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Аннотация. Рассмотрены ключевые проблемы развития ресурсного         
потенциала речного транспорта Украины: неудовлетворительное состояние реч-
ной инфраструктуры, неуклонное старение флота, отсутствие базового законо-
дательства, серьезная конкуренция других видов транспорта. Особенно остро 
стоит вопрос обновления речного флота.  

В работе подробно проанализирована структура флота Украины по воз-
расту судов в целом и по типам судов, дедвейту, доли украинских судовладельцев 
на рынке. Основную часть флота большинства компаний составляют уже немо-
лодые суда, требующие постоянного ремонта вследствие значительного матери-
ального и морального износа. Кроме того, большая часть украинского флота пред-
ставлена малотоннажными судами. 

Для возрождения речного судоходства в Украине обозначены первоочеред-
ные задачи. В их числе обоснованная стратегия развития речной отрасли на дол-
госрочную перспективу, совершенствование базового законодательства, расшире-
ние сети мультимодальных перевозок судами типа «река-море». 

Ключевые слова: речное судоходство, анализ, структура флота, ресурс-
ный потенциал. 
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Анотація. Розглянуто ключові проблеми розвитку ресурсного потенціалу 
річкового транспорту України: незадовільний стан річкової інфраструктури,     
неухильне старіння флоту, відсутність базового законодавства, серйозна конку-
ренція інших видів транспорту. Особливо гостро стоїть питання оновлення 
річкового флоту. 
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У роботі детально проаналізовано структуру флоту України за віком     
суден в цілому та за типами суден, дедвейтом, часткою українських судно-
власників на ринку. Основну частину флоту більшості компаній складають вже 
немолоді судна, що вимагають постійного ремонту внаслідок значного мате-
ріального і морального зносу. Крім того, велика  частина  українського флоту  
представлена малотоннажними суднами. 

Для відродження річкового судноплавства в Україні позначені першочергові 
завдання. До їх числа віднесено обґрунтована стратегія розвитку річкової галузі на 
довгострокову перспективу, вдосконалення базового законодавства, розширення 
мережі мультимодальних перевезень суднами типу «річка-море». 

Ключові слова: річкове судноплавство, аналіз, структура флоту, ресурсний 
потенціал. 
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Abstract. In this article considers the contemporary state of river navigation in 

Ukraine. The resource potential of river transport in Ukraine is estimated. A range of 
problems has been identified that requires an immediate solution. The main goal of the 
research is to show the prospects and necessity of development of river navigation in 
Ukraine. 

To date, problems of river navigation are mainly concerned with agro-
enterprises. As a good river infrastructure will enable agricultural producers to get a 
more competitive price for their products by reducing logistics costs. Representatives of 
commercial structures are very actively discussing the problems of river navigation in 
various forums and in numerous online publications. In recent years, scientific 
publications devoted to this problem have rarely appeared. 

According to the «Register of ships of Ukraine, 2018», the deadweight of its 
merchant fleet is about 500 thousand tons, of which it is mainly low-tonnage vessels with 
a carrying capacity of up to 1500 tons. A total of 1501 ships with a gross tonnage of 100 
reg. t and more. The statistical analysis of the state of the fleet of Ukraine is carried out 
in accordance with various factors: the age of the ship, deadweight, the part of Ukrainian 
shipowners in the market, etc. 
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We can say that the young Ukrainian fleet is only 24 % of the total number of 
vessels. However, this fleet will not ensure the future development of Ukrainian shipping, 
because the first it is low-tonnage, and the second it is used exclusively in the interests of 
certain financial-industrial groups to transport their own cargoes. 

Negative factors that contribute to the further degradation of Ukraine's river 
transport are as follows: the lack of an international register of Ukrainian vessels, the 
competent tariff policy of river navigation, the basic legislation for the development of 
river transport; in general, the outdated ideology of state regulation of transportations by 
inland waterways, the decline of port infrastructure, serious competition from railway 
and road transport. 

In order to maximize the benefits of river transport and accordingly to increase 
the volume of freight and passenger traffic, it is necessary to have a clear plan of action, 
to identify specific strategic objectives at the state level. 

