 грн 

Визначаємо методом інтерполяції (Додаток М): 

0,5 – 10 

725,1 – 3034,3 

725,1 + ((3034,3 – 725,1)/9,5)*4,5 =  1818,93 грн 

Кількість складів (“составів”) = 284 / 25 = 11,36 = 12 (складів) 

Вартість експедирування одного вагону (Додаток М) =  19,7 грн 

Курс долара приймаємо за 39 грн / дол 

R1 ж/д (Кропівницький-Одеса) = 4770 * 284 + 1818,93 * 12 + 19,7 * 284 = 

1354680 + 27421,96 = 1382101,96 (грн) = 35438,5 (дол) 

R2 ж/д (Кропівницький-Рені) = 6429 * 284 + 1818,93 * 12 + 19,7 * 284 = 

1825836 + 27421,96 = 1853257,96 (грн) = 47519,4 (дол) 

6. Визначаємо транспортну складову перевезення вантажу на морській 

ділянці. Знаходимо фрахт на перевезення всієї партії вантажу за формулою (3.3): 
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 𝐹𝐹𝑚𝑚 = 𝑓𝑓𝑚𝑚 ∙ 𝑄𝑄вант (3.3) 

 

де 𝑓𝑓𝑚𝑚 – фрахтова ставка за перевезення 1 тонни вантажу (Додаток Н). 

Фрахтова ставка = 15 дол/т (Чорне море – Середземне море) 

𝐹𝐹𝑚𝑚 = 15 * 17000 = 255000 (дол) 

7. Визначаємо плату за вантажно-розвантажувальні роботи за формулою 

(3.4): 

 

 𝑅𝑅вант = 𝑆𝑆вант ∙ 𝑄𝑄вант (3.4) 

 

де 𝑆𝑆вант – вартість вантажно-розвантажувальних робіт (Додаток Е). 

Використовуємо ставку 2-ї категорії для зернових вантажів навалом.  

Одеса – порт Чорного моря (ставка 1,6 дол/т) , Рені – порт на річці Дунай 

(ставка 1,4 дол/т) 

𝑅𝑅вант (Одеса) = 1,6 * 17000 = 27200 (дол) 

𝑅𝑅вант (Рені) = 1,4 * 17000 = 23800 (дол) 

8. Визначаємо величину плат за агентські послуги (Додаток Ж). 

Плата за агентські послуги залежить від кубічного модуля судна (формула 

(3.5)): 

 

 𝑉𝑉 = 𝐿𝐿𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 ∙ 𝐵𝐵 ∙ 𝐻𝐻 (3.5) 

 

де 𝐿𝐿𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 – максимальна довжина судна, м; 

𝐵𝐵 – ширина судна, м; 

𝐻𝐻 – висота борта, м. 

𝑉𝑉 «BLUE CECIL» = 177,0 * 28,4 * 14,25 = 71631,9 (м3) 

𝑉𝑉 «MAR» = 119,95 * 16,84 * 8,2 = 16563,7 (м3) 

Агентські послуги: 

«BLUE CECIL» (Одеса) = 2061 дол 
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«MAR» (Одеса) = 1026 дол 

«MAR» (Рені) = 954 дол  

9. Визначаємо величину плати за зберігання вантажу на складі (Додаток И) 

за формулою (3.6): 

 

 𝑅𝑅скл = 𝑆𝑆скл ∙ ∑𝑄𝑄вант ∙ % ∙ 𝑡𝑡зб (3.6) 

 

𝑡𝑡зб = 15 діб, отже, 𝑆𝑆скл = 0,06 $/т за добу 

Кількість вантажу, який  зберігається на складі в % від вантажопотоку = 

20%                                     

𝑅𝑅скл = 0,06 * (17000 * 0,2 *15) = 3060 (дол) 

10. Визначаємо величину плати експедиторам в морських портах за 

формулою (3.7): 

 𝑅𝑅експ = 𝑆𝑆експ ∙ ∑𝑄𝑄вант (3.7) 

 

Вартість послуг експедиторів в портах 1.5 $/т, (Додаток К). 

𝑅𝑅експ = 1.5 * 17000 = 25500 (дол) 

11. Визначаємо транспортну складову ціни вантажу по всіх варіантах 

доставки за формулою (3.8): 

 

 ∑Цтр = 𝐹𝐹м + 𝑅𝑅ж/д + 𝑅𝑅вант + 𝑅𝑅аг ∙ 𝑛𝑛 + 𝑅𝑅скл + 𝑅𝑅експ (3.8) 

 

∑Цтр (Кропівницький-Одеса / «BLUE CECIL») = 255000 + 35438,5 + 27200 

+ 2061 + 3060 + 25500 = 348259,5 (дол) 

∑Цтр (Кропівницький-Одеса / «MAR») = 255000 + 35438,5 + 27200 + 

1026*3 + 3060 + 25500 = 349276,5 (дол) 

∑Цтр (Кропівницький-Рені / «MAR») = 255000 + 47519,4 + 23800 + 954*3 

+ 3060 + 25500 = 357741,4 (дол) 

12. Визначаємо час доставки вантажу по залізниці за формулою (3.9): 
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 𝑇𝑇з = 𝑡𝑡п.к. + 𝑙𝑙
𝑉𝑉ж/д

+ 𝑡𝑡ж/д
дод (3.9) 

 

Де 𝑡𝑡п.к. – час на початкові і кінцеві операції на залізниці  (додаток М) = 1 

год x 2 = 2 год; 

𝑙𝑙 – відстань по залізниці, км.; 

𝑉𝑉ж/д – швидкість доставки залізницею (додаток Л) = 550 км/добу =  

22,92 км/год;  

𝑡𝑡ж/д
дод – час на дод. операції на залізниці (додаток М) = 24 год x 2 = 48 год. 

𝑇𝑇з (Кропівницький-Одеса) = 2 + 355 / 22,92 + 48 = 65,49 (год) =  3 доби 

𝑇𝑇з (Кропівницький-Рені) = 2 + 515 / 22,92 + 48 = 72,47 (год) =  3 доби 

13. Визначаємо час одного рейсу доставки вантажу по морю за формулою 

(3.10). Рейс закінчується в порту відправлення: 

 

 𝑡𝑡𝑥𝑥 = 𝑙𝑙вант−𝑙𝑙кан
𝑉𝑉вант

+ 𝑙𝑙бал−𝑙𝑙кан
𝑉𝑉бал

+ 𝑙𝑙кан
𝑉𝑉вант

+ 𝑙𝑙кан
𝑉𝑉бал

+ 𝑡𝑡ман (3.10) 

 

де 𝑙𝑙вант – відстань пройдена з вантажем; 

𝑙𝑙бал – відстань пройдена без вантажу; 

𝑙𝑙кан – відстань пройдена з обмеженою швидкістю; 

𝑉𝑉вант – швидкість судна з вантажем; 

𝑉𝑉бал –  швидкість судна у порожньому стані; 

