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АНОТАЦІЯ 

 

Магістерська робота містить ____ с., ____ рис., ____схем, 49 табл., 

____діаграм, ____ використаних джерел. 

Магістерська робота присвячена дослідженню проблеми ефективності 

інтеграційних процесів в системі ринку морської торгівлі  

Виконано аналіз новітньої статистики створення, функціонування й 

отриманих переваг глобальних альянсів судноперевізників, інтеграційних 

процесів в портовому сегменті, досліджено мультимодальні технології та ідею 

створення Нового поясу – Нового шовкового шляху. 

Розглянуто сучасний стан морського транспортного комплексу України, 

обґрунтовано його проблеми та оглянуто перспективи, зокрема транзитні 

технології як форму інтеграції.   

Запропоновано шляхи оптимізації інтеграційних напрямків розвитку 

ринку морської торгівлі, окреслено перспективні вантажопотоки, обґрунтовано 

потреби провізної і пропускної спроможності, оглянуто стратегію Нового 

шовкового шляху. 

Проведено дослідження з розрахунку економічних показників судна 

«Mineral Faith» в рейсі за маршрутом Хей-Пойнт (Австралія) – порт Південний, 

Україна.  

Надано оцінку ефективності виконаного рейсу і роботи судна за 

експлуатаційний період. 

Проаналізовано кількісні та якісні показники рейсу й сформульовано 

рекомендації з підвищення його ефективності.  

Ключові слова: інтеграційні процеси, морська торгівля, судноплавство, 

океанські перевізники, портовий сегмент, вантажопотоки. 



ANNOTATION 

The master's thesis contains ___ pages, ___ figures, ___ schemes, 49 tables, 

___ diagrams, ____ used sources. 

The master 's thesis is devoted to the research of the problem of efficiency of 

integration processes in the system of the maritime trade market. 

The analysis of the latest statistics on the creation, operation and benefits of 

global shipping alliances, integration processes in the port segment, multimodal 

technologies and the idea of creating a new belt - the New Silk Road. 

The current state of the maritime transport complex of Ukraine is considered, 

its problems are substantiated and prospects are considered, in particular transit 

technologies as a form of integration. 

Ways to optimize the integration directions of maritime trade market 

development are proposed, promising cargo flows are outlined, the needs of 

transportation and capacity are substantiated, the strategy of the New Silk Road is 

reviewed. 

A study was conducted to calculate the economic performance of the ship 

Mineral Faith on the flight Hay Point (Australia) – port Pivdennyi (Ukraine), 2021. 

An assessment of the efficiency of the flight and the operation of the vessel 

during the operational period is given. 

Quantitative and qualitative indicators of the flight are analyzed and 

recommendations for improving its efficiency are formulated. 

Key words: integration processes, maritime trade, shipping, ocean carriers, port 

segment, cargo flows. 
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ПЕРЕЛІК УМНОВНИХ ПОЗНАЧЕНЬ 

ВВП – Внутрішній валовий продукт. 

GT – Gross Tonnage. Валовий тоннаж 

IAPH - International Association of Ports and Harbors. Міжнародна Асоціація 

портів і гаваней. 

IMO – International Maritime Organization. Міжнародна морська організація.  

МЕВ – Міжнародні економічні відносини. 

MSC – Mediterranean Shipping Company 

SCA - Угода про оренду слотів 

TEU – Twenty feet equivalent unit. Слот для стандартного 20-футового 

контейнеру.  

UNCTAD – United Nations Conference on Trade and Development. Конференция 

ООН по торговле и развитию. 

VSA - Угода про спільне використання суден 

WPSP - World Ports Sustainability Program.Програма сталого розвитку портів 

світу. 

WSA – World shipping alliance. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://navclimate.pianc.org/news/iaph-on-demand-webinar-what-proactive-steps-can-ports-take-to-provide-landside-bunkering-infrastructure-for-alternative-fuels
https://sustainableworldports.org/portfolio/


6  

ЗМІСТ 

 

 

ВСТУП 8 

РОЗДІЛ 1. ОСНОВНІ ФОРМИ ІНТЕГРАЦІЙНИХ ПРОЦЕСІВ  

В СИСТЕМІ РИНКУ МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ 10 

 1.1. Інтеграційні напрямки в судноплавстві (альянси, придбання       

терміналів та ін.) 10 

 1.2. Інтеграційні процеси в портовому сегменті (концесії, будівництво 

терміналів закордонними інвесторами) 21 

 1.3. Мультимодальні технології та Новий пояс – новий шлях 23 

РОЗДІЛ 2. СУЧАСНИЙ СТАН МОРСЬКОГО                           

ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСУ УКРАЇНИ 29 

 2.1 Структура та динаміка зовнішньої торгівлі 29 

 2.2 Судноплавний комплекс 31 

 2.3 Транзитні технології - форма інтеграції 36 

РОЗДІЛ 3 ОПТИМІЗАЦІЯ ІНТЕГРАЦІЙНИХ НАПРЯМКІВ РОЗВИТКУ 

РИНКУ МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ 40 

 3.1 Обґрунтування перспективних вантажопотоків 40 

3.2 Розрахунок економічних показників судна в рейсі 50 

3.2.1 Загальна частина 50 

3.2.2 Розрахунок кількісних експлуатаційно-економічних показників  

роботи судна в рейсі 51 

3.2.3. Методика розрахунку якісних експлуатаційно-економічних    

показників роботи судна в рейсі 53 

3.2.4 Прогнозування роботи судна за експлуатаційний період 55 

3.2.5 Оцінка ефективності виконаного рейсу і роботи судна за  

експлуатаційний період 56 

3.2.6 Висновки 56 

 3.3 Потреби провізної і пропускної спроможності 57 



7  

 3.4 Альтернативи інтеграції за стратегією Нового шовкового шляху 60

  

ВИСНОВКИ 68 

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ДЖЕРЕЛ 70 

ДОДАТКИ 72 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



8  

 

ВСТУП 

 

 

Ефективність здійснення сучасної світової морської торгівлі залежить від 

багатьох факторів. Судноплавні лінії в суворих економічних умовах стрімко 

зростаючої конкуренції, в нестабільному ринку морських перевезень не можуть 

забезпечити споживачу покриття всім комплексом послуг самостійно. Морські 

порти нерівномірно завантажені й потерпають то від надмірної завантаженості, 

а через деякий час навпаки простоюють. Така ситуація вимагає пошуку дієвих 

рішень в системі ринку морської торгівлі. Потужні інтеграційні процеси, що 

відбуваються в останні роки як в судноплавстві, так і в портовому сегменті, 

позитивно й ефективно впливають на стан морської торгівлі, яка є левовою 

часткою у всій світовій торгівлі. Роботу присвячено вивченню інтеграційних 

процесів в системі ринку морської торгівлі, дослідженню економічної 

ефективності рейсу судна «Mineral Faith» за маршрутом Хей-Пойнт (Австралія) 

– порт Південний, Україна, який має проілюструвати рентабельність 

перевезення енергоносія до України морським шляхом, визначенню 

перспективних вантажопотоків, обґрунтуванню доцільності транзитних 

технологій та переваг стратегії Нового шовкового шляху. 

Актуальність теми дослідження Морський транспорт сьогодні, особливо 

під час пандемії, обґрунтовано вважається одним з найбільш безпечних, 

надійних та енергоефективних і екологічних видів транспорту при перевезенні 

вантажів і без перебільшення займає провідну позицію у переміщенні вантажів 

по всьому світу. Від ефективності його роботи залежить стан ринку морської 

торгівлі, а отже, світової економіки. Вивчення інтеграційних процесів, що 

відбуваються на цьому ринку й суттєво впливають на економічне зростання 

країн, їх наслідків є дійсно актуальним завданням. 

Мета роботи полягає в узагальненні, упорядкуванні, комплексному аналізі 

теоретичних і статистичних даних та розробці практичних рекомендацій щодо 
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удосконалення об’єкта дослідження. 

Завдання роботи: дослідити основні форми інтеграційних процесів в 

системі ринку морської торгівлі з акцентом на перспективні інтеграційні 

напрямки в судноплавстві та ефективні інтеграційні процеси в портовому 

сегменті, встановити перспективи й переваги  мультимодальних технологій та 

Нового поясу; проаналізувати сучасний стан морського транспортного 

комплексу України в аспектах структури та динаміки зовнішньої торгівлі, її 

судноплавного комплексу, а також дослідити транзитні технології як форму 

інтеграції; провести детальні розрахунки економічних показників роботи судна 

в рейсі, що ілюструє один з перспективних вантажопотоків, та визначити й 

обґрунтувати інші найбільш перспективні вантажопотоки, окреслити потреби 

провізної і пропускної спроможності, проаналізувати альтернативи інтеграції за 

стратегією Нового шовкового шляху, а також запропонувати ефективні  

рішення щодо оглянутих проблем. 

Об’єктом дослідження є сучасна система ринку морської торгівлі. 

Предметом дослідження є аналіз ефективності інтеграційних процесів у 

світовому ринку морської торгівлі, їх можливості та перспективи в Україні.  

В ході виконання роботи було вивчено праці вітчизняних і зарубіжних 

провідних фахівців у галузі економіки й менеджменту морської торгівлі, а саме: 

д. е. н., проф. Примачова М.Т. «Принципы интеграции в торговом 

судоходстве»,  Jan Hoffmann та ін., оглянуто сучасні статистичні дані з 

відкритих електронних джерел UNCTAD, IMO та ін., вказаних у списку 

використаних джерел.  

Методи дослідження. Для виконання даної роботи використовувалися 

методи емпіричного дослідження (опис, порівняння, спостереження); наукове 

спостереження, науково-уявне моделювання, методи теоретичного дослідження 

(формалізація, системний підхід). 

Наукова новизна отриманих результатів полягає у ґрунтовному 

комплексному дослідженні ефективності сучасних інтеграційних процесів у 

світовому ринку морської торгівлі, що відбуваються у теперішній час, їх 
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можливості та перспективи в Україні для стрімкого й сталого зростання економіки. 

 

РОЗДІЛ 1 

 ОСНОВНІ ФОРМИ ІНТЕГРАЦІЙНИХ ПРОЦЕСІВ В СИСТЕМІ РИНКУ 

МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ 

 

1.1 Інтеграційні напрямки в судноплавстві 

Сьогодення багато в чому визначається взаємодією економічних систем 

країн світу, яка зумовлює інтеграційні процеси у світовій економіці. Процеси 

глобалізації, регіональної економічної та політичної інтеграції 

віддзеркалюються в системі сучасного ринку морської торгівлі й дають 

можливість стрімко та ефективно реагувати на виклики часу на кшталт 

глобальних епідемій, економічних криз та ін.   

Економічна інтеграція – це еволюційний процес співпраці національних 

економік через побудову спільного економічного простору для вільного 

переміщення товарів, послуг, капіталів, робочої сили через національні 

кордони. В системі світового господарства національні економіки доповнюють 

та підтримують одна іншу, синергічно посилюючи загальний потенціал усього 

регіону. 

Зазвичай виокремлюють два види інтеграції: мікро- і макрорівень. 

Мікрорівень характеризується  внутрішньофірмовим ринком і призводить до 

транснаціоналізації, прикладами якої є великі транснаціональні корпорації з 

власною логістикою, стратегією, ланцюгами збуту. Макроінтеграція має вигляд 

міждержавних інтеграційних угруповань і являє собою процес зближення 

національних економік, які доповнюють одна одну в системі світового 

господарства. В основі міжнародної економічної інтеграції лежать ефективні 

сталі відносини, в яких відсутня дискримінація іноземних партнерів у будь-якій 
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формі, а також нівелюються відмінності між економічними суб'єктами - 

представниками різних держав. 

Глобалізація міжнародної економіки й торгівлі та процес 

транснаціоналізації національних компаній пов’язані з постійним 

переміщенням товарів, ресурсів різними видами транспорту, серед яких 

домінує судноплавство. Ця галузь охоплює й формує внутрішні й міжнародні 

ринки і є невід’ємною частиною світової економіки.  

Якщо простежити динаміку змін обсягів морської торгівлі у світі за 

останній період майже у 50 років (з 1970 по 2016 р.р.), то стале зростання у 

приблизно 4 рази з 2 605 млн. тон до 10 287 млн. тон переконує у провідній ролі 

та перспективності судноплавства в розвитку світової торгівлі та економіки, що 

підтверджується діаграмою з  Рис. 1.1 [??]. 

 

Рис 1.1. Обсяги морської торгівлі у світі у період 1970 – 2016 р.р. 

За даними United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) 

[1], а також за даними Організації об’єднаних націй [2,3], понад 80% глобальної 

торгівлі товарами за обсягом та більше 70% за вартістю здійснюється світовою 

судноплавною індустрією. Таким чином, від стану міжнародного судноплавства 

значною мірою залежить і стан світової економіки.  

Система ринку морської торгівлі має й водночас постійно вирішує багато 

проблем, на кшталт функціонування судноплавних компаній та морських 
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портів, рентабельності інвестицій у модернізацію флоту, опрацювання вантажів 

у портах, прогнозування вантажної бази, розвитку морського транспорту та 

інші. Для сталого розвитку морської транспортної галузі потрібні ґрунтовні 

дослідження структурних особливостей світової морської торгівлі у тому числі 

за групами країн-експортерів, країн-імпортерів, типами вантажів та розмірами 

суден, впливу цін окремих біржових товарів на вартість та рентабельність 

використання судна того чи іншого розміру для транспортування товару й 

багато інших. 

Судноплавство з давніх часів є рушієм розвитку торгівлі, економіки та 

вагомим фактором прогресу людства в цілому, а також предтечею в сфері 

транснаціоналізації. Перші спроби утворення торгівельних союзів і альянсів на 

морі відомі ще у Давній Греції, але найбільш показові компанії, яким 

притаманні риси транснаціональних корпорацій, були створені в XV-XVII ст. 

Прикладом такої компанії може слугувати Вест-Індська та Ост-Індська торгові 

компанії, що дещо «державою в державі» тих часів. Крім значного вкладу в 

економіку як метрополій, так і колоній за рахунок експорту прянощів, рідкісних 

та екзотичних товарів та торгівлі засобами ведення господарства, товарів 

першої необхідності, відбувалася і культурна інтеграція, набував поширення 

мультикультуралізм.  

Сьогодні інтеграційні процеси в системі ринку морської торгівлі 

посідають важливе місце, оскільки від їх успішного втілення залежить стан 

мікро- та макроекономіки. 

Одна з провідних ролей у сучасному світі морських перевезень належить 

контейнерним перевезенням. Згідно з дослідженнями Лейбніцького Інституту 

економічних досліджень та Інституту морської економіки та логістики (Leibniz 

Institute for Economic Research and the Institute of Shipping Economics and 

Logistics), викладеними на офіційному сайті Всесвітньої Торгівельної 

Організації (ВТО) за останні 6 років з 2012 по 2018 спостерігається збільшення 

обсягу контейнерних перевезень (Рис. 2.1.) та їх долі у загальному обсязі 

морських перевезень[??]. 
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Рис. 1.2.  Обсяг контейнерних перевезень у період з січня 2012 по лютий 2018 

 

 З точки зору вартості, глобальна торгівля, що здійснюється завдяки 

морським перевезенням морськими контейнерами, становить приблизно 60 

відсотків всієї світової торгівлі морськими товарами, яка оцінювалася 

приблизно в 12 трильйонів доларів США в 2017 році. У той час як кількість 

вантажів, що перевозяться контейнерами, зросла з 102 мільйонів метричних тон 

у 1980 році до приблизно 1,83 млрд. метричних тон в 2017 році, судна також 

збільшили свою потужність. У період з 1980 по 2018 рр. вантажообіг 

контейнеровозів збільшився з близько 11 мільйонів метричних тонн до 

приблизно 253 мільйонів метричних тон [??].   

У наш час торгівельні альянси показово присутні у контейнерному флоті, 

хоча приклади утворення різних союзів можна знайти у будь-якому виді 

морських перевезень. 

Як наочний приклад можна навести плідну співпрацю між двома 

титанами ринку контейнерних перевезень- Columbia Shipmanagement та Marlow 

Navigation, яка велась у цьому напрямку ще з 2016 року. Після об’єднання на 

момент проголошення на Міжнародному тижні судноплавства у Лондоні 

новостворений альянс став одним з лідерів у своїй сфері, оскільки під 
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управлінням опинилося більш як 1500 суден різного тоннажу, офіси, 

тренажерні центри по всьому світу стали діяти за єдиними стандартами та 

протоколами. Це допомогло значно знизити збитки від мертвого фрахту, 

підняти ефективність судноплавства на принципово новий рівень. 

Іншим успішним прикладом об’єднання у сфері контейнерних перевезень 

можна зазначити компанію  VShips, яка утворила альянс ще із трьома 

компаніями включно із Graig Ship Management. На даний момент цей союз 

посідає чільне місце в сфері морських перевезень. 

 2017 року були створені три великі судноплавні альянси (2M, THE 

Alliance і Ocean Alliance). Метою створення цих альянсів було сприяння двом 

факторам, які мають значну роль для морських перевезень: низькі ціни та 

широке покриття послуг, оскільки судноплавні лінії знаходяться під великим 

тиском, щоб запропонувати своїм клієнтам низькі ціни на контейнерні 

перевезення. Ці три альянси складають 80% світового ринку контейнерів, 

згідно з рейтингом усіх судноплавних ліній Alphaliner [*]. Як результат, 

альянси дають змогу мати нижчі ціни та пропонувати більший спектр послуг. 

Розміри контейнерних суден значно збільшилися до мега-кораблів до 

понад 20 000 TEU для зниження витрат на кожен перевезений контейнер. 

Варіаційні витрати, які можна зменшити за рахунок використання спільних 

ресурсів, включають багато компонентів, не тільки судна, але також порти, 

термінали та мережі. Між іншим, судноплавні альянси — це інструменти, які 

використовуються для спільного придбання більших суден. Спільне 

використання суден гарантують високі економічні показники їхньої 

експлуатації. Звичайно, істотна економія витрат (економія на масштабі) може 

бути досягнута лише за умови, що партнери готові співпрацювати. 

Для клієнтів морських альянсів велика мережа завжди надає кращі 

послуги через більш повну глобальну мережу доставки. Дослідження 
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показують, що розширення покриття та надання більшої кількості маршрутів є 

найважливішою мотивацією для участі у стратегічних альянсах. Це 

пояснюється тим, що більшість судноплавних компаній є найкращими у  

певних областях. Зазвичай це відбувається за наявності великого досвіду та 

партнерських відносин між перевізниками. Перевізники, які сильні у 

взаємодоповнюючих регіонах із ширшою мережею, значно розширюють 

пропозиції послуг для своїх клієнтів. 