Keywords: river navigation, analysis, fleet structure, resource potential. 
 

Постановка проблемы. Пере-
возки речным транспортом являются 
достойной альтернативой другим ви-
дам транспорта. Речной транспорт в 
пять раз эффективнее железнодорож-
ного транспорта и в десять раз ‒ авто-
мобильного, обеспечивая более низ-
кую себестоимость перевозок [1]. 
Кроме того,  речной транспорт может 
быть дополнением других видов 
транспорта в цепи поставок ‒ с целью 
уменьшения расходов на доставку 
грузов. [2]  

Внутренние водные пути 
(ВВП) Украины являются одними из 
крупнейших в Европе. Общая длина 
судоходных рек в Украине составля-
ет 4400 км, а самая длинная внутрен-
няя водная артерия – р. Днепр (около 
1200 км). На Днепре расположены 
более 50 терминалов, 6 судоходных 
шлюзов и 9 речных портов [2].  Одна-
ко, на сегодняшний день пригодными 
для эксплуатации являются меньше 
половины от указанной общей длины 
украинских рек.  

И, несмотря на имеющийся 
потенциал для развития транспорт-
ного сообщения, речным транспортом 

в Украине перевозится всего лишь  
0,5 % грузов [3; 4]. Среди стран ЕС 
этот показатель доходит до 16,3 % ‒ в 
Болгарии, 12,3 % ‒ в Германии. В   
целом в странах ЕС этот показатель 
составляет 6,7 %.  

Таким образом, в Украине 
можно увеличить грузоперевозки по 
рекам более чем в 12 раз, ресурсный 
потенциал рек позволяет это сделать. 
Однако, на данный момент речной 
транспорт в Украине играет лишь 
вспомогательную роль и существует 
только за счет заинтересованных в 
нем компаний.  

Современное состояние вод- 
ного транспорта Украины не отвечает 
потребностям государства в полно-
ценном использовании всех составля-
ющих его экономического потенциа-
ла. Данная ситуация и существующие 
проблемы требуют кардинальных из-
менений: как на государственном 
уровне, так и на уровне предприятий 
отрасли.  

Обзор последних исследо-
ваний и публикаций. На сегодняш-
ний день проблемами речного судо-
ходства обеспокоены в основном аг-
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ропредприятия, например, «Нибу-
лон», «УкрАгроКом» и «Гермес-
Трейдинг». Так как хорошая речная 
инфраструктура даст возможность 
сельхозпроизводителям получить бо-
лее конкурентоспособную цену на 
свою продукцию за счет сокращения 
логистических затрат. Крупные агро-
трейдеры собственными силами стро-
ят новые терминалы, занимаются дно-
углубительными работами, установ-
кой навигационного оборудования на 
реках и др. Представители коммер-
ческих структур очень активно об- 
суждают проблемы речного судоход-
ства на различных форумах и в мно-
гочисленных интернет-изданиях [5; 
6]. Чего не скажешь об активности 
научного сообщества на эту тему. За 
последние годы лишь изредка появля-
ются научные публикации, посвящен-
ные этой проблеме [1; 2; 7]. 

Последний справочник о тор-
говом флоте Украины был опубли-
кован десять лет назад [8]. Для срав-
нения, еще в 2004 году Украина     
входила в число 35 крупнейших фло-
тов мира с общим дедвейтом судов 
под национальным флагом свыше    
1,7 млн. т. А уже в «Review of Mari-
time Transport, 2017» дедвейт флота 
под украинским флагом сократился 
до 383,6 тыс. т (учитывались суда   
валовой вместимостью 1000 и более 
рег. т.) [9; 10].   

На сегодняшний день по дан-
ным «Регистровой книги судов       
Украины, 2018», дедвейт её торгового 
флота составляет около 500 тыс. т, из 
которых это в основном малотон-
нажные суда грузоподъемностью до 
1500 т (рассмотрены суда валовой 
вместимостью 100 рег. т и более) [11]. 

