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ВСТУП 

 

Україна входить в світову десятку виробників зерна і в трійку лідерів по 

експорту, поступаючись лише США і ЄС. Але здешевлення зерна на 

світовому ринку може вплинути на рівень доходів. 

Протягом останніх п'яти років Україна укріпила свої позиції на 

міжнародному аграрному ринку і упевнено знаходиться в світовій десятці 

виробників зерна. До того ж є лідером по виробництву насіння соняшнику і 

експорту соняшникової олії, увійшла до трійки лідерів по експорту зерна, 

поступаючись лише США і Європейському Союзу. 

Важливою складовою ринку зерна на сучасному етапі є його продаж. Це 

обумовлено тим, що система збуту забезпечує зв'язок між виробниками і 

споживачами зерна і продуктів його переробки, сприяє просуванню, 

збереженню продукції.  

Тому мікроекономічні дослідження є необхідною умовою при аналізі та 

оцінці кон'юнктури світового ринку зерна. Ринок зерна, займаючи одне з 

перших місць за обсягами товарообігу і грошових коштів серед продуктових  

ринків, багато в чому визначає вирішення цілого спектру питань розвитку 

національної економіки. Різкі коливання цін на зерновому ринку тягнуть за 

собою негативні наслідки для багатьох галузей економіки будь-якої країни, в 

тому числі і для зернового сектору.  

Ослаблення і запобігання цих впливів стає найважливішим завданням 

політики держави. У зв'язку з цим для повної оцінки світового зернового 

ринку, необхідно провести аналіз його кон'юнктури, на підставі якого можна 

говорити про подальші перспективи і тенденції його розвитку. 

Виробництво зерна в Україні. Разом з тим, якісного продовольчого зерна 

цього сезону буде менше в порівнянні з попереднім. Міністерство сільського 

господарства США (USDA) оцінює урожай соняшнику в Україні на рівні 13,5 

млн. т. Для порівняння, торік виробництво цього олійного насіння склало 

12,3 млн. т. Оскільки переважна більшість соняшнику переробляються в 
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Україні, то, відповідно, зростуть і обсяги виробництва соняшникової олії. 

Американські фахівці прогнозують збільшення виробництва цього виду 

масла до 5,54 млн. т, тоді як в попередньому сезоні цей показник склав 4,72 

млн. т. 

По прогнозах експертів, очікуване в новому сезоні збільшення 

виробництва зерна і рекордний урожай соняшнику дозволять наростити не 

тільки об'єми його експорту, але і розвивати внутрішню переробку цієї 

сільськогосподарської продукції. 

Виробництво зерна в світі має позитивну тенденцію. По прогнозах 

USDA, в 2016/17 маркетинговому році (МГ) світове виробництво зерна 

(пшениці, фуражного зерна і рису) складе 2,55 млрд т, що на 3,8% перевищує 

попередній сезон. Збільшення обсягів виробництва відбудеться у всіх групах 

зерна. Так, загальний урожай пшениці збільшиться на 1,2%, до 743,4 млн. т, 

фуражного зерна - на 6%, до 1,32 млн. т, рису - на 2,25%, до 481,1 млн. т. 

Новий зерновий сезон наголошуватиметься зниженням міжнародної 

торгової активності і зростанням світових запасів зерна. Очікується, що 

торговий обіг зерна складе 383,6 млн. т, тобто на 7,2 млн. т менше, ніж в 

попередньому сезоні. У свою чергу, перехідні запаси на кінець 2016/17 МГ 

підвищаться до 622 млн. т, або на 4%, до попереднього показника. 

Обсяги світового виробництва олійного насіння теж виростуть. За 

даними USDA, в новому сезоні виробництво олійної сировини складе 543,5 

млн. т, що перевищить показник попереднього періоду на 4,7%. При цьому 

площа вирощування олійних культур, за винятком минулого сезону, 

протягом останніх десяти років постійно збільшувалася. У поточному сезоні 

вона складала 265 млн. га, що на 3,5 млн. т більше, ніж попереднього 

періоду. 

Найбільше зростання обсягів виробництва олійної сировини відбудеться 

в Індії, де очікується зібрати 35,8 млн. т урожаю, що більше торішнього на 

21%. У США загальні урожаї олійних культур складуть більше 120 млн. т, 
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що на 4% більше, ніж в попередньому періоді, в Бразилії - майже до 106 млн. 

(+ 7%), в Аргентині - перевищать 61 млн. (+ 2%). 