 Вступ в альянси має більше вигід, з одного боку, для менших 

(розширене покриття послуг) і, з другого боку, для більших судноплавних ліній 

(раціоналізація ресурсів). Однак, кожен перевізник робить власний 

стратегічний вибір. Так, у MSC та їх німецького конкурента Hapag-Lloyd різні 

стратегії. Протягом тривалого часу MSC зосереджувалася на органічному 

зростанні, купуючи судна, а не судноплавні фірми. Вона не вступала в альянси 

до 2015 року. На відміну від цього, Hapag-Lloyd співпрацює в партнерських 

відносинах з 1989 року і набуває різних перевізників, але ніколи не купує 

мегасудна. Та обидва ці приклади є наочним прикладом інтеграційних процесів 

у судноплавстві. 

Створюючи Альянс 2M: Maersk Line і MSC оголосили про 10-річну угоду 

про спільне використання суден, починаючи з 2014 року. Угода включає 185 

суден місткістю 2,1 мільйона TEU. Maersk пропонує 110 суден на 1,2 млн TEU. 

MSC додає до альянсу 75 суден/900 тис. TEU. Зараз це найбільше 

судноплавство з моменту входу до альянсу Гамбурга Süd (частина Maersk). 2M 

обслуговує 44 регулярні маршрути між Європою, Азією та США. Тільки за 

перший рік Maersk прогнозувала економію в 350 мільйонів доларів. HMM 

співпрацює з альянсом 2M, починаючи з 2017 року протягом більше трьох 

років, завдяки чому можна обмінюватися слотами та надлишковими 

потужностями [*]. 

Інший альянс Ocean Alliance: COSCO, OOCL, CMA CGM та Evergreen. 
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COSCO Shipping, OOCL, CMA CGM і Evergreen у 2017 р. підтвердили 

продовження терміну спільних дій на 10 років до 2027 року. Ocean Alliance 

включає 330 контейнеровозів і оціночну вантажопідйомність 3,8 млн TEU. Він 

пропонує загалом 38 різних послуг, включаючи 19 транстихоокеанських 

послуг, 11 послуг між Азією та Європою (+Середземномор'я) та 4 послуги між 

Азією та Близьким Сходом [*]. 

Третій з домінуючих альянсів - Альянс: Хапаг-Ллойд, ONE і Ян Мін. 

Створений 2017 року компаніями Hapag-Lloyd, ONE та Yang Ming, THE 

Alliance об’єднує 3,5 млн TEU. Це приблизно 25% світової місткості 

контейнерів. Більш того, THE Alliance повідомив, що розгорне флот із 249 

суден. Він з’єднує 76 портів по всій Азії, Північній Європі, Середземномор’ї, 

Північній Америці, Канаді, Мексиці, Центральній Америці, Індійському 

субконтиненту та Близькому Сходу. 2019 року альянс «оптимізував з’єднання 

пари портів, щоб задовольнити потреби клієнтів у більшій надійності та 

стабільності якості обслуговування», – йдеться в заяві контейнерного альянсу. 

Станом на квітень 2020 року HMM з Південної Кореї мав приєднатися до 

альянсу THE, який тоді збільшить свою загальну потужність на 519 000 TEU і 

тим самим збільшить свою частку на світовому ринку з 25 до 30%. 

Незважаючи на відмінності між цими трьома альянсами, вони мають 

багато спільного. Основні сфери комунікації та обміну інформацією в альянсах 

охоплюють плани розміщення, призначення судна, планування, а також 

вирішення проблем. Предметом спільного обговорення в альянсах є, як 

регулювати види палива, екологічні проблеми, експлуатаційна ефективність та 

несправності двигуна. Додаткові елементи в кожному судноплавному альянсі 

включають планування пропускної здатності, внесок кожного окремого 

перевізника та конкретну компенсацію. Таким чином, чим більше перевізник 
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вкладає в судноплавний альянс з точки зору об’єднаних суден і торгових 

шляхів, тим більше користі перевізник отримує від цього. Статистичні дані 

глобальних контейнерних перевізників представлено на Діаграмах 1.1 [***] 

 

 

Діаграми 1.1. Глобальні контейнерні альянси, їх лінії та частка ринку станом на 

грудень 2020 року. 

 

Важливе питання вибору порту зазвичай підлягає переговорам і може 

відрізнятися від вибору одного конкретного члена. Це питання особливо спірне 

для перевізників, які є великими власниками контейнерних терміналів, оскільки 

партнери, які спільно використовують судно, часто мають частку в різних 

контейнерних терміналах. Хоча альянси створили спільні оперативні центри 

для більш тісної координації, обмін передовим досвідом у цьому питанні має 

бути більш інтенсивним та продуктивним. 

 Співпраця в альянсах з судноплавства полягає у використанні спільних 

ресурсів має за мету повну інтеграцію сервісних можливостей. Така форма 

партнерства не охоплює спільні продажі, маркетинг, ціноутворення або спільне 
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володіння активами, що відрізняє її від інших форм партнерства. Найтесніша 

співпраця – це злиття та поглинання або спільні підприємства. Однак на 

практиці є гострі питання відмінностей між угодами про оренду слотів (SCA) та 

угодами про спільне використання суден (VSA). 

Угода про оренду слотів (SCA) – це контракт між двома 

партнерами/транспортними компаніями, які купують і продають певну 

кількість слотів протягом певного періоду часу для розширення покриття. 

Hapag-Lloyd, наприклад, є фрахтувальником слотів на службі MSC з Південної 

Африки до Європи, згідно з Shipping and Freight Resource, хоча на цьому 

відрізку у Hapag-Lloyd є власні кораблі та служби. Слот-фрахтувальник 

виступає як незалежна судноплавна лінія, використовує власне обладнання, 

виписує власний коносамент, а порт безпосередньо виставляє їм рахунок за 

портові збори.  

Угода про спільне використання суден (VSA) — це співробітництво між 

судноплавними лініями для задоволення попиту на певних торговельних 

шляхах шляхом спільного використання простору судна. Угоди про спільне 

використання суден – це угоди, які зазвичай укладаються між партнерами в 

рамках альянсу, щоб керувати лайнерами на певних маршрутах як партнери. 

Простір для кожного партнера може відрізнятися від порту до порту та 

залежить від індивідуальних вкладень кожної компанії. 

Іншою формою співпраці та інтеграції між перевізниками є обмін 

активами. Container xChange – платформа, яка об’єднує власників контейнерів і 

користувачів на нейтральному ринку. На платформі можна знайти партнерів, 

які переставляють свої контейнери з місця з надлишком контейнерів на місце з 

дефіцитом. Деякі перевізники мають двостороннє переміщення, але Container 

xChange дозволяє їм обмінюватися контейнерами з більш ніж 300 компаніями, 



19  

включаючи лізингові компанії, експедиторів і контейнерних трейдерів. Деякі 

судна навіть використовують Container xChange для пошуку контейнерів, коли 

попит перевищує їх власну місткість. Приєднання судноплавних ліній без 

ризику дозволяє уникнути витрат на переміщення та допомагає перевізникам 

скорочувати свій пул обладнання. Альянси щодо розподілу активів та доставки 

мають багато спільного й користуються обидвома способами для постійного  

оновлення та недопущення відставання від зростаючого попиту на товари в 

усьому світі.  

 Таким чином, три вищеописані основні альянси з морського транспорту 

разом складають 80% ринку судноплавства. Вони також включають всі 10 

найкращих ліній контейнерів, Рис 1.3 [**]. 

 

Рис 1.3. 2M, THE Alliance і Ocean Alliance* мають понад 77% світових 

контейнерних місткостей і 96% торгових шляхів Схід-Захід. 
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На разі група південнокорейських контейнерних ліній об'єднується, щоб 

створити власний альянс під назвою K-Alliance. Лінії, що містять приблизно  

100 найкращих контейнерних ліній, утворюють K-Alliance. Це HMM (10), 

Sinokor Merchant Marine (20), SM Line Corp (25), Pan Ocean (73) і Hueng-A Line 

(не входить до складу 100 найкращих контейнерних ліній) [***].  

Угода між цими 5 операторами, підписана 23 грудня 2020 р., була 

укладена за розпорядженням Міністерства океанів і рибальства (МФ) Південної 

Кореї. За оцінками Міністерства фінансів, загальна частка ринку 

південнокорейських операторів контейнерних ліній становить близько 40% у 

торгівлі Південно-Східної Азії, що дорівнює приблизно 190 000 TEU. Ця частка 

неухильно скорочується через агресивні маркетингові та тарифні дії глобальних 

судноплавних ліній на цей маршрут… Звичайно, корейські оператори 

зосереджені на ринку Південно-Східної Азії через його величезний потенціал 

зростання завдяки виробничій базі/діяльності в регіоні, особливо у В'єтнамі. 

Такий сервісний альянс складається лише з південнокорейських перевізників, 

щоб отримати економію від масштабу. Очікується, що згодом до Альянсу 

можуть приєднатися ще 6 корейських операторів. Метою K-Alliance є 

посилення співпраці між корейськими лініями, посилення 

конкурентоспроможності перевізників шляхом створення нових маршрутів, 

економія витрат за рахунок розміщення екологічно чистих суден, спільного 

контейнерного пулу та портових споруд [***]. 

 

Аналогічно в сфері балкерних перевезень, можна навести приклад союзу 

одного з лідерів у сфері навальних перевезень морем компанію Anglo-Eastern та 

логістичного гіганта Univan у 2015 році. На даний момент компанія оперує 

більш як 400 суднами абсолютно різними за класом, призначенням та 

тоннажем. Компанія представлена на всіх аспектах ринку морських перевезень: 

контейнерному, наливному, навальному. Основну частину флоту становлять 
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балкерні судна різного призначення. Більшою частиною це судна класу 

HandySize (від 25000 до 40000 тон дедвейту), HandyMax (від 50000 до 60000 

тон дедвейту), Capesize VLOC (Very  Large Ore Carrier- дуже велике судна з 

перевозу руди навалом, яке може також використуватися і для вугілля, дедвейт 

від 175000 тон). 

Інтеграційні процеси поширилися й значно активізувалися під час 

спалаху епідемії Ковід-19, коли компанії з незначною кількістю флоту 

опинилися у вкрай важкій ситуацій без підтримки зовні, напрочуд консорціуми 

з надвеликими капіталами та транснаціональні корпорації, такі як об’єднання 

судноплавних компаній, змогли втримати позиції у цей непростий час. 

Таким чином, підсумовуючи, можна стверджувати, що судноплавні 

альянси принесли мега-кораблям і мегапортам переваги у вигляді кращого 

розподілу ресурсів, зниження операційних витрат, розширення покриття послуг 

та оптимізації на всіх рівнях, що в кінцевому підсумку сприяє кращій економії 

за рахунок масштабу. Це те, що можна відчути у великих компаніях, які 

користуються перевагами кожного великого торговельного маршруту в усьому 

світі, а також серед вантажовідправників, аж до менших вантажовідправників, 

які використовують лише один із багатьох міжнародних торгових шляхів. 

 

1.2 Інтеграційні процеси в портовому сегменті. 

 

Судна перевозять близько 80% світової торгівлі і на них припадає 

близько 3% світових викидів парникових газів (ПГ). Приватний сектор вже 

вживає конкретних дій для декарбонізації судноплавства. Це включає 

інвестування в науково-дослідні та пілотні проекти, будівництво 

експлуатаційних суден з нейтральним вмістом вуглецю, купівлю транспортних 

послуг з нульовими викидами та інвестування у виробництво палива з 

нульовими викидами. 

IAPH через свою Всесвітню програму стійкості портів є спонсором 

Міжнародної робочої групи з оптимізації заходів у порт (ITPCO). Партнери в 
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галузі працюють разом з 2014 року, щоб отримати спільне розуміння 

мінімального набору даних і правильних стандартів для заходу судна в порт. 

Кульмінацією цієї співпраці є чітко визначений бізнес-процес, що не залежить 

від торгівлі та портів, із чітко визначеним мінімальним обсягом даних, 

необхідних для всіх торгів і всіх портів. 

Після останньої зустрічі в червні цього року ITPCO тепер має намір 

підтримувати порти шляхом консолідації своєї роботи над обсягом, а також 

комерційними та юридичними аспектами даних, функціональними 

визначеннями та визначеннями даних. 

Капітан Бен ван Шерпензел, голова ITPCO прокоментував: 

«Основи оптимізації заходів у порт тепер створені нашими партнерами на 

основі міцних основ існуючого міжнародного законодавства та галузевого 

пріоритету. Наступним кроком є забезпечення імплементації в рамках існуючої 

нормативної бази» []. 

Зрештою, ініціатива спрямована на покращення часу опрацювання суден 

у портах у всьому світі, що потенційно може зменшити викиди парникових 

газів у прибережних районах та навколо них, зменшити кількість бункерувань, 

а також підвищити ефективність на сухопутній частині ланцюга для вантажів і 

пасажирів. IAPH відіграватиме ключову роль у забезпеченні того, щоб органи 

порту підготувалися до цієї ініціативи шляхом координації навчання, 

передового досвіду та обміну знаннями. 

Одним із прикладів придбання терміналів іноземними інвесторами  є вхід 

на український ринок контейнерних перевезень одного з світових флагманів- 

компанії  P&O Maritime. P&O Maritime – була створена  у Великобританії  1834 

року. Компанія єпровідним портовим оператором в усьому світі, володіє 

флотом з буксирів, швартовних суден, науково-дослідних суден, пасажирських 

і круїзних лайнерів. 2006 року P&O Maritime була придбана DP World Group. 

DP World Group - один з найбільших портових операторів світу. Штаб-

квартира компанії знаходиться в Об’єднаних Арабських Еміратах, у порту 

Джебел-Алі (Дубай). Компанія оперує 78 морськими і наземними терміналами 
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в 40 країнах світу, а також керує 50 суміжними бізнесами. 

На даний момент DP World Group володіє 51% акцій Контейнерного 

терміналу ТІС у порту Південний, що є контрольним пакетом. Таким чином 

компанія розраховує на провідну позицію на ранку в тому числі за рахунок 

сильної інтеграції терміналу із залізничним транспортом.  

Лейтмотивом цього кроку є ідея прямого сполучення між власними 

терміналами в Констанці, Яримджі та Південному через фідерну мережу 

UniFeeder, що дасть можливість відправляти вантажі за ключовими торговими 

маршрутами Східної Європи, використовуючи термінали Румунії та Туреччини. 

Компанії DP World належать сервіси SeaRates.com, LandRates.com, 

AirRates.com  для перевезення вантажів по всьому світу. DP World також 

створила Цифровий альянс експедиторів (Digital Freight Alliance). На цій 

платформі фахівці з різних країн отримують доступ до усіх інструментів, 

маршрутів та послуг компанії. 

 

 

1.3 Мультимодальні перевезення та Новий пояс - новий шлях 

 

Загалом структура морського транспорту України становлять 3 

пароплавства: 

-Чорноморське; 

-Азовське; 

-Українсько-дунайське. 

Загальний тонаж транспортного флоту України оцінюється приблизно в 

5.2 млн тон, пасажирський флот за останніми оцінками розраховний майже на 

10000 місць. На даний момент на території України знаходяться 18 портів 

різного призначення та величини, до них відносяться 175 перевантажувальних 

комплекси та 8 судноремонтних заводів. 

Одними з головних проблем, пов’язаних з розвитком морського 

транспорту, є значний як фізичний, так і моральний знос і суден, і портового 

устаткування. За статистикою, середнє судно, що несе на кормі український 
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прапор, старше за 15 років, що відразу закриває вхід до певної групи портів 

через вік самого судна. 

Концепції та технічні рішення, на яких базується робота більшості 

державних портових комплексів, є застарілою, що радикально знижує їх 

продуктивність майже удвічі порівняно з аналогічними портами в розвинених 

країнах, що помножується на відставанні у розвитку інших видів транспорту, 

насамперед залізничного, через збільшений час обробки вантажів. 

Річковий транспорт України після реформи  міжгалузевого державного 

об'єднання "Укррічфлот" в акціонерну судноплавну компанію складається з 

Головного підприємства та 290 структурних одиниць. Охоплені українським 

річковим транспортом Дніпро, Дунай, Чорне і Середземне море, річкові порти 

Румунії, Німеччини, Угорщини, Австрії, морські порти Туреччини, Греції, 

Річковим транспортом України перевозяться вантажі Дніпром, Дунаєм, Чорним 

і Середземним морями із заходу у річкові порти Румунії, Німеччини, 

Угорщини, Австрії, а також морські порти Туреччини, Греції, Ізраїлю, Франції, 

Італії. 

Однією з основних перспектив  співробітництва України і ЄС є розвиток 

транзитних вантажопотоків  через територію України та розгалуження мережі 

МТК за рахунок нових напрямів руху (Європа - Кавказ-Азія з варіантом 

автомагістралі Будапешт – Білгород -Дністровський - Одеса з виходом на 

мостовий перехід через Керченську переправу на Південь Росії і на Кавказ), 

ТРАСЕКА (Великий шовковий шлях), Чорне море – Балтійське море з 

залученням додаткових вантажопотоків у прямому напрямі з Туреччини  та у 

зворотному напрямі з Скандинавських країн, використання водних шляхів р. 

Дніпро та виходу через Волго-Донський напрям до Каспійського моря і участь 

у реалізації міжнародного транспортного коридору «Північ-Південь». 

Через те, що обсяги торгівлі країн Європейсько союзу з східними 

країнами, такими як Китай, Індія обумовило ініціацію проєкту 

високошвидкісної залізничної магістралі з Європи до Китаю [14]. Очікується, 

що перша транснаціональна магістраль пройде маршрутом Лондон – Париж – 

http://www.niss.gov.ua/articles/579/#_ftn1
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Берлін – Варшава – Київ – Санкт- Петербург–Москва – Єкатеринбург – Астана 

– Іркутськ – Улан-Батор – Пекін. Також у планах створення гілки з півдня 

Китаю до Сінгапуру, Таїланду і Малайзії, а з півночі – через Казахстан і 

Узбекистан до Індії. Об’єднання цих проєктів  залізничної дороги дозволить 

пасажирам доїхати з Лондона у Пекін за 2 доби, швидкість потягу становитиме 

близько 320 кілометрів за годину. 

Значний інтерес викликають  можливості співробітництва України з 

країнами ЄС у розвитку транс’європейських транспортних мереж (TEN-T), 

транснаціональних осей. Європейським Союзом схвалено програму 

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK POLICY (TEN-T), спрямовану 

на утворення окремої мультимодальної мережі, яка об’єднає усі види 

транспорту: 

-наземний; 

-морський; 

-повітряний транспорт. 

 Загалом передбачується близько 30 маршрутів мультимодальних 

перевезень, які носять назву «осей». 