Задачи исследования. В ра-
боте рассмотрено современное сос-
тояние речного судоходства в Украи-
не. Дана оценка ресурсного потенци-
ала речного транспорта Украины. 
Выявлен круг проблем, требующий 
немедленного решения. Основная 
цель исследования – показать перс-
пективность и необходимость разви-
тия речного судоходства в Украине. 

Основной материал исследо-
вания. Ресурсный потенциал речного 
транспорта Украины можно разде-
лить на: ВВП ‒ судоходные реки, во-
дохранилища, гидротехнические соо-
ружения, оборудование, другие тех-
нические объекты; речной флот  – 
грузовые и пассажирские суда раз-
личного типа, технический и специа-
лизированный флот; системы навига-
ции и контроля за безопасностью су-
доходства; объекты обслуживающей 
инфраструктуры  ‒ речные  порты и 
судоремонтные заводы; прочую реч-
ную инфраструктуру ‒ органы госу-
дарственного управления, научные 
учреждения и учебные заведения.   

На территории Украины име-
ется достаточный судоходный потен-
циал рек. Однако, только 77 % поло-
вины судоходных путей имеют гаран-
тированные глубины. Для восста- 
новления коммерческого судоходства  
необходимо проведение дноуглуби-
тельных работ (на Днепродзержин-
ском перекате, от Николаева до Воз-
несенска на р. Днепр и р. Южный 
Буг), а также восстановление необхо-
димого навигационного оборудова-
ния [7]. 

Другой важной проблемой яв-
ляется неудовлетворительное техни-
ческое состояние речных шлюзов. 
Некоторым из них скоро исполнится 



DEVELOPMENT OF MANAGEMENT  
AND ENTREPRENEURSHIP METHODS  

ON TRANSPORT, № 3(64), 2018                       

РОЗВИТОК МЕТОДІВ  УПРАВЛІННЯ  
ТА ГОСПОДАРЮВАННЯ   

НА ТРАНСПОРТІ, № 3(64), 2018                           
 

 98 

70 лет, этот возраст критический     
для таких сооружений. Вследствие 
длительного недофинансирования со-
держания судоходных шлюзов, кото-
рое за последние годы не превышало 
50 % от необходимой потребности, 
возникла реальная угроза возникно-
вения техногенной катастрофы [7].   

Фактический срок эксплуа-   
тации водохранилищ колеблется       
от  27 лет до 67 лет. По показателю 
уровня эксплуатации полезной пло-
щади водохранилищ наиболее эффек-
тивно эксплуатируются Кременчуг-
ское (65,9 %) и Днестровское (66,7 %) 
водохранилища. Остальные водохра-
нилища эксплуатируются на треть 
(Каховское ‒ 37,4 %; Киевское ‒     
32,2 %; Днепровское ‒ 30 %) и мень-
ше (Днепродзержинское ‒ 12,5 %, 
Каневское ‒ 11,5 %).  

Большинство речных портов, 
как и шлюзы, построены еще в совет-
ское время и также нуждаются в  мо-
дернизации, а структура речных     
вокзалов вообще не отвечает между-
народным стандартам, и их пропуск-
ная способность используется макси-
мум на 10 %. Также требуется немед-
ленная реконструкция гидротехни-
ческих сооружений на реке Днепр. 

Техническое состояние реч-
ного флота постоянно ухудшается. 
Количество технически и морально 
устаревших судов составляет 81,9 %. 
Наибольшая доля старых судов при-
ходится на грузопассажирские суда ‒ 
97,1 %. Рассмотрим эту проблему 
подробнее.  

В работе проведен анализ сос-
тояния флота Украины по данным 
«Регистровой книги судов Украины, 
2018», в которой представлены сведе-
ния по 1501 судну [11].  База судов 

