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пропозиція максимально повного переліку 

транспортних і супутніх послуг на основі 

договірних відносин з кожним учасником 

логістичного ланцюга (формування банку даних 

логістичних ланцюгів та інформаційного банку 

даних щодо існуючих світових  пропозицій 

сучасних за технічними характеристиками 

сировини, матеріалів, модулів, вузлів тощо); 

організація комплексного транспортного 

обслуговування на основі єдиного договору на 

комплексне обслуговування і єдине замовлення на 

всі послуги, формування завдань для учасників 

логістичного ланцюга на підставі замовлення 

користувача транспортних послуг; 

максимальна стандартизація та уніфікація 

перевізних та інших документів, з метою 

забезпечення можливості створення єдиного 

інформаційного простору; 

єдина маркетингова стратегія і тактика 

учасників логістичного ланцюга на ринку 

транспортних послуг, спільне проведення 

дослідження ринків і маркетингових заходів, що 

забезпечують просування всіх учасників 

логістичного ланцюга на ринку транспортних 

послуг; організація співробітництва з українськими 

та міжнародними організаціями, що займаються 

питаннями транспортної логістики; 

інтеграція з міжнародними логістичними 

центрами і забезпечення інформаційного обміну з 

ними; 

формування та реалізація основ інноваційної 

логістики. 
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Комплексное развитие крупных 

транспортных коридоров осуществляется в 

соответствии с направлениями и задачами, 

поставленными правительством Украины в целях 

повышения конкурентоспособности и реализации 

транзитного потенциала страны, повышения 

комплексной безопасности транспортной системы 

и улучшению инвестиционного климата отрасли. 

Система МТК на территории Украины 

включает в себя самые короткие и удобные пути в 

направлении Балтика – Чёрное море, Северная и 

Центральная Европа – Закавказье, Центральная 

Азия, Иран, Китай. По результатам исследований 

английского института «Рендел» по коэффициенту 

транзитности Украине принадлежит первое место 

в Европе: в зоне её внешнего притяжения 

находятся более 30 стран. 

Отдача от транспортных коридоров в 

бюджет Украины по предварительным расчётам, 

могла бы составлять 5-7 млрд. долларов в год. 

Заинтересованность стран Европы в возрастающих 

грузопотоках и более эффективном и скоростном 

продвижении грузов очень велика. Вопрос в том, 

сумеет ли Украина распорядиться своим 

географическим преимуществом. 

Так, например, по данным Международной 

организации сотрудничества железных дорог, 

ежегодно из Восточной Азии и морским 

транспортом перевозятся в Европу 3,5 млн. 

контейнеров, транспортная составляющая этих 

перевозок оценивается в 100 млрд. дол. в год, но 

если этот маршрут войдёт в единую транспортную 

сухопутную сеть от Атлантики до Тихого океана, 

то это даст эффект свыше полумиллиарда 

долларов. Возникшая при этом экономия времени 

при транспортировке грузов при наличии 

рефрижераторных подвижных составов может 

привлечь ещё и владельцев скоропортящихся 

грузов. 

Контейнерный проезд от Находки до Бреста 

идет менее девяти суток, а морским путем из 

Азиатско-Тихоокеанского региона в Европу в 

среднем 31 сутки. Если продолжить «коридор» по 

маршруту Закавказье - паром через Каспий (или 

посуху через Иран) - Центральная Азия - Китай - 

выход к Тихому океану, то путь сократится на 2 

тыс. км. 

Для Украины такой вариант чрезвычайно 

выгоден, ведь на выходе из Закавказья грузопотоки 

могут паромом идти до Ильичевска, а отгула по 

всей Европе: по морю из Стамбула в Северную 

Европу грузопотоки преодолевают 7 тыс.км, а 

маршрут Поти - Одесса - Гданьск равен 2050 км. 

Но ни какие выгоды от сокращения 

расстояния и экономии времени не будут приняты 

во внимание, если на территории страны не будет 

обеспечена сохранность транзитных грузов. Это 

тоже одна из важных проблем, требующая 

срочного решения. 