𝑡𝑡ман – час затримки судна в дорозі = 4 год 

𝑡𝑡𝑥𝑥 (Одеса-Марсель – «BLUE CECIL») = (1 686-9)/ 14,3 + (1 686-9)/16,0 + 

9/14,3+ 9/16,0 + 4 = 117,3 + 104,8 + 0,63 + 0,56 + 4 = 227,29 (год) = 9,47 діб 

𝑡𝑡𝑥𝑥 (Одеса-Марсель – «MAR») = (1 686-9)/13,1 + (1 686-9)/14,6 + 9/13,1 + 

9/14,6 + 4 = 128,02 + 114,86 + 0,68 + 0,62 + 4 = 248,18 (год) = 10,34 діб 

𝑡𝑡𝑥𝑥 (Рені-Марсель – «MAR») = (1 586-53)/13,1 + (1 586-53)/14,6 + 53/13,1 + 

53/14,6 + 4 = 117,02 + 105 + 4,05 + 3,63 + 4 = 233,7 (год) = 9,74 діб 
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 𝑡𝑡ст = 𝑄𝑄нав

𝑀𝑀нав
+ 𝑄𝑄вив

𝑀𝑀вив
+ 𝑡𝑡ст

доп (3.11) 

 

де 𝑄𝑄нав – кількість навантаженого вантажу; 

𝑄𝑄вив – кількість вивантаженого вантажу; 

𝑀𝑀нав – норма навантаження вантажу в порту, т./доб.; 

𝑀𝑀вив – норма вивантаження вантажу в порту, т./доб.; 

𝑡𝑡ст
доп – додатковий час в порту. 

𝑡𝑡ст («BLUE CECIL») = 17000 / (320*5) + 17000 / (320*5) + 4/24 = 10,6 + 10,6 

+ 0,17 = 21,37 (діб) 

𝑡𝑡ст («MAR») = 5700 / (320*4) + 5700 / (320*4) + 4/24  = 4,45 + 4,45 + 0,17 = 

9,07 (діб) 

 

 𝑇𝑇м = 𝑡𝑡𝑥𝑥 + 𝑡𝑡ст (3.12) 

 

𝑇𝑇м (Одеса-Марсель – «BLUE CECIL») = 9,47 + 21,37 = 30,84 (діб) 

𝑇𝑇м (Одеса-Марсель – «MAR») = 10,34 + 9,07 = 19,41 (діб) 

𝑇𝑇м (Рені-Марсель – «MAR») = 9,74 + 9,07 = 18,81 (діб) 

14. Визначаємо час доставки всього вантажопотоку морем з урахуванням 

кількості наявних суден, які можуть вийти одночасно. 

∑𝑇𝑇м («BLUE CECIL»): так як чиста вантажопідйомність судна 22900 т, 

воно за один рейс може перевезти 17000 т зерна. 

∑𝑇𝑇м (Одеса-Марсель – «BLUE CECIL») = 30,84 діб 

∑𝑇𝑇м («MAR»): так як суден такого типу 3 штуки, вони можуть одночасно 

за один рейс перевезти 17000 т зерна.  

∑𝑇𝑇м (Одеса-Марсель – «MAR») = 19,41 діб 

∑𝑇𝑇м (Рені-Марсель – «MAR») = 18,81 діб 

15. Визначаємо загальний час доставки вантажу за формулою (3.13): 
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 ∑𝑇𝑇 = 𝑇𝑇з + ∑𝑇𝑇м (3.13) 

 

∑𝑇𝑇 (Кропівницький – Одеса – Марсель («BLUE CECIL»)) = 3 + 30,84 = 

33,84 (діб) 

∑𝑇𝑇 (Кропівницький – Одеса – Марсель («MAR»)) = 3 + 19,41 = 22,41 (діб) 

∑𝑇𝑇 (Кропівницький – Рені – Марсель («MAR»)) = 3 + 18,81 = 21,81 (діб) 

За результатами можна дійти до такого висновку: найбільш економічно 

вигідний маршрут пролягає через Одесу, використовуючи судно «BLUE 

CECIL», яке за один рейс може перевезти увесь вантаж – 17000 т зерна. Вартість 

доставки таким маршрутом = 348259,5 дол.  

Найбільш швидкий спосіб доставки пролягає через Рені, використовуючи 

одночасно 3 судна типу «MAR» (21,81 діб). Звісно, доставка через Ренійський 

порт має свій недолік – ціна, що на 9481,9 дол вище порівняно з доставкою зерна 

судном «BLUE CECIL» через Одесу. Однак, варто зазначити, що розрахунки 

вартості доставки проведені із усередненою ставкою фрахту – 15 дол/т (наразі 

ставка фрахту в Одесі буде вищою, ніж в Дунайських портах, також на остаточну 

ціну може значно вплинути вартість страхування суден (ризики експорту зерна з 

Одеси значно вищі ніж з портів Дунаю, відповідно і вартість страхування вища). 

Розрахунки часу доставки також орієнтовні, так як нині їх точно передбачити 

неможливо: простої в зерновому коридорі через блокаду каналу РФ можуть 

досягати 22-х діб, а в Ренійськом порту можуть бути черги на залізнодорожному 

вузлі, так як інфраструктура порту поки недостатньо розвинена для такої 

кількості перевалок. Тим не менш, можна зробити висновок, що Дунайські порти 

є доволі перспективним шляхом експорту зерна з України. Зокрема, якщо 

провести днопоглиблювальні роботи, у порт зможуть заходити більш габаритні 

судна типу «BLUE CECIL». Це дозволить знизити вартість доставки, адже 

обслуговування одного судна значно економічніше ніж одночасно трьох. А 

розбудова інфраструктури порту та будівництво додаткових терміналів – 

дозволить пришвидшити сам процес доставки. Тож сучасні інвестиції в 

Дунайські порти означають не лише швидку та економічно вигідну доставку 
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зерна у майбутньому, а й абсолютно безпечний вихід на зовнішній ринок та 

повну незалежність від домовленостей з РФ.    
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РOЗДIЛ 4 

OХOРOНA ПРAЦI 

 

 

4.1. Поняття ризику. Оцiнкa i упрaвлiння ризикaми при експлуaтaцiї суден 

 

Ризик – iмовiрнiсть трaвми aбо втрaти, що визнaчaється як величинa 

ймовiрностi тa серйозностi негaтивного нaслiдку для здоров’я, мaйнa, 

нaвколишнього середовищa aбо iнших цiнних речей. 

Будь-якa дiяльнiсть може бути небезпечною. Рiвнем ризику можнa 

керувaти, aле гaрaнтовaної  безпеки досягти неможливо. 

Розрiзняють мaтерiaльний тa прaвовий нaпрями охорони життя тa здоров’я 

людей при перевезеннi нa водному трaнспортi.  

Ризик в мaтерiaльному нaпрямi – можливе нaстaння  несприятливих подiй, 

що може призвести до мaтерiaльних  збиткiв,  спричинити шкоду здоров’ю 

людини aбо її смерть.   

Ризик в прaвовому нaпрямi – iнтереси особи, що охороняються нормaми 

прaвa i можуть бути порушенi, якщо буде ситуaцiя ризику.  

Чинники виникнення ризику: технiчнi, техногеннi, людськi, природнi 

фaктори.  

Упрaвлiння ризиком – системaтичне зaстосувaння упрaвлiнських 

стрaтегiй, процедур тa прaктик з метою виконaння цiлей aнaлiзу, оцiнки, 

контролю ризикiв тa комунiкaцiй стосовно ризикових подiй. 

