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ЕКОНОМІЧНА НАУКА

ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ В
ЗАГАЛЬНОМУ ВИДІ ТА ЇЇ ЗВ'ЯЗОК
З ВАЖЛИВИМИ НАУКОВИМИ ТА
ПРАКТИЧНИМИ ЗАВДАННЯМИ

Морський транспорт є важливою галуззю економі"

ки України. Його ефективне функціонування є необхід"

ним чинником становлення України як морської держа"

ви, сталого розвитку її транспортно"дорожнього комп"

лексу і економіки у цілому. Географічне положення Ук"

раїни стимулює розвиток її транспортного потенціалу,

інтеграцію у світову транспортну систему, насамперед,

як країни, яка має можливість забезпечити транзитні пе"

ревезення вантажів, що проходять через центр Європи

найкоротшим шляхом.

Але падіння кон'юнктури фрахтового ринку внас"

лідок світової економічної кризи 2008 року призвело

до того, що вітчизняні судноплавні компанії залиши"

лися на межі банкрутства внаслідок втрати традицій"

них вантажопотоків, відповідно для подальшого фун"
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should orient their activities for. The systematic analysis of the freight market should include: analysis

of the structure and dynamics of the fleet by category; the analysis of the competitive environment

and the types of competition; the balance of the existing fleet and quantity of the goods. It is proved

that shipping companies should focus their activities on the domestic transportation of general and

bulk cargo in the nonlinear shipping.
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кціонування слід проаналізувати поточний стан рин"

ку для визначення подальших шляхів роботи.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
ТА ПУБЛІКАЦІЙ

Проблеми морського транспорту викладені в робо"

тах Громова М.М., Панченко Т.О., Чудновського О.Д.,

Воєвудського Є.М., Конєвцевої Н.О.,Лапкіної І.О., Ма"

хуренко Г.С., Громового Е.П., Тарасової І.П.

ВИЗНАЧЕННЯ ЧАСТИНИ ПРОБЛЕМИ,
ЩО НЕ ВИРІШЕНА РАНІШЕ

Практична задача аналізу фрахтового ринку

здійснюється судноплавними компаніями постійно.

Представниками наукової школи Одеського націо"

нального морського університету розроблена методи"

ка аналізу фрахтового ринку, але вона не враховує не"

обхідності врахування не лише технічних, але й еконо"

мічних показників роботи флоту.
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ЦІЛЬ ДАНОЇ СТАТТІ
Метою даної статті є ство"

рення системної методики ана"

лізу фрахтового ринку. Відпо"

відно завданнями статті є:

— розробка критеріїв ана"

лізу фрахтового ринку при

міжнародних перевезеннях;

— здійснення практичного

аналізу за допомогою сформо"

ваної методики;

— визначення сегмента

ринка, на який слід орієнтува"

тися вітчизняним судноплавним

компаніям.

ВИКЛАДЕННЯ
ОСНОВНОГО ЗМІСТУ
СТАТТІ

Аналіз ринку перевезень

вантажів є основою для страте"

гічного планування роботи суд"

ноплавної компанії, оскільки

такий аналіз визначає умови

функціонування компанії на

ринку перевезень, а також на"

прями можливого розвитку

компанії [1; 2].

Автором пропонується на"

ступна методика аналізу ринку

перевезень вантажів:

— аналіз структури і динаміки

світового флоту за різними категорі"

ями суден дозволяє оцінити наявні ре"

сурси флоту; аналіз вікової структу"

ри флоту вказує на місце національ"

ного флоту в структурі світового фло"

ти, вік суден є чинником конкурентної

позиції, оскільки, як правило, визна"

чає загальний технічний стан корпусу

та обладнання, швидкість руху,

відповідність нормам світових морсь"

ких конференцій;

— аналіз світового флоту в

розрізі країн реєстрації з урахуванням

приналежності прапору дає інформа"

цію про основні країни"конкуренти;

— аналіз українського флоту дає

інформацію про внутрішніх конку"

рентів;

— аналіз типів ринкових структур

дозволяє визначити тип конкуренції

на ринку перевезення окремих типів

вантажу, виявлення монополістичних

та олігопольних ринків перевезення

вантажів сільськогосподарського

призначення обмежує напрями стра"

тегічного розвитку;

— аналіз балансу наявного фло"

ту та кількості вантажу, що пред'яв"

лено до перевезення, дає змогу оці"

нити надлишки або нестачу флоту за

Таблиця 1. Структура світового флоту
за типами суден 2006—2011 рр.,

млн т / %

Таблиця 2. Розподіл морського торгового флоту
за віком станом на 31.12.2011

(відсоток від загального дедвейту)
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конкретним типом, що вказує на пріоритетні напрями

діяльності, аналіз динаміки індексів фрахтових ставок

дозволяє виявити найбільш прибуткові райони плаван"

ня.

