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КОНЦЕПТУАЛЬНА МОДЕЛЬ ФОРМУВАННЯ КОНТЕЙНЕРОПОТОКІВ 

ФІДЕРНОЇ КОНТЕЙНЕРНОЇ СУДНОПЛАВНОЇ ЛІНІЇ 
 

У статті запропонована модель, яка має на меті структуровано 
подати характеристики вантажів, що утворюють контейнеропотоки в 
фідерних морських регіонах, і знаходяться віддалено від трансокеанських 
логістичних центрів, до яких належать всі українські чорноморські 
порти. Суднозаходи океанських суден-контейнеровозів великої вантажо-
місткості в такі регіональні порти унеможливлені глибинами біля 
причалів, чи такими експлуатаційними витратами, які роблять їх недо-
цільними економічно. В статті розглянутий варіант, коли фідерна 
судноплавна контейнерна лінія організована незалежним оператором, а 
відносини з магістральним перевізником оформлені слот-чартерною 
угодою. 

Ключові слова: вантажопотік, контейнеропотік, морське кон-
тейнерне перевезення, лінійне судноплавство, фідерна лінія. 

 

В статье предложена модель, которая имеет целью струк-
турировано представить характеристики грузов, образующие контей-
неропотоки в фидерных морских регионах, находящихся отдаленно от 
трансокеанских логистических центров, к которым относятся все укра-
инские черноморские порты. Судозаходы океанских судов-контейнеро-
возов большой контейнерной грузовместимости в такие региональные 
порты невозможны в виду ограниченных глубин у причалов, или с такими 
эксплуатационными расходами, которые делают их нецелесообразными 
экономически. В статье рассмотрен вариант, когда фидерная судо-
ходная контейнерная линия организована независимым оператором, а 
отношения с магистральным перевозчиком оформлены слот-чартерным 
соглашением. 

Ключевые слова: грузопоток, контейнеропоток, морская контей-
нерная перевозка, линейное судоходство, фидерная линия. 

 

The paper is dedicated to using the model that aims to structurally 
submit the cargoes, which creating container flows in feeder-regions, that are 
located too far from transocean logistics centers. Such feeder regions included 
all of Ukrainian Black Sea ports. Ocean container’s vessels calls to such 
regional ports is impossible due to limited berth’s depths, or due to operational 
costs, that making ship calls inexpedient economically. The article considers 
the option when the feeder container line is organized by an independent feeder 
operator, and relations with the trunk-line carrier are fixed by the slot-charter 
agreement. 

Keywords: cargo flows, container flows, container shipping, liner 
shipping, feeder shipping line. 
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Вступ. Більшість вітчизняних і міжнародних вчених а також 
міжнародні Конвенції відносять Чорне море до категорії «замкнутих», чи 
до «незамкнутих» внутрішніх» морів [1]. В будь-якому випадку Чорне 
море є класичним прикладом регіонального моря, яке здійснює комуніка-
цію зі світовими логістичними центрами через магістрально-фідерні 
маршрути [2; 3; 4]. 

Аналіз вантажної бази для організації фідерного сполучення є 
можливим тільки через уточнення статусу організаторів [5]. В цій роботі 
йдеться про фідерну судноплавну лінію, яка утворена незалежним органі-
затором, обслуговує заявки регіональних вантажовласників і співпрацює з 
океанськими перевізниками на умовах слот-чартерного контракту. 

Аналіз літератури. Галузеві спеціалісти аналізували вантажо-
потоки відносно власних предметів і об’єктів досліджень в межах сфер 
наукових інтересів: економіко-математичного моделювання, транспортної 
географії, статистики, економіки підприємств, та інш. 

З точки зору транспортних технологій, ціннішими для визначення 
кількісних характеристик вантажопотоків можна зазначити: 

 методи техніко-економічних досліджень й вишукувань; 
 методи прогнозування (насамперед статистичні методи).  
Питання аналізу у відношенні географії транспортних мереж 

найшли відображення в [6; 7; 8]. Вперше в світі математичні підходи до 
аналізу вантажопотоків найшли відображення в [9]. Статистичні методи 
прогнозування, накладені на аналіз вантажопотоків, добре описані в [10; 
11] і спираються на теорію ймовірностей. Той самий принцип, що розгля-
нутий в [12; 13], де автори досліджують вантажопотоки, користуючись 
методичним підходом, який базується на статистичних методах – 
кореляційно-регресійному і кластерному аналізі, обмежуючись розглядом 
лише географії цих потоків.  

Всі розглянуті роботи розглядають поняття «вантажопотік» як 
деяку кількість одного чи декількох вантажів, сумісних для морського 
перевезення на певному напрямку і за певний проміжок часу. В контексті 
цієї роботи під вантажопотоками розуміється кількість і напрямок прий-
нятних для контейнеризації вантажів, тобто тих, що мають змогу пере-
творюватися на «контейнеропотоки» в прийнятих параметрах організації 
фідерної лінії. 