 Паромная переправа Поти/Батуми — 

Варна - Ильичевск это составляющая 

международного транспортного коридора Европа 

— Кавказ — Азия (ТРАСЕКА), в сферу 

притяжения которого входят страны Закавказья 

(Азербайджан, Армения, Грузия), Центральной 

Азии (Туркмения, Иран, Афганистан). В 

перспективе после прокладки железнодорожного 

пути Кашгар (Китай) - Ош -Андижан (Узбекистан), 

к ним добавится Южная часть Китая. По оценкам 

украинских железнодорожников потенциальные 

объемы перевозок между Батуми/Поти и 

Ильичевском с учетом кризисного положения 

экономики постсоветских стран, международного 
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эмбарго на торговлю с Ираном, составляют -11-

14,3 млн. т, из них 1,0-1,6 млн. т Европа-Кавказ, 

2,0-2,7 млн. т - Европа-Туркменистан, Узбекистан 

(западная часть) и 8-10 миль т - Европа-Иран. А по 

прогнозам общий потенциал перевозок может 

вырасти до 20-25 млн. т. 

Выгодность  транзитных перевозок для 

экономики страны понимают и наши соседи. 

Регионы Причерноморья и Придунавья 

выделяются своим особенным геополитическим и 

геоэкономическим положением, где стыкуются и 

пересекаются различные интересы не только 

Украины, Молдавии и Румынии, но и множества 

других стран, а именно западноевропейских, 

балканских, Турции, Российской Федерации (см. 

рис. 1). 

 

Рис. 1. Основные транспортные коридоры, проходящие через Украину 

По прогнозам Организации экономического 

сотрудничества и развития (ОЭСР) в начале 21 

века наиболее интенсивное развитие торговли 

ожидается между рынками Юго-Восточной Азии и 

Европы. Для освоения столь мощного грузопотока 

Украине необходимо дальнейшее развитие 

существующих и создание новых ответвлений 

международных транспортных коридоров. 

По экспертным оценкам ежегодный 

товарооборот между Азией и Европой составляет 

600 млрд. долларов, и к 2010 году он возрастет в 

полтора раза. Идёт поиск транспортных 

коридоров, позволяющих наращивать грузопотоки. 

Интеграция украинских коридоров в 

мировую транспортную систему, обеспечение их 

эффективной работы возможно только при тесном 

взаимодействии с зарубежными партнёрами. 

По прогнозам Франкфуртского института 

логистики, транспортный поток в направлении 

Восток — Запад в ближайшие годы увеличится на 

30%. Только через восток Германии до 2010 года 

импорт возрастет на 50-96%. В то же время для 

обеспечения перевозок стремительно растущего 

потока товаров в Европе нужна развитая 

инфраструктура 

К удачным шагам Украины следует отнести 

совместное строительство Украиной и Румынией 

паромной переправы «Измаил Тульча», что 

позволит интегрировать транспортную систему 

Одесской области в существующее транспортные 

коридоры. В настоящее время основные 

грузопотоки из Европы в Азию идут в обход 

региона. 

В конце 1998 г. вышел указ Президента 

Украины о создании СЭЗ в Ренийском торговом 

порту, которая должна стать первым этапом 

формирования международной специальной 

экономической зоны «Рени-Галац-

Джурджулешты». Этот регион особенно интересен 

для Украины своим геополитическим 

расположением: южный приграничный 

транспортный узел способен перерабатывать на 39 

специализированных причалах свыше 100 

наименований грузов и тем самым привлечь 

мощные грузопотоки в направлении Европа — 

Азия. 

