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Ідентифіковані ризики експортера (імпортера), які 
пов’язані з транспортуванням, на рівні підготовки поперед-
ніх рішень щодо постачань. Виділено дві підсистеми транс-
портної складової системи ризиків: ризики, які пов’язані з 
пропускною здатністю транспортної системи та провізною 
здатністю транспортних засобів; ризики, які пов’язані із 
змінами кон’юнктури ринку транспортних послуг. Для мор-
ської складової в транспортному забезпеченні охарактери-
зовані чинники ризику для різних базисів постачань та умов 
використання морських транспортних суден

Ключові слова: зовнішньоторговельна поставка, ризик, 
транспортне забезпечення, морський транспорт, транс-
портна система, чартер

Идентифицированы риски экспортера (импортера), свя-
занные с транспортировкой, на уровне подготовке предва-
рительных решений о поставках. Выделены две подсистемы 
транспортной составляющей системы рисков: риски, свя-
занные с пропускной способностью транспортной системы 
и провозной способностью транспортных средств; риски, 
связанные с изменениями конъюнктуры рынка транспорт-
ных услуг. Для морской составляющей в транспортном обе-
спечении охарактеризованы факторы риска для различных 
базисов поставки и условий использования морских транс-
портных судов

Ключевые слова: внешнеторговая поставка, риск, транс-
портное обеспечение, морской транспорт, транспортная 
система, чартер

1. Введение

Практически любой внешнеторговый контракт, 
объектом которого является товарная продукция, 
предполагает ее физическое перемещение от экспорте-
ра к импортеру, что, естественно, обуславливает необ-
ходимость решения вопросов, связанных с транспор-
тировкой. В специальной литературе широкий круг 
вопросов, касающихся транспортных аспектов внеш-
неторговых поставок, определяют термином «транс-
портное обеспечение». Так, в [1] автор дает следующую 
трактовку: транспортное обеспечение - это система, 
представляющая совокупность технических, техноло-

гических элементов; экономических, правовых, орга-
низационных воздействий; форм и методов управле-
ния транспортными процессами и операциями.

Подчеркнем, что понятие «транспортное обеспе-
чение» гораздо шире, чем «транспортировка», так как 
включает в себя множество сопутствующих организа-
ции и осуществлению транспортировки задач.

В [2] указано, что процесс транспортного обе-
спечения внешнеторговых сделок можно разбить на 
три последовательные группы вопросов, решаемых до 
заключения контракта купли-продажи, в процессе 
обсуждения сделки; во время ее реализации и после ее 
завершения. К первой группе вопросов, по мнению ав-
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торов, относятся, прежде всего, проработка транспорт-
ных условий предстоящего договора купли-продажи, 
анализ конъюнктуры рынков транспортных услуг, 
тарифов и условий перевозки товара. Ко второй – 
непосредственно определение транспортных условий 
контракта и их реализация: планирование перевозок, 
организация упаковки, затаривания, маркировки то-
вара, заключение договоров на перевозки товара по 
территории страны или за границей, оформление всей 
необходимой документации, страхование, деклариро-
вание, расчеты с перевозчиками и другие операции. В 
третьей группе в [2] относят вопросы, связанные с раз-
решением исков и споров, которые могут возникнуть 
между продавцом и покупателем, и между грузовла-
дельцем и перевозчиком по транспортным аспектам 
контракта.

Таким образом, каждая группа вопросов обусла-
вливает необходимость соответствующего методиче-
ского обеспечения их решений.

2. Анализ литературных источников и выделение 
нерешенной части проблемы

Риски – неотъемлемый атрибут внешнеторговых 
операций. В специальной литературе описываются 
различные совокупности рисков, присущих внешнеэ-
кономической деятельности [1–5]. Риски, связанные 
с транспортировкой, являются обязательной их со-
ставляющей. В некоторых источниках, например [4], 
риски транспортировки относят также к группе ком-
мерческих рисков независимо от того, осуществляется 
коммерческая деятельность на международном уровне 
или национальном. 

Специфика временного аспекта каждого блока 
вопросов, связанных с транспортным обеспечением 
внешнеторговых поставок, должна учитываться и в ис-
следованиях рисков. Но, практически во всех источни-
ках риски в процессах транспортировки внешнеторго-
вых грузов до подписания контракта рассматриваются 
исключительно с позиции базиса поставки [1–5], не 
затрагивая множество других вопросов (например, ус-
ловий использования транспорта, многовариантность 
которых характерна для морского транспорта [6]). 