регистровой книги включает в себя 
морские самоходные и несамоходные 
суда, самоходные и несамоходные   
суда смешанного и внутреннего пла-
вания: грузовые, пассажирские, об-
служивающие и вспомогательные, 
находящиеся под украинским флагом. 
Статистический анализ проведен в 
зависимости от разных факторов: воз-
раст судна, дедвейт, доли украин-
ских судовладельцев на рынке и т.д.  
Следует сказать, что в анализ не были 
включены суда обслуживающего и 
вспомогательного назначения, мало-
форматные прогулочные пассажир-
ские суда физических лиц, а также  
суда, которые не имеют необходи-
мых данных для проведения исследо-
вания. Вначале мы оценили возраст-
ную структуру украинского торгового 
флота в целом. Некоторые класси-
фикационные общества не дают доку-
ментацию на суда старше 20 лет, при 
условии, что нормативный срок экс-
плуатации судна 25-35 лет, а макси-
мально возможный ‒ 40 лет. Учиты-
вая все правила МАКО (Междуна-
родной ассоциации классификацион-
ных обществ) относительно возраста 
судов, в следующем году Украина 
должна лишиться 10 % своего тор-
гового флота. Еще 8 % судов – долж-
ны были быть списаны уже давно. 
Статистические данные свидетельст-
вуют, что 7 % торговых судов старше 
50 лет, а некоторые даже 60 лет     
(рис. 1). Суда возрастом 40-50 лет со-
ставляют 9 % от общего количества 
судов. Самый большой сегмент зани-
мают суда возрастом 30-39 лет, кото-
рые составляют 39 % от общего коли-
чества судов. Суда возрастом 20-29 
лет составляют 21 %, суда возрастом 
до 20 лет ‒ 24 %.  
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Рис. 1. Возрастная структура флота Украины по числу судов 

 по состоянию на 26.04.2018 г., % 
 
Далее мы проанализировали 

структуру флота по дедвейту (рис. 2). 
Очевидно, что наибольший сегмент в 

29 % составляют суда дедвейтом 
1000-1500 т, в основном это баржи. 

 
 

 
 

Рис. 2. Структура флота Украины по дедвейту судов  
по состоянию на 26.04.2018 г., % 
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Следующим по величине сег-
ментом в 22 % являются суда дед-
вейтом 4000-5000 т; 15 %  ‒ суда дед-
вейтом 1500-2000 т; 11 % ‒ суда дед-
вейтом 2000-2500 т; 10 % ‒ суда дед-
вейтом 3000-4000 т; небольшой сег-
мент в 4 % составляют суда дедвей-
том до  500 т; 2 % ‒ суда 2500-3000 т. 
Завершают список суда, имеющиеся в 

единичном или очень малом коли-
честве дедвейтом более 5000, 9000 и 
11000 т составляющие сегменты в     
1-2 %.  Очевидно, что флот не только 
старый, но и малотоннажный. 

Далее проанализирована струк-
тура флота по числу судов по типам 
(рис. 3).  

 
 

 
 

Рис. 3. Структура флота Украины по числу судов  
по состоянию на 26.04.2018 г., % 

 
Доминирующим  является сег-

мент несамоходных барж (dwt 1000- 
4500 т) который составил 22 % от 
общего количества судов. Самоход-
ные баржи (dwt 1000-9000 т) и сухо-
грузные баржи (dwt от 1000-5000 т) – 
по 18 %. Сегмент в 15 % заняли неса-
моходные сухогрузы  (dwt 1000-    
3000 т). Баржи (dwt 3000-5000 т) со-
ставляют сегмент в 9 %, танкеры пор-
тофлота (dwt 500-3000 т) ‒ 8 %. Не-
большой сегмент представляют суда, 
которые встречаются в немногочис-
ленном или единственном количест-
ве. Сюда можно отнести контейнеро-

возы – 2 %, нефтебаржи – 1 %. Пас-
сажирский флот составляет 3 %.    
Баржи для генеральных грузов 3 % и   
суда типа Ро-Ро – 1 %. 

На следующем этапе мы про-
анализировали возрастную структу-
ру флота по типам. Очевидно, что по 
баржам в целом (самоходным и не-
самоходным) 47 % ‒ суда возрастом 
до 10 лет, 37 % ‒ суда возрастом 30-
40 лет, 10 % ‒ суда возрастом 21-29 
лет и 6 % ‒ суда 11-20 лет. Основ-   
ная заслуга в высоких показателях 
относительно молодых судов принад-
лежит компании «Нибулон». Однако 
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в этом сегменте в основном преоб-    
ладают баржи небольшой грузо-         
подъемности 1085 т. 