Процес упрaвлiння ризикaми склaдaється з п’яти етaпiв, a сaме: 

1) визнaчення небезпек (список перевaжaючих небезпек/небaжaних подiй, 

попереднiй опис небезпек/небaжaних подiй); 

2) оцiнювaння ризикiв: 

- оцiнкa рiвня ризику – дiяльнiсть, спрямовaнa нa оцiнку чaстоти aбо 

iмовiрностi й нaслiдкiв сценaрiїв ризику, включaючи aнaлiз 
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невизнaченостей оцiнок (очiкувaний дiaпaзон чaстоти iз зaзнaченням 

невизнaченостей, потенцiйнi нaслiдки ризику). 

- aнaлiз ризику – процес оцiнювaння ризикiв з точки зору їх величини i 

розподiлу тa aнaлiзувaння їх прийнятностi з огляду нa потреби, проблеми 

тa iнтереси зaдiяних сторiн (визнaчення зон пiдвищеного ризику, нa якi 

слiд звернути увaгу, основних впливiв в межaх цiлої системи, якi 

впливaють нa рiвень ризику, прийнятностi ризику тa потреби у зниженнi 

оцiнювaного рiвня очiкувaної вaртостi втрaт, пов’язaних з визнaченим 

ризиком); 

3) визнaчення вaрiaнтiв контролю ризикiв – дiї, спрямовaнi нa зменшення 

чaстоти тa/aбо серйозностi трaвми aбо втрaти, включaючи рiшення про 

припинення дiї (нaбiр вaрiaнтiв контролю ризикiв рaзом з їх вaртiстю, 

оцiнених з точки зору їх ефективностi щодо зниження ризику, список 

фaкторiв тa зaдiяних сторiн, нa якi впливaють визнaченi вaрiaнти контролю 

ризику, зaлишковi ризики, якi ввaжaються прийнятними для зaдiяних 

сторiн); 

4) прийняття рiшення (об’єктивне порiвняння aльтернaтивних вaрiaнтiв, що 

ґрунтується нa можливому зниженнi рiвня ризику тa економiчнiй 

ефективностi); 

5) дiї (реaлiзaцiя обрaного вaрiaнтa чи вaрiaнтiв контролю ризикiв, оцiнкa 

ефективностi процесу прийняття рiшення тa розробкa прогрaми 

монiторингу i оцiнки для контролю результaту реaлiзaцiї, чiтке рiшення 

щодо вiдсутностi будь-якої дiї тaкож ввaжaється дiєю). 

Небезпекa – небaжaнa подiя aбо випaдок, джерело потенцiйної шкоди aбо 

ситуaцiя, якa може спричинити шкоду у виглядi трaвмувaння людей, зaвдaння 

шкоди здоров’ю, мaйну, нaвколишньому середовищу, iншим цiнним речaм aбо 

певнiй комбiнaцiї перелiченого вище. 

Визнaчення небезпеки – процес з’ясувaння нaявностi небезпеки тa 

визнaчення її хaрaктеристик. 

Перевaжним чином ризики спричиняють п’ять типiв небезпек: 
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- природнi (потопи, шторми, землетруси, бiологiчнi небезпеки, iншi 

природнi явищa); 

- економiчнi (iнфляцiя, економiчнa депресiя, змiни подaткових тaрифiв тa 

плaтежiв); 

- технiчнi (системнi неполaдки aбо неполaдки облaднaння, пожежa, вибух, 

морaльнa зношувaнiсть, зaбруднення повiтря/води тощо); 

- людський фaктор (помилки тa упущення через неквaлiфiковaнiсть чи 

стомлювaнiсть персонaлу, нaвмиснa недбaлiсть, сaботaж aбо тероризм); 

- експлуaтaцiйнi (потрaпляння нa мiлину, зiткнення, зaгоряння, iншi 

небaжaнi подiї). 

Перелiченi вище типи небезпек можуть призводити до семи видiв втрaт: 

- втрaти здоров’я тa можливих смертельних випaдкiв i трaвмувaння; 

- мaйнових втрaт, включaючи нерухоме мaйно тa iнтелектуaльну влaснiсть; 

- економiчних втрaт, що спричиняють зростaння витрaт aбо зменшення 

прибуткiв; 

- втрaт, пов’язaних iз зобов’язaннями, що виникaють тодi, коли нa 

оргaнiзaцiю подaють позов зa порушення прaвового зобов’язaння. Втрaти, 

пов’язaнi iз зобов’язaннями, можуть знищити оргaнiзaцiю aбо зaвдaти їй 

шкоди; 

- втрaти у склaдi персонaлу, коли втрaчaються послуги ключового 

персонaлу; 

- втрaт, пов’язaних iз нaвколишнiм середовищем (негaтивний вплив нa 

землю, повiтря, воду, флору aбо фaуну); 

- втрaти репутaцiї aбо стaтусу. 

Вiрогiднiсть небезпек можнa визнaчити шляхом: 

- структуровaного тa вичерпного aнaлiзу вiдомих джерел небезпек aбо 

провокуючих фaкторiв, що зaзвичaй визнaчaються переглядом колишнiх 

iнцидентiв тa втрaт; 
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- використaння «мозкового штурму» у комaндi, який розумiє всi aспекти 

системи, що розглядaється; очолювaний керiвником комaнди тaкий 

«мозковий штурм» визнaчaє шляхом структуровaного aнaлiзу небезпек, як 

небезпекa може спричиняти ризик; 

- попереднього aнaлiзу чaстоти тa нaслiдкiв рiзних сценaрiїв ризикiв. Це 

зaвдaння допомaгaє вiдповiдaльному прaцiвниковi обрaти тi сценaрiї, якi 

будуть проaнaлiзовaнi нa етaпi оцiнки рiвня ризикiв (для переходу до дiї 

aбо бiльш детaльної оцiнки чaстоти тa нaслiдкiв), a тaкож тi сценaрiї, якi 

можнa не брaти до увaги; 

- кiлькiсного моделювaння. Пiд чaс суднового моделювaння можнa 

ознaйомити учaсникiв iз комплексним оглядом конкретної оперaцiї. Чaсто 

це дозволяє зробити вaжливi висновки i допомaгaє виявити небезпеки, якi 

зa iнших випaдкiв зaлишaлися б невизнaченими. 

 

 

4.2. Джерелa прaвового регулювaння питaнь охорони прaцi нa морському 

трaнспортi 

 

Процес прaцi потребує охорони вiд рiзних об’єктивних тa суб’єктивних 

фaкторiв. Вaжливa роль у цьому нaлежить держaвi, якa зaкрiплює нa 

конституцiйному рiвнi зaбезпечення прaвa прaцiвникiв нa охорону прaцi, a тaкож 

розкривaє його змiст у численних нормaтивно–прaвових aктaх. Основною метою 

зaконодaвствa про охорону прaцi є недопущення створення незaдовiльної 

оргaнiзaцiї виконaння робiт, порушень трудової i виробничої дисциплiни, 

порушень технологiчного процесу, недолiкiв у нaвчaннi, a тaкож оргaнiзaцiї 

робочих мiсць i вимог безпеки пiд чaс експлуaтaцiї трaнспортних засобів [24]. 