Станом на кінець 2011 року світовий торговий флот

складав більше 1,04 млрд тонн дедвейту, що в середнь"

ому на 8,6% більше, ніж в 2010 році. Але зростання

флоту здійснювалося неоднаково за типами суден [3—

8]. Структура флоту за типами суден подана в табл.1.

Таким чином, за 6 років загальна тоннажність фло"

ту зросла на 26,24%, за 2011/2010 — на 8,6%.

Середній вік суден розраховувався з припущенням

про те, що вік суден в межах кожного інтервалу розпо"

ділений рівномірно, для суден віком понад 20 років се"

рединою інтервалу вважався вік 23,5 років (табл. 2) [9;

10].

Середній вік світового флоту відповідно до розра"

хунків в табл. 2 складає 12 років. Наймолодшим є флот

розвинених країн та країн з відкритим регістром. Най"

старшим (16,2 роки) є флот країн з перехідною еконо"

мікою. При цьому питома вага суден віком до 9 років у

розвинених країн складає 60%, для країн з перехідною

економікою — всього чверть. Вага найстарших суден

віком понад 15 років для розвинених країн складає

20%, для країн з перехідною економікою — більше

62%, причому 51,8% з них — за рахунок суден, стар"

ших за 20 років.

У табл. 3 подана інформація про замовлення на нові

судна (кількість і загальний тоннаж), середній розмір су"

ден з урахуванням їх типів. Кожний рік представлено 2

рядками: статистика в першому рядку подана у фізичних

величинах, у другому — у відсотках від загальної кількості.

В 2011—2010 роках спостерігаються максимальні

за кількістю і загальним дедвейтом замовлення на нові

судна. Більше всього замовлень на контейнеровози —

70%, кількість замовлень на танкери і балкари приблиз"

но однакова — по 13%. За 25 років кількість замов"

лень на нові судна збільшилася в 3 рази.

Аналіз міжнародного ринку перевезень. Розгляне"

мо структуру світового флоту з урахуванням країни

приналежності суден. За міжнародним законодавством,

судна мають право ходити під прапором інших країн,

тому флот країни складається з суден під контролем

національних судноплавних компаній, тобто суден під

власним і іноземним прапором. Приблизно 47% флоту

контролюють країни Європи, 46% — країни Азії та Оке"

анії, 6% — країни Америки, менше 1% — країни Аф"

рики.

Прогнозується, що в подальшому питома вага фло"

ту під іноземним прапором не буде збільшуватися че"

рез наступні причини:

— наявність каботажних вантажів, перевезення яких

суднами під іноземними прапорами обмежується, част"

ково адміністративно, частково — за рахунок суттєво"

го (у десятки разів) зменшення суднових зборів; тому

Таблиця 3. Замовлення на нові судна за типами

Таблиця 4. Український флот 2001—2011 рр.,
тис. т. дедвейту
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середній розмір суден під національним прапором у

декілька разів менший середнього розміру суден під

іноземним прапором;

— перевезення товарів стратегічного значення

здійснюється під контролем держави з рядом обмежень;

— деякі країни провели реформу морського зако"

нодавства для повернення свого флоту за рахунок мак"

симального наближення умов власного регістру до умов

міжнародних відкритих (зниження оподаткування, спри"

ятливі умови фінансування суден,

можливість працевлаштування іно"

земної команди).

Аналіз українського ринку пере"

везень визначає основних конкурентів

судноплавної компанії, оскільки ук"

раїнські судновласники орієнтуються,

в першу чергу, на національні вантажі.

Згідно звітів ЮНКТАД за 2001—

2011 року статистику динаміки украї"

нського флоту можна представити на"

ступним чином (табл. 4).

Таким чином, за 10 років український флот змен"

шився в 2,27 разів. Останній раз український флот заз"

начався в переліку 35 найбільших флоті в світі 2006 році.

Згідно даних Регістру Судноплавства України, от"

риманих на основі аналізу Регістрової Книги Суден 2011

року, український флот має наступну структуру (табл.

5).

Третя частина Регістру складається повністю з су"

ден технічного призначення. Структура суден першої та

другої частини Регістру наступна (табл. 6).

Загальна середня місткість українських суден скла"

дає 2 457 т, такі малотоннажні судна ефективно вико"

ристовувати лише для змішаних сполучень "ріка —

море" в межах Чорноморського басейну.

В Україні діють більше 600 судноплавних компаній,

більшість яких володіють одним судном. Найбільші пе"

ревізники України представлені в табл. 7.