В сегменте сухогрузного фло-
та ситуация противоположная: толь-
ко 2 % судов не старше 20 лет, наи-
большее количество судов возрастом 
30-39 лет ‒ 44 %, суда с возрастом  
20-29 лет и 40-60 лет составляют по 
27 %.  

Суда для перевозки генераль-
ных грузов делятся на три возраст-
ные группы: 60 % – суда возрастом 
20-29 лет, 20 % и 20 % ‒ суда 30-40 
лет и выше 40 лет соответственно.  

Суда танкерного флота также 
делятся на три возрастные группы:   
38 % и 38 % – суда возрастом 31-40 
лет и 40-60 лет, и  24 % ‒ суда 20-30 
лет. 

Пассажирский флот и контей-
неровозные суда выступают лишь в 
одной возрастной группе в своем сег-
мента: 100 % контейнеровозов – это 
суда возрастом 20-30 лет, 100 % пас-
сажирских судов – это суда возрастом 
30-50 лет.  

 

Подводя итог характеристи-
кам флота Украины можно сказать, 
что молодой украинский флот состав-
ляет лишь 24 % от общего количества 
судов. Однако, следует принять во 
внимание то, что весь этот малотон-
нажный флот принадлежит частным 
компаниям и эксплуатируется ис-
ключительно на речных маршрутах 
от пункта производства продукции до 
места ее перевалки в морских тер-
миналах на более крупные морские 
суда для экспорта за границу. Одним 
словом, этот флот не обеспечит буду-
щее развитие украинского судоход-
ства,  так как, во-первых, он – мало-
тоннажный, и, во-вторых, использу-
ется исключительно в интересах оп-
ределенных финансово-промышлен-
ных групп для перевозки их собст-
венных грузов. 

По данным «Регистровой кни-
ги судов Украины», наиболее круп-
ными судовладельцами являются 
компании АСК «Укрречфлот», ООО 
«Нибулон» и ЧАО «Украинско-Ду-
найское пароходство» (рис. 4).  
 

 

 
 

Рис. 4. Структура флота украинских судовладельцев  
по состоянию на 26.04.2018 г., % по числу судов 
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Эти судовладельцы владеют более 
50 % всего торгового флота под на-
циональным флагом Украины.  

Еще 8-10 % торгового флота 
находится в ведении морских торго-
вых портов (Мариупольского, Одес-
ского, Николаевского и т.д.). Боль-
шое количество мелких судовла-
дельцев, владеющих от 3 до 6 судов. 
Их доля на рынке составляет приб-
лизительно по 2-4 %.  

В отдельный сегмент мы вы-
делили судовладельцев, владеющих 
1-2 судами. В общей сложности они 
составляют около 19 % от общего 
флота. К этому сегменту относятся 
физические лица, банки и др.  

Так же мы проанализировали 
средний возраст судов наиболее 
крупных украинских судовладель-
цев. Как видно на рис. 5, самым      
молодым флотом со средним возрас-
том от 10-15 лет обладают компа-   
нии «Trans Bulk», «Нибулон» и MA 
«Black  Sea Shipping». При этом ком-
пания «Нибулон» владеет 12 судами, 
средний возраст которых 12,5 лет. В 
свою очередь ЧАО «Укрречфлот» 
владеет 29 судами, средний возраст 
которых превышает 30 лет.  Есть ряд 
мелких судовладельцев, в ведении 
которых суда возрастом больше 35 
лет, а иногда и 50 лет. 

 
 

 
 

Рис. 5. Средний возраст судов ведущих судовладельцев Украины  
по состоянию на 26.04.2018 г. 

 
Таким образом, мы еще раз 

убедились, что основную часть флота 
большинства компаний составляют 
уже немолодые суда, требующие по-
стоянного ремонта вследствие значи-

тельного материального и морального 
износа.  

Обобщим негативные факто-
ры, которые способствуют дальней-
шей деградации речного транспорта 
Украины: 
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1. Уменьшение капитальных 
инвестиций, что выводит из строя 
работу большинства предприятий на 
рынке речных перевозок, а также    
делает невозможным содержать в 
надлежащем эксплуатационном сос-
тоянии основные судоходные пути и 
гидротехнические сооружения.  