Планированию перевозок после подписания кон-
тракта посвящено достаточное количество работ, свя-
занных с разработкой математического инструмен-
тария, в основе которого – транспортные задачи в 
стохастической постановке [7, 8], предполагающие 
учет вероятностной природы объемов спроса, пред-
ложения, стоимостей перевозок. Однако, морская 
составляющая рассматривается лишь в отдельных 
публикациях (например, [8, 9]). Также в ряде иссле- 
дований идентифицируются возможные потери, свя-
занные с порчей груза или задержкой доставки [10], 
что характерно для оперативного уровня организации 
транспортировки. Разрешения исков и споров являют-
ся в большей степени юридическими вопросами, тем 
не менее, их последствия, в том числе, как факторы 
риска транспортного обеспечения должны учитывать-
ся на этапе предварительных решений, что также не 
рассматривается современными исследователями.

Таким образом, можно сделать вывод об актуаль-
ности обращения к проблеме идентификации рисков 

транспортного обеспечения внешнеторговых поста-
вок с участием морского транспорта в стратегическом 
аспекте, то есть до подписания контракта.

3. Постановка задач исследования

Объектом данного исследования являются риски, 
которые могут быть учтены в процессе подготовки 
предварительных решений (до подписания контрак-
тов) по выбору контрагентов и транспортному обеспе-
чению внешнеторговых поставок с участием морского 
транспорта. 

Целью исследования является повышение эффек-
тивности транспортного обеспечения внешнеторговых 
поставок за счет учета факторов риска на этапе предва-
рительного планирования и, в дальнейшем, оценки их 
возможного влияния на эффективность внешнеэконо-
мической сделки в целом.

Исходя из цели, сформулированы следующие зада-
чи исследования:
1) определить специфику и сформулировать основ- 

ные задачи организации транспортного обеспече-
ния внешнеторговых поставок на стратегическом 
и оперативном уровнях;

2) идентифицировать основные факторы риска экс-
портера (импортера) на стратегическом уровне рас-
смотрения транспортного обеспечения поставок;

3) охарактеризовать транспортную составляющую 
(с участием морского транспорта) системы рисков 
экспортера (импортера) на стратегическом уровне 
рассмотрения поставок.

4. Два уровня рассмотрения транспортного 
обеспечения внешнеторговых поставок

Итак, проблема организации транспортного обе-
спечения внешнеторговых поставок может рассматри-
ваться до и после подписания контракта, что опреде-
ляет два соответствующих уровня рассмотрения –  
стратегический и оперативный (тактический). 

Стратегический уровень, как правило, оперирует 
значительными размерами поставок в рамках соот-
ветствующего отрезка времени (полгода, год), что 
предполагает планирование агрегированного харак-
тера – определения того, какими партиями, по каким 
укрупненным схемам, с помощью каких транспор- 
тно-технологических решений будут осуществлять- 
ся поставки. В [7] к перечисленным задачам авторы 
добавляют также следующие: определение транс- 
портных условий контракта (базиса поставки) и ус-
ловий транспортного обслуживания (собственный 
или арендованный транспорт). С учетом того, что по-
добное рассмотрение проблемы, как правило, имеет 
место в ситуациях, когда условия транспортировки 
еще четко не определены, а экспортер (импортер) мо-
жет решать данные вопросы вместе с задачей выбора 
рынков (для закупки или сбыта), поставщиков, по-
требителей до подписания внешнеторговых контрак-
тов, то в [7] такой подход к рассмотрению проблем 
организации транспортировки определили как мар-
кетинговый, а проблема организации транспортного 
обеспечения в указанном контексте является частью 
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стратегических решений компаний-экспортеров (им-
портеров).

Развивая высказанную автором [7] идею, можно 
констатировать, что в рамках стратегического уровня 
рассмотрения организации транспортного обеспече-
ния внешнеторговых грузов, интегрируются задачи 
маркетингового, коммерческого и, собственно, транс-
портного характера. 

Маркетинговые задачи экспортера (импортера) 
связаны с определением рынков (закупки или сбыта), 
коммерческие – с определением транспортных условий 
контракта; а транспортные – с решением вопросов 
формирования систем доставки (схем транспортиров-
ки, технологий, размеров партий) и определения усло-
вий транспортного обслуживания. 

В зависимости от специфики 
рассматриваемой ситуации или по 
мере уменьшения временного отрез-
ка планирования поставок, марке-
тинговый и коммерческий аспекты 
могут перестать быть актуальными, 
и тогда остается, собственно, только 
транспортный. 

Таким образом, в рамках стра-
тегического отрезка времени про-
блема транспортного обеспечения 
внешнеторговых поставок может 
рассматриваться:
1) при заданных маркетинговых и 

коммерческих условиях;
2) в совокупности с коммерчески-

ми вопросами при заданных 
маркетинговых условиях;

3) в комплексе с маркетинговыми 
и коммерческими вопросами.