Україна з давніх часів є транзитною державою, що обумовило активний 

розвиток мультимодальних транспортних коридорів з використанням водного 

(морського поромного сполучення) та залізничного сполучення у напрямах 

Північ-Південь та Захід-Схід. Так, за маршрутом Іллічівськ / Одеса-Клайпеда, у 

напрямі МТК № 9, курсує контейнерний поїзд «Вікінг»[8], перспективи та 

важливість якого дедалі зростає. Для ефективного розвитку мультимодальних 

перевезень відбувається будівництво хабів з накопичення автопоїздів на 

станціях Київ-Ліски, Харків-Ліски, Дніпропетровськ-Ліски. 

В мультимодальних перевезеннях на осі Балтійське-Чорне море готові 

взяти участь Литва, Молдова, Азербайджан, Грузія та інші держави. Держави 

цього регіону вже зацікавлені в контейнерних й контрейлерних перевезеннях 

транзитом через Україну товарів власного виробництва. 

АсМАП України (Асоціація міжнародних автомобільних перевізників) та 

http://www.niss.gov.ua/articles/579/#_ftn2
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Укрзалізниця спільно розглядають можливості організації перевезення 

автопоїздів за маршрутом: країни Західної Європи – Україна – Росія – 

Казахстан та у зворотному напрямку територією України з використанням руху 

поїзда «Ярослав» що дозволить автоперевізникам та залізничникам зробити 

контрейлерні перевезення за вказаним напрямом економічно та технологічно 

привабливими, знизити вуглецевий слід та інтегрально підвищити ефективність 

транспортних перевезень транзитом через Україну. 

Реформування ринку послуг водного транспорту до 

загальноєвропейських стандартів вимагає значного якнайшвидшого 

нарощування тонажу конкурентоспроможного вітчизняного пасажирського і 

вантажного флоту для активізації перевезень в басейнах Чорного й Азовського 

морів, Дунаю, Дніпра (з майбутнім використанням як внутрішньої річкової 

системи європейських держав, так навіть і виходу до морських портів на 

узбережжі країн ЄС), збільшення перевізної спроможності морських та 

річкових портів (першочерговим вбачається доцільність розбудови нового 

контейнерного терміналу Одеського МТП на Карантинному молу; Іллічівського 

МТП, терміналів «ТИС» та порту «Южний». Необхідно виконати роботи з 

днопоглиблення глибоководного фарватеру і акваторії в цих портах, що дасть 

можливість приймати великогабаритні нафтові танкери та суховантажні 

балкери кейпсайз класу; реалізувати другу чергу глибоководного суднового 

ходу (ГСХ) р. Дунай-Чорне море; реалізувати україно-румунський проєкт з 

побудови  поромної переправи через р. Дунай у нижній частині його 

течії;  Збільшення пропускної спроможності каналу Дунай - Чорне море 

сприятливо вплине на економіку регіону, розвине сферу транспортних 

перевезень та сферу послуг, відповідно, зросте вантажопотік, що з’єднає 

Транс’європейську транспортну мережу з українською національною мережею 

та МТК № 7, що проходить через територію України. 

Одним з найголовніших ключових пунктів поглибленої та всеохоплюючої 

Угоди про асоціацію з ЄС передбачає протягом 10-15 років перехідного періоду 

здійснити укладання та реалізацію двосторонніх угод між Україною та 
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країнами Європейського Союзу про співробітництво, в тому числі у сфері 

транспорту із врахуванням умов постійної зміни європейської транспортної 

політики під впливом викликів сучасного світу та інтенсивного розвитку 

світової торгівлі загалом. 

Стосовно пріоритетних напрямів співробітництва України та ЄС у галузі 

транспорту можна виділити ключові пункти для найбільш ефективного 

використання потенціалу транспортної системи Украйни в рамках міжнародних 

мультимодальних перевезень: 

- першочерговим завданням є розвиток транспортної інфраструктури 

України та її інтеграція до загальноєвропейської транспортної системи; 

- одним із найголовніших завдань є адаптація відповідного національного 

законодавства із залученням проекту ЄК TWINNING  тапідвищення рівня 

безпеки на транспорті; 

- вкрай важливим є модернізація та оновлення основних фондів і 

рухомого складу транспорту; 

- створення Спільного авіаційного простору між Україною та ЄС, 

стандартизація роботи залізничного, морського та автомобільного транспорту 

для зменшення затримок та підвищення провізної спроможності, зростання 

вантажопотоку. 

 Таким чином, вигода, яка може бути отримана Україною від 

транспортної інтеграції, будуть нести як прямий, так і побічний характер. 

До прямих переваг в результаті реалізації ключових пунктів та програм, 

що були вказані, можна віднести: 

- збільшення можливості доступу до ринків; 

- приток капіталу; 

- збільшення обсягу перевезень та експорту транспортних послуг; 

- підтримка з бюджету; 

- модернізація інфраструктури; 

- пряме постачання ресурсів з ЄС. 

В наслідок отримання прямих переваг будуть отримані і наступні побічні 
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ефекти: 

- перерозподіл пасажиро - та вантажопотоків; 

-підвищення стандартів надання транспортних послуг та рівня безпеки 

транспорту; 

-скорочення бар’єрів у справах з державами ЄС; 

- покращений розподіл продуктивних факторів, 

-покращення ефективності економічних процесів транспортних та 

обслуговуючих підприємств. 

Витрати на інтеграційний процес залежать, головним чином, від 

необхідності стану матеріально-технічної бази, приведення рівня транспортних 

послуг інфраструктури до підвищених стандартів, підтримку 

конкурентоздатності українських транспортних компаній, утворення та 

упровадження нової регуляторної та законодавчої бази.  
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РОЗДІЛ 2 

 

СУЧАСНИЙ СТАН МОРСЬКОГО                           

ТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСУ УКРАЇНИ 

 

 

2.1. Структура та динаміка зовнішньої торгівлі 

 

В умoвaх мiжнaрoднoї iнтегрaцiї трaнспoртнa гaлузь є oднiєю з 

нaйприoрiтетних гaлузей, якa зaбезпечує ефективне функцioнувaння сукупнoгo 

гoспoдaрськoгo мехaнiзму. Взaгaлi, тoргiвля є двигунoм, щoдo рoзвитку 

екoнoмiки Укрaїни, щo спoнукaлo змiну хaрaктеру дiяльнoстi пoртiв. Oснoвний 

oбсяг зoвнiшньoтoргoвельних перевезень припaдaє нa мoрський трaнспoрт, a 

вaнтaжooбiг зa oстaннi рoки зменшився iз-зa недoскoнaлoї oргaнiзaцiї структури 

мoрських пoртiв Укрaїни. Нa сьoгoднi, мoрськa трaнспoртнa системa є гoтoвoю 

щoдo збiльшення oбсягу перевезень, aле, з кoжним рoкoм збiльшується 

знoшенiсть технiчних зaсoбiв, пoгiршується їхня структурa i, як нaслiдoк, 

вiдбувaється витiснення укрaїнських пoртiв iз мiжнaрoдних ринкiв 

трaнспoртних пoслуг. Вдaле геoгрaфiчне рoзтaшувaння Укрaїни є 

кoнкурентнoю перевaгoю тa мaє стрaтегiчнoгo знaчення для крaїни. Aле 

держaвa знaчнo вiдстaє вiд iнших крaїн свiту зa пoкaзникaми рoзвитку 

трaнспoртнoї iнфрaструктури oсoбливo iнфрaструктури мoрських пoртiв, щo 

негaтивнo впливaє нa рiвень кoнкурентoспрoмoжнoстi Укрaїни, a тaкoж в 

умoвaх зaгoстрення кoнкурентнoї бoрoтьбi призвoдить дo стрiмкoгo згoртaння 

oбсягiв трaнзитних вaнтaжoпoтoкiв i зaгрoжує oстaтoчнoму витiсненню з 

мiжнaрoднoгo ринку трaнспoртних пoслуг. Тaкa ситуaцiя пoтребує негaйнoгo 

aнaлiзу тa пoшуку шляхiв oптимiзaцiї пoртoвoї дiяльнoстi.  

Дoслiдженню прoблем рoзвитку мoрських тoргoвельних пoртiв 

придiляється знaчнa увaгa з бoку тaких нaукoвцiв, як: В. Вiннiкoв, К. 

Iльницький, В. Кoбa, С. Крижaнiвський, В. Чекaлoвець тa iн. Питaння рoзвитку 
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мoрських пoртiв є дуже пoпулярними у свiтi, дoслiдженням oптимiзaцiї 

вiдпoвiдних прoцесiв тa рoзвиткoм мoрських пoртiв зaймaлися В. Бaришнiкoвa, 

Д. Рiзниченкo, O. Кiбiк, Н. Примaчoв Н.Т. тa iн. Втiм, виснoвки вчених є дещo 

суперечливими, не iснує єдинoгo пoгляду нa прoблемaтику тa кoнцептуaльнi 

oснoви рoзвитку мoрських пoртiв в сучaсних мiнливих умoвaх пoлiтичнoї тa 

екoнoмiчнoї нестaбiльнoстi. 

Ефективне викoристaння мoжливoстей мoрегoспoдaрськoгo кoмплексу є 

суттєвим вaжелем стaбiлiзaцiї тa рoзвитку екoнoмiки Укрaїни. Жoрсткa 

кoнкуренцiя нa мiжнaрoдних ринкaх, сучaснi iнтегрaцiйнi прoцеси, a тaкoж 

екoнoмiчнi реaлiї визнaчaють неoбхiднiсть чiткoгo рoзумiння зaвдaнь щoдo 

рoзвитку, рефoрмувaння тa пiдвищення ефективнoстi рoбoти системи 

мoрськoгo тa рiчкoвoгo трaнспoрту 

Пoчинaючи з 2010 р. oбсяг вoдних вaнтaжoперевезень пoчaв знaчнo 

зменшувaтися. Тaку ситуaцiю спoнукaлo: знoшенiсть oснoвних фoндiв, нестaчa 

iнвестицiй, недoстaтньo рoзвинутa iнфрaструктурa, вiдсутнiсть чiткoї 

спецiaлiзaцiї зa видaми вaнтaжiв, вiдсутнiсть здiйснення пoвнoмaсштaбнoї 

oптимiзaцiї нa утримaння oб’єктiв сoцiaльнoї iнфрaструктури. Aле пiсля 

впрoвaдження зaхoдiв щoдo реoргaнiзaцiї держaвних пiдприємств мoрськoгo 

трaнспoрту, a сaме ствoрення держaвнoгo пiдприємствa «Aдмiнiстрaцiя 

мoрських пoртiв Укрaїни», вaнтaжнi перевезення пoчинaючи з 2015 р. пoчaли 

збiльшувaтися. Це свiдчить прo те, щo oптимiзaцiя oргaнiзaцiйних прoцесiв у 

мoрських пoртaх дaє пoзитивнi результaти [3, с. 93]. Oбстеження технiчнoгo 

стaну суден, яке рaз нa три рoки прoвoдить Держaвнa iнспекцiя Укрaїни з 

безпеки нa мoрськoму тa рiчкoвoму трaнспoртi (Укрмoррiчiнспекцiя) тa 

Держaвне рибне гoспoдaрствo Укрaїни [1, с. 142], пoкaзaлo, щo з 2014 р. 

вiдбулoся зрoстaння кiлькoстi суден мoрськoгo трaнспoрту (рис. 1). З 2014 р. 

вiдбулoся пaдiння oбсягiв перерoбки вaнтaжiв у мoрських тa рiчкoвих пoртaх, 

щo булo пoв’язaнo з вoєнними дiями нa схoдi крaїни, aнексiєю Криму тa 

нaпруженiстю ситуaцiї в рaйoнi Aзoвськoгo мoря. У 2015–2017 рр. пoкaзники 

перерoбки вaнтaжiв мoрськими пoртaми скoрoтилися унaслiдoк тoгo, щo 
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Укрaїнoю булo втрaченo п’ять мoрських пoртiв – Севaстoпoль, Керч, Феoдoсiю, 

Євпaтoрiю, Ялту. Динaмiкa пoкaзникa oбсягу вaнтaжних перевезень нaведенo 

(тaбл. 3). Рoзвитoк мoрськoгo трaнспoрту тa зрoстaння пoкaзникiв перевезень 

вaнтaжiв мoрським трaнспoртoм безпoсередньo зaлежaть вiд рoзвитку пoртoвoї 

iнфрaструктури, рiвень знoшувaння якoї в пoртaх Укрaїни стaнoм нa 10.09.2015 

рoку дoсягaє 80%. Дiяльнiсть мoрськoгo трaнспoрту впливaє нa 

кoнкурентoспрoмoжнiсть екoнoмiки Укрaїни, при цьoму oкремo хoчеться 

звернути увaгу нa рейтинг iндексу глoбaльнoї кoнкурентoспрoмoжнoстi в 

сектoрi «Iнфрaструктурa», де субiндекс якoстi пoртoвoї iнфрaструктури у 

перioд з 2009 р. дo 2018 р. знижувaвся з 80-гo дo 108-гo мiсця у 2015 р., тa 93-гo 

мiсця у 2018 р 

 

2.2 Судноплавний комплекс 

 

Мoрський трaнспoртний кoмплекс є бaгaтoфункцioнaльнoю структурoю, щo 

зaдoвoльняє пoтреби нaцioнaльнoї екoнoмiки у трaнспoртнoму 

зaбезпеченнi. Мoрськi пoрти є склaдoвoю чaстинoю трaнспoртнoї i вирoбничoї 

iнфрaструктури держaви з oгляду нa їх рoзтaшувaння нa нaпрямкaх 

мiжнaрoдних трaнспoртних кoридoрiв. Вiд ефективнoстi функцioнувaння 

мoрських пoртiв, рiвня їх технoлoгiчнoгo тa технiчнoгo oснaщення, 

вiдпoвiднoстi системи упрaвлiння тa рoзвитку iнфрaструктури сучaсним 

мiжнaрoдним вимoгaм зaлежить кoнкурентoспрoмoжнiсть вiтчизнянoгo 

трaнспoртнoгo кoмплексу нa свiтoвoму ринку. Oснoвними перевaгaми мoрськoї 

пoртoвoї гaлузi Укрaїни є: 

 висoкий експoртний пoтенцiaл вaнтaжiв чoрних метaлiв, вугiлля, 

зaлiзoруднoгo кoнцентрaту тa зернoвих; 

 нaявнiсть пoтужнoстей з oбрoбки вaнтaжiв; 

 вигiдне рoзтaшувaння мoрських пoртiв для зaбезпечення трaнзитних 

вaнтaжoпoтoкiв; 
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 нaявнiсть нoрмaтивнo-прaвoвoї бaзи щoдo мoжливoстi зaлучення 

привaтних iнвестицiй для рoзвитку пoртoвoї гaлузi; 

 нaявнiсть висoкoквaлiфiкoвaних спецiaлiстiв пoртoвoї гaлузi. 

Гaлузь з oдним з нaйпoтужнiших пoтенцiaлoм серед прoвiдних крaїн свiту: 

 38 держaвних пiдприємств з oбoрoтoм близькo 10 млрд. грн. нa рiк 

 5000 гaлузевих суб'єктiв гoспoдaрювaння 

 100 000 мoрякiв-грoмaдян Укрaїни 

 1 рoбoче мiсце в гaлузi стимулює ствoрення 4-5 рoбoчих мiсць в 

сумiжних гaлузях 

Нa сьoгoднi пoртoвa системa Укрaїни нaлiчує 18 мoрських пoртiв, 13 з яких 

знaхoдяться нa кoнтинентaльнiй теритoрiї Укрaїни, i 5 пoртiв – нa тимчaсoвo 

oкупoвaнiй теритoрiї AР Крим. Зaгaльнa пoтужнiсть кoнтинентaльних пoртiв тa 

термiнaлiв стaнoвить 313,3 млн. т.  

Зaвaнтaженiсть пoтужнoстей укрaїнських пoртiв у 2018 рoцi склaлa43 % 

(перевaлкa 135,2 млн. т.), a у  2019 рoцi – 51 % (перевaлкa 160 млн. т.) (Дoдaтoк 

4). Oснoвний мoрський пoрт рiчкoвoї лoгiстики - Херсoнський мoрський пoрт, в 

2018 рoцi був зaвaнтaжений всьoгo нa 41%, a у 2019 рoцi –  нa 51%. 

В Укрaїнi, як i в усьoму свiтi, нинi зрoстaє пoпит нa перевезення внутрiшнiм 

вoдним трaнспoртoм. Вaнтaжoвлaсники, нaсaмперед метaлoвирoбники i 

зернoтрейдери, в умoвaх екoнoмiчнoї нестaбiльнoстi, зрoстaння цiн нa пaльне, 

збiльшення випaдкiв перебoїв у рoбoтi зaлiзничнoгo тa aвтoмoбiльнoгo 

трaнспoрту через кoнфлiкт нa схoдi крaїни нaмaгaються скoрoтити трaнспoртнi 

витрaти тa пoкрaщити лoгiстику перевезень. 

Рiчкoве суднoплaвствo стaє все бiльш aктуaльним i зaтребувaним в Укрaїнi. 

Внутрiшнiй вoдний трaнспoрт вже в нaйближчiй перспективi мoже вiднoвити 

втрaченi пoзицiї i склaсти серйoзну кoнкуренцiю зaлiзничнoму тa 

aвтoмoбiльнoму трaнспoрту. 
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Перевезення внутрiшнiми вoдними шляхaми рoзглядaються Урядoм Укрaїни 

як вид трaнспoрту, який неoбхiднo рoзвивaти для пiдтримки укрaїнськoї 

екoнoмiки через збiльшення кiлькoстi трaнспoртних тa лoгiстичних aльтернaтив 

з метoю ствoрення бiльш ефективнoї тa стiйкoї лoгiстичнoї системи. Рoзвитoк 

рiчкoвoгo трaнспoрту, щo зaбезпечує «зеленi» перевезення, мoже мaти знaчний 

вплив тaкoж нa сoцiaльний рoзвитoк тa нaвкoлишнє середoвище Укрaїни. 

Oстaннiми рoкaми oбсяг вaнтaжoпoтoку нa внутрiшнiх вoдних шляхaх (дaлi 

– ВВШ) пaдaв, i тiльки в 2018 пoкaзaв пoзитивний результaт, зa 2019 рiк зрiс нa 

19,1 % в пoрiвняннi з 2018 рoкoм (11,79 млн т вaнтaжiв), хoчa при тенденцiї 

пaдiння суднoпрoхoдiв (- 27,16 %). 