2. Недостаточное использова-
ние существующей пропускной спо-
собности ВВП из-за неэффективного 
механизма управления воднотранс-
портной отраслью.  

3. Отсутствие международно-
го реестра судов Украины, что замед-
ляет формирование условий для по-
ощрения судовладельцев  к регистра-
ции судов под украинским флагом.  

4. Отсутствие грамотной та-
рифной политики речного судохо-
дства. На судовладельца ложится сто-
лько неоправданных налогов и сбо-
ров, что перевозка речным транс- 
портом действительно становится 
невыгодной. Например, сбор за раз-
вод мостов, хотя мост – это искусст-
венное препятствие, обеспечива-
ющее нужды железной дороги. В 
СССР оплата за развод моста ло-
жилась на балансодержателя, а при 
независимости Украины их решили 
переложить на того, кто заказывает 
развод моста. То же самое и со шлю-
зами, в Европе их прохождение бес-
платное. Шлюзы обеспечивают рабо-
ту энергодобывающей сферы, а пла-
тить за преодоление искусственного 
препятствия почему-то нужно судо-
владельцу.  

5. Отсутствие базового зако-
нодательства по развитию речного 
транспорта и устаревшая идеоло-    
гия государственного регулирования 
транспортных перевозок по ВВП. 

6. Портовая инфраструктура 
находится в упадке, в частности, она 
не имеет достаточного уровня авто-
матизации, которые являются суще-
ственными препятствиями на пути      
к привлечению инвесторов с экспорт-
но-импортными грузами. 

7. Неурегулированность отно-
шений между собственниками част-
ных речных портов и органами го-
сударственной власти по установ-
лению единой тарифной политики за 
пользование гидротехническими со-
оружениями общего пользования, со-
держание акватории портов, лоц-
манскую проводку судов.  

8. Серьезная конкуренция со 
стороны железнодорожного и авто-
мобильного транспорта, возникшая 
вследствие переключения перевозок 
мелких партий грузов на автомо-
бильный транспорт, а крупных пар-
тий грузов ‒ на железнодорожный 
транспорт в связи с установлением на 
железнодорожные грузовые пере-
возки заниженных тарифов [2; 6; 7]. 

Для того, чтобы максимально 
эффективно раскрыть преимущества 
речного транспорта, и, соответствен-
но, увеличить объемы грузовых и 
пассажирских перевозок, необходи-
мо иметь четкий план действий, оп-
ределить на государственном уровне 
конкретные стратегические цели [2]. 

Выводы. Для возрождения 
речного судоходства как наиболее 
экономичного и экологичного вида 
перевозок, на наш взгляд, перво-
очередными являются следующие 
задачи: 

1. Разработка долгосрочного 
плана (до 2025 г.) развития речного 
транспорта Украины, который будет 
включать в себя комплексный подход 
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к повышению эффективности функ-
ционирования отрасли, способство-
вать обновлению и модернизации 
флота, развитию инфраструктуры, 
обеспечению безопасности судоход-
ства. 

2. Создание законодательст-
ва, которое будет регулировать дея-
тельность отрасли, в частности,  ско-
рейшее принятие Закона «О водном 
транспорте Украины». Принятие ком-
плекса решений по тарифному и не-
тарифному регулированию отрасли, в 
том числе отмены платы за шлюзова-
ние и сбора за развод мостов. Разра-
ботка проекта Закона Украины «О 
Международном реестре судов Ук-

раины», который станет инструмен-
том возвращения украинского флота 
под украинский флаг. 

3. Разработка плана вхожде-
ния ВВП Украины в систему трансев-
ропейской транспортной сети TEN-T 
и расширение сети мультимодаль-
ных перевозок судами типа «река-
море». Для этого необходимо прове-
дение дноуглубительных работ по 
рекам и их оснащение современным 
навигационным оборудованием. 

Несмотря на сложность пос-
тавленных задач, механизмы их ре-
шения вполне обозримы, была бы 
только политическая воля и заинте-
ресованность бизнеса.  
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