Оперативный (тактический) уро-
вень рассмотрения транспортного 
обеспечения внешнеторговых поста-
вок (в [7] авторы его определяют 
как логистический, хотя это не со-
всем, по нашему мнению, корректно, 
так как проблемы логистики могут 
рассматриваться как в рамках стра-
тегических решений, так и опера-
тивных) предполагает организацию 
транспортировки при четко задан-
ных маркетинговых и коммерческих условиях в рам-
ках отрезка времени, соответствующего оперативному 
уровню. На данном этапе, в частности, отсутствует 
проблема выбора: собственный или арендованный 
транспорт. В центре внимания – маршруты, операции, 
конкретные участники рынка транспортных услуг, т. е. 
используется информация с высокой степенью деком-
позиции (рис. 1).

Единство маршрутов, операций транспортно-тех-
нологического процесса и состава участников транс-
портного обслуживания образует «систему доставки 
грузов» [11]. Таким образом, на стратегическом уровне 
формируется своеобразный «каркас» системы достав-
ки внешнеторгового груза, а на оперативном уровне 
разрабатываются детализированная структура и ха-
рактеристики данной системы.

Отметим, что одной из задач, которые возникают 
в связи с внешнеторговыми поставками, является за-

дача формирования складской сети (сети распреде-
лительных, логистических центров). Однако, данные 
вопросы являются частью стратегических решений в 
области логистики, и должны рассматриваться при-
менительно ко всему товарному ассортименту ком-
пании-экспортера (импортера). Тем не менее, альтер-
нативные варианты расположения складов (центров) 
могут использоваться в качестве входной информации 
при планировании транспортного обеспечения внеш-
неторговых поставок. Таким образом, логистические 
задачи могут также рассматриваться в совокупности 
с задачами организации транспортного обеспечения 
внешнеторговых поставок в рамках стратегического 
отрезка времени.

5. Специфика рисков экспортера (импортера) при 
участии морского транспорта в обеспечении поставок

Совокупность рисков и значимость каждого из них 
также меняются в зависимости от временного отрезка 
рассмотрения проблемы транспортного обеспечения. 
Так, для стратегического уровня превалируют риски 
рыночного характера. Действительно, на этом уровне 
транспортные вопросы рассматриваются интегриро-
вано с проблемами выбора рынков, условий поставок и 
условий работы транспортных средств, то есть исполь-
зуется входная информация по:
• ценам на рассматриваемый товар в разных гео-

графических сегментах для разных партий (внеш-
неторговые поставки, опт, розница);

• объемам спроса – предложения;
• транспортным тарифам и ставкам;
• провозной способности транспортных средств;

 

Рис. 1. Два уровня рассмотрения проблемы организации транспортного  
обеспечения внешнеторговых грузов
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• пропускной способности элементов транспорт-
ной системы;

• эксплуатационным затратам транспортных 
средств (в случае использования собственного 
транспорта или аренды судов, например, на усло-
виях тайм-чартера);

• стоимостям транспортных средств (в случае рас-
смотрения перспектив использования собствен-
ного транспорта).

Соответственно, основные риски на данном уровне 
связаны с:
• изменениями цены на товар;
• изменениями объемов спроса-предложения;
• изменения транспортных тарифов;
• изменениями провозной способности транспорт-

ных средств и пропускной способности элементов 
транспортной системы;

• изменениями эксплуатационных затрат транс-
портных средств.

Таким образом, на стратегическом уровне рассмо-
трения транспортного обеспечения риски экспортера 
(импортера) связаны с
• изменениями конъюнктуры рынка рассматрива-

емого товара;
• изменениями конъюнктуры транспортного рын-

ка (рынка морских транспортных услуг);
• изменениями характеристик транспортной 

системы – пропускной способности элементов 
транспортной системы (железнодорожных стан-
ций, портовых терминалов и т. п.) и провозной 
способности транспортных средств. 

Совокупность указанных рисков образует систему 
рисков, укрупненная структура которой представлена 
на рис. 2. Отметим, что многие виды рисков в рамках 
внешнеэкономической деятельности (например, по-
литический, военный, усиления конкуренции и т. п.), 
проявляются, в конечном итоге, в изменениях конъ-
юнктуры как рынка товара – объекта внешнеторговой 
сделки, так и рынка транспортных услуг, а, например, 
военный или политический риски могут повлиять и на 
изменение характеристик транспортной системы. 

Рис. 2. Принципиальная структура системы рисков  
экспортера (импортера) на стратегическом уровне  

рассмотрения поставки

Отметим, что морские суда являются частью ми-
ровой транспортной системы, и, с учетом специфики 
состояния украинского морского транспорта, говорить 
о риске изменения провозной способности флота, как 

элемента транспортной системы Украины, некорректно. 
Так, для перевозки внешнеторговых грузов в Украину 
(из Украины) используются суда как немногочислен-
ных отечественных судовладельцев, так и зарубежных, 
то есть речь может идти о том, что в данный момент вре-
мени могут оказаться недоступными в нужном коли-
честве суда определенной специализации и тоннажной 
группы в заданном регионе перевозок. Таким образом, 
для транспортировки внешнеторговых грузов морем 
характерны риски, связанные с транспортной системой 
Украины и мировой транспортной системой. 

