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SECTION 3. ECONOMICS OF INDUSTRIES 

 

3.1 Особливості формування контейнерних потоків у глобальному ринку 
морської торгівлі 

 
Динаміка і структура основних параметрів глобального ринку морської 

торгівлі зумовлюється двома групами факторів. Перша група формується зі 

стратегії пріоритетів так званих розвинених країн у формуванні продукції з 

високою доданою вартістю при жорсткому обмеженні власних сировинних і 

енергетичних ресурсів. Ця умова обмеження і зумовлює імпортні вантажопотоки 

цих країн. 

У свою чергу ця група країн виробляє товари з високою доданою вартістю, 

які формують їх експортний потенціал і забезпечують позитивний статус 

платіжного балансу. Висока вартість оборотного капіталу, закладеного в цій групі 

товарів, і вимагає транспортних технологій, що забезпечують необхідну 

швидкість доставки. Саме тому в 60-і роки минулого століття зародилася 

технологія доставки вантажів на основі великовантажних контейнерів. Вони в 

свою чергу скорочують витрати на тару і упаковку, на зберігання вантажів в 

закритих складах і забезпечують швидкість вантажно-розвантажувальних робіт. 

Якщо до контейнеризації навантаження генеральних вантажів не перевищувало 

кілька тон на годину, то перевантаження одного TEU коливається в залежності від 

порту від двох до п'яти хвилин. При цьому слід враховувати місткість контейнера 

до 15 тон вантажу. 

Все це зумовило прискорене формування спеціалізованих суден в кінці 20 

століття і перехід на суперконтейнери місткістю до 20 тисяч TEU на початку 20-х 

років 21-го століття. 

          Широко визнано, що існують міцні відносини між контейнерними 

перевезеннями і ланцюгами поставок, які призводять до появи значних кластерів 

логістичних фірм навколо великих контейнерних портів. 

Аналіз стану  сучасних закономірностей розвитку  вантажопотоків світової

 торгівлі показує стійкі темпи зростання міжнародної торгівлі з 
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використанням транспортних суден. При цьому слід зазначити, що за останні 30 

років загальний обсяг формування вантажопотоків в минулому столітті зріс в 2,3 

рази, тоді як за період з 2000 р. по наш час приріст за темпами склав майже 

подвійний коефіцієнт, але фізично виріс з 5,9 мільярда тон до 12 мільярдів тон. 

При цьому істотно змінилася структура вантажопотоків. У 2000 році танкерним 

флотом було перевезено 2,2 мільярда тон і 2,6 мільярда тон суховантажів. 

В даний час обсяги суховантажів перевищують обсяги перевезення 

енергетичних і сировинних вантажів, що і зумовлює вимогу щодо техніко - 

економічного розвитку цієї групи суден.  

Головними критеріями формування цього суднопотоку є мінімізація стоянки 

в торгових портах і більш висока швидкість доставки вантажів на маршруті. 

Зазначена особливість структуризації вантажопотоків світової торгівлі 

зумовлює характер використання науково-технічного прогресу при виборі суден 

найбільш ефективного типорозмірного ряду. Фактично в даний час проведена 

стандартизація типів суден у відповідності до їх  вантажопідйомності, що 

зумовлює оптимізацію розстановки за традиційними маршрутами.  Одночасно 

підвищується частка великотоннажного флоту, чому сприяла реконструкція 

Панамського і Суецького каналів. 

Певні зміни в структурі вантажопотоків, а також маршрутизації, зумовленої 

характером розміщення природних ресурсів, виробництвом продукції з високою 

доданою вартістю, відобразило характер формування обсягу транспортних робіт. 

З Рис.3.1.1 видно, що загальний обсяг вантажообігу з 2000 року зріс з 30 мільярдів 

тонна-миль до 60 мільярдів. При цьому збільшується складова частина 

транспортної роботи контейнеровозів [60]. 
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Рисунок 3.1.1. Вантажообіг світового торгового флоту за основними  
видами вантажів. 