Таким чином, за офіційною українською статисти"

кою, кількість суден під національним управлінням скла"

дає 2272 од. загальним обсягом 4,04 млн регістрових

тонн, при цьому 42% тоннажу належить 10 найбільшим

компаніям, 26% тоннажу — 1 компанії — ВАТ Украї"

нське Дунайське пароплавство.

Стратегія судноплавної компанії визначається, зок"

рема, типом ринкової структури, який визначає прин"

ципи ціноутворення. Тип конкуренції на ринку визна"

чається наступними факторами:

— гомогенність товару/послуги;

— доступність інформації про ринок;

— ступінь легкості вступу на ринок і виходу з нього;

— кількість і розмір продавців на ринку;

— кількість покупців на ринку.

Ступінь конкуренції на ринку перевезень диферен"

ціюється залежно від типу вантажу (насипні/навалочні,

наливні, генеральні, спеціальні вантажі, контейнери) та

способу організації перевезення (лінійне і трапове суд"

ноплавство). Як правило, лінійний спосіб перевезення

використовується для транспортування контейнерів, для

перевезення інших типів вантажів використовується тра"

пове судноплавство.

Основною тенденцією на ринку лінійних контейнер"

них перевезень є процес укрупнення судноплавних ком"

паній за рахунок злиття та поглинання малих

судноплавних компаній великими (табл. 8).

Таким чином, найбільша кількість суден

належить до групи малих та середніх суден

місткістю до 3000 ТЕУ. Суднами найбільшої

місткості (більше 6000 ТЕУ) володіють 4 ком"

панії, причому компанія Мерск володіє тре"

тиною суден великої вантажності. Отже, ри"
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   100    778 1094729 

2       
,     127 578669 

3         
    100 1840 783044 

  2745 2456442 

Таблиця 5. Структура українського флоту згідно до даних
регістру, 31.12.2011

  
 

 
 

 
 
 

 

 778 127 905 
  119 53 172 

   
 42 25 67 

 1 7 8 
  -  4 9 13 

 2 3 5 
 1 0 1 

 29 6 35 
 12 3 15 

 210 106 316 
  568 21 589 

Таблиця 6. Розподіл Регістру за типами суден,
31.12.2011

  
 

, 
 .  

, 
% 

  675 1,05 26 
  175 0,44 11 

   33 0,44 11 
 31 0,08 2 

 17 0,08 2 
 2 0,08 2 

 
  6 0,04 1 

 64 0,04 1 
  40 0,04 1 

  
 10 0,04 1 

 1222 1,70 42 
 2275 4,04 100 

Таблиця 7. Судноплавні компанії України,
01.01.2012
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2005 42,0 /  /  91,0 100,0 
2007 52,1 79,5 88,0 93,6 100,0 
2009 53,1 81,3 89,1 94,2 100,0 
2011 60,0 83,7 90,5 94,8 100,0 

Таблиця 8. Розподіл ринку лінійних перевезень, %
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нок лінійних перевезень є олігополістич"

ним ринком.

У траповому судноплавстві спостері"

гається тенденція до вузької спеціалізації

невеликих судноплавних компаній. У табл.

9 подана характеристика компаній, що

працюють на ринку лінійного і трампово"

го судноплавства (без паромів, пасажирсь"

ких суден і суден менше 2000 т).

Таким чином, на ринку морських пере"

везень існує лише 4 компанії (0,06% від

загальної кількості компаній) з кількістю

суден більше 300, що володіють 8% світо"

вого флоту. 16 найбільших ком"

паній (0,32% від загальної

кількості компаній) володіють

22% загального тоннажу і працю"

ють на ринку лінійних перевезень.

Абсолютна більшість ком"

паній володіє в середньому 1—10

суднами і працює на ринку трапо"

вих перевезень. В основному

компанії володіють 1—4 суднами

(66,81—90,52% компаній в світі)

і займають в середньому третину

спеціалізованих ринків, лише на

ринку балкерних перевезень є ве"

ликих декілька компаній, що во"

лодіють більше 100 суднами. В

табл.10 подана інформація про

розподіл ринків за розміром

компаній.

За загальним тоннажем,

спеціалізовані ринки поділяють"

ся наступним чином (табл.11).

Найбільшим тоннажем (40,54%

загального тоннажу) володіють

компанії з 10—49 суднами, в се"

редньому — 20, ще 45% тонна"

жу володіють компанії з 2—9

суднами. Декілька крупних ком"

паній працюють на ринку балкер"

них, танкерних та рефрижера"

торних перевезень.

Для балкерного флоту ха"

рактерний низький рівень кон"

центрації, на ринку функціонує велика кількість неве"

ликих компаній, хоча ринок перевезення залізної руди

на 3/4 контролюється 3 компаніями. Ринок перевезен"

ня вугілля, зернових культур, наливних вантажів є

найбільш конкурентним.