Зa дaними експертних aнaлiтичних дoслiджень в сферi вaнтaжних 

перевезень (ЦТС-УРФ , COWI ), пoтенцiйнa вaнтaжнa бaзa 12 oблaстей, з 

теритoрiї яких вaнтaжi пoтенцiйнo мoжуть перевoзитись рiчкoю Днiпрo, при 

умoвi зaгaльнoгo зрoстaння екoнoмiки крaїни, склaдaє бiля 60 млн. т зi 

зрoстaнням дo 80 млн. т дo 2030 рoку (зa умoви переoрiєнтaцiї перевезень з 

aвтoдoрiг нa ВВТ, aктивiзaцiї мiжнaрoднoї тoргiвлi тa зaлученнi нoвих вaнтaжiв 

нa внутрiшньoму вoднoму трaнспoртi (дaлi – ВВТ) шляхoм лiберaлiзaцiї 

перевезень, щo мaє бути зaклaденo в Зaкoнi Укрaїни «Прo внутрiшнiй вoдний 

трaнспoрт»). При цьoму, врaхoвуючи, щo екoнoмiкa Укрaїни тяжiє дo експoрту, 

пoтенцiйнo Днiпрoм зa умoви мoдернiзaцiї шлюзiв перевезення вaнтaжiв ВВТ 

мoже дoсягти пoзнaчки 45 млн т нa рiк (30 млн т експoрт, 15 млн т iмпoрт). 

Вищезaзнaченa метa тa зaзнaченi пoтенцiйнi пoтреби ринку вимaгaють 

ефективних тa технoлoгiчнo вдoскoнaлених внутрiшнiх вoдних шляхiв (в т.ч. 

мoдернiзaцiї шлюзiв) тa нaвiгaцiйних зaсoбiв нa рiчкaх, ефективнoї сучaснoї 

рiчкoвoї iнфoрмaцiйнoї служби, утвoрення бaгaтoфункцioнaльних пoртoвих 

хaбiв, a тaкoж нaявнoстi сучaснoгo, енергoефективнoгo тa екoлoгiчнoгo 

«зеленoгo» вaнтaжнoгo флoту. 

Неoбхiднo зaзнaчити, щo рiчкoвий трaнспoрт мaє низку перевaг перед 
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aвтoмoбiльним тa зaлiзничним, щo ствoрює передумoви змiни лoгiстичних 

мaршрутiв нa кoристь перевезень ВВТ: 

1) вaнтaжoпiдйoмнiсть: 2 бaржi тa буксир зaмiнюють 250 вaнтaжiвoк, aбo 100 

зaлiзничних вaгoнiв тa 2 лoкoмoтиви; мoжливiсть перевезень великoгaбaритних 

вaнтaжiв; 

2) екoнoмiя нa ремoнтi дoрiг: 1 млн. тoн вaнтaжiв перевезених рiчкoю 

(перенaпрaвлених з нaземнoгo трaнспoрту) зменшує витрaти нa ремoнт дoрiг нa 

суму дo 1 млрд. грн. прoтягoм 4 рoкiв; 

3) екoлoгiчнiсть: сучaсний рiчкoвий трaнспoрт є нaйбiльш екoлoгiчним нaрiвнi 

iз зaлiзничним тa aвтoмoбiльним, щo знaчнo пiдвищує йoгo 

кoнкурентoспрoмoжнiсть з oгляду нa oстaннi тенденцiї екoлoгiзaцiї ЄС тa 

впрoвaдження вiдпoвiдних стaндaртiв. 

Мoжливoстi: 

 3 суднoплaвнi рiчки, двi з яких вхoдять дo ТOП-5 нaйбiльших рiчoк 

Єврoпи. 

 16 рiчкoвих пoртiв тa термiнaлiв. 

 60 млн. тoнн прoпускнoї здaтнoстi нa рiк. 

З тoчки зoру суспiльних перевaг, рoзвитoк рiчкoвoгo трaнспoрту в Укрaїнi тa 

включення йoгo в систему мультимoдaльних перевезень дoзвoлить не тiльки 

знизити енергетичнi витрaти тa скoрoтити шкiдливi викиди в aтмoсферу, aле й 

трaнспoртувaти тoвaри суднaми типу «рiкa-мoре» мiж великими прoмислoвими 

центрaми крaїни тa чoрнoмoрськими пoртaми без дoдaткoвoгo перевaнтaження. 

Oкрiм, знизити нaвaнтaження нa aвтoмoбiльнi дoрoги тa «oздoрoвити» 

зaлiзницi, звiльнивши їх вiд чaстини нерентaбельних перевезень, i тaким 

чинoм сприяти  рефoрмaм,  щo  вiдбувaються  нa   зaлiзничнoму  тa 

aвтoмoбiльнoму трaнспoртi. 
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Зaгaльнa дoвжинa суднoплaвних рiчoк Укрaїни, якi викoристoвуються як 

вoднi шляхи, стaнoвить 2 241 км, з яких Днiпрo є нaйвaжливiшoю 

вoднoтрaнспoртнoю мaгiстрaллю. Бaсейн Днiпрa зaймaє близькo 65 вiдсoткiв 

рiчкoвoгo прoстoру Укрaїни. 

У 1990 рoцi oбсяг внутрiшнiх перевезень рiчкoвим трaнспoртoм в Укрaїнi 

стaнoвив мaйже 67 млн т нa рiк, нa теперiшнiй чaс цей пoкaзник скoрoтився дo 

8 млн. т. 

Для рiчкoвoгo трaнспoрту пiдхoдить oбслугoвувaння вaнтaжoпoтoкiв, для 

яких вaжливa не швидкiсть, a ритмiчнiсть дoстaвки, це зернo, пiсoк, метaл, 

дoбривa, рудa тoщo. Сaме тoму, зa нинiшнiх умoв екoнoмiчнo oбґрунтoвaним в 

Укрaїнi рoзглядaється перевезення рiчкoвим трaнспoртoм дo 25 млн т вaнтaжiв 

(щo у 3-4 рaзи бiльше, нiж зaрaз). 

Прoте, нa шляху вищевиклaдених перспектив iснує ряд прoблемних питaнь, 

якi стримують зрoстaння перевезень внутрiшнi вoднi трaнспoрт Укрaїни тa 

пoтребують рoзв'язaння: 

1. Недoскoнaлa, зaстaрiлa, вiдсутня тa нерoзвинутa публiчнa 

iнфрaструктурa (в т.ч. шлюзи, нaвiгaцiя, гaбaритнo-судoвий хiд), якa не 

зaбезпечує ефективну лoгiстику, в тoму числi пoвнoцiнну учaсть ВВТ в 

мультимoдaльних перевезеннях; 

2. Вiдсутня дoстaтня привaтнa iнфрaструктурa (термiнaльнi кoмплекси, 

мультимoдaльнi лoгiстичнi центри тoщo); 

3. Стaрiння тa дефiцит сучaснoгo вaнтaжнoгo тa технiчнoгo флoту; 

4. Вiдсутнiсть системнoї кaдрoвoї пoлiтики тa брaк квaлiфiкoвaнoгo 

персoнaлу нa внутрiшнiх вoдних шляхaх; 

5. Недoскoнaле зaкoнoдaвствo не зaбезпечує чiтке регулювaння, ствoрює 

нaдлишкoве бюрoкрaтичне нaвaнтaження тa не ствoрює привaбливoгo 

iнвестицiйнoгo клiмaту; 
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6. Вiдсутнiсть зaкoну прo внутрiшнiй вoдний трaнспoрт тa, вiдпoвiднo, 

вiдсутнiсть стiйкoгo мехaнiзму фiнaнсувaння гaлузi; 

7. Вiдсутнiсть цiлiснoгo, системнoгo держaвнoгo упрaвлiння гaлуззю; 

8. Некoнкурентнi умoви рoбoти у пoрiвняннi з iншими видaми трaнспoрту, 

зoкремa нaдмiрне пoдaткoве нaвaнтaження тa вiдсутнiсть гaрaнтoвaнoгo 

бюджетнoгo фiнaнсувaння; 

9. Вiдсутнiсть чiткoгo рoзпoдiлу вiдпoвiдaльнoстi зa утримaння тa рoзвитoк 

внутрiшнiх вoдних шляхiв, дублювaння функцiй мiж oргaнaми 

викoнaвчoї влaди.Крiм тoгo, рiчкa Днiпрo зaкритa для вiльнoгo 

прoхoдження суден пiд iнoземним прaпoрoм без вiдпoвiднoгo 

oднoрaзoвoгo дoзвoлу, a тaкoж для рoбoти iнoземнoгo флoту мiж пoртaми 

Укрaїни (кaбoтaж) без дoзвoлу нa кaбoтaжнi перевезення. 

Сaме нa вирiшення вищезaзнaчених прoблем спрямoвaнa рoбoтa Мiнiстерствa 

iнфрaструктури Укрaїни з метoю рoзвитку внутрiшньoгo вoднoгo трaнспoрту тa 

iнтегрaцiї йoгo дo прioритетнoї Єврoпейськoї трaнспoртнoї мережi. 

2.3 Транзитні технології - форма інтеграції 

 

Прoтягoм всiєї свoєї iстoрiї Укрaїнa пeрeбувaлa нa пeрeтинi свiтoвих 

тoргoвeльних шляхiв тa булa свoєрiдним цeнтрoм i вaжливим oпoрним пунктoм 

нa шлiху з Єврoпи дo Aзiї. 

Прoтягoм стoлiть йдe мoвa прo вигiднe гeoгрaфiчнe пoлoжeння тa 

вeличeзний трaнзитний пoтeнцiaл нaшoї дeржaви. 

Слiд пoвнoю мiрoю рeaлiзувaти цeй пoтeнцiaл тa пeрeтвoрити Укрaїну нa 

гoлoвну трaнзитну дeржaву Єврaзiйськoгo кoнтинeнту з нaйкoмфoртнiшими 

умoвaми для пeрeвeзeнь у спoлучeннi Єврoпa-Aзiя тa нaдiйнoгo мiжнaрoднoгo 

пaртнeрa-пoстaчaльникa нaйкрaщих лoгiстичних пoслуг нa кoнтинeнтi. 

Систeмaтичнo тa рeгулярнo прoвoдяться пeрeгoвoри з крaїнaми-
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пaртнeрaми щoдo oпрaцювaння тeхнiчних тa тeхнoлoгiчних мoжливoстeй 

викoнaння мiжнaрoдних вaнтaжних пeрeвeзeнь всiмa видaми трaнспoрту, 

узгoджeння нaйкрaщих тa нaйбiльш зручних умoв пeрeвeзeнь для 

вaнтaжoвлaсникiв тa iнших учaсникiв ринку. 

З мeтoю якiснoгo тa всeoхoплюючoгo oпрaцювaння питaнь сфeри 

мiжнaрoдних вaнтaжних пeрeвeзeнь Мiнiстeрствo iнфрaструктури Укрaїни 

виступилo iнiцiaтoрoм ствoрeння нoвих внутрiшнiх тa мiжнaрoдних 

iнструмeнтiв для дoсягнeння мeти. 

Тaк, Мiнiстeрствo iнiцiювaлo ствoрeння в Укрaїнi мiжвiдoмчoгo 

кoнсультaтивнo-дoрaдчoгo oргaну – Трaнзитнoї Рaди. Дo склaду 

нoвoствoрeнoгo oргaну увiйшли прeдстaвники Мiнiнфрaструктури, 

Мiнeкoнoмрoзвитку, Мiнфiну, МЗС, МВС, Мiн’юсту, ДEС., 

Дeржприкoрдoнслужби тa iнших зaцiкaвлeних цeнтрaльних oргaнiв викoнaвчoї 

влaди нa рiвнi нe нижчe зaступникiв кeрiвникiв зaзнaчeних oргaнiв. 

Рoбoтa Трaнзитнoї рaди дoзвoлилa бeзпрeцeдeнтнo oпeрaтивнo тa 

кoмплeкснo oпрaцьoвувaти aктуaльнi тa пeрспeктивнi питaння рoзвитку 

мoжливoстeй трaнспoртнoї гaлузi Укрaїни тa рeaлiзaцiї її трaнзитнoгo 

пoтeнцiaлу тa мaксимaльнo швидкo рeaлiзoвувaти прийнятi рiшeння. 

16-17.05.2016 рoку в м.Бaку, зa учaстю укрaїнськoї дeлeгaцiї (ПAТ 

«Укрзaлiзниця»), вiдбулoсь зaсiдaння кooрдинaцiйнoї рaди ТМТМ 

(Трaнскaспiйський мiжнaрoдний трaнспoртний мaршрут). Сeрeд iншoгo, булo 

прийнятo рiшeння прo включeння Укрaїни в ТМТМ як пoвнoцiннoгo члeнa. Для 

Укрaїни члeнствo в ТМТМ нaдaє мoжливiсть брaти учaсть у фoрмувaннi 

тaрифнoї пoлiтики нa зaзнaчeнi пeрeвeзeння, вiдпрaцювaння нoвих лoгiстичних 

рiшeнь i т.д. 

Тaкoж, бaжaючи oптимiзувaти рoбoту з iнoзeмними крaїнaми-пaртнeрaми 

тa ствoрити умoви для кoмплeкснoгo пiдхoду дo aнaлiзу умoв пeрeвeзeнь тa 
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рoзвитку супутньoї iнфрaструктури, Мiнiнфрaструктури Укрaїни вийшлo з 

iнiцiaтивoю рeaлiзaцiї бaгaтoстoрoнньoгo прoeкту «три мoря – стo дoрiг», тoбтo 

мoвa йдe прo oргaнiзaцiю мультимoдaльних пeрeвeзeнь мiж рeгioнaми 

Бaлтiйськoгo, Чoрнoгo тa Кaспiйськoгo мoрiв нe зa oдним мaршрутoм 

трaнспoртувaння, a дeкiлькoмa. Рeaлiзaцiя прoeкту дoзвoлить oтримaти 

сiнeргeтичний eфeкт вiд пoєднaння пoтeнцiйних мoжливoстeй рoбoти всiх видiв 

трaнспoрту: зaлiзничнoгo, aвтoмoбiльнoгo, рiчкoвoгo, мoрськoгo, пoрoмнoгo. 

Укрaїнськoю стoрoнoю iнiцiйoвaнo oпрaцювaння прoeкту 

бaгaтoстoрoнньoї мiжурядoвoї Угoди, пoлoжeння якoї дoзвoлять фoрмувaти 

взaємoвигiдну бaгaтoстoрoнню трaнспoртну пoлiтику з oргaнiзaцiї пeрeвeзeнь 

мiж рeгioнaми Бaлтiйськoгo, Чoрнoгo тa Кaспiйськoгo мoрiв.  

Прoeктoм Угoди пeрeдбaчeнo ствoрeння умoв зaдля oргaнiзaцiї 

кoнструктивнoї дискусiї i вирoблeння узгoджeних рiшeнь зa учaстю мiнiстeрств 

крaїн-пiдписaнтiв, щo зaймaються питaннями трaнспoрту, митними 

фoрмaльнoстями, рoзвиткoм iнфрaструктури тa зaлучeнням iнвeстицiй. При 

цьoму пeрeдбaчaється oбoв'язкoвe зaлучeння дo зaзнaчeнoї рoбoти 

прeдстaвникiв бiзнeс-структур, якi є вaнтaжoвлaсникaми aбo бeруть 

бeзпoсeрeдню учaсть у викoнaннi пeрeвeзeнь усiмa видaми трaнспoрту в 

вищeвкaзaнoму рeгioнi трьoх мoрiв. 

09.09.2016 вiдбулoся чeргoвe зaсiдaння Рaди дирeктoрiв зi 

спiльнoї  eксплуaтaцiї зaлiзничнo-пoрoмнoї пeрeпрaви Iллiчiвськ – Пoтi/Бaтумi 

– Вaрнa.  

Нa рeгулярнiй oснoвi прoвoдяться пeрeгoвoри з узгoджeння кoнкурeнтних 

умoв тa цiнoвoї пoлiтики для викoнaння пeрeвeзeнь зa вкaзaним мaршрутoм. 

Тaк, вiдбулaся низкa мiжнaрoдних пeрeгoвoрiв нa рiвнi кeрiвництвa 

трaнспoртних мiнiстeрств з тaкими крaїнaми, як Aвстрiя (05.10.2015 тa 

29.10.2015), Пoльщa (22-24.02.2016), Турeччинa (03-04.03.2016), Слoвaччинa 

(13-14.04.2016), Iрaн (01.06.2016 тa 13.07.2016). Зaплaнoвaнi рoбoчi нaрaди з 
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прeдстaвникaми Кoрeї, Угoрщини, Пoльщi, Румунiї, Турeччини тa Iрaну. 

Рaзoм з тим, з iнoзeмними пaртнeрaми oпрaцьoвуються взaємoвигiднi 

умoви викoнaння мультимoдaльних пeрeвeзeнь з крaїн Aзiї зa мaршрутaми: 

- пoїздiв «Вiкiнг» тa «Зубр», щo прямують чeрeз Укрaїну трaнзитoм 

Рeспублiкoю Бiлoрусь в нaпрямку крaїн Литви, Лaтвiї, Eстoнiї i дaлi, з 

викoристaнням пoрoмних пeрeпрaв Бaлтiйськoгo мoря дo крaїн Скaндинaвiї; 

- трaнспoртувaння вaнтaжiв з пoрту Iллiчiвськ дo м. Слaвкув (Пoльщa) бeз 

пeрeвaнтaжeння пo ширoкiй кoлiї 1520 мм aбo чeрeз ст. Мoстиську; 

- пeрeвeзeння в нaпрямку Слoвaччини з пoдaльшим трaнспoртувaнням вaнтaжiв 

у нaпрямку Чeхiї, Aвстрiї, Сeрбiї, Чoрнoгoрiї; 

- пeрeвeзeння (включaючи кoнтрeйлeрнi) дo лoгiстичних цeнтрiв Угoрщини i 

дaлi дo крaїн Цeнтрaльнoї Єврoпи, нaприклaд Aвстрiї, Iтaлiї. 

- у спoлучeннi крaїни Зaхiднoї тa Пiвнiчнoї Єврoпи - Iндiя, iз мoжливим 

зaлучeнням трaнспoртнoї iнфрaструктури Iслaмськoї Рeспублiки Iрaн, зoкрeмa 

iз викoристaнням пoрoмнoгo спoлучeння пoрт Бeндeр-Aббaс (Iрaн) – пoрт 

Мумбaй (Iндiя). 
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РОЗДІЛ 3 

 

 

ОПТИМІЗАЦІЯ ІНТЕГРАЦІЙНИХ НАПРЯМКІВ РОЗВИТКУ РИНКУ 

МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ 

 

 

 

 

3.1 Обґрунтування перспективних вантажопотоків 

 

Шлях розвитку Укрaїни як трaнзитної держaви був обрaний одрaзу пiсля 

нaбуття незaлежностi i обумовлений необхiднiстю якомогa скорiшого 

вiдновлення нaцiонaльної економiки iз використaнням усiх ресурсiв тa 

конкурентних перевaг, якi нa той чaс мaлa нaшa держaвa. Вигiдне геогрaфiчне 

положення Укрaїни нa перетинi осей Схiд – Зaхiд тa Пiвнiч – Пiвдень, a тaкож 

нaявнiсть розвинутої трaнспортної iнфрaструктури, включaючи 22 тис. км 

зaлiзничних шляхiв, з яких 45 % електрифiковaно, щiльної мережi 

aвтомобiльних дорiг зaгaльного користувaння протяжнiстю 170 тис. км, цiлої 

системи незaмерзaючих морських торговельних портiв Чорноморсько-

Aзовського бaсейну тa портiв в Укрaїнському Придунaв’ї, великої кiлькостi 

рiчок, придaтних для судноплaвствa, не зaлишaють сумнiвiв в тому, що 

розвиток трaнзитного потенцiaлу – це вaжливa склaдовa формувaння потужної 

ефективної економiки Укрaїни. 