Джерело: Review of Maritime Transport 2019  
  

Якщо загальний обсяг транспортної роботи виріс тільки в 2 рази, то обсяг 

цього показника по контейнерному вантажопотоку збільшився майже в 3 рази. Це 

в свою чергу зумовлює попит на провізну спроможність в цілому і на формування 

групи «суперконтейнеровозів». 

Слід зазначити, що кількість портів для обробки таких суден обмежена їх 

розташуванням в основному на далекому сході, в меншій мірі в Західній Європі і 

обмежена в США. Тому глобальна контейнеризація при обмеженій кількості 

портів, здатних приймати певні судна, вимагає розширення стратегії  доставки 

суден з портів хабів до місць споживання даної продукції. Особливо актуально ця 

проблема стає на Чорному морі, де обмежена кількість великих портів, здатних 

приймати контейнеровози в межах 10-12 тисяч TEU. 

Такі порти, як Маріуполь, Ізмаїл в Україні, Батумі в Грузії, порти східної 

частини моря Туреччини, а також порти Болгарії ґрунтуються на використанні 

саме трансшипменту в стратегії інтермодальних перевезень. 

Трансшипмент - це режим перевалки контейнерів, при якому контейнер не 

покидає територію порту: він перевантажується з одного судна на інше і йде в 
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інший порт. При цьому слід враховувати особливості спеціалізації в 

регіональному аспекті операторської діяльності судноплавних компаній і 

зосередження перевізного процесу на певних видах вантажів світової торгівлі. 

В  таблиці 3.1.1 наведено характер структуризації світової торгівлі за трьома 

групами країн з різним рівнем науково-технічного прогресу, а також  основних 

регіонів глобальної морської торгівлі. Анализ диференціації по навантаженню і 

вивантаженню генеральних вантажів по згаданим групам країн показує, що 

відвантаження продукції з високою доданою вартістю перевищує імпорт такої 

продукції через порти цих країн, що підкреслює їх економічний пріоритет. 

Що стосується країн, що розвиваються, і країн з перехідною економікою, до 

яких належить і Україна, то проблеми надають пріоритет відвантаження 

навалювальних вантажів і надходження контейнерних вантажів. Саме це визначає 

вимогу до формування чіткої морської транспортної політики, що забезпечує 

фрахтову незалежність вантажопотоків. 

Таблиця 3.1.1. 

Особливості розподілу вантажопотоків світової торгівлі за напрямками 

перевезення 

 

Джерело: Review of Maritime Transport 2019  
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На Рис. 3.1.2 представлена діаграма зростання фізичного обсягу перевезень 

в мільйонах контейнерів розмірності 20 TEU, і середньорічні зміни темпів 

економічного зростання цього виду діяльності. При цьому якщо у 2000 році було 

переведено 60 мільйонів TEU, то в останньому році статистичного обліку цей 

рівень досяг 155 мільйонів. 

На жаль, незважаючи на ініціативне формування дедвейту українського 

флоту підприємницькими структурами та доведення його до 3,8 мільйона тон 

дедвейту, в його структурі фактично відсутні контейнеровози необхідного класу. 

 
 

 
Рисунок 3.1.2. Динаміка параметрів розвитку контейнерного сегмента 

світової торгівлі 

Джерело: Review of Maritime Transport 2019  

 
Основним завданням для української морської транспортної індустрії, з 

урахуванням посилення ролі Китаю в поставках своєї продукції в Європу, в тому 

числі в Україну, є оцінка доцільності формування контейнерного флоту і 

розробка відповідної морської транспортної політики, а так як судна 

трансшипменту характеризуються контейнерної місткістю до 1000 TEU, то 
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можливий розвиток і української суднобудівної індустрії. 

Як показують дані розподілу глобального ринку морської торгівлі (Рис. 

3.1.3) домінує сегмент Схід-Захід. Це пояснюється підвищенням ролі в світовому 

економічному розвитку Китаю і Індії в торгівлі з країнами Європи. Тому саме 

цей напрямок перевезення вантажів заснований на використанні суден великої 

місткості. 

 

Рисунок 3.1.3. Глобальна маршрутизація контейнерних вантажопотоків, % 

Джерело: Review of Maritime Transport 2019  
 

Саме ця тенденція, перетворюючись фактично в закономірність, обумовлює 

розвиток  технологій трансшипменту. 