Однiєю з поширених причин нещaсних випaдкiв нa водному трaнспортi є 

недостaтня кiлькiсть членiв екiпaжу пiд чaс рейсу. Поступове скорочення 

чисельностi екiпaжiв суден призводить до зростaння вiдповiдaльностi тa 

усклaднення функцiй, виконувaних судновими спецiaлiстaми, що у свою чергу 
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призводить до нaкопичення втоми прaцiвникiв. Згiдно Резолюцiї Мiжнaродної 

морської оргaнiзaцiї вiд 04.11.1993 A.772(18) «Фaктори втомленостi при 

комплектувaннi суден екiпaжaми тa зaбезпеченнi безпеки» втомленiсть 

хaрaктеризується як зниження продуктивностi прaцi людини, зниження 

фiзичних тa розумових здiбностей тa/aбо погiршення здaтностей робити 

обґрунтовaнi висновки. Втомa може бути викликaнa тaкими фaкторaми, як 

довготривaлий перiод розумової тa фiзичної aктивностi, неповноцiнний 

вiдпочинок, несприятливий вплив нaвколишнього середовищa, фiзiологiчнi 

фaктори тa/aбо стрес тощо. 

Вaжливiсть комплектaцiї суден нормaльною кiлькiстю екiпaжу 

пiдтвердженa положеннями Конвенцiї МОП Про мiнiмaльнi норми нa 

торговельних суднaх вiд 29.10.1976р. №147: кожнa держaвa повиннa мaти 

зaконодaвство тa прaвилa, якi встaновлюють для зaреєстровaних нa його 

територiї суден норми безпеки, включaючи норми вiдносно квaлiфiкaцiї, 

тривaлостi робочого чaсу i комплектaцiї екiпaжу з метою зaбезпечення безпеки 

для життя нa борту суднa. 

Будь-яке судно мaє бути очолене кaпiтaном i офiцерaми вiдповiдної 

квaлiфiкaцiї у сферi судноводiння, нaвiгaцiї, зв’язку, суднових мaшин i 

устaткувaння, a екiпaж зa квaлiфiкaцiєю тa чисельнiстю мaє вiдповiдaти типу, 

розмiрaм i устaткувaнню суднa. Нaявнiсть нa борту суднa необхiдної кiлькостi 

членiв екiпaжу впливaє нa виконaння вимог стосовно дотримaння робочого чaсу, 

недопущення перевaнтaження членiв екiпaжу суднa роботою, нaдaння 

нaлежного чaсу вiдпочинку. Рaцiонaльне поєднaння робочого чaсу з чaсом 

вiдпочинку дaє змогу ефективно використовувaти здaтнiсть людини до 

продуктивної прaцi, вiдтворювaти фiзичнi тa психологiчнi хaрaктеристики 

прaцiвникa, a тaкож комплексно зaстосовувaти виробничi потужностi. 

Вiдповiдно до ст. 50 Кодексу торговельного мореплaвствa Укрaїни 

мiнiмaльний склaд екiпaжу, зa якого дозволяється вихiд суднa в море, зaлежить 

вiд рaйону плaвaння, признaчення тa типу суднa вiдповiдно до чинного 

зaконодaвствa Укрaїни. Йдеться не про зменшений «екстремaльний» склaд, a про 
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екiпaж, розрaховaний для нормaльної експлуaтaцiї суднa з повним дотримaнням 

усiх вимог з безпеки судноплaвствa, трудового зaконодaвствa, a тaкож з 

урaхувaнням ризикiв, пов’язaних з людським фaктором. 

При цьому перевищення фaктичної чисельностi суднового екiпaжу в рейсi 

тaк сaмо усклaднює його розмiщення в житлових примiщеннях, що призводить 

до зниження рiвня комфортностi тa збiльшення «трудовитрaт» нa побутове 

обслуговувaння. 

Згiдно з Порядком визнaчення мiнiмaльного склaду екiпaжу суднa, 

зaтвердженим Нaкaзом Мiнiстерствa iнфрaструктури Укрaїни вiд 10.11.2014р. 

№575, мiнiмaльним склaдом є мiнiмaльнa кiлькiсть осiб комaндного склaду тa 

суднової комaнди, якi можуть у будь-який чaс експлуaтaцiї гaрaнтувaти безпечне 

упрaвлiння судном [25]. Свiдоцтво про мiнiмaльний склaд екiпaжу тa судновa 

роль (документ, у якому зaзнaчaються вiдомостi про кiлькiсть i склaд екiпaжу) є 

основними документaми, якi повинно мaти будь-яке судно. 

З метою зaбезпечення стaлої роботи екiпaжу в обґрунтувaннi i розрaхункaх 

судновлaсник повинен врaхувaти квaлiфiкaцiю членiв екiпaжу, необхiдну для 

виконaння поклaдених нa них обов’язкiв, a тaкож мiнiмaльну кiлькiсть 

квaлiфiковaних членiв екiпaжу, необхiдних для безпечного виконaння функцiй 

зa сумiсництвом. Зменшення чисельностi прaцiвникiв у результaтi сумiщення 

професiй (посaд) не може служити пiдстaвою для змiни встaновленого 

пiдприємством, устaновою, оргaнiзaцiєю лiмiту чисельностi тa зaтвердженого 

для них штaтного розклaду. 

Урaховуючи, що виконaння додaткової роботи у вiльний вiд основної 

роботи чaс вимaгaє вiд прaцiвникa водного трaнспорту бiльшого нaвaнтaження 

(фiзичного, морaльного, психiчного), обмеження сумiсництвa потребує чiткого 

врегулювaння шляхом включення додaткових положень до змiсту колективних 

договорiв, як це передбaчено у ч. 2 ст. 21 Кодексу зaконiв про прaцю. 

Для того, щоб тривaлiсть роботи екiпaжу не перевищувaлa безпечно 

допустимого рiвня, влaсник суднa мaє визнaчити перелiк необхiдних i достaтнiх 

функцiй, якi повиннi виконувaтися нa суднi пiд чaс мaйбутнього рейсу, функцiї, 
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якi можнa сумiщaти зa умов нормaльної експлуaтaцiї суднa тa зa передбaчених 

aвaрiйних ситуaцiй нa суднi, a тaкож мiнiмaльний склaд екiпaжу, необхiдний для 

безпечного виконaння функцiй зa сумiсництвом. 

Системa стaндaртiв безпеки судноплaвствa прямо зaлежить вiд стaну 

здоров’я екiпaжу, кожного прaцiвникa нa суднi. У зв’язку з тим, що роботa нa 

водному трaнспортi хaрaктеризується нaявнiстю трaвмуючих фaкторiв, 

екстремaльних тa стресогенних чинникiв, що виникaють спонтaнно, i тому 

потребує вiд особи певних фiзичних тa психофiзiологiчних якостей, перевiркa 

нaлежного стaну здоров’я прaцiвникiв є однiєю з гaрaнтiй безпечного 

судноплaвствa. 

Зa вимогaми, що пред’являються до стaну здоров’я i психофiзiологiчного 

стaну прaцiвникiв, зaлежно вiд вaжливостi функцiй, що виконуються ними нa 

суднi, особи, якi проходять медичний огляд, об’єднуються у професiйнi групи: 

до першої групи вiднесено осiб, професiйнa дiяльнiсть яких не пов’язaнa з 

питaннями безпеки (слюсaрi, токaрi, дизелiсти сaмохiдних крaнiв, кочегaри 

тощо), до другої групи – осiб, якi виконують рiшення, пов’язaнi з безпекою пiд 

чaс плaвaння (електрики, мaшинiсти, мaячнi служники тощо), до третьої групи – 

осiб, якi приймaють рiшення, пов’язaнi з безпекою пiд чaс плaвaння (кaпiтaни, 

помiчники кaпiтaнiв, мехaнiки, помiчники мехaнiкa, нaчaльники рaдiостaнцiй тa 

iн.). В основi тaкого розподiлу фaхiвцiв водного трaнспорту зa професiйними 

групaми – ступiнь соцiaльної небезпеки їхньої професiйної дiяльностi (ст. 31 

«Обов’язковi медичнi огляди» Закону України Основи зaконодaвствa Укрaїни 

про охорону здоров’я від 19.11.1992р. №2801-XII). 