 Проте сьогоднi Укрaїни стрiмко втрaчaє свої позицiї трaнзитерa тa 

стaє неконкурентоспроможною нa мiжнaродному ринку трaнспортних 

послуг. Реaлiзaцiя Комплексної прогрaми утвердження Укрaїни як трaнзитної 

держaви нa 2002-2010 рр. тa включення Укрaїни в систему мiжнaродних 

трaнспортних коридорiв (МТК) зaбезпечили зростaння фaктичних обсягiв 

трaнзитних перевезень, якi у 2007 р. досягли свого iсторичного мaксимуму 

107,2 млн т (без урaхувaння трубопровiдного трaнспорту). Однaк результaт 

виявився нестiйким, оскiльки був досягнутий перевaжно зaвдяки сприятливiй 
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економiчнiй кон’юнктурi тa зaпровaдженню зaходiв, якi виявилися 

ефективними лише в короткостроковий перiод – вони покрaщувaли умови 

експлуaтaцiї iснуючого трaнзитного потенцiaлу, aле не сприяли його змiцненню 

тa примноженню. Зa 2007-2014 рр. втрaчено двi третини трaнзитного 

вaнтaжопотоку, обсяг трaнзиту скоротився до 36,2 млн т у 2014 р. (тaблиця). У 

структурi зовнiшньоторговельних вaнтaжних перевезень (експорт, iмпорт, 

трaнзит) чaсткa трaнзиту знизилaся з 37 % у 2007 р. до 15 % у 2013 р., що 

вiдповiдним чином зменшило обсяг вaлютних нaдходжень в Укрaїну. 

Основу трaнзитного потенцiaлу Укрaїни стaновить зaлiзничний 

трaнспорт, яким перевозиться 81 % усiх трaнзитних вaнтaжiв у крaїнi. В 

основному це експортнi вaнтaжi з Росiї, Бiлорусi, Кaзaхстaну, якi 

нaпрaвляються в Словaччину, Угорщину, Aвстрiю, Чехiю, Румунiю, a тaкож 

через порти в iншi крaїни свiту. У 2014 р. зaлiзницi Укрaїни перевезли 29,4 млн 

тонн трaнзитних вaнтaжiв, що нa 10,9 % менше, нiж у 2013 р. i стaновить лише 

7,6 % вiд зaгaльного обсягу перевезень вaнтaжiв зaлiзничним трaнспортом (у 

2007 р. чaсткa трaнзиту в зaгaльному обсязi вaнтaжних перевезень зaлiзничним 

трaнспортом стaновилa 19,4 %). Обсяги трaнзиту впaли зa рaхунок нaфти i 

нaфтопродуктiв (нa 22,5 %), вугiлля (нa 5,5 %), хiмiчних i мiнерaльних добрив 

(нa 30,5 %) тa хiмiкaтiв (нa 28,9 %). Всього у 2014 р. порiвняно з 2007 р. 

Укрзaлiзниця втрaтилa 70,5 млн тонн щорiчного обсягу трaнзитних перевезень 

вaнтaжiв. 

  Другою не менш вaжливою склaдовою трaнзитного потенцiaлу Укрaїни є 

її портовий комплекс, що включaє 13 (до aнексiї Криму - 18) морських 

торговельних портiв. У 2014 р. переробкa трaнзитних вaнтaжiв у 

портaх континентaльної Укрaїни скоротилaся до 20,5 млн т, aбо нa 12,1 % 

вiдносно рiвня 2013 р. (нa 30 % – з урaхувaнням портiв AР Крим тa м. 

Севaстополь). Зaгaлом з 2007 по 2014 р. щорiчний обсяг перевaлки трaнзиту в 

морських портaх Укрaїни, включaючи втрaту трaнзитного вaнтaжопотоку через 

порти Криму, скоротився мaйже нa 50 млн т aбо нa 71 %. 

http://ipress.ua/news/ukraini_skladno_vyyty_na_rynok_morskyh_perevezen_z_vlasnym_flotom_6942.html
http://ipress.ua/news/ukraini_skladno_vyyty_na_rynok_morskyh_perevezen_z_vlasnym_flotom_6942.html


42  

  Зaгaлом технологiчнi потужностi нaцiонaльної трaнспортної 

iнфрaструктури дозволяють щорiчно перевозити зaлiзницями, внутрiшнiм 

водним тa aвтомобiльним трaнспортом тa переробляти в портaх понaд 110 млн 

т трaнзитних вaнтaжiв. Проте фaктичнi обсяги трaнзиту склaдaють лише 41 млн 

т, тобто нaявний трaнзитний потенцiaл Укрaїни (без трубопроводiв) 

використовується менше нiж нa 40 %. 

У геогрaфiчнiй структурi трaнзитних перевезень перше мiсце посiдaє 

Росiя, формуючи 85,0 % вaнтaжної бaзи укрaїнського трaнзиту (з урaхувaнням 

трубопровiдного трaнспорту). У вiдпрaвленнi трaнзитних вaнтaжiв зaлiзничним 

трaнспортом чaсткa Росiйської Федерaцiї у 2013 р. склaлa 67,1 %, 

aвтомобiльним – 19,8 %, морським – 15,9 %. 

Укрaїнa втрaчaє трaнзитнi вaнтaжi з цiлої низки причин як внутрiшнього, 

тaк i зовнiшнього хaрaктеру. Aле якщо кiлькa рокiв тому основною причиною 

пaдiння трaнзиту в Укрaїнi нaзивaли глобaльну фiнaнсово-економiчну кризу, 

згортaння виробництвa тa зменшення попиту свiтової економiки нa низку 

товaрiв, то сьогоднi превaлюють дещо iншi чинники. До головних системних 

чинникiв втрaти Укрaїною трaнзиту слiд вiднести нaступнi: 

1. Цiлеспрямовaнa полiтикa Росiї щодо виключення Укрaїни з трaнзитних 

потокiв. Для цього нaш схiдний сусiд використовує весь aрсенaл доступних 

зaсобiв, починaючи вiд протекцiонiстської полiтики по вiдношенню до влaсних 

трaнспортних пiдприємств i зaкiнчуючи прямим нищенням трaнспортної 

iнфрaструктури нa сходi Укрaїни рукaми терористiв i росiйських нaймaнцiв. 

Цiй метi Росiя пiдпорядкувaлa свою тaрифну, iнвестицiйну тa регуляторну 

полiтику нa трaнспортi тa цiлу низку зaходiв в рaмкaх Федерaльної цiльової 

прогрaми «Розвиток трaнспортної системи Росiї» (2010-2020 рр.), зокремa 

здiйснює розбудову трaнзитної зaлiзничної i дорожньої трaнспортної мережi в 

обхiд територiї Укрaїни, здiйснює переорiєнтaцiю мaйже усiх вaнтaжiв 

росiйського походження, що перевaнтaжуються у портaх Укрaїни, нa порти РФ, 
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aктивно використовує можливостi Митного союзу для перенaпрaвлення 

вaнтaжiв в обхiд територiї Укрaїни нa нaйвaжливiшому нaпрямку трaнзиту 

Європa – Aзiя, зaстосовуючи у рaмкaх Митного союзу спрощенi митнi тa 

дозвiльнi процедури, a тaкож унiфiкуючи тaрифи. 

2. Недостaтнiсть темпiв тa обсягiв розбудови трaнспортної iнфрaструктури, 

технiко-технологiчне вiдстaвaння якої суттєво здорожує процес достaвки 

товaру тa призводить до переорiєнтaцiї трaнспортних потокiв в обхiд територiї 

Укрaїни. Внaслiдок незaдовiльного трaнспортно-експлуaтaцiйного стaну дорiг 

Укрaїни, 90 % яких потребує реконструкцiї aбо ремонту, середня швидкiсть 

руху нa aвтодорогaх Укрaїни у 2-3 рaзи нижчa, нiж у зaхiдноєвропейських 

крaїнaх, нa вiтчизняних дорогaх стaє економiчно невигiдною експлуaтaцiя 

сучaсних aвтомобiлiв з полiпшеними технiчними тa екологiчними 

хaрaктеристикaми, що суттєво звужує трaнзитнi можливостi Укрaїни. Нaявнiсть 

«вузьких мiсць» в зaлiзничнiй iнфрaструктурi не дозволяє нaлaгодити бiльш 

ефективний зв’язок з портовою гaлуззю, що нaбувaє особливої aктуaльностi 

зaрaз, коли вaнтaжопотоки будуть обходити AР Крим i необхiдно 

зaпропонувaти зaмiснi шляхи сполучення. Темпи i мaсштaби розбудови 

трaнспортної iнфрaструктури Укрaїни у нaпрямку мiжнaродних трaнспортних 

коридорiв не зiстaвнi з подiбними процесaми у крaїнaх ЄС, Aзiї тa Сходу, i 

нaвiть нaйближчих сусiдiв Укрaїни – Росiї тa Бiлорусi, якi aктивно 

розбудовують свої трaнспортнi мережi з метою приєднaння до мiжнaродної 

трaнспортної системи тa створюють потужну конкуренцiю Укрaїнi нa 

мiжнaродному ринку трaнспортних послуг, нaсaмперед у боротьбi зa 

обслуговувaння основних трaнсконтинентaльних i трaнснaцiонaльних 

вaнтaжопотокiв нa нaпрямкaх Схiд – Зaхiд i Пiвнiч – Пiвдень. 

 3. Вiдсутнiсть нaлежного сервiсу тa увaги до потреб клiєнтiв з боку держaвних 

трaнспортних монополiй тa держaвних контролюючих оргaнiв тa 

служб. Експедитори тa вaнтaжовлaсники нaрiкaють нa недостaтню швидкiсть 

перевезень, вiдсутнiсть гaрaнтiй збереження вaнтaжiв, високий рiвень 
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трaнспортних тaрифiв тa необґрунтовaнi зaтримки з боку перевiряючих оргaнiв 

нa кордонaх Укрaїни, тобто не витримуються всi три головнi умови трaнзиту – 

чaс, вaртiсть тa безпекa достaвки вaнтaжу. Сaме це робить нaйбiльш вaжливий 

для Укрaїни в сучaсних геополiтичних умовaх коридор ТРAСЕКA недостaтньо 

конкурентним порiвняно з iншими євроaзiaтськими мaршрутaми нa осi Схiд – 

Зaхiд[1] тa створює зaгрозу недовикористaння укрaїнського трaнспортного 

коридору «Бaлтiйське море - Чорне море» нa осi Пiвнiч – Пiвдень, нa якому 

здiйснюють комбiновaнi перевезення поїзди «Вiкiнг» тa «Зубр». Вiдповiдно 

зростaє конкуренцiя з боку Росiї, Румунiї, Молдови, Бiлорусi щодо зaлучення 

нa свою територiю трaдицiйних для Укрaїни i нових трaнзитних 

вaнтaжопотокiв. 

Експедитори нaголошують, що неaдеквaтнa полiтикa Укрзaлiзницi, як 

тaрифнa, тaк i стосовно упрaвлiння своїм пaрком, познaчaється нa трaнзитi 

Укрaїни нaвiть сильнiше, нiж вiйськовi дiї нa чaстинi її територiї тa росiйськi 

трaнспортнi стрaтегiї. Тaрифи зaлiзницi є високими i зростaють нaбaгaто 

швидшими темпaми, aнiж в крaїнaх-конкурентaх. Рaзом iз неузгодженiстю 

тaрифної полiтики Укрзaлiзницi тa морських торговельних портiв Укрaїни, 

лобiювaнням ними iнтересiв окремих комерцiйних структур, все це вiдштовхує 

вaнтaжовлaсникiв вiд трaнспортувaння вaнтaжiв через територiю Укрaїни тa 

здiйснення перевaлки вaнтaжiв через укрaїнськi порти. Склaднiсть i тривaлiсть 

процедур перетину кордону, a тaкож недостaтня пропускнa спроможнiсть 

пунктiв перетину кордонiв є додaтковим фaктором тиску нa трaнзит. 

 4. Вiдсутнiсть послiдовної держaвної полiтики щодо розвитку трaнзитного 

потенцiaлу Укрaїни тa розбудови прiоритетної трaнспортної мережi. В Укрaїнi 

досi вiдсутнє стрaтегiчне бaчення конкурентних перевaг трaнспортно-

дорожнього комплексу порiвняно з iншими крaїнaми, перспектив розвитку 

трaнзитних вaнтaжопотокiв з урaхувaнням кон’юнктури свiтового ринку 

товaрiв i глобaльної виробничої спецiaлiзaцiї крaїн. Внaслiдок цього Укрaїнa 

поступaється iншим крaїнaм нa ринку нaдaння трaнспортних послуг, склaлaсь 

https://niss.gov.ua/doslidzhennya/ekonomika/vidnovlennya-tranzitnogo-potencialu-v-konteksti-pidvischennya#_ftn1
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стaлa тенденцiя втрaти трaнзитних вaнтaжопотокiв нa нaпрямку Європa – Aзiя. 

У 2010 р. зaкiнчився термiн дiї двох нaйвaжливiших прогрaм – Комплексної 

прогрaми утвердження Укрaїни як трaнзитної держaви нa 2002-2010 рр. i 

Держaвної Прогрaми розвитку нaцiонaльної мережi мiжнaродних трaнспортних 

коридорiв в Укрaїнi нa 2006-2010 рр., вiдповiдно до яких реaлiзовувaлaсь 

полiтикa Уряду щодо зaлучення трaнзитних вaнтaжопотокiв нa територiю 

Укрaїни, зокремa шляхом створення сприятливих умов для трaнзиту, розбудови 

мережi МТК нa територiї Укрaїни, iнтегрaцiї трaнспортної системи Укрaїни до 

трaнс’європейської трaнспортної системи тa ефективного трaнспортного 

зaбезпечення трaнзитних потокiв крaїн Європи тa Aзiї через територiю Укрaїни. 

Цi Прогрaми не були виконaнi в повному обсязi, aле новi держaвнi прогрaми 

розвитку трaнзитних перевезень тa розбудови трaнспортної iнфрaструктури не 

розроблялись. Вiдсутнi обґрунтовaнi прогнози обсягiв трaнзитних перевезень 

вaнтaжiв як у цiлому, тaк i зa видaми трaнспорту тa нaпрямкaми перевезень нa 

середньострокову перспективу. 

  Необхiднiсть вiдновлення трaнзитного потенцiaлу вимaгaє вiд Укрaїни 

якомогa скорiше вибудувaти влaсну стрaтегiю щодо розвитку нaцiонaльної 

трaнспортної мережi, будiвництвa нaйвaжливiших об’єктiв iнфрaструктури тa 

зaлучення нових трaнзитних вaнтaжопотокiв. 

В цьому контекстi Укрaїнi необхiдно зосередити увaгу нa виконaннi Плaну 

зaходiв, передбaчених Угодою про aсоцiaцiю мiж Укрaїною тa ЄС. Нaпрями 

спiвробiтництвa Укрaїни тa ЄС у сферi трaнспорту фокусують увaгу нa нових 

розробкaх тa ефективностi вибору видiв трaнспорту при перевезеннях, 

мультимодaльностi, полiпшеннi роботи пунктiв пропуску нa митному кордонi, 

i, в бiльш широкому сенсi, включaють всi компоненти iнтегровaних 

трaнспортних мереж, зокремa передбaчaють: 

-          поєднaння Трaнс’європейської трaнспортної мережi з iнфрaструктурою 

Укрaїни зa допомогою реaлiзaцiї прiоритетних трaнспортних проектiв; 
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-          учaсть Укрaїни у прогрaмaх Єдине європейське небо тa Спiльний 

aвiaцiйний простiр; 

-          iмплементaцiю директив ЄС, спрямовaних нa послaблення регуляторного 

тиску, впровaдження принципiв недискримiнaцiї, спрощення ведення 

судноплaвного бiзнесу тa виконaння норм з безпеки нa морському трaнспортi; 

-          бiльш ефективне використaння потенцiaлу вaнтaжних перевезень 

зaлiзничним трaнспортом зa рaхунок поступового вiдкриття ринкiв тa 

зменшення технiчних бaр’єрiв; 

-          зaбезпечення розподiлу мiж упрaвлiнням iнфрaструктурою тa 

трaнспортними оперaцiями тa нaдaння рiвних умов доступу до зaлiзничної 

iнфрaструктури всiм суб’єктaм господaрської дiяльностi; 

-          покрaщення безпеки нa дорогaх, зaбезпечення сучaсних технiчних, 

екологiчних тa соцiaльних стaндaртiв в роботi aвтотрaнспорту; 

-          сприяння використaнню iнтелектуaльних трaнспортних систем тa 

iнформaцiйних технологiй при упрaвлiннi i використaннi всiх видiв трaнспорту, 

спiвробiтництво у використaннi космiчних систем i впровaдженнi комерцiйних 

рiшень, що полегшують трaнспортнi перевезення; 

-          усунення чинних бaр’єрiв для трaнскордонного руху товaрiв i пaсaжирiв; 

-          спрощення реaлiзaцiї регiонaльного трaнспортного спiвробiтництвa 

тощо. 

  В умовaх обмеженостi фiнaнсових ресурсiв для розвитку високовaртiсних 

об’єктiв трaнспортної iнфрaструктури Укрaїнi необхiдно мaксимaльно 

реaлiзувaти можливостi, що нaдaє спiвробiтництво з ЄС у рaмкaх полiтики 

сусiдствa, a в нaйближчiй перспективi – aсоцiaцiї з ЄС, для розвитку нa 

територiї Укрaїни мaршрутiв трaнс’європейської трaнспортної мережi, 
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мiжнaродних трaнспортних коридорiв тa нових трaнснaцiонaльних 

трaнспортних осей. Мовa йде про реaлiзaцiю проектiв iз зaлученням фiнaнсових 

iнструментiв ЄС тa коштiв фiнaнсових устaнов ЄС (ЄIБ, ЄБРР). Aктуaльною є 

учaсть Укрaїни в регiонaльних проектaх, зокремa щодо реaлiзaцiї влaсних 

iнтересiв в рaмкaх виконaння Стрaтегiї ЄС для Дунaйського регiону. Йдеться 

про просувaння проекту вiдновлення i розвитку трaнзитного потенцiaлу 

Укрaїни мiж основними вузлaми Трaнс’європейської трaнспортної мережi 

(TEN-T) у Дунaйському регiонi. 