Зростання чисельності населення в світі обумовлює підвищений попит 

на олійні і продукти їх переробки. У новому сезоні загальне споживання 

олійної сировини складе 464,7 млн. т, що на 4,2% перевищить рівень 

попереднього періоду. Найбільшим експортером олійної сировини 

залишається Китай. У новому сезоні Піднебесна планує придбати на 

зовнішніх ринках 9,15 млн. т такої продукції, що перевищить торішній 

показник на 3,5 млн. т. 

Загальні світові запаси олійної сировини мають тенденцію до 

зменшення. На завершення 2016/17 МГ вони очікуються в об'ємі 80,5 млн. т, 

що на 3,8% менше торішнього показника і на 19,5% - поступається рівню 

позаминулого року. Найбільші запаси олійної сировини сформуються в 

Аргентині - на рівні 28,3 млн. т, і в Бразилії – 16,2 млн. т. 

У зовнішніх продажах поступово росте частка зернопродуктів. 

Так, за даними офіційної статистики, об'єм експорту круп і гранул з 

продукції зернопереробки досяг 5,1 млн. дол., що на третину перевищує 

аналогічний період минулого року. Головними споживачами українських 

круп стали Єгипет, Ізраїль і Білорусь. На думку вітчизняних експертів 

аграрного ринку, подальше нарощування експорту і можливе збільшенні квот 

на постачання в Євросоюз продуктів переробки зерна сприятимуть 

збільшенню в Україні виробництва продукції з доданою вартістю. 

За п'ять останніх років до військових дій вдалося розширити канали 

збуту українській агропродукції на світовому ринку і переконати 

міжнародних партнерів в надійності виконання контрактних зобов'язань. 

Тому довіра до України як аграрному партнерові надалі сприятиме розвитку 

внутрішнього виробництва зерна і продуктів його переробки. Але зараз є 

певні обставини, які перешкоджатимуть надійності транспортування 

вантажів. 
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Також є певні стримуючі чинники. На шляху зростання об'ємів експорту 

зерна в нинішньому сезоні може стати ряд чинників, основними з яких є 

якість продукції і зростання логістичних витрат. Кожна країна-імпортер має 

власні санітарні вимоги до якості агропродукції, що ввозиться на її 

територію. Так, Держпродпотребслужба України зафіксувала наявність 

заборонених в Китаї збудників карантинних захворювань на кукурудзяних 

посівах площею 1,8 тис. га. Зокрема, носіями бактерійного в'янення 

кукурудзи (Erwinia stewartii) стали зразки цієї культури, отримані від 

виробників Львівської, Рівненської, івано-франківської, Волинської і 

Тернопільської областей, які планують експортувати свою продукцію до 

Китаю. 

Разом з тим, вимоги до зерна у імпортерів істотно відрізняються. Так, 

країни Південної Європи приймають продукцію з пилком бур'янів амброзії, 

на відміну від Єгипту і Ізраїлю. Тому потрібно формувати партії товару, 

враховуючи вимоги конкретного покупця. Проте існуюча система 

української логістики поки не дозволяє це робити в необхідних об'ємах. 

Високі логістичні витрати є одним з головних чинників впливу на 

ефективність експорту продукції. Основними шляхами постачань 

українського зерна на світовий ринок є морські перевезення через порти 

Чорного моря. Таким чином, сформовані на лінійних елеваторах товарні 

партії зерна перевозять по залізниці або по автодорогах в припортові 

елеватори для подальшої перевалки і фрахту судів. У нинішньому сезоні 

підвищилися витрати на автоперевезення зерна, що обумовлене введенням в 

дію обмежень по об'ємах перевезення вантажів по дорогах місцевого 

значення. Зокрема, дозволена загальна вага машини з вантажем не повинна 

перевищувати 24 т. Тобто в одну машину можна завантажити не більше 22 т 

зерна. Як наслідок, вартість перевезень по автодорогах зросла удвічі і 

збільшився попит на перевезення по залізниці. 
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1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА 

1.1 Аналіз світового ринку зерна  

 

Аналіз світового ринку зерна передбачає виявлення динаміки зміни 

основних показників функціонування зернового ринку, зокрема це 

виробництво, пропозиція, споживання, торгівля, ціна, запаси. Розмір і темпи 

зростання ринку є ключовим показником кон'юнктури ринку.  

Швидкозростаючий ринок буде заохочувати нових країн-учасників, а 

також вигравати від наявних країн-конкурентів. Повільно зростаючий або 

занепад ринку робить ринкові умови набагато жорсткішими, а країн-

конкуренти борються за свою частку слабкого попиту.  

Кон'юнктура зернового ринку – відображає співвідношення між 

попитом і пропозицією, зміною цін і товарних запасів, портфелем замовлень 

по галузях та іншими економічними показниками.  