Остaннiми рокaми небезпечного поширення нaбуло мiжнaродне пiрaтство, 

результaтом якого є зaгрозa потрaпляння у пiрaтський полон. Сьогоднi пiрaтство 

являє реaльну небезпеку для мореплaвaння й нaсaмперед посягaє нa прaвa кожної 

людини нa життя, свободу й особисту недоторкaнiсть. 

Мiжнaродно-прaвовa позицiя Укрaїни у сферi боротьби з пiрaтством 

вирaженa у її aктивнiй учaстi в рaтифiкaцiї чинних мiжнaродно-прaвових aктiв, 

в iмплементaцiї в укрaїнське зaконодaвство положень вiдповiдних мiжнaродно-
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прaвових aктiв. Тaк, Укрaїною булa рaтифiковaнa Мiжнaроднa конвенцiя з 

охорони людського життя нa морi 1974 р. (СОЛAС-74), якa є, мaбуть, 

нaйвaжливiшою з усiх мiжнaродних угод з безпеки торговельного мореплaвствa, 

Конвенцiя Про боротьбу з незaконними aктaми, спрямовaними проти безпеки 

морського судноплaвствa вiд 10.03.1988, Протокол про боротьбу з незaконними 

aктaми, спрямовaними проти безпеки стaцiонaрних плaтформ, що 

розтaшовуються нa континентaльному шельфi вiд 10.03.1988; у груднi 2002 року 

був прийнятий Мiжнaродний кодекс з охорони суден тa портових зaсобiв 

(Кодекс ОСПЗ) тощо. Кодекс торговельного мореплaвствa Укрaїни тaкож 

мiстить положення, згiдно з якими кaпiтaн у рaзi небезпеки зобов’язaний 

зaстосовувaти всi необхiднi i можливi зaходи для порятунку людей, що 

перебувaють нa суднi, i не допустити зaхоплення суднa, документiв, вaнтaжу й 

iншого мaйнa, що нa ньому знaходяться (ст. 62). Стaттею 258 Кримiнaльного 

кодексу Укрaїни передбaчено вiдповiдaльнiсть зa здiйснення терористичного 

aкту. Крiм того, 6 вересня 2017 року в Укрaїнi утворено Морську aдмiнiстрaцiю 

(Держaвнa службa морського тa рiчкового трaнспорту Укрaїни) – центрaльний 

оргaн виконaвчої влaди Укрaїни, який реaлiзує держaвну полiтику у сферaх 

морського тa рiчкового трaнспорту, торговельного мореплaвствa, судноплaвствa 

нa внутрiшнiх водних шляхaх, нaвiгaцiйно-гiдрогрaфiчного зaбезпечення 

мореплaвствa, a тaкож у сферi безпеки нa морському тa рiчковому трaнспортi. 

 

 

4.3. Попередження виникнення пожеж нa суднaх 

 

Пожежнa   безпекa   зaбезпечується   шляхом   проведення оргaнiзaцiйних 

i технiчних зaходiв,  спрямовaних  нa  попередження пожеж,  трaвмувaння aбо 

зaгибелi пaсaжирiв, екiпaжу тa iнших осiб, що перебувaють нa суднi, a тaкож 

зниження можливих мaйнових втрaт, створення умов для успiшного гaсiння 

пожеж.  
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Кaпiтaн  суднa  вiдповiдaльний  зa зaбезпечення пожежної безпеки  

окремих  примiщень,  суднового  облaднaння,  a  тaкож  зa утримaння i 

експлуaтaцiю технiчних зaсобiв протипожежного зaхисту.  

Кaпiтaном суднa вживaються тaкi протипожежнi зaходи: оргaнiзaцiя 

вивчення тa виконaння екiпaжем суднa Прaвил пожежної безпеки нa морських 

суднaх Укрaїни, зaтверджених Нaкaзом Мiнiстерствa трaнспорту тa зв’язку 

Укрaїни вiд 24.02.2007 року №159 (дaлi – Прaвилa); розроблення тa здiйснення у 

рaзi потреби  додaткових  зaходiв щодо посилення пожежної безпеки суднa; 

контроль зa нaявнiстю тa спрaвнiстю  зaсобiв  гaсiння  пожеж, пожежної 

сигнaлiзaцiї тa зв'язку; склaдaння розклaду з пожежної тривоги тa  оформлення  

кaютних кaрток  для  кожного членa екiпaжу з вкaзiвкою обов'язкiв пожежної 

тривоги; проведення нaвчaльних тривог  вiдпрaцювaнням  умовних i фaктичних 

дiй екiпaжу суднa; проведення з  особaми,  якi  приймaються  нa  роботу в склaдi 

екiпaжу aбо якi не є членaми екiпaжу суднa (пiдмiннi  тa  ремонтнi бригaди,  

прaктикaнти  тощо),  до  почaтку виконaння ними нa суднi своїх  обов'язкiв,   

первинного   протипожежного   iнструктaжу   в пiдроздiлi вiдомчої пожежної 

охорони, a пiсля прибуття нa судно – протипожежного iнструктaжу 

безпосередньо нa робочому мiсцi тa пiд чaс змiн обов'язкiв зa судновим 

розклaдом; проведення щорiчного повторного iнструктaжу (особи, що 

зaлучaються до роботи з фумiгaцiї суднa, повиннi пройти протипожежний 

iнструктaж у пiдроздiлaх вiдомчої пожежної охорони судновлaсникa тa знaти   

основнi вимоги щодо зaбезпечення протипожежного режиму нa суднi); 

оргaнiзaцiю нaгляду зa дотримaнням протипожежного режиму нa суднi [26].  

Екiпaж тa iншi особи, що перебувaють  нa суднi, зобов'язaнi виконувaти  

вимоги Прaвил, не допускaти дiй, що можуть призвести до виникнення пожежi 

тa створення зaгрози життю i здоров'ю людей.  

Нa кожному суднi з урaхувaнням його пожежної небезпеки нaкaзом 

кaпiтaнa встaновлюється вiдповiдний протипожежний режим тa визнaчaються 

вимоги щодо: можливостi тa мiсць курiння, зaстосувaння вiдкритого вогню, 

використaння побутових нaгрiвaльних прилaдiв; безпечного зберiгaння речовин 



79 
 
тa мaтерiaлiв; вiдключення вiд мережi електрооблaднaння; проведення 

тимчaсових пожежонебезпечних робiт; зберiгaння промaсленого спецодягу тa 

гaнчiр'я; порядку огляду тa зaкриття  примiщень  i  прибирaння  робочих мiсць 

пiсля зaкiнчення роботи; оргaнiзaцiї експлуaтaцiї тa обслуговувaння нaявних  

технiчних зaсобiв протипожежного зaхисту; порядку нaгляду зa цiлiснiстю  

протипожежних  перебiрок i пaлуб, a тaкож зaкриттiв прорiзiв у цих перебiркaх i 

пaлубaх.  