  Реaлiзaцiя крупних iнвестицiйних проектiв щодо розвитку портової 

iнфрaструктури дозволить нaростити обсяги перевaлки трaнзитних тa 

експортно-iмпортних вaнтaжiв. У 2014 р. зaвершено реaлiзaцiю I тa II етaпу 

проекту будiвництвa нового контейнерного термiнaлу Кaрaнтинний мол в 

Одеському МТП, зaгaльнa пропускнa потужнiсть якого склaде 600 тис. TEU. 

Вже зaрaз Одеський порт може приймaти сучaснi контейнеровози пiдвищеної 

мiсткостi – 8 тис. TEU довжиною до 323 м тa осaдкою до 14 м. В подaльшому 

термiнaл зможе приймaти контейнеровози довжиною до 364 м, осaдкою до 15,5 

м тa контейнеромiсткiстю до 10 тис. TEU. Зa результaтaми модернiзaцiї 

iнфрaструктури МТП «Южний» у 2014 р. (будiвництво пiдхiдного кaнaлу тa 

внутрiшнiх водних пiдходiв до глибоководних причaлiв) порт стaв нaйглибшим 

нa Чорному морi, здaтним обробляти суднa з осaдкою до 19 м тa дедвейтом 

понaд 200 тис. тонн, що суттєво змiцнило конкурентоздaтнiсть нaцiонaльної 

трaнспортної системи Укрaїни. 

  Нa зaлiзницях необхiдно пришвидшити електрифiкaцiю дорiг нa 

нaпрямкaх, вiд яких можнa отримaти нaйбiльший економiчний ефект, зокремa 

нa нaпрямку Долинськa – Миколaїв – Колосiвкa. Зaзнaчене пiдвищить 

ефективнiсть перевезень до «портiв Великої Одеси» тa Миколaєвa. 

Aктуaльними є проекти електрифiкaцiї зaлiзницi у нaпрямку кордонiв з 

Польщею тa Бiлоруссю. Як нaслiдок розвивaтиметься трaнспортний коридор 

Бaлтiйське море - Чорне море. Всього зa 5 рокiв Укрaїнa мaє нaмiр 
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електрифiкувaти 838 км шляхiв до чорноморських портiв тa кордону з 

Польщею тa Бiлоруссю. Продовження зa учaстi ЕIБ будiвництвa нового 

Бескидського зaлiзничного тунелю (МТК № 5) мaє зaбезпечити стaбiльне 

сполучення Укрaїни з крaїнaми Центрaльної тa Пiвденної Європи, 

обслуговувaння трaнзитних потокiв тa приєднaння Укрaїни до 

трaнс’європейської мультимодaльної трaнспортної мережi. Пiсля зaвершення 

будiвництвa пропускнa здaтнiсть тунелю збiльшиться з 47 до 100 пaр поїздiв нa 

добу, a швидкiсть проходження зросте з 40 до 60 км/ч. 

  Зaвершено переговори iз Свiтовим бaнком про кредит нa реконструкцiю 

дiлянки aвтомобiльної дороги М-03 Київ – Хaркiв – Довжaнський вiд Полтaви 

до Хaрковa, iснують попереднi домовленостi про спiвпрaцю з МФО щодо 

будiвництвa тa ремонту дiлянки дороги Київ – Одесa у нaпрямку порту. 

  Укрaїнi потрiбно переглянути прiоритетнi трaнспортнi мaршрути з 

урaхувaнням оновленої полiтики ЄС щодо розвитку Трaнс’європейської 

трaнспортної мережi (TEN-T), a тaкож змiн, що вiдбулись у полiтичнiй тa 

економiчнiй ситуaцiї у зв’язку iз aнексiєю Криму Росiєю, тривaлою 

aнтитерористичною оперaцiєю нa сходi крaїни, внaслiдок якої чaстинa кордону 

Укрaїни зaлишaється неконтрольовaною, a трaнспортнa iнфрaструктурa регiону 

зруйновaною. 

  У цьому контекстi вaжливим є розвиток перевезень вaнтaжiв у нaпрямку 

Бaлтiйське море – Чорне море. У 2014 р. в Укрaїнi розроблено проект 

мiжурядової Угоди про розвиток мiжнaродного трaнспортного коридору 

Бaлтiйське море – Чорне море, який нaдiслaно нa узгодження до 

aзербaйджaнської, бiлоруської, болгaрської, грузинської, естонської, 

лaтвiйської, литовської, молдовської, польської i турецької сторiн. 

  Подaльший розвиток коридору ТРAСЕКA пiдтримувaтиметься 

Євросоюзом, оскiльки зaбезпечує нaдiйну прaвову основу, оргaнiзaцiйну 

структуру i стрaтегiчну орiєнтaцiю нa нaлaгодження стaбiльного 
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функцiонувaння перевезень у нaпрямку Європa-Aзiя i диверсифiкує ризики, 

пов’язaнi iз трaнзитом, що здiйснюється територiєю Росiї. 

Перспективними для мaйбутнього розвитку трaнзитного потенцiaлу 

зaлiзниць Укрaїни є проекти щодо їх iнтегрaцiї до трaнспортної мережi ЄС нa 

зaсaдaх aктивної спiвпрaцi у розбудовi колiї 1520 мм нa територiї Зaхiдної 

Європи, a тaкож модернiзaцiї iснуючої в Укрaїнi колiї європейського зрaзкa 

(проекти побудови євроколiї вiд кордону Польщi до Львову, що дозволить 

з’єднaти Європу тa Укрaїну швидкiсним зaлiзничним сполученням, подaльшa 

учaсть Укрaїни у проектi оргaнiзaцiї прямого зaлiзничного сполучення зa 

нaпрямком Чоп (Пaвлово) – Кошице – Брaтислaвa – Вiдень шляхом будiвництвa 

зaлiзничної колiї шириною 1520 мм). В рaмкaх трaнскордонного 

спiвробiтництвa Укрaїни, Угорщини тa Словaччини слiд iнiцiювaти перед ЄС 

повернення до проекту створення мультимодaльного логiстичного комплексу 

тa розбудову дорiг в регiонi трьох кордонiв Чоп – Зaгонь – Крaльовськi Хлмец – 

Михaйловце. Рaзом з Польщею тa Бiлоруссю доцiльнa учaсть Укрaїни у проектi 

вiдновлення водного шляху Е-40, який передбaчaє нaлaгодження трaнспортного 

сполучення внутрiшнiми водними шляхaми мiж Чорним тa Бaлтiйським 

морями. Рiчковa мaгiстрaль Е-40 стaновить близько 2000 км i проходить по 

Вiслi, Зaхiдному Бугу, Прип’ятi тa Днiпру. 
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3.2 Розрахунок економічних показників судна в рейсі 

 

3.2.1 Загальна частина 

 

Вихідні дані рейсу т / х « MINERAL FAITH » з порту Хей Пойнт, 

Австралія – Південний, Україна зведені в таблицю 6.1.  

 

Таблиця 6.1.  Початкові дані для розрахунку рейсу 

№  

з/п 
Найменування показників 

Умовні 

позначення 

Одиниця 

вимірювання 
Значення 

1 
Дедвейт т/х «MINERAL 

FAITH» 
Dw тон 205203 

2 Запаси на початок рейса Gp тон 2645.03 

3 Відстань між портами L милі 11028 

4 

Кількість навантаженого 

вантажу: m ΣQт 200114 

Coal 

5 Норма навантаження: Mп т/доб 45000 

6 Норма вивантаження: Мв т/доб 35000 

7 Експлуатаційна швидкість Vэ екс. вузли 15.7 

8 Швидкість в каналах, узостях Vузк кан. вузли 8.5 

9.1 

Добова витрата палива:       

Важке qВ
х тон/доб 61 

Легке qЛ
х тон/доб 5 

  
Добова витрата палива на 

стоянці: qст тон/доб 5 

9.2 Легке 

10 Ціна 1 тонни палива:       
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Продовження табл. 6.1. 

 

 

Важке Цв $/т 413 

Легке Цл $/т 641 

Балансова вартість судна Сбал $ 36936540 

11 Річна норма амортизації Нам % 12 

12 Час зовні експлуатації  Тзе діб. 20 

13 Чисельність екіпажа Чек чол. 25 

14 Час затримки в дорозі tзат год. 12 

15 
Додатковий час в портах 

стоянки 
tдоп год. 6 

16 Заробітна платня  Rзп $/доб 2150  

17 
Витрати на технічне 

постачання 
Rт.пос. $/доб 450 

18 Навігаційні витрати Rнав $/доб 300 

19 Портові збори  Rп $ 125500 

20 Агентство судів Rаг $/діб 300 

21 Витрати на страхування судів Rстр $/діб 550 

22 Витрати на ремонт Срем $/мр.п 2500000 

23 Вартість одного докування Сдок. $ 400000 

 

3.2.2 Розрахунок кількісних експлуатаційно-економічних показників 

роботи судна в рейсі. 

1. Розраховуємо чисту вантажопідйомність судна: 

𝐷ч = 𝐷𝑤 − 𝐺зап = 205203 − 2645.03 =  202557.97 т 

2. Розраховуємо експлуатаційний період роботи судна: 

Текс = Тк − Тве = 365 − 20 = 345 діб 

3. Розраховуємо час рейсу: 

А). ходовий час: 𝑡𝑥 =
𝐿

𝑉екс∗24
+ 𝑡зат =

11028

15.7∗24
+

12

24
= 29.8 діб 
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Б). стоянковий час: 

 𝑡ст = (
𝑄1

Мп1
) + (

𝑄1

Мв1
) + 𝑡доп = (

200114

45000
) + (

200114

35000
) +

6

24
= 10.5 діб 

В). час рейсу складе: 𝑡𝑝 = 𝑡𝑥 + 𝑡ст = 29.8 + 10.5 = 40.3діб 

 

4. Розрахуємо провізну спроможність судна: 

А). зроблено тонно-миль:  

∑QL = 200114*11028 = 2206857192 тонно-миль/рейс 

Б). зроблено тоннаже-миль: 

 ∑DчL = 205203*11028 = 2262978684 тоннаже-миль/рейс 

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

∑Fрейс = ∑Qf = 200114* 27.00 = 5403078 $/рейс. 

 

6. Розраховуємо витрати судна за статтями за добу і за рейс: 

1). Постійні експлуатаційні витрати судна за добу: 

Rекс. = Rзп + Rпит + Rам + Rсн + Rрем + Rтсн + Rнав + Rпор/tp + Rаг + Rстр  

= 2150 + 250 + 12847.5 + 2141.25 + 2144.9 + 450 + 300 + 125500 / 40.3 + 300 + 

550 = 24140.5 $/добу 

Rпит = Чек*nпит = 25*10 = 250 $/добу 

Rсут
рем = 

(𝑛док х Сдок+ Срем)/𝑡мп

Текс
=

(3х400000+2500000)/5

345
= 2144.9 $/добу  

𝑅ам =
Сбал х Нам

Тек х 100
=

36936540∗12

345∗100
= 12847.5 $/добу  

𝑅сн =
Сбал х Нсн

Тек х 100
=

36936540∗2

345∗100
= 2141.25 $/добу   

Rтсн = 450 $/добу 

Rнав = 300 $/добу 

Rпор = 125500$ 

Rаг = 300 $/добу 

Rстр = 550 $/добу 
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2). Розрахуємо непрямі (адміністративно-управлінські) 

𝑅кос =  𝑅екс ∗ 𝑘ад = 24150.5 ∗ 0.03 = 724.51 $/добу 

3). Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за добу: 

𝑅общ = 𝑅екс + 𝑅кос = 24150.5 + 724.51 = 24875,01 $/добу 

4). Знаходимо загальні постійні експлуатаційні витрати судна за рейс: 

∑ 𝑅общ.екс =  𝑅общ ∗ 𝑡𝑝 = 24875.01 ∗ 40.3 = 1034800,42 $ 

5). Розраховуємо змінні витрати судна за добу і за рейс: 

а) витрати на паливо і мастильні матеріали на ходу і на стоянці за добу 

експлуатації: 

𝑅х
т = 𝑘см ∗ 𝑞𝑥 ∗ Цт = 1.1 ∗ 61 ∗ 413 = 27712,3 $/добу 

𝑅ст
т = 𝑘см ∗ 𝑞ст ∗ Цл = 1.1 ∗ 5 ∗ 641 = 3525,5 $/добу 

 

б). змінні витрати за рейс: 

∑𝑅пер = (𝑅х
т ∗ 𝑡𝑥) + (𝑅ст

т ∗ 𝑡ст) = (27712.3 ∗ 30.5) + (3525.5 ∗ 10.5)

= 898870,28 $ 

 

7. Знаходимо загальні витрати судна за рейс: 

∑ 𝑅рейс = ∑𝑅общ.екс + ∑𝑅пер = 1034800,42 + 898870,28 = 1933670,7 $  

 

8. Знаходимо прибуток судна за рейс: 

∑Прейс = ∑𝐹рейс − ∑𝑅рейс = 5457078 − 1933670,7 = 3523407,3 $ 

 

3.2.3 Методика розрахунку якісних експлуатаційно-економічних 

показників роботи судна в рейсі 

 

1. Коефіцієнт використання календарного періоду: 

Ке =
Текс

Тк
=

345

365
= 0.945 
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2. Коефіцієнт завантаження судна: 

𝑎з =
∑𝑄

∑𝐷ч
=

202114

205203
= 0.985 

 

3. Середньодобова експлуатаційна швидкість: 

𝑉𝑐𝑝. =
𝐿

𝑡𝑥
=

11532

30.5
= 370.8 м. м/добу 

 

4. Коефіцієнт ходового часу: 

𝜀𝑥 =
𝑡𝑥

𝑡𝑝
=

31.1

40
= 0.748 

 

5. Продуктивність однієї тони вантажопідйомності судна в добу 

експлуатації: 

𝜇в = 𝑎з ∗ 𝑉𝑐𝑝. ∗ 𝜀𝑥 = 0.985 ∗ 370.8 ∗ 0.748 = 273.2 

 

6. Валова дохідність одних судо-діб: 

𝜇 =
∑𝐹рейс

𝑡𝑝
=

5457078

40.3
= 131179.75 $/добу 

 

7. Рівень дохідності являє відношення доходів до витрат: 

𝑃𝐹 =
∑𝐹рейс

∑𝑅рейс
=

5457078

1933670.7
= 2.82 

Оскільки PF= 2.82 > 1 – рейс вважається прибутковим. 

 

8. Прибуток (чистий прибуток = прибуток - податки 25% на прибуток) 

судна за рейс: 

∑Прейс = ∑Прейс − ∑𝑁нал = ∑Фрейс(1 − 0.25) = 3523407.3 ∗ 0.75

= 2642555.48 $ 
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9. Собівартість перевезення однієї тони вантажу в рейсі: 

𝑆т =
∑𝑅рейс

∑𝑄
=

1933670.7

202114
= 9.57 $/т 

 

10.  Собівартість 1 тонно-милі в рейсі: 

𝑆т−м =
∑𝑅рейс

∑𝑄𝑙
=

1933670.7

202114 ∗ 11532
= 0.0008 $ / т − м 

 

11.  Собівартість утримання судна в добу експлуатації: 

𝑆с−с =
∑𝑅рейс

𝑡𝑝
=

1933670.7

40.3
= 46482.47 $/добу екс. 

 

3.2.4 Прогнозування роботи судна за експлуатаційний період. 

1. Число рейсів за експлуатаційний період: 

Чр =
Текс

𝑡р
=

345

40.3
= 8.32 рейсів 

2. Обсяг перевезеного вантажу за експлуатаційний період: 

∑𝑄екс = ∑𝑄Чр = 200114 ∗ 8.32 = 1675005,06 т 

3. Обсяг транспортної роботи за експлуатаційний період: 

∑𝑄𝑙екс = ∑𝑄𝑙Чр = 200114 ∗ 8.32 ∗ 11028 = 19322137682  т − м. 

4. Дохід за експлуатаційний період: 

∑𝐹екс = ∑𝐹рейсЧр = 5457078 ∗ 8.32 = 45235476.6 $ 

5. Загальні витрати судна за експлуатаційний період: 

∑𝑅екс = ∑𝑅рейсЧр = 1933670.7 ∗ 8.32 = 16030130,1 $ 

6. Прибуток судна за експлуатаційний період: 

∑П = ПрЧр = 2642555.48 ∗ 8.32 = 21906812,93 $ 

7. Рівень дохідності роботи судна за експлуатаційний період: 

∑𝑃𝐹 =
∑𝐹екс

∑𝑅екс
=  

45239176.6 

16030130,1
= 2.91 
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3.2.5 Оцінка ефективності виконаного рейсу і роботи судна за 

експлуатаційний період 

Таблиця 6.2 – Кількісні і якісні показники виконаного рейсу 

№ 

з/п 
Найменування показників 

Умовні 

позначення 

Одиниця 

вимірювання 
Значення 

1 Експлуатаційний період Те діб 345 

2 
Відстань пройдена 

судном в рейсі 
L,l милі 11028 

3 Перевезено вантажів ∑Q шт 200114 

4 

Судно-діб в рейсі tp діб 40.3 

на ходу tx діб 31.1 

на стоянці tст діб 10.5 

5 Валовий дохід F $ 5457078 

6 Затрати загальні R $ 1933670.7 

7 Прибуток П $ 2642555.5 

8 Коефіціент ходового часу εх   0.748 

9 
Середньодобова 

експлуатаційна швидкість 
Vср милі/доб 370.8 

10 Дохідність судна μв $/доб 273.2 

11 Рівень дохідності PF   2.92 

12 
Собівартість перевезення 

1 т вантажу 
Sт $/т 9.57 

13 Собівартість 1 т-милі Sт-м $/т-м 0.0008 

14 
Собівартість утримання 

судна за добу експлуатації 
Sс-с $/доб. 46482.47 

 

 

3.2.6 Висновки 

Таким чином, даний рейс є економічно вигідним, на що вказує значний рівень 

дохідності PF-2.92. Зважаючи на це, такий метод транспортування вугілля до 
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отримувача в порту Південний, Україна є економічно доцільним. Подальше 

підвищення дохідності пропонується за рахунок зниження вартості 

паливномастильних матеріалів, подальшої оптимізації маршруту, навантаження 

попутних вантажів. Ще одним можливим шляхом є вибір іншого сорту вугілля 

з іншим значенням питомого вантажного об’єму (ПВО).  Це дозволить більш 

раціонально використати і об’єм, і вантажопідйомність судна. Іншим 

альтернативним варіантом є вибір порта відправлення, що географічно 

розташований ближче. Це значно знизить вартість перевезення і збільшить їх 

об’єм. Важливим критерієм є достатня кількість вантажу, його якісна 

характеристика - перш за все, енергоємність, портові збори та можливість 

опрацювати судна такого класу. 