При цьому слід враховувати, що частина вантажопотоку піде по 

альтернативним коридорам «Одного поясу - одного шляху». Це і зумовлює 

підвищення фактору часу в доставці  продукції, що перевозиться в контейнерах. 

Однак в остаточному підсумку перевезення морським шляхом обходиться 

значно швидше, ніж перевезення залізницею. 

Аналіз структури контейнерних потоків на напрямку торгівлі Схід-Захід 

підтверджує об'єктивність формування стратегії «Один Пояс-Один Шлях», що 

враховує динамічність розвитку контейнерного потоку в торгівлі між країнами 

азіатсько-тихоокеанського регіону, Близьким Сходом і Західним регіоном. 

Одночасно слід враховувати негативну реакцію США, Японії і Австралії на 

концентрацію вантажопотоків Китай-Європа в формі створення «транс-

індотихоокеанського» морського маршруту. Однак варто зазначити, що на 
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напрямку Північна Америка-Східна Азія вантажопотік виявляється в 2,5-3 рази 

менший, ніж потік контейнерних перевезень Східна Азія-Європа. Одночасно 

якщо на американському напрямку вантажопотік за аналізований період зріс на 

5 млн. TEU, то вантажопотік у напрямку Азія-Європа виріс тільки на 2,6 млн. 

TEU. Це характеризує сформовану стійкість відносин, які потребують 

вдосконалення маршрутизації, що і реалізує китайська ініціатива. 

Однак, слід звернути увагу на нестійкість параметрів маршрутів по роках, 

що і зумовлює ризики планування провізної здатності з одного боку і обмеження 

темпів будівництва суперконтейнеровозів для зниження поточних витрат 

судновласників і формування емерджентного ефекту для вантажовласників. 

Це ж і зумовлює складність вибору параметрів і напрямків розвитку 

трансшипментських технологій обслуговування локальної частини 

вантажопотоків регіонів споживання. 

       Якщо проаналізувати динаміку формування пропускної здатності 

морських торговельних портів в основних регіонах зародження глобальної 

морської торгівлі товарами з  високою доданою вартістю,  то слід звернути увагу 

на два аспекти.  

 По-перше, це пріоритет азіатського континенту формування стійкості 

розвитку високотехнологічної економіки. По-друге, це жорстка відмінність ролі 

окремих  регіонів і характеру їх впливу на глобальну економіку.  

В кінцевому рахунку, в азіатському регіоні розташовано 63% потужності 

контейнерних терміналів. На другому місці знаходиться Європа - близько 25%. 

Третє місце займає Північна Америка. 

Одночасно слід зазначити високі концентрації вантажопотоків в 

найбільших портах (середньорічні темпи приросту). 

Вибір порту перевалки в основному залежить від конкурентоспроможності 

порту, що виражається у витратах, з якими стикаються перевізники при 

навантаженні і розвантаженні контейнерів, і від ефективності порту, яка 

визначається швидкістю завантаження і розвантаження контейнера [61]. 
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Широко визнано, що існують міцні відносини між контейнерними 

перевезеннями і ланцюгами поставок, які призводять до появи значних кластерів 

логістичних фірм навколо великих портів [62].   

Характер концентрації вантажопотоків зумовлює вимоги до інтенсивності 

вантажних робіт портів і вирішення питання ефективного обслуговування 

внутрішніх вантажопотоків. В цьому відношенні слід відзначити концентрацію 

уваги Євросоюзу на рішення цієї проблеми за технологією фідерних перевезень, 

а також створення внутрішніх каналів між Балтійським і Середземним морем і за 

рахунок розвитку технології «sea-motorway», фактично заснованої на принципах 

трансшипменту. Це підтверджує положення Білої і Блакитної книг Євросоюзу. 

Сучасні світогосподарські тенденції, такі як розширення економічної 

інтеграції країн і регіонів, лібералізація світової торгівлі, зростання промислових 

і торгових центрів в Європі і Азії, збільшення між ними товарообігу ведуть до 

зміни географії наземних і морських перевезень, виникнення міжнародних 

транспортних коридорів, до реструктуризації світової транспортної системи . 

 

  