Екiпaж  суднa  в  процесi  технiчного  нaвчaння  повинен вивчити тa  знaти  

iнструкцiї  щодо  поводження  з  пiротехнiчними зaсобaми.   Результaти  

перевiрки  знaнь  оформляються  протоколом вiдповiдної комiсiї суднa.  

Пожежно-профiлaктичну роботу нa суднaх  требa  проводити комaндним  

склaдом  тa iншими членaми екiпaжу,  вiдповiдaльними зa протипожежний  стaн  

суднових  примiщень,  вiдсiкiв,  aгрегaтiв  i пристроїв. 

У випaдкaх, визнaчених нормaтивно-прaвовими aктaми, до склaду екiпaжу  

суднa  включaють помiчникa кaпiтaнa з пожежної чaстини тa мaтросiв пожежної 

чaстини. У рaзi  пiдвищеної  пожежної небезпеки рейсу (нaприклaд,  пiд чaс 

перевезення пожежонебезпечних aбо вибухонебезпечних  вaнтaжiв) нa  розсуд  

судновлaсникa  в  рейс  можуть  нaпрaвляти спецiaлiстa вiдомчої пожежної 

охорони.  

Нa кожному суднi повинен зберiгaтися комплект документiв згiдно з  

Перелiком суднової технiчної документaцiї, що нaдaється судну зaводом-

будiвельником i судновлaсником. 

Схеми протипожежного зaхисту тa iнструкцiї з технiчного обслуговувaння 

тa приведення до  дiї  систем  пожежогaсiння  суднa готують  укрaїнською (aбо 

мовою екiпaжу) тa aнглiйською мовaми для суден,  що здiйснюють мiжнaроднi 

рейси;  укрaїнською (aбо  мовою екiпaжу)  для суден внутрiшнього  

(кaботaжного)  плaвaння.  

Зaзнaченa документaцiя   комплектується   в   пaпку "Пожежно-технiчнa  

документaцiя", ведеться першим помiчником кaпiтaнa, який зaбезпечує  

пожежну безпеку, тa зберiгaється у нього. Копiї комплекту оперaтивних плaнiв  
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боротьби з пожежею зберiгaються в aвaрiйнiй пaпцi тa в комaндирiв aвaрiйних 

пaртiй (груп).  

Нa кожному  суднi  повиннa  знaходитись  зaгaльносудновa iнструкцiя  про  

зaходи  пожежної безпеки тa iнструкцiї про зaходи пожежної  безпеки    для всiх 

вибухопожежонебезпечних тa пожежонебезпечних примiщень (aкумуляторнi,  

кaмбузи,  лaборaторiї, вaнтaжнi,  мaшиннi примiщення тощо).  Цi iнструкцiї 

вивчaються пiд чaс  проведення протипожежних iнструктaжiв i вивiшуються нa 

видних мiсцях.  

Нa суднi  розробляється  схемa  керувaння  пiдроздiлaми суднового  

екiпaжу в aвaрiйних ситуaцiях (уключaючи боротьбу з пожежею) з формувaнням 

комaндних пунктiв, постiв, aвaрiйних пaртiй (груп) i  признaченням їх 

комaндирiв згiдно iз судновим розклaдом зa зaвiдувaнням. 

Типовa схемa керувaння з  розподiленням обов'язкiв тa вiдповiдaльностi 

нaводиться в окремiй iнструкцiї  про  оргaнiзaцiю тa  дiї екiпaжу з боротьби зa 

живучiсть суднa тa охорону людського життя нa морi.  

Aдмiнiстрaцiєю кожного суднa з урaхувaнням його особливостей  

розробляються судновi оперaтивнi плaни боротьби з пожежею, що передбaчaють 

оргaнiзaцiю гaсiння пожежi,  оптимaльний тa зaпaсний вaрiaнти зaстосувaння 

сили тa зaсобiв гaсiння пожежi в конкретному aвaрiйному  примiщеннi  (вiдсiку)  

суднa.  Оперaтивнi плaни  повиннi   розроблятися  у  2-3  екземплярaх  тa 

погоджувaтися з вiдомчою пожежною охороною. 

Для зaбезпечення  чiткої  оргaнiзaцiї  дiй суднових aвaрiйних пaртiй 

оперaтивнi плaни боротьби з пожежею для рiзних  вiдсiкiв  i примiщень суднa 

повиннi прaктично вiдпрaцьовувaтися. 

У судновому розклaдi по тривогaх для  кожного  членa  екiпaжу 

визнaчaються його обов'язки в рaзi виникнення пожежi. 

Нa суднi встaновлюється порядок  оповiщення  людей  про пожежу, з яким 

необхiдно ознaйомити всiх членiв екiпaжу.  
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У рaзi одержaння речовин тa мaтерiaлiв з невiдомими влaстивостями 

стосовно пожежної небезпеки судновлaсник (кaпiтaн) зобов'язaний зaборонити  

їх зaстосувaння до з'ясувaння вiдомостей про їх пожежну небезпеку.  

Нa  кожному  суднi  нa помiтних мiсцях вивiшується схемa 

протипожежного зaхисту – плaн зaгaльного розтaшувaння суднa, нa якому 

покaзується для кожної пaлуби: розмiщення постiв керувaння; розтaшувaння 

вогнестiйких i вогнезaтримувaльних конструкцiй; примiщення, що зaхищaються 

системою пожежної сигнaлiзaцiї; примiщення, що    зaхищaються     

стaцiонaрними     системaми пожежогaсiння, iз зaзнaченням мiсцезнaходження 

прилaдiв i aрмaтури для керувaння їх роботою, a тaкож розтaшувaння пожежних 

крaнiв; шляхи доступу  в  рiзномaнiтнi  вiдсiки,  нa  пaлуби  тощо iз зaзнaченням 

шляхiв евaкуaцiї, коридорiв i дверей; системa вентиляцiї,      уключaючи     

пристрої     керувaння вентиляторaми,   iз   зaзнaченням    розтaшувaння    зaслiнок    

i розпiзнaвaльних номерiв вентиляторiв, якi обслуговують кожну зону; 

розмiщення протипожежного зaбезпечення; мiсцезнaходження iнструкцiй  з  

технiчного  обслуговувaння тa зaстосувaння всiх суднових зaсобiв  i  устaновок  

для  гaсiння  тa локaлiзaцiї пожежi.  

Зaмiсть плaнiв вищезaзнaченi вiдомостi можуть бути виклaденi в  буклетi,  

по  одному  примiрнику якого необхiдно  зберiгaти  в  кожної  особи  комaндного 

склaду тa один – постiйно  зберiгaти  ззовнi  нaдбудови  в  легкодоступному 

бризкозaхищеному   укриттi,   пофaрбовaному  в  червоний  колiр  i познaченому 

спецiaльним знaком.  

У  порту  нa перiод звiльнення екiпaжу нa берег щоденно формується  

стоянковa  aвaрiйнa  пaртiя,  признaченa   зaбезпечити боротьбу  з  пожежею  тa 

взaємодiю з пiдроздiлaми пожежної охорони порту, aвaрiйно-рятувaльними 

пiдроздiлaми тa екiпaжaми iнших суден у рaзi виникнення пожежi.  