Таким чином, ринок трапового судноплавства є рин"

ком монополістичної конкуренції.

Отже, на ринку перевезень функціонує 2 типи рин"

кових структур, що мають характеристики, на"

ближені до властивостей ринку олігополії та мо"

нополістичної конкуренції. Перші орієнтують"

ся на ринки лінійних (контейнерних) переве"

зень, ринки трампових перевезень газу, сирої

нафти, рефрижераторів, автомобілів, другі —

на ринки трампові перевезення балкерного, на"

ливного та генерального вантажів.

Ці фактори слід враховувати при стратегічному пла"

нуванні напрямків роботи та при проектуванні тарифів,

оскільки принципи ціноутворення різняться для окре"

мих типів ринкових структур.

Окрім типу конкуренції особливості функціонуван"

ня на будь"якому ринку визначається попитом, пропо"

зицією та ціною. Попит на ринку перевезень визначаєть"

ся кількістю вантажу, що пред'являється для перевезен"

Таблиця 9. Розподіл судноплавних компаній за кількістю
суден

Таблиця 10. Питома вага компаній за кількістю суден

Таблиця 11. Питома вага компаній за тоннажем

Таблиця 12. Надлишок світового флоту, окремі роки,
млн т
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ня; пропозиція визначається дедвейтом наявного фло"

ту; в якості ціни виступають фрахтові ставки на переве"

зення вантажів.

Для ефективного управління судноплавною компа"

нією необхідно визначити регіони плавання та сектори

ринку за типом вантажу з наявними надлишками флоту

як найменш перспективні. Існує дисбаланс між кількістю

вантажу, що завантажується та розвантажується; різни"

ця складає 45 млн т. Загальний надлишок флоту (ба"

ланс) поданий в табл.12.

Таким чином, надлишок флоту поступово змен"

шується і станом на кінець 2011 року складав 1% від

загального тоннажу, що дорівнює 10 млн т.

Розглянувши потенційний ринок перевезень, слід

зробити висновок про те, що, в першу чергу, судно"

плавним компаніям слід орієнтувати свою діяльність на

ринок вітчизняних товарних потоків через наступні пе"

реваги:

— з березня 2007 року судна під національним пра"

пором України мають 20% знижки на портові послуги;

— портові, канальні та інші обов'язкові збори з

вітчизняних суден в 2—6 разів нижчі, ніж для інозем"

них;

— трансакційні витрати на укладання угод з пере"

везення товарів вітчизняних виробників нижчі.

ВИСНОВКИ
В умовах падіння кон'юнктури фрахтового ринку

судноплавні компанії України як найважливіша складо"

ва морської транспортної галузі чекають вирішення

цілого комплексу проблем. Проектування стратегії

підприємства базується, в першу чергу, на аналізі зов"

нішнього середовища, яке визначає потенційний сег"

мент ринку перевезень вантажів сільськогосподарсько"

го призначення, на який орієнтується підприємство. В

роботі створено методику системного аналізу фрахто"

вого ринку, що включає:

— структуру і динаміку світового флоту за різними

категоріями суден, що дозволяє оцінити наявні ресур"

си флоту;

— вікову структуру флоту, що вказує на місце на"

ціонального флоту в структурі світового флоту (вік су"

ден є чинником конкурентної позиції, оскільки, як пра"

вило, визначає загальний технічний стан корпуса та об"

ладнання, швидкість руху, відповідність нормам світо"

вих морських конференцій);

— світовий флот у розрізі країн реєстрації з ураху"

ванням наявності прапору, що дає інформацію про ос"

новні країни"конкуренти;

— склад українського флоту, що дає інформацію

про внутрішніх конкурентів;

— типи ринкових структур, що дозволяє визначити

тип конкуренції на ринку перевезення окремих типів

вантажу, адже наявність монополістичних та олігополь"

них ринків перевезення товарів обмежує напрями стра"

тегічного розвитку;

— баланс наявного флоту та кількості вантажу, кот"

рий пред'явлено до перевезення, що дає змогу оцінити

надлишки або нестачу флоту за конкретним типом і вка"

зує на пріоритетні напрямки діяльності;

— динаміку індексів фрахтових ставок, що дозво"

ляє виявити найбільш прибуткові райони плавання.

Аналіз ринку перевезень показав, що судноплавним

компаніям слід орієнтувати свою діяльність на переве"

зення вітчизняних навалочних та генеральних вантажів

у трамповому судноплавстві. Визначено, що при цьому

необхідно враховувати, що імпортно"експортні ванта"

жопотоки є значною мірою незбалансованими за обся"

гами. Ступінь збалансованості суттєво залежить від

того, суднами якого типу буде перевозитися той чи інший

вантаж.
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