Метою статті є розробка концептуальної моделі, що надає сис-
темну уяву про джерела формування контейнеропотоків, які є базою для 
функціонування фідерних суден-контейнеровозів в морських регіонах, що 
не належать до світових логістичних центрів. 

Основний матеріал дослідження. Показники будь-якого ванта-
жопотоку можна умовно поділити на дві категорії: кількісні і якісні. 

Кількісна оцінка вантажопотоків Q  складається з частки об’єму 
зовнішньої торгівлі генеральними вантажами між такими пунктами від-
правлення і призначення: 
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1) державою, до якої належать фідерні порти, і країною, до якої 
належить порт-хаб (такі вантажопотоки породжені відповідними 
зовнішніми контрактами); 

2) країною, до якої належать фідерні порти, і країнами, вантажо-
потоки яких не належать фідерному регіону; 

3) єдиною країною, до якої належать всі (і лише фідерні) порти 
регіону; 

4) між країнами, які не відносяться до фідерного морського 
регіону, але для яких він є транзитним. 

Серед кількісних показників важливішими насамперед є об’єм й 
напрямок (рис. 1). Об’єми вантажопотоків характеризують їх міцність, 
яка не може бути виражена лише у тонах, а має бути переведена в TEU, 
бо незначна кількісна оцінка в масовому вираженні для «легких вантажів» 
може бути достатньо впливовою, оскільки така група вантажів заповнює 
судна за контейнеромісткістю. 

 
 

 
 
 

Рис. 1. Класифікація якісних і кількісних елементів контейнеропотоків 
 
При визначенні статистичних даних щодо вантажної бази фідерної 

лінії важливо виявити тенденції об’єму (зміни міцності): стабільні (сталі), 
нестабільні (несталі), епізодичні. 
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Для аналізу напрямку користуються прийомом генералізації за 
ознаками географічної схожості і номенклатурою вантажів, осередками 
зародження й згасання. Розрахунки при цьому ведуться за середньо-
зваженою відстанню 

 
1 1 2 2

1 2

... ,
...

n n

n

l Q l Q l Ql
Q Q Q
  


                            (1) 

 
де 1 1 2 2 ... n nl Q l Q l Q    − вантажообіги певних генералізованих вантажо-
потоків; 

1 2 ... nQ Q Q    − сумарний об’єм генералізованих вантажопотоків. 
Джерелом даних об’ємів контейнеропотоків є програмні продукти, 

такі як ConTraffic Online Services. 
Кількісним вираженням об’єму вантажопотоку є кількість двад-

цятифутового еквіваленту за певний проміжок часу (TEU), бо традиційне 
вираження в тонах не дає зрозумілого висновку щодо об’єму «легких» 
вантажів, частка яких в групі тарно-штучних вантажів є вирішальною. 

 

 
 

Рис. 2. Приклад картосхеми генералізованих контейнеропотоків 
платформи ConTraffic Online Services (ресурс: [14]) 

 
До якісних характеристик вантажопотоків відносять ті, які харак-

теризують структуру генеральних, контейнеропридатних вантажопотоків. 
Структура є важливішою якісною характеристикою, яка ілюструє 

склад окремих чи згрупованих за окремими ознаками вантажів, що скла-
дають вантажопотік.  

Структурно важливими для контейнеропотоків є ті характерис-
тики, які пов’язані з подорожчанням собівартості перевезення, і мають 
бути відображені в тарифі надбавками/additionals, тобто є специфічними 
для конкретного вантажу, чи до групи вантажів (рис. 3; 4). 
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Рис. 3. Приклад форми booking note  
на вантажну групу «плитка, кам'яні вироби» (ресурс:[15]) 
 

 
 

Рис. 4. Структура надбавок до ставки базового фрахту  
(виділені якісні характеристики за вантажною ознакою,  

які впливають на вартість перевезення) 
 
Принцип, за яким групуються окремі товари, обирається опера-

тором самостійно і потребує особливого підходу при класній системі 
формування класного тарифу – «CBR». 

Тобто, структура контейнеропотоку є ознакою групування, групо-
вими і специфічними ознаками групи 

 
, ,S GR SP                            (2) 

 
, , , , ,..., ,S GR IMO OWS GS CCF n                        (3) 

 
де S  − структура; 

GR  − групова ознака, яка власна усім вантажам, генералізованим у 
спільний потік; 

, , , ,...,IMO OWS GS CCF n  − індивідуальні ознаки окремих вантажів: 
(відповідно: небезпечність, важкість, негабаритність, забрудненість        
і т. ін.). 
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Оскільки кожне контейнерне відправлення пов’язано з безліччю 
різновидів вантажів, кількість індивідуальних ознак не обмежено (хоча на 
практиці з них зазвичай виділяють лише ті, які ведуть до подорожчення 
собівартості перевезення – рис. 4). 