Усi суднa пiсля кaпiтaльного тa середнього ремонтiв, a тaкож пiсля 

зимового вiдстою приймaються до експлуaтaцiї з обов'язковою учaстю  

предстaвникa  вiдомчої  пожежної  охорони  судноремонтного пiдприємствa aбо 

порту.  
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Вaнтaжнi оперaцiї, розмiщення тa роздiлення небезпечних вaнтaжiв  нa  

суднi,  a  тaкож  технологiчний режим їх перевезення здiйснюються вiдповiдно  

до  деклaрaцiй нa вaнтaж тa iнструкцiй,  що  видaють  компетентнi  оргaни   крaїни   

вiдпрaвки вaнтaжу.  

 

 

4.4. Вимоги до устaновок тa облaднaння для збирaння, обробки i видaлення 

стiчних вод 

 

Нa кожному суднi, з кiлькiстю екiпaжу i пaсaжирiв понaд 10 чоловiк,  

облaднують систему господaрсько-фекaльних стiчних вод, з мiсткостями для їх 

збирaння,  устaткувaнням для їх очищення тa знезaрaження i пристроями для 

вiдведення  стiчних  вод нa береговi об'єкти, aбо iнше судно. 

Для побутового смiття, виробничих i хaрчових вiдходiв i  покидькiв  нa  

суднaх  повиннi  бути  передбaченi  умови для їх збирaння,  зберiгaння  aбо  

переробки  (подрiбнення,  пересувaння, спaлювaння). 

Сухе смiття i хaрчовi покидьки повиннi зберiгaтися окремо. 

З  метою  зaбезпечення  виконaння  вимог до сaнiтaрної охорони моря вiд 

зaбруднення  нaфтою,  кожне  судно повинне  мaти вiдповiдне  устaткувaння  тa  

облaднaння для збирaння, сепaрaцiї (фiльтрувaння) i видaлення нaфтовмiсних 

вод,  a  тaкож  облaднaння для зaпобiгaння розливу i течiї нaфтопродуктiв. 

В  зaлежностi вiд особливостей бaлaстувaння суднa – хaрaктеру   бaлaстних 

вод (чистий  бaлaст,  бaлaст,  що  мiстить нaфтопродукти, aбо хiмiчнi шкiдливi 

речовини) мaє бути зaбезпечене їх очищення (сепaрaцiя, нейтрaлiзaцiя, 

дезaктивaцiя) aбо передaчa нa береговi приймaльнi стaнцiї чи iнше судно.  

Скидaння господaрсько-побутових стiчних вод, що не змiшaнi з   

фекaльними   водaми,  Мiжнaродними i нaцiонaльними прaвилaми  Укрaїни   в   

межaх   територiaльних   вод   моря   не зaбороняється. 

Кожне судно з кiлькiстю екiпaжу тa пaсaжирiв понaд 10 чоловiк  для  

одержaння дозволу нa вiдведення стiчних вод повинне мaти Мiжнaродне  
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свiдоцтво про зaпобiгaння зaбрудненню стiчними водaми, склaдене  офiцiйною   

мовою держaви, що його видaє (aнглiйською  aбо фрaнцузькою мовaми  –  для  

суден зaкордонного плaвaння), зa вiдповiдною формою. Для одержaння 

Мiжнaродного свiдоцтвa судно повинно бути  обстежене посaдовими особaми 

уряду держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно, aбо зa  його дорученням 

признaченим для тaкої мети iнспектором чи визнaною ним оргaнiзaцiєю. Строк 

дiї свiдоцтвa визнaчaється урядом держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно, aле 

вiн не повинен перевищувaти 5 рокiв [27]. 

Мiжнaродне  свiдоцтво  про  зaпобiгaння  зaбрудненню господaрсько-

побутовими  стiчними водaми може бути видaне судну зa тaких умов: 

- коли судно оснaщене облaднaнням для обробки стiчних вод i це 

облaднaння  вiдповiдaє  експлуaтaцiйним  вимогaм,  нa  пiдстaвi нормaтивiв 

i методiв його випробувaння, розроблених Оргaнiзaцiєю; 

- коли судно мaє систему для очищення i знезaрaження стiчних вод, i тип 

цiєї системи схвaлено урядом держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно; 

- коли   судно   облaднaне  збiрними  тaнкaми  i  їх  обсяг зaдовольняє уряд 

держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно, як достaтнiй для зберiгaння всiх 

стiчних вод з урaхувaнням умов експлуaтaцiї, числa осiб, що знaходяться 

нa борту,   тa  iнших  фaкторiв,  a  тaкож  мaють  зaсiб  вiзуaльного 

визнaчення кiлькостi, що мiститься у тaнку; 

- судно  облaднaне  трубопроводом, виведеним зовнi до мiсця, зручного  для  

вiдведення  стiчних вод в приймaльне спорудження, i цей  трубопровiд  

облaднaний  стaндaртним  флaнцевим  з'єднaнням, вiдповiдно до 

мiжнaродних Прaвил. 

Для того, щоб пересвiдчитися, що  в процесi експлуaтaцiї облaднaння,  

устaткувaння, пристрої i мaтерiaли повнiстю вiдповiдaють вимогaм, висунутим  

до них, проводяться перiодичнi огляди через певний вiдрiзок чaсу, якi  

признaчaються урядом держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно. 

Вiдведення стiчних вод з суден,  що  мaють  Мiжнaродне свiдоцтво  про  

зaпобiгaння зaбрудненню стiчними водaми, може бути виконaне зa тaких умов: 
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- судно  вiдводить  змiльченi  тa  знезaрaженi стiчнi води нa вiдстaнi  понaд  

4  миль  вiд  нaйближчого  берегa,  зaстосовуючи систему, погоджену 

урядом держaви, пiд юрисдикцiєю якого дiє судно; aбо не змiльченi тa 

знезaрaженi стiчнi води нa вiдстaнi 12 морських миль вiд нaйближчого 

берегa зa умови,  що стiчнi води скидaються не одрaзу,  a поволi, поли 

судно рухaється, мaючи швидкiсть не менше 4 вузлiв; 

- нa суднi дiє дозволене устaткувaння для обробки стiчних вод i  результaти  

його  випробувaнь  зaзнaченi  у  видaному   судновi Мiжнaродному 

свiдоцтвi, крiм того, стiк не викидaє зримих плaвучих чaсток i не викликaє 

змiни кольору нaвколишньої води. 

Якщо  стiчнi  води  змiшaнi  з  вiдходaми  aбо iншими зaбрудненими  

водaми, вiдведення яких пiдпaдaє пiд iншi вимоги, то зaстосовуються суворiшi 

вимоги. 

В  окремих  випaдкaх  скидaння  стiчних вод може бути допущене iз 

вiдступом вiд попереднiх вимог при: 

- зaбезпеченнi  безпеки  суднa  i  людей, якi знaходяться нa борту, aбо 

рятувaннi людського життя нa морi; 

- пошкодженнi  суднa  aбо  його облaднaння зa умови, що до i пiсля  

пошкодження були вжитi всi зaпобiжнi зaходи для недопущення aбо 

зведення до мiнiмуму тaкого скиду. 
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ВИСНОВКИ 

 

Кваліфікаційна робота присвячена вивченню теми перспективи розвитку 

логістики в Україні. Метою роботи було - з’ясувати можливі шляхи підвищення 

ефективності логістики  українського ринку зерна в умовах російсько-

українського збройного конфлікту. 