Ренийский морской торговый порт 

находится на пересечении четырех транспортных 

коридоров; № 7 и № 9 по Критским соглашениям 

EС, а также глобальных коридоров — 

Черноморского экономического сотрудничества 

(ЧЭС) и Евро-Азиатского транспортно -

коммуникационного коридора. Уже сегодня он 

имеет прямую связь с 14 европейскими странами, 

список которых может быстро расширится 

благодаря прямому выходу к Черному морю, а 

также к другим акваториям. Именно этим и 

обусловлен живой интерес к порту со стороны трех 

соседних государств (Украина, Румыния и 

Молдова), каждое из которых имеет ключ к 

транспортному узлу: Украина контролирует порт, 

Румыния — канал Дунай - Черное море, Молдова 

— железнодорожные подъезды. 

Украина владеет здесь наиболее важной 

составляющей — инфраструктурой обслуживания 

транспортных потоков. При грамотном 
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использовании именно этого фактора мы можем 

укрепить свое влияние не только в рамках 

придунайского региона, но и транспортных 

коридоров вообще. В противном случае 

монопольное место Украины займет одно из 

соседних государств. 

Следует обратить внимание на то, что с 

развитием интермодальных перевозок отмечается 

тенденция вложения средств в строительство 

новых контейнерных терминалов и развития 

международных коридоров, таких как Северное 

море, Балтика-Чёрное море, TRACECA, Европа-

Азия, «Шёлковый путь». Прирост инвестиций в 

строительство новых терминалов глобальными 

контейнерными операторами с 2005 по 2011 гг. 

ежегодно будет составлять 5,7%. Это выше, чем 

планируют другие организации и государственные 

компании. Учитывая динамику роста перевозки 

грузов на период до 2050 годы, см. диаграмму 1. 

 
Диаграмма 1. Динамика перевозки грузов 

Ha 1 января 2006 г. мировой контейнерный 

флот насчитывал 3514 судов на 113.6 млн т 

дедвейта, способных взять на борт 8,1 млн TEU, в 

то время как оставшийся сухогрузный флот 

насчитывал 16 544 судна на 97,4 млн т дедвейта, 

эквивалентного 2 млн TEU. В 2005 г. по сравнению 

с 1996 г. контейнерный флот вырос в 2 раза. В 

2002-2006 гг. флот прирастал на 11.4% ежегодно. 

Контейнерные и мультимодальные 

перевозки по морю, морскими линиями, будут 

расти и в дальнейшем. Этому будут 

способствовать следующие движущие силы 

процесса:  

-дальнейший рост мировой экономики, 

глобализация экономической деятельности и 

либерализация внешнеэкономических связей; 

-рост влияния определенных сил, которые 

принято называть политическими, а именно: 

принятие в целом ряде стран транспортной 

стратегии, направленной на увеличение 

контейнеризации, что, в свою очередь, 

продиктовано экологией, безопасностью, 

социальными составляющими; 

- использование экономики масштабного 

роста во всех звеньях логистической цепочки; 

- относительно высокие темпы роста 

строительства новых судов должны 

сопровождаться соответствующим развитием 

инфраструктуры и контейнеризации грузов в 

целом; 

- внедрение транспортно-логистического 

мышления; 

- развитие информационных и 

телекоммуникационных технологий. 
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Головним напрямком інтеграції українських 

залізниць в глобальну транспортну систему є 

розвиток міжнародних транспортних коридорів 

(МТК). Ключове значення в переробці 

міжнародних вантажопотоків в межах МТК 

відіграють залізничні станції, в першу чергу 

прикордонні передавальні та припортові вантажні. 

Крім цих станцій, важливу роль для 

функціонування транспортного комплексу 

міжнародних перевезень відіграють великі технічні 

(сортувальні, рідше дільничні) станції, не 

дивлячись на те, що в більшості випадках вони 

виконують лише транзитні функції.  

На сьогодні не всі напрямки, що визначені 

як міжнародні транспортні коридори, відповідають 

вимогам якнайшвидшого транспортування 

експортно-імпортних вантажів. В зв’язку з чим 

проведено аналіз можливостей затримок 

вагонопотоків в русі по перегонам, що в значній 

мірі залежить як від технічних недоліків дільниць 

(1-колійні та неелектрифіковані дільниці або 

дільниці з крутими уклонами та кривими малих 