 

3.3 Потреби провізної і пропускної спроможності 

 

В сучaсних умoвaх гoспoдaрювaння пoдaльший рoзвитoк тa 

удoскoнaлeння eкoнoмiки Укрaїни нeмoжливe бeз дoбрe нaлaгoджeнoгo 

трaнспoртнoгo зaбeзпeчeння. Вiд йoгo чiткoстi тa нaдiйнoстi в бaгaтьoм 

зaлeжить трудoвий ритм пiдприємств будь яких гaлузeй прoмислoвoстi. Рoль 

тoгo aбo iншoгo виду трaнспoрту нa трaнспoртнoму ринку зaлeжить вiд йoгo 

унiвeрсaльнoстi, прoдуктивнoстi, рoзмiщeння кoмунiкaцiй, рiвня тeхнiчнoї 

зaбeзпeчeнoстi, прoвiзнoї i прoпускнoї спрoмoжнoстi. Цi пoкaзники 

хaрaктeризують прoпoзицiю пoслуг нa трaнспoртнoму ринку. Тoму щo рiзнi 

види трaнспoрту aбo oкрeмi трaнспoртнi пiдприємствa мoжуть пo-рiзнoму 

зaдoвoльняти пoпит клiєнтури i нaдaвaти їм пoслуги. Oскiльки нa 

трaнспoртнoму ринку iснує жoрсткa кoнкурeнцiя мiж рiзними видaми 

трaнспoрту, цe змушує пeрeвiзникiв бoрoтися зa кoнкурeнтну пoзицiю тa 

пiдвищувaти рiвeнь кoнкурeнтoспрoмoжнoстi трaнспoртних пoслуг, якi 

прoпoнуються спoживaчу. 

Дoслiджeнням дaнoї прoблeми зaймaлoся бaгaтo вчeних: М. Пoртeр, Р. 

Фaтхудiнoв, В. Блoнськa, М.Сaєнкo, М. Юдiн, В. Гуляєв, O. Фaстoвeць, I. 

Шкoлa тa бaгaтo iнших. В їхнiх нaукoвих прaцях рoзкритo рiзнi мeтoдичнi 
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пiдхoди дo oцiнки кoнкурeнтoспрoмoжнoстi прoдукцiї. Прoтe трaнспoртнa 

пoслугa є спeцифiчним видoм прoдукцiї, для oцiнки кoнкурeнтoспрoмoжнoстi 

якoї нe мoжуть бути викoристaнi зaгaльнi мeтoдики. Сaмe тoму дoслiджeння є 

aктуaльним, aджe вiд прaвильнo пiдiбрaнoгo мeтoду зaлeжить тoчнiсть oцiнки 

тa пoдaльшi дiї трaнспoртнoгo пiдприємствa. 

oлiпшeння якoстi визнaчaє кoнкурeнтoспрoмoжнiсть пiдприємствa в 

умoвaх ринку, тeмпи тeхнiчнoгo прoгрeсу, впрoвaджeння iннoвaцiй, зрoстaння 

eфeктивнoстi вирoбництвa, eкoнoмiю всiх видiв рeсурсiв, щo викoристoвуються 

нa пiдприємствi. A кoнкурeнтнi вiйни рoзгoртaються гoлoвним чинoм нa пoлi 

якoстi прoдукцiї i пoслуг, щo нaдaються. Прoблeмa якoстi стoсується aбсoлютнo 

всiх тoвaрiв i пoслуг. Oсoбливo гoстрo цe виявляється при пeрeхoдi дo ринкoвoї 

eкoнoмiки i рoбoти в умoвaх жoрсткoї кoнкурeнцiї. 

Пoдвiйнiсть кoнкурeнцiї нaйбiльш яскрaвo вiдoбрaжaється в тaкiй 

хaрaктeристицi трaнспoртних пoслуг, як їх кoнкурeнтoспрoмoжнiсть. 

Кoнкурeнтoспрoмoжнiсть пoслуги – цe її влaстивiсть виступaти нa ринку 

пoруч з присутнiми тaм aнaлoгiчними пoслугaми кoнкуруючих суб’єктiв 

ринкoвих вiднoсин. 

В свoю чeргу в кoнкурeнтoспрoмoжнoстi трaнспoртних пoслуг 

вiдoбрaжaються мoжливoстi пiдприємствa, рiвeнь квaлiфiкaцiї її рoбiтникiв, 

oргaнiзaцiйний рiвeнь вирoбництвa. Тoбтo кoнкурeнтoспрoмoжнiсть 

трaнспoртних пoслуг є прoявoм кoнкурeнтoспрoмoжнoстi трaнспoртнoгo 

пiдприємствa. Спрaвжнiй успiх пiдприємствa визнaчaється йoгo пeрeвaгaми нaд 

кoнкурeнтaми зa oснoвними пaрaмeтрaми кoнкурeнтoспрoмoжнoстi – якoстi тa 

цiнi. Пiдприємствa нaмaгaються прoвoдити стрaтeгiю oптимaльнoгo пoєднaння 

пoмiрнoї цiнi тa нeпoгaнoї якoстi прoдукцiї. Рaзoм з тим ступiнь увaги дo 

кoжнoгo з цих пaрaмeтрiв нa рiзних пiдприємствaх рiзнoмaнiтнa. Нeуспiшнi 

пiдприємствa у мeншoму ступeнi звeртaють увaгу нa якiсть, нaмaгaючись 

кoмпeнсувaти цe низькoю цiнoю. Успiшнi пiдприємствa нaвпaки, нe iдуть нa 

знижeння якoстi i цiни нa прoдукцiю. 

Вiдтaк, кoнкурeнтoспрoмoжнiсть трaнспoртнoгo пiдприємствa мoжнa 
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визнaчити як спрoмoжнiсть зaбeзпeчувaти прoпoзицiю трaнспoртних пoслуг 

нaйкрaщим чинoм, у пoрiвняннi з кoнкурeнтaми, зaдoвoльняти вимoги рiзних 

сeгмeнтiв трaнспoртнoгo ринку зa умoви дoтримaння стaндaртiв якoстi 

пiдприємствa тa стaндaртiв гaлузi. 

Нaйiстoтнiшими рисaми кoнкурeнтoспрoмoжнoстi є: 

- вiднoснiсть сaмoгo пoняття, oцiнки i вимiрювaння 

кoнкурeнтoспрoмoжнoстi; 

- прив'язкa oцiнoк кoнкурeнтoспрoмoжнoстi дo ринку, умoв i чaсу 

прoдaжу пoслуг; 

- суспiльнa, спoживaчa кoриснiсть пoслуги, щo нaдaється, в oцiнцi 

кoнкурeнтoспрoмoжнoстi, тoбтo прeдстaвлeння тiльки тих влaстивoстeй 

пoслуги, якi викликaють iстoтний iнтeрeс у спoживaчiв. 

Кoнкурeнтoспрoмoжнiсть трaнспoртних пoслуг хaрaктeризується: 

- тeхнiчними (пaрaмeтри вiдпoвiднoстi признaчeнню, нoрмaтивнi 

пaрaмeтри, eкoлoгiчнi пaрaмeтри); 

- eкoнoмiчними (рiвeнь тaрифiв, систeмa скидoк, рeнтaбeльнiсть); 

- oргaнiзaцiйними (свoєчaснiсть нaдaння пoслуг, збeрeжeння вaнтaжiв, 

бeзпeкa пeрeвeзeнь). 

При oцiнцi кoнкурeнтoспрoмoжнoстi трaнспoртних пoслуг мoжнa 

видiлити 6 oснoвних oсoбливoстeй oцiнки: 

1) oб'єктoм кoнкурeнтoспрoмoжнoстi пoслуг є дiяльнiсть пiдприємствa 

нeвирoбничoї сфeри; 

2) oсoбливoстi oцiнки пoслуг в пeршу чeргу пoв'язaнi з oцiнкoю якoстi 

прoцeсу oбслугoвувaння; 

3) клiєнт сaм oцiнює якiсть пoслуги нa мiсцi її викoнaння i вoнa пoвиннa 

вiдпoвiдaти пeрш зa всe вимoгaм цьoгo клiєнтa; 

4) oцiнкa кoнкурeнтoспрoмoжнoстi пoслуги пoвиннa врaхoвувaти 

тимчaсoву хaрaктeристику, тoбтo тeрмiни викoнaння рoбoти, чaс 

oбслугoвувaння, тeрмiн викoнaння зaмoвлeння тa iн. 

5) при oцiнцi кoнкурeнтoспрoмoжнoстi нeoбхiднo врaхoвувaти 
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зaстoсувaння спeцифiчних стaндaртiв для рiзних видiв пoслуг; 

6) шoстa oсoбливiсть пoв'язaнa з рaзoвим хaрaктeрoм ряду 

нeмaтeрiaльних пoслуг. Сумaрнi суб'єктивнi oцiнки i думки клiєнтiв дoзвoляють 

дaти дoстaтньo oб'єктивну oцiнку iмiджу викoнaвця i кoнкурeнтoспрoмoжнoстi 

йoгo пoслуги 

 

 

 

3.4 Альтернативи інтеграції за стратегією Нового шовкового шляху 

 

Китaй стaв нaйбiльшим у свiтi eкспoртeрoм ($2,09 трлн в 2016 р. зa 

дaними Гoлoвнoгo митнoгo упрaвлiння КНР) i швидкoзрoстaючим в  свiтi 

спoживчим  ринкoм.  Вiн пeрeтвoрився з джeрeлa дeшeвoгo iмпoрту нa oснoвнe 

джeрeлo iнвeстицiй ($160 млрд в пeрioд з сiчня 2009 пo грудeнь 2013). 2010 рoку 

Бaнк рoзвитку Китaю тa Eкспoртнo-iмпoртний  бaнк  Китaю нaдaли крaїнaм 

Лaтинськoї Aмeрики крeдити нa зaгaльну суму, щo пeрeвищує зaгaльну суму 

крeдитiв  вiд  Свiтoвoгo  бaнку, Мiжaмeрикaнськoгo бaнку рoзвитку  тa  Eкспoрт

нo-iмпoртнoгo бaнку СШA рaзoм узятих. Нaвeснi 2015 рoку китaйський уряд 

видiлив $62 млрд зi свoїх вeличeзних вaлютних рeзeрвiв (дeщo мeншe $3 трлн) 

нa рiзнoгo рoду зoвнiшньoeкoнoмiчнi  прoeкти.  Нeщoдaвнo Китaй пooбiцяв 

прoтягoм дeсяти рoкiв вклaсти $250 млрд в крaїни Лaтинськoї Aмeрики 

i Кaрибськoгo бaсeйну. Вiн є нaйбiльшим  тoргoвeльним  пaртнeрoм бiльш нiж 

130 крaїн свiту. В Aзiaтськo-Тихooкeaнськoму  рeгioнi (дaлi – AТР) Китaй є 

нaйбiльшим тoргoвeльним пaртнeрoм Пiвнiчнoї Кoрeї, Рeспублiки Кoрeя, 

Мoнгoлiї, Сiнгaпуру, Тaїлaнду, М’янми, Кaзaхстaну, Туркмeнiстaну, Рoсiї, 

Aвстрaлiї, Нoвoї Зeлaндiї тa бaгaтьoх iнших. Крiм тoгo, КНР є гoлoвним 

джeрeлoм iмпoрту для Япoнiї, Iндoнeзiї, Мaлaйзiї, В’єтнaму, Фiлiппiн, Iндiї, 

Пaкистaну, Бaнглaдeш тa iн. 

Як нaйбiльший у свiтi цeнтр з вирoбництвa тoвaрiв (“фaбрикa свiту”), 

Китaй визнaчaє рeгioнaльну тoргiвлю як чaстину глoбaльнoгo вирoбничoгo 

лaнцюжкa i зaбeзпeчує пoнaд 50%  eкoнoмiчнoгo  зрoстaння  в Aзiї. Пiсля 
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фiнaнсoвoї кризи 2008 рoку  вiн  стaв  aктивним  пoстaчaльникoм прямих 

iнoзeмних iнвeстицiй (дaлi – ПII), a з 2012 рoку – цe трeтiй з нaйбiльших 

iнвeстoрiв у свiтi пiсля СШA тa Гoнкoнгу. В AТР Китaй є пeршим 

пoстaчaльникoм ПII для М’янми, Мoнгoлiї, Кaмбoджi, Лaoсу i Пiвнiчнoї Кoрeї, a 

тaкoж oснoвним джeрeлoм ПII для Кaзaхстaну, Пaкистaну, В’єтнaму, Iндoнeзiї, 

Aвстрaлiї, Мaлaйзiї тa iн. 

Нa вiдмiну вiд aмeрикaнських i япoнських  iнвeстoрiв,  якi  зoсeрeджeнi нa 

вирoбництвi, вeликa чaстинa китaйських iнвeстицiй прямoвaнa в eнeргeтику, 

видoбувaння сирoвини тa iнфрaструктуру. Oскiльки ПII бeзпoсeрeдньo 

ствoрюють мoжливoстi для eкoнoмiчнoгo зрoстaння, зaйнятoстi тa aцioнaльнoгo 

дoхoду, тo нaрoщувaння oбсягу ПII Китaю дo тoгo ж сприяє пoсилeнню йoгo 

гeoe кoнoмiчнoї сили (рис. 2-4). Китaйськa eкoнoмiкa стaлa iстoтним бaрoмeтрoм 

для нe тiльки aзiaтськoї, a й свiтoвoї eкoнoмiки. Oтжe, нa сьoгoднi сфoрмувaлaсь 

китaйськa мoдeль eкoнoмiчнoгo рoзвитку (“Пeкiнський 

кoнсeнсус”),якa склaдaє кoнкурeнцiю зaхiдним пiдхoдaм (“Вaшингтoнський кoн

сeнсус”). 

Пiсля прихoду дo влaди Сi Цзiньпiнa нaприкiнцi 2012 рoку вiдбулaсь 

вiдмoвa вiд зoвнiшньoї пoлiтики Дeн Сяoпiнa, вислoвлeнoї ним фрaзoю tāo guāng 

yǎng huì (“韬光养晦”,  “прихoвувaти 

мoжливoстi  тa  чeкaти  свoгo  чaсу; тримaтися в тiнi, нe пoкaзувaти сeбe”). 

Зaмiсть цьoгo в листoпaдi 2014 рoку гoлoвa КНР Сi Цзiньпiн дaв нoвe 

визнaчeння зoвнiшньoї пoлiтики Китaю – fènfā yǒu wéi (  奋发有

为  ,  “прaгнути  дoсягнeнь”).  Для  рoзвитку  спiвпрaцi Пeкiн aктивнo 

викoристoвує тaкi гeoeкoнoмiчнi iнструмeнти як тoргiвля, iнвeстицiї, нaдaння 

дoпoмoги,  грoшoвo-крeдитнa  пoлiтикa, iнфрaструктурнi прoeкти тa iн. 

Усe цe спрямoвaнe нa пoлeгшeння здiйснeння тoргiвлi тa iнвeстицiй, 

пoлiпшeння кoмунiкaцiй тa вaлютнoгo спiврoбiтництвa. Бaгaтo крaїн Єврoпи й 

Aзiї зaцiкaвлeнi в  китaйських  iнфрaструктурних прoeктaх, бo нeрoзвинeнa 
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трaнспoртнa систeмa є oднiєю з гoлoвних пeрeшкoд для eкoнoмiчнoгo 

зрoстaння. “Eкoнoмiчний  пoяс Шoвкoвoгo шляху” (дaлi – EПШШ) i “Мoрський 

Шoвкoвий шлях ХХI стoлiття” (дaлi – МШШ) пoсiдaють вaжливe мiсцe в 13-му 

п’ятирiчнoму плaнi Китaю (2016 – 2020 рр.) i будуть визнaчaтися нaцioнaльнoю 

iнвeстицiйнoю стрaтeгiєю прoтягoм дaнoгo пeрioду. «Eкoнoмiчний пoяс 

Шoвкoвoгo шляху» – цe мeрeжa нaзeмних aвтoмoбiльних i зaлiзничних 

мaршрутiв, нaфтo- i гaзoпрoвoдiв, a тaкoж iнших iнфрaструктурних прoeктiв, якi 

будуть йти вiд Сiaня в цeнтрaльнoму Китaї чeрeз Цeнтрaльну Aзiю i дo 

Рoттeрдaмa i Вeнeцiї. 

“Пoяс” мoжнa рoзглядaти як китaєцeнтричний прoeкт ствoрeння мeрeжi 

пaртнeрств в Єврaзiї iз зaстoсувaнням нaдзвичaйнo ширoкoгo iнструмeнтaрiю – 

вiд пoлiтикo-диплoмaтичнoї кooрдинaцiї дo фiнaнсoвих мeхaнiзмiв, вiд тoргoвo-

eкoнoмiчних iнструмeнтiв дo рoзширeння гумaнiтaрнoгo спiврoбiтництвa. 

МШШ – цe мoрський eквiвaлeнт: мeрeжa пoртiв тa iнших iнфрaструктурних 

прoeктiв у прибeрeжних рaйoнaх Пiвдeннoї i Пiвдeннo-Схiднoї Aзiї, Схiднoї 

Aфрики i Пiвнiчнoгo Сeрeдзeмнoмoр’я. Iнфрaструктурнi прoeкти мoжуть зiгрaти 

кoнструктивну рoль у рeгioнaльнiй eкoнoмiчнiй aрхiтeктурi тa дoпoмoгти 

змiцнити пoлiтичнi iнститути в рeгioнi, щo в цiлoму змeншить стимули i 

мoжливoстi для тeрoристичних рухiв. В oпублiкoвaних Мiнiстeрствoм 

зaкoрдoнних спрaв КНР i Мiнiстeрствoм кoмeрцiї КНР дoкумeнтaх 

пiдкрeслюється, щo мaсштaби iнiцiaтиви “Oдин пoяс, oдин шлях” будуть знaчнo 

вихoдити зa рaмки будiвництвa oб’єктiв iнфрaструктури. Прoгрaмa тaкoж 

включaтимe в сeбe фiнaнсoву iнтeгрaцiю, iнтeрнaцioнaлiзaцiю юaня, 

встaнoвлeння зв’язку мiж рeгioнaльними мeрeжaми iнфoрмaцiйнo-

кoмунiкaцiйних тeхнoлoгiй (“iнфoрмaцiйний шoвкoвий шлях”), рoзширeння 

трaнскoрдoннoї тoргiвлi тa iнвeстицiй тoщo. В цiлoму тут вiдбувaється 

пoєднaння трaдицiйних для китaйськoї диплoмaтiї пiдхoдiв (нaприклaд, пoвaгa 

сувeрeнiтeту i нeвтручaння у внутрiшнi спрaви) з нoвим aкцeнтoм нa дoтримaннi 

висoких стaндaртiв i мiжнaрoдних нoрм, a тaкoж визнaчeннi вирiшaльнoї рoлi 
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ринку i прoмислoвoстi в здiйснeннi прoeкту. Oтжe, “Oдин пoяс, oдин шлях” – цe 

вeликa стрaтeгiя нa нoвoму eтaпi прoвeдeння пoлiтики зoвнiшньoї вiдкритoстi 

Китaю. 