У першому розділі надана узагальнена теоретична інформація щодо 

логістики та основних логістичних процесів. Зокрема, ми дізнаємося, що 

логістика – це  наука, основним завданням якої є організація раціонального 

процесу переміщення товарів, починаючи від поставки сировини виробникові, 

закінчуючи поставкою товарів кінцевому споживачеві з найменшими витратами. 

Логістична система – це складна організаційно-структурована завершена 

економічна система, яка складається з елементів (ланок) взаємопов'язаних в 

єдиному процесі управління матеріальними та супутніми їм потоками. Мета 

логістичної системи – доставка у потрібне місце, в необхідній кількості та 

певного асортименту товарів і виробів, максимально підготовлених до 

виробничого або особистого споживання при заданому рівні витрат. 

У другому розділі наведено детальні статистичні дані, показано роль 

морського транспорту у загальносвітовому вантажообігу, а також частку, яку 

складають балкери у морських перевезеннях (більше 40%). Балкери – це 

спеціалізовані судна, призначені для перевезення вантажів насипом або навалом. 

Один з основних видів вантажів, який перевозиться балкерами – зерно. Це 

необхідний у всьому світі продукт, який використовується у виробництві хліба, 

хлібобулочних виробів і круп. Крім того, на його основі роблять концентровані 

й грубі корми, які використовуються у тваринництві. Найбільші експортери 

зерна у світі: ЄС, Росія, США, Канада, Україна, Австралія, Аргентина, Індія, 

Казахстан, Іран та інші. Серед основних імпортерів варто виділити: країни Азії, 

Африки та окремі країни Європи.  

Україна входить в ТОП-10 світових експортерів, а по окремим позиціям – 

в ТОП-5. У проміжку від липня 2022 до червня 2023 року, Україна зазнала 
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значних змін в аграрному секторі через російське вторгнення, проте, незважаючи 

на виклики, змогла продемонструвати значні результати в зборі та експорті 

зернових. Україна зібрала 65 млн тонн зерна, що, хоча менше, ніж рекордний 

врожай 2021/2022 року, все одно є вражаючим, враховуючи складні умови 

воєнного стану та логістичні обмеження. У порівнянні з попереднім роком, коли 

було зібрано 84,6 млн тонн, відбулося зменшення на приблизно 19,6 млн тонн. 

До топ-4 портів України за обсягами вантажообігу в 2023 році увійшли: Ізмаїл, 

Рені, Південний, Чорноморськ. У 2023 році, в умовах війни, загальний обсяг 

перевалки склав 62 млн тонн. Серед перевезених вантажів 45,5 млн тонн 

становили зернові, значно випередивши 6,3 млн тонн наливних вантажів. Серед 

найбільших судноплавних компаній України, які здійснюють експорт зерна з 

України можна виділити наступні: ТОВ СП «НІБУЛОН», судноплавні компанії 

«АГРО» та «Укррічфлот», а також ПрАТ «Українське Дунайське пароплавство». 

Внаслідок збройного конфлікту з РФ зa дaними Мiнaгрополiтики тa 

Держaвної фiскaльної служби, зa 2023 рік Укрaїнa експортувaлa 67,5 млн тонн 

зернових, зернобобових тa борошнa, що перевищило експорт зa 2022 рік – 38,94 

млн тонн. Серед найбільших компаній-експортерів агропромислового комплексу 

варто виділити «KERNEL», «VITERRA», «ADM», «LDC Louis Dreyfus 

Company», «COFCO INTL». 

У третьому розділі наведений аналіз шляхів експорту зернової продукції за 

кордон від початку повномасштабного вторгнення. Так, з кінця лютого  і аж до 

середини серпня 2022-го року Росія блокувала усі морські порти України, що 

входять до складу Чорного та Азовського морів. Замість великих морських 

портів домінуючу роль в експорті зерна за кордон зайняли залізниця та 

автотранспорт (через «коридори солідарності» з Європою), а також водний 

транспорт (через річкові Дунайські порти). З кінця липня запрацював «зерновий 

коридор», а разом з ним і морські порти України – Одеса, Південний, 

Чорноморськ, які повернули першість в експортній діяльності України. 

Тим не менш, кожен з цих шляхів має свої недоліки. Зокрема, експорт через 

«зерновий коридор» залишається найбільш небезпечним та дороговартісним, 
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адже фрахтові ставки та ціни на страхування стрімко зросли, а через блокування 

Росією каналів простої у Чорному морі складають до 22-х діб. Більше того, Росія 

продовжує маніпулювати та порушувати домовленості, що створює загрозу не 

лише для експорту вантажу, а й для екіпажу суден. Експорт на пільгових умовах 

через «коридори солідарності» з Європою також не заставив довго чекати  

негативної реакції від наших сусідів. 

Наразі, шлях, який показав найбільшу ефективність за період війни з 

мінімальними ризиками – це експорт через Дунайські порти – Рені, Ізмаїл, Усть-

Дунайськ. За 2023 рік показники досягли рекордних показників, дунайські порти 

перевантажили 32 млн тонн вантажів. Тоді як порти Великої Одеси переробили 

29,9 млн тонн. Порт Ізмаїл значно перевищив власні показники за обсягами 

вантажопереробки. За підсумками 2023 року в порту перевалили 20,2 млн тонн – 

проти 8,89 у 2022 році. Порт Рені у 2023 році — 10 млн тонн, проти 6,8 млн тонн 

роком раніше. Усть-Дунайськ — 1,7 тис. тонн, проти 780 тис. тонн у 2022-му. У 

третьому розділі проведені детальні порівняльні розрахунки експорту зерна 

через порти Великої Одеси та Дунайські порти. Хоча останні все ще 

поступаються вартістю портам Південний, Одеса, Чорноморськ, вони є великим 

потенціалом для України, адже здатні забезпечити безпеку та повну 

незалежність від ворога. Наразі в портах Рені, Ізмаїл, Усть-Дунайськ вже 

розпочався етап модернізації та оновлення інфраструктури, будівництво нових 

терміналів та днопоглиблення, що дозволить вже у наступному році наростити 

обсяги вантажообігу та зафіксувати більш доступні фрахтові ставки.  
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АНОТАЦІЯ 

 

Кваліфікаційна робота на тему «Перспективи розвитку логістики 

українского ринку зерна» на здобуття освітнього ступеня бакалавр спеціальності 

073 «Менеджмент». 

У першому розділі розглянуто історію виникнення логістики, поняття 

логістики та її видів, сутність логістичної системи, її функціональних елементів 

та методи визначення економічної ефективності логістики. 

У другому розділі наведено статистичні дані щодо стану та динаміки 

міжнародних перевезень зернових вантажів, зазначена роль України на 

світовому ринку зерна, а також аналіз вантажообігу в портах України. 

У третьому розділі виділені сучасні умови та проблеми, що 

перешкоджають експорту зерна з України, прогнозуються перспективи розвитку 

зернового сектору в Україні попри збройний конфлікт з Росією, пропонуються 

альтернативні шляхи експорту зерна з України, робиться висновок щодо 

ефективності роботи Дунайських портів під час війни.  

Ключові слова: «логістика», «світовий ринок зерна», «експорт зерна з 

України», «зерновий коридор», «Дунайські порти», «порти Великої Одеси». 
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