 

 
 

Рис. 5. Географія походження контейнеропотоків,  
які обробляються на фідерній ділянці складної контейнерної лінії 

 
А, В − власне, фідерні порти регіону, які функціонують на 

маршрутах певної архітектури і обробляють контейнеропотоки, що тяжі-
ють до них. Усі ці порти заходу пов’язані зі значним логістичним цент-
ром – хабом. Ці контейнеропотоки складають базу для замовлень власної 
клієнтури фідерного перевізника;  

А', В', С'  − порти, які розташовані на магістральній ділянці (TR), 
за межами фідерного регіону, але ж фідерні порти виступають для них 
портами відправлення/призначення. Такі порти частіше лежать на океан-
ських шляхах и поєднані з фідерною ділянкою траси хабом. 

А'', В'' − закордонні пункти (суміжні по підношенню до фідерного 
регіону) призначення/відправлення, вантажопотоки яких проходять крізь 
регіон транзитом. Якщо порти призначення/відправлення транзитних ван-
тажів обмежені фідерною ділянкою – їх вантажовласники є потенційною 
клієнтурою фідерного перевізника (Tz1), в протилежному випадку – лише 
транспортуються суднами фідерної судноплавної компанії до порту-хабу 
(відрізок Tz2 на рис. 5). В останньому випадку перевезення відбувається 
за коносаментами, які видані транспортними компаніями-партнерами, що 
виступають в цьому транспортуванні перевізниками і приймають на себе 
відповідальність за перевезення протягом всього транспортування «від 
двері до двері». 

H – порт трансшипменту (хаб), який розмежовує фідерну й 
магістральну ділянки траси. 

Оскільки вантажною базою для лінійного судноплавства є гене-
ральні вантажі, а перевезення масових (низькотарифікованих) лише забез-
печує додатковий прибуток суднохідної компанії внаслідок дисбалансу 
при репозиції порожняка, слід приймати до аналізу вантажопотоків лише 
контейнеропридатні вантажопотоки. 

C’ 
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1 1
,

K K N
i i

i i
C Q Q

 
        (4) 

 
де    C − вантажопотоки, які приймаються для розгляду в аналізі; 

1

K
i

i
Q


  − сумарний вантажопотік між парою регіональних портів 

i 1,K ; 

1

K N
i

i
Q


  − вантажопотоки, які неприйнятні для контейнеризації чи ті, 

які орієнтовані на трампове судноплавство (такі вантажопотоки задіяні в 
лінійному судноплавстві, але лише на напрямках, де є дисбаланс екс-
порту/імпорту). 

Вантажопотоки, які зароджуються чи згасають в межах регіону 
(відрізок F на рис. 5), розглядаються як фідерні, і можуть бути за 
напрямком імпортними (HA), експортними, (BA) чи каботажними (AB − 
зароджуються й згасають між фідерними портами в межах кордонів 
певної країни фідерного регіону). Вони можуть належати до фідерного 
регіону 

 

1 1 1
,

F F FF im ex in
j j j

j j j
C Q Q Q

  
    

                 (5) 

 

де FC  − контейнеропридатні вантажопотоки, що народжуються й 
згасають у фідерному регіоні j 1,F ; 

1

F im
j

j
Q




 − вантажопотоки, що згасають в країні організатора лінії; 

1

F ex
j

j
Q




 − вантажопотоки, що народжуються в країні організатора лінії; 

1

F in
j

j
Q




 − вантажопотоки, що народжуються й згасають в межах країни 

організатора лінії (каботажні). 
Вантажопотоки, які утворені парою портів, що належать до фідер-

ного і магістрального регіонів k 1,T  
 

1 1
,

T TTR im ex
k k

k k
Q Q Q

 
                          (6) 

 

1

T im
k

k
Q




 − вантажопотоки, які народжуються на магістральній 

ділянці і згасають на фідерній; 
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1

T ex
k

k
Q


  − вантажопотоки, які народжуються на фідерній, та 

згасають на магістральній ділянці. 
Третя група вантажопотоків – транзитна 

1

Mtz
n

n
C Q


  . Її утворює 

множина пунктів зародження і згасання n 1,M , що не належить до 
фідерного регіону, але тяжіє до нього, проходячи через нього транзитом, 
тобто  

    .F TR tzC C C C                       (7) 
 

Таким чином, розроблено концептуальну модель формування 
вантажної бази фідерної судноплавної лінії на базі ідентифікації та опису 
її структури та принципів формування. 

Висновки. Отримані результати є підґрунтям для вирішення 
експлуатаційних завдань наступних рівнів. Отримані оцінки надають 
можливість для визначення умов організації нових судноплавних ліній, 
наприклад, за методикою наближеної кількісної оцінки вантажопотоків, 
яка наведена в [15]. Визначення групової ознаки є підставою для встанов-
лення певного класу лінійних тарифів, визначення індивідуальних ознак 
окремих вантажів, які входять до контейнеропотоку, має на меті вста-
новлення компенсаторних надбавок до ставки базисного фрахту, які урів-
новажать тариф на перевезення з собівартістю транспортування специ-
фічного вантажу. 
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