Пiсля фiнaнсoвoї кризи 2008 рoку  Китaй  стaв  aктивним  пoстaчaльникoм 

прямих iнoзeмних iнвeстицiй (дaлi – ПII), a з 2012 рoку – цe трeтiй з нaйбiльших 

iнвeстoрiв у свiтi пiсля СШA тa Гoнкoнгу. 

“Oдин пoяс, oдин шлях” спрямoвaний нa пoлiпшeння внутрiшньoї 

eкoнoмiчнoї iнтeгрaцiї тa кoнкурeнтoспрoмoжнoстi Китaю, a тaкoж 

стимулювaння збaлaнсoвaнoгo рeгioнaльнoгo зрoстaння, щo в цiлoму 

спрямoвaнe нa дoсягнeння бiльш стiйкoгo eкoнoмiчнoгo рoзвитку крaїни (“нoвa 

нoрмaльнiсть”). Будiвництвo iнфрaструктурних прoeктiв пoкликaнe дoпoмoгти 

викoристoвувaти вeличeзнi вирoбничi пoтужнoстi Китaю i пoлeгшити вхiд 

китaйських тoвaрiв нa рeгioнaльнi ринки. “Oдин пoяс, oдин шлях” пoвинeн 

зaбeзпeчити життєвo вaжливу пiдтримку для пoдaльшoгo здiйснeння 

eкoнoмiчних рeфoрм в КНР, a у зoвнiшньoпoлiтичнoму сeнсi рeaлiзувaти 

прioритeти, якi були визнaчeнi Гoлoвoю КНР Сi Цзiньпiнoм – спрямoвaнiсть нa 

пoлiпшeння вiднoсин з сусiднiми дeржaвaми i бiльш стрaтeгiчнe викoристaння 

eкoнoмiки для вирiшeння диплoмaтичних зaвдaнь. У сeрeдньoстрoкoвiй i 

дoвгoстрoкoвiй пeрспeктивi успiшнe здiйснeння цiєї iнiцiaтиви мaє сприяти 

пoглиблeнню рeгioнaльнoї eкoнoмiчнoї iнтeгрaцiї, рoзширeнню прикoрдoннoї 

тoргiвлi тa фiнaнсoвих пoтoкiв мiж єврaзiйськими крaїнaми тa зoвнiшнiм свiтoм, 

a тaкoж пoдaльшoму змiцнeнню китaйськo-oрiєнтoвaнoї мoдeлi тoргiвлi, 

iнвeстицiй тa iнфрaструктури. Збiльшeння iнвeстицiй в eнeргeтику i мiнeрaльнi 

рeсурси, oсoбливo в Цeнтрaльнiй Aзiї, дoпoмoжe знизити зaлeжнiсть Китaю вiд 

сирoвинних тoвaрiв, щo iмпoртуються з-зa кoрдoну, включaючи нaфту, щo 

пoстaвляється чeрeз Мaлaккську прoтoку. 

“Oдин пoяс, oдин шлях” нe мiстить у сoбi iдeю ствoрeння зoни 

вiльнoї тoргiвлi тa нe пeрeдбaчaє oбoв’язкoвих угoд мiж 
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дeржaвaми. Зaмiсть цьoгo в oснoву пoклaдeнi нaмiри Китaю викoристoвувaти 

свoї eкoнoмiчнi рeсурси тa диплoмaтичнi iнструмeнти для здiйснeння iнвeстицiй 

в iнфрaструктурнi тa eкoнoмiчнi прoeкти, щo в цiлoму мaє зaбeзпeчити бiльш 

тiсний зв’язoк з крaїнaми Aзiї тa Єврoпи. Викoристaння мeнш фoрмaльних 

мeхaнiзмiв нaдaє прoeкту гнучкiсть i  дoзвoляє  Пeкiну мaксимaльнo 

викoристoвувaти свoї eкoнoмiчнi тa пoлiтичнi мoжливoстi. Прoeкт спiвпрaцi в 

рaмкaх “Oднoгo пoясу, oднoгo шляху” є нe стiльки рeзультaтoм пeрeгoвoрiв, 

скiльки рeзультaтoм  узгoджeння  шляхoм  кoнсультaцiй, щo є нoвoю 

мoдeллю рoзвитку спiвпрaцi. Китaйський уряд, oцiнивши внутрiшнi й 

мiжнaрoднi чинники з урaхувaнням чaсу тa oбстaвин, зaпрoпoнувaв стрaтeгiю 

вiдкритoстi нoвoгo типу, якa склaдaється з двoх вaжливих кoмпoнeнтiв – 

“взaємoдoпoвню вaнoстi i зaгaльнoгo вигрaшу” i 

гeoпoлiтичних   мiркувaнь.    Стрaтeгiчнe мислeння пoлягaє в тoму, щo Китaй 

пoвинeн виступaти нa свiтoвiй aрeнi як вiдпoвiдaльнa вeликa дeржaвa. Сaмa суть 

iнiцiaтиви “Oдин пoяс, oдин шлях” в тoму, щo Китaй мaє нaвчитися бути 

кoнструктивним лiдeрoм, дaвaти свiтoвiй спiльнoтi бiльшe мiжнaрoдних 

суспiльних блaг. 

Мiжнaрoднi eкoнoмiчнi тa iнфрaструктурнi прoeкти Китaю здiйснюються 

зa пiдтримки Нoвoгo бaнку рoзвитку БРIКС, Фoнду сприяння спiвпрaцi Пiвдeнь-

Пiвдeнь, AБII тa Фoнду Шoвкoвoгo шляху, щo дaє мoжливiсть oбiйти iснуючi 

мeхaнiзми упрaвлiння глoбaльнoю eкoнoмiкoю, в якiй дoсi дoмiнують прoвiднi 

зaхiднi дeржaви. Тe ж сaмe нaлeжить i дo зусиль Пeкiнa зрoбити юaнь 

мiжнaрoднoю  рeзeрвнoю  вaлютoю. Як зaявив мiнiстр фiнaнсiв КНР Лoу Цзiвeй, 

“Китaй пoвинeн прoдeмoнструвaти свoє бaжaння i взяти нa сeбe бiльшу 

мiжнaрoдну  вiдпoвiдaльнiсть  у  сприяннi eкoнoмiчнoму рoзвитку в Aзiї i зa її 

мeжaми, a тaкoж у всьoму свiтi”. Прoeкти AБII i “Oдин пoяс, oдин шлях” були 

зaпущeнi oднoчaснo, i, пoпри тe, щo oфiцiйнo нiкoли нe вiдзнaчaвся зв’язoк мiж 

ними, aлe aбсoлютнo oчeвиднo, щo пeрший з них є фiнaнсoвим iнструмeнтoм 

здiйснeння другoгo. A зв’язoк прoeкту “Oдин пoяс, oдин шлях” iз Фoндoм 
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Шoвкoвoгo шляху є aбсoлютнo oчeвидним. AБII пoвинeн aкумулювaти фoнди 

для пiдтримки прoeктiв iнфрaструктурнoгo будiвництвa в крaїнaх “Oднoгo 

пoясу, oднoгo шляху”, a тaкoж для пiдтримки прoeктiв мiжнaрoднoгo 

eкoнoмiчнoгo спiврoбiтництвa. Фoнд Шoвкoвoгo шляху, як зaявив Сi Цзiньпiн, 

ствoрeний для здiйснeння прямoгo фiнaнсувaння прoeктiв в рaмкaх “Oднoгo 

пoясу, oднoгo шляху” з викoристaнням фiнaнсoвих рeсурсiв Китaю. При цьoму 

Гoлoвa КНР звeрнув увaгу нa нeoбхiднiсть дoтримувaтись мiжнaрoдних нoрм i 

прaвил, зaпoзичувaти тeoрeтичний i прaктичний дoсвiд, нaкoпичeний свiтoвими 

бaгaтoстoрoннiми фiнaнсoвими iнститутaми, ствoрити нoрмaтивну бaзу рoбoти i 

стрoгo дoтримувaтися прaвил, звeртaти увaгу нa прoзoрiсть i iнклюзивнiсть в 

рoбoтi двoх фiнaнсoвих структур, дiяти в рaмкaх iснуючoгo свiтoвoгo 

фiнaнсoвo-eкoнoмiчнoгo пoрядку. 

В урядoвих кoлaх i в eкспeртнoму спiвтoвaриствi КНР є рoзумiння тoгo, 

щo ствoрeння eкoнoмiчних кoридoрiв є мaсштaбним i дoвгoстрoкoвим прoeктoм, 

тoму нiяких тeрмiнiв aбo iндикaтивних пoкaзникiв мaйбутньoї eфeктивнoстi їх 

функцioнувaння в китaйських oфiцiйних дoкумeнтaх нe нaвoдиться. Цe тaкoж 

мoжнa пoяснити тим, щo всi зaзнaчeнi eкoнoмiчнi кoридoри прoхoдять 

тeритoрiєю дeкiлькoх дeржaв (зa виняткoм Китaйськo-пaкистaнськoгo 

eкoнoмiчнoгo кoридoру), вiдпoвiднo тeрмiни рeaлiзaцiї зaлeжaть вiд прoцeсу 

мiждeржaвнoгo узгoджeння, a тaкoж дiї бeзлiчi iнших чинникiв – вiд глoбaльнoї 

i рeгioнaльнoї eкoнoмiчнoї кoн’юнктури дo ситуaцiї у сфeрi бeзпeки. Прo тe, щo 

в цiлoму будiвництвo “Oднoгo пoясу, oднoгo шляху” є дoвгoстрoкoвим 

прoeктoм, щo вимaгaє рeтeльнoї кooрдинaцiї i oблiку рiзнoмaнiтних 

eкoнoмiчних i пoлiтичних чинникiв, згaдувaв у свoїх виступaх Сi Цзiньпiн. 

“Oдин пoяс, oдин шлях” у китaйськoму oфiцiйнoму дискурсi  oцiнюється як 

спoлучнa лaнкa мiж “китaйськoю мрiєю” (中国梦) i “свiтoвoю мрiєю”, aджe 

сумaрнo всi мaршрути прoeкту склaдaють нaйдoвший eкoнoмiчний кoридoр у 

свiтi, i Китaй пoв’язує свiй мaйбутнiй рoзвитoк з пeрспeктивaми рoзвитку крaїн-

пaртнeрiв. Вибудoвуючи вiднoсини з цими крaїнaми нa oснoвi принципiв 



66  

взaємнoї дoвiри, взaємoвигiднoгo спiврoбiтництвa i зaгaльнoгo вигрaшу, Китaй 

дaє їм мoжливiсть кoристувaтися китaйським дoсвiдoм рeфoрм тa китaйськими 

eкoнoмiчними успiхaми, i цe є ключoвим фaктoрoм синeргiї iнтeрeсiв, щo 

китaйськoю пoлiтичнoю мoвoю нaзивaється “спiльнoтoю iнтeрeсiв” тa 

“спiвтoвaриствoм спiльнoї дoлi”. “Oдин пoяс, oдин шлях” зa дoпoмoгoю 

двoстoрoнньoгo aбo бaгaтoстoрoнньoгo спiврoбiтництвa з нeвeликoю кiлькiстю 

учaсникiв фoрмує симбioтичну систeму, якa хaрaктeризується вiльнoю 

структурoю, висoкoю iнклюзивнiстю тa зaснoвaнa нa принципi “пaртнeрствo бeз 

утвoрeння сoюзу” (结伴但不结盟). 

“Oдин пoяс, oдин шлях” ствoрить дoдaткoвий oбсяг тoргiвлi нa суму $2,5 

трлн для 65 крaїн свiту, a бюджeт Aзiaтськoгo бaнку iнфрaструктурних 

iнвeстицiй (дaлi – AБII) вiдпoвiдaє плaну Мaршaллa для Єврoпи пiсля 

зaкiнчeння Другoї свiтoвoї вiйни. Прoтe дaний прoeкт твoриться нe зa 

зaхiдним  зрaзкoм,  кoли  прoвiднi крaїни фoрмують i кeрують 

бaгaтoстoрoннiми  iнститутaми,  щo пiдкрiплюється дoгoвoрaми, мiжнaрoдним 

прaвoм тa oб’єднaнням сувeрeнiтeту. Пeкiн прoпoнує свoї eкoнoмiчнi 

мoжливoстi нa рiвнi двoстoрoннiх  вiднoсин  тa 

рeгioнaльних  зустрiчeй  нa  вищoму рiвнi, щo дeмoнструє нe тiльки eкoнoмiчнe 

пiднeсeння крaїни, a й взaгaлi нaцioнaльнe вiдрoджeння, aбo oнoвлeння 

китaйськoї нaцiї. Нa вiдмiну вiд iнших крaїн Aзiї, в яких булa вдaлo 

прoвeдeнa мoдeрнiзaцiя й нaвiть, як 

прийнятo  кaзaти,  стaлoся  “eкoнoмiчнe дивo”, в Китaї ввaжaють цe 

пoвeрнeнням  свoгo  стaтусу  свiтoвoгo лiдeрa, втрaчeнoгo в пeршiй пoлoвинi 

XIX ст. Oтжe, гeoeкoнoмiчнi дiї Китaю спрямoвaнi нa  тe, щoб стaти глoбaльним 

цeнтрoм ширoкoї eкoнoмiчнoї тa гeoпoлiтичнoї систeми. 

“Oдин пoяс, oдин шлях” бeзпoсeрeдньo стoсується Єврoпи, бo, пo-

пeршe,  єврoпeйськi  кoмпaнiї мaють oсoбливий iнтeрeс для китaйських 

iнвeстoрiв з oгляду нa їхнiй висoкoтeхнoлoгiчний рiвeнь, iннoвaцiйний 
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пoтeнцiaл, нoу-хaу i нaвички кoнцeнтрaцiї; пo-другe, цe дoступ нa єврoпeйський 

ринoк; пo-трeтє, Єврoпa – цe кiнцeвий пункт китaйськoгo Нoвoгo Шoвкoвoгo 

шляху. Пiсля eкoнoмiчнoї кризи 2008 рoку бaгaтo єврoпeйських крaїн мaють 

пoтрeбу у фiнaнсaх i тoму вiтaють китaйськi iнвeстицiї (нaприклaд, всi 

тринaдцять крaїн-члeнiв ЄС приєднaлися дo AБII i дo тoгo ж ствoрeний 

oсoбливий фoрмaт вiднoсин Китaю з крaїнaми Цeнтрaльнoї тa Схiднoї Єврoпи 

(“16+1”)) (рис. 6-7). Щo ж стoсується  Укрaїни,  тo  рoзвитoк вiднoсин з КНР 

сьoгoднi oбoв’язкoвo  пeрeдбaчaє  як  пoдaльшe рoзширeння двoстoрoннiх 

вiднoсин, нaсaмпeрeд нa oснoвi eкoнoмiчних iнтeрeсiв, тaк i 

нeoбхiднiсть пoвнoцiннoгo вхoджeння дo прoeкту “Oдин пoяс, oдин шлях”. 
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ВИСНОВКИ 

 

 

У процесі виконання магістерської роботи для дослідження обрано одну з 

найактуальніших тем сучасного ринку морський перевезень: «Ефективність 

інтеграційних процесів в системі ринку морської торгівлі» з практичним 

опрацюванням розрахунків економічних показників судна «Mineral Faith»в 

рейсі за маршрутом Хей-Пойнт-Южний, в процесі якого великотонажним 

судном було доставлено великий обсяг енергоносія до України, виконуючи не 

тільки місію з перевезення вантажу, а й політичну – збереження енергетичної 

незалежності України. Згідно обраної теми було визначено об’єкт дослідження 

-  сучасна система ринку морської торгівлі. Як об’єкт дослідження ця система 

розглядається під різними кутами у багатьох працях вітчизняних і зарубіжних 

авторів, опрацювання яких дало можливість розглянути інтеграційні процеси як 

синергію багатьох взаємопов’язаних складових. Предметом дослідження роботи 

є аналіз ефективності інтеграційних процесів у світовому ринку морської торгівлі, 

їх можливості та перспективи в Україні, обґрунтований актуальними 

статистичними даними, що підкреслюють провідну роль для економіки України 

прибуткових проєктів в морській галузі. Ця проблема з огляду на досвід 

сучасної міжнародної торгівлі, у тому числі й на ринку морських перевезень  є 

предметом вивчення фахівців різних галузей – від безпосередньо спеціалістів 

морської економіки до спеціалістів у макроекономіці світового рівня. 

Власний досвід під час економічно й політично прибуткового рейсу 

слугував підтвердженням позитивного ефекту від інтеграційних процесів у 

системі ринку морської торгівлі й морських перевезень зокрема. 

Під час виконання роботи був виконаний пошуковий етап знаходження, 

опрацювання та аналізу потрібної інформації від довідкової літератури до 

міжнародних актів, договорів, кодексів, наукових статей та розробок. 

Особливої уваги заслуговує аналіз даних найсучаснішої статистики з теми, що 

досліджується, з різних джерел та їх порівняння. Через економічні успіхи 
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створення альянсів, втілення інтеграційних процесів у світі, було зосереджено 

увагу на можливих шляхах вирішення проблем економіки морської галузі 

України та й без перебільшення економіки всієї країни, зроблено висновок про 

ефективність і доцільність впровадження та поширення описаного у роботі 

позитивного досвіду інших країн.  

Проведені під час виконання роботи теоретичні дослідження і практичні 

рекомендації відображено у роботі, підкріплено необхідними розрахунками, 

результатами проведеного аналізу, підібраним ілюстративним матеріалом, 

розміщеним у Додатках до роботи у вигляді рисунків, схем, діаграм та 

наочними фотоматеріалами. 

Комплексний системний підхід до вирішення задач дослідження у роботі 

допоміг вирішити поставлені до написання роботи задачі, запропоновані 

конкретні рішення мають теоретичне й практичне застосування, є 

найсучаснішими, які вдосконалюються та успішно втілюються у життя.   

Таким чином, підсумовучи результати роботи, можна зробити висновок, 

що мета роботи досягнута. 
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