В свою очередь, риски в рамках оперативного уров-
ня рассмотрения организации транспортировки, не 
связаны, как правило, с ценовыми факторами, а в дан-
ной плоскости превалирует технологическая основа 
рисков (нарушения в протекании транспортно-тех-
нологических процессов):
• потери груза;
• не обеспечение сохранности груза (изменение ка-

чества);
• потери времени, связанные с природно-клима-

тическими условиями, технической неисправно-
стью транспортных средств и технологического 
оборудования, организационными проблемами 
и т. п.;

Тем не менее, на данном уровне присутствуют и 
риски превышения транспортных затрат, связанные, 
например, с простоем транспорта. Итак, разрабатывая 
решения по организации транспортировки внешнетор-
говых грузов как на стратегическом уровне, так и на 
оперативном, следует учитывать возможное влияние 
ситуаций риска.

6. Характеристика морской транспортной 
составляющей системы рисков экспортера 

(импортера) 

Выше было определено, что для рассматриваемой 
ситуации характерны три группы рисков (с точки 
зрения источника их возникновения): связанные с 
конъюнктурой рынка рассматриваемого товара, конъ-
юнктурой рынка морских транспортных услуг, про-
пускной и провозной способностью элементов морской 
транспортной системы Украины и мировой морской 
транспортной системы (точнее, ее некой географиче-
ской части, в рамках которой осуществляются постав-
ки). Таким образом, для транспортировки внешне-
торговых грузов морем характерны риски, связанные 
с транспортной системой Украины и мировой транс-
портной системой. На рис. 3 представлена подсистема 
рисков изменения характеристик транспортной систе-
мы в процессах доставки внешнеторговых грузов.

Рассмотрим более детально риски, обусловленные 
влиянием фрахтового рынка, рынка портовых услуг и 
рынка бункера, что в совокупности можно обобщить 
одним термином – рынка морских транспортных услуг. 

Отметим, что множество рисков, связанных с изме-
нениями конъюнктуры рынка морских транспортных 
услуг определяется тем, на каком базисе осуществля-
ется поставка и на каких условиях осуществляется 
морская перевозка (рис. 4). В качестве базисов постав-
ки на рис. 4 рассматривались те, которые наиболее 
часто встречаются на практике (CIF, FOB). 
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Если морская перевозка осуществля-
ется на условиях рейсового чартера, то та 
сторона, на которой лежит ответствен-
ность по перевозке, подвержена риску 
увеличения ставки рейсового чартера. 

Выступая в качестве перевозчика 
(тайм-чартерная аренда судна), импор-
тер (экспортер) принимает на себя еще и 
риски судовладения (превышение экс-
плуатационных затрат, включающих 
затраты на бункер и портовые сборы и 
платы). При этом ставка тайм-чартера в 
момент заключения сделки может так-
же быть выше планируемой. 

Терминальные расходы, связанные 
с перегрузочными работами, хранени-
ем, а также урегулированием различ-
ных формальностей в порту, также мо-
гут оказаться выше планируемых (из-за 
колебания курса валют, или введения 
надбавок, что характерно, например, 
для контейнерных перевозок, и т. д.). 
Отметим, что данная система должна 
быть дополнена риском превышения 
стоимости наземной перевозки (от пор-
тов – до портов), что позволяет учесть 
не только риски изменения конъюнкту-
ры рынка морских транспортных услуг, 
а и рынков смежных видов транспорта.

7. Выводы

Проблема организации транспорт- 
ного обеспечения внешнеторговых по-
ставок должна рассматриваться на двух 

уровнях – стратегическом и оперативном, каж-
дый из которых связан с решением специфиче-
ских задач и учетом соответствующей системы 
рисков в процессах планирования.

 В результате исследования на базе си-
стемного подхода идентифицированы риски 
экспортера (импортера), связанные с транспор-
тировкой, на уровне подготовке предваритель-
ных решений о поставках. 

Выделены две подсистемы транспортной 
составляющей системы рисков: 

– риски, связанные с пропускной способ-
ностью транспортной системы и провозной 
способностью транспортных средств;

– риски, связанные с изменениями конъюн-
ктуры рынка транспортных услуг.

Для морской составляющей в транспорт-
ном обеспечении охарактеризованы факторы 
риска для различных базисов поставки и ус-
ловий использования морских транспортных 
судов.
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