Мікроекономічний аналіз показників кон’юнктури світового ринку 

зерна можна здійснити за такими параметрами: 

– показники пропозиції, які включають світові обсяги виробництва та 

обсяги (частки) кожної країни зокрема; виробничий і сировинний потенціал; 

обсяг інвестицій; динаміка експорту та імпорту; розподіл ринку; 

концентрація виробників на ринку; тип ринку; 

– показники попиту, які включають світові обсяги споживання та обсяги 

споживання в розрізі окремих країн, структуру та напрямки споживання 

зернової продукції;  

– цінові показники, які відображають поточний рівень цін; їхню 

волатильність внаслідок впливу певних чинників; 

– показники тенденцій розвитку зернового ринку у світі, його стійкість 

та циклічність.  

Аналіз валового збору зерна та факторів, які зумовлюють його зміну 

наведений у додатку А. 
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На відміну від інших ринків світовий ринок зерна має певні особливості: 

– є найбільш досконалим з точки зору конкуренції і прогнозованим; 

– продукція зернового ринку є життєво необхідною і широко вживаною 

практично на всьому світовому просторі; 

– продукція зернового ринку має довготривалий термін зберігання і 

транспортування. 

Динамічне зростання населення планети є однією із світових тенденцій, 

що сприяє постійному збільшенню споживання продовольства.  

За прогнозами ООН до 2050 р. народонаселення Землі збільшиться до 

9,6 млрд. осіб.  

Це, безперечно, призведе до значного зростання попиту на продукти 

харчування, в тому числі й на продукцію на зерновому ринку. При цьому, 

землі, придатної для вирощування сільськогосподарської продукції, більше 

не стане (на сьогодні – 1,6 млрд. га), а її кількість на 1 особу населення 

скоротиться в два рази – до 0,18 га (у 2000 р. – 0,3 га). Підвищення 

врожайності земель також малоймовірне: сьогодні як в Європі, так і в США 

врожайність земель вже дуже висока і може підвищитися тільки за рахунок 

генно-модифікованої продукції. Відповідно, в наступні роки на світовому 

ринку спостерігатиметься дефіцит продовольства, який, в свою чергу, буде 

причиною зростання цін [1-4]. 

Сучасна кон’юнктура світового ринку зерна характеризується зміною 

співвідношення світового попиту і пропозиції, ціновими коливаннями, а 

також динамічним зростанням торгівлі продовольством у контексті 

збільшення потреб населення і його доходів у різних частинах світу.  

За підсумками 2010–2020 рр. показники розвитку світового ринку зерна 

відображали стійкий зростаючий тренд (рис. 1). Динаміка зміни основних 

показників ринку – попиту і пропозиції зернових за останні 10 років у світі 

показує, що середньорічні темпи зміни пропозиції є вищими від темпів зміни 

попиту: +2,5% проти +1,9%. Однак тенденція до зростання темпів попиту над 

темпами пропозиції спостерігається впродовж останнього року. 
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Рис. 1.1 Аналіз ринку зерна 

 

Так, за 2020 р. обсяг пропозиції збільшився із 3539,1 до 3600,7 млн. тонн 

(1,74%) порівняно з 2019 р., а обсяг попиту зріс із 2692,6 до 2745,0 млн. тонн 

(1,95%). Це зумовлено зменшенням врожайності зернових (пшениці) 

внаслідок погіршення кліматичних умов в основних країнах-виробниках, 

зокрема в Аргентині та Україні. Варто відзначити, що спостерігається 

дисбаланс між світовою пропозицією і світовим попитом на зерно, але це не 

говорить, що кожен рік виробляють більше зерна, ніж споживають. Ця 

різниця пояснюється річними запасами зерна в різних країнах. У цьому 

можна бачити тільки позитивний ефект, так як зернова галузь залежить від 

природно-кліматичних умов і у випадку неврожаю з певних причин, світові 

запаси мають становити близько 800 млн. тонн зерна.  

Зростання світових обсягів пропозиції зернових відбувається за рахунок 

зростання виробництва, і як наслідок зростання запасів зерна (рис. 1.2). 

Світові запаси зернових у 2020 р. склали 876 млн. тонн, що відповідає рівню 
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2019 р., світовий коефіцієнт запасів зернових склав 31,9, торгівля зерновими 

становила 451,5 млн. тонн, або + 3,0% до 2019 р. 

 

 

 

Рис. 1.2 Аналіз виробництва, торгівлі і запасів на ринку зерна 

 

Впродовж 10 років спостерігається тенденція щодо збільшення світового 

споживання та торгівлі зерновими культурами, що зумовлено щорічним 

приростом населення майже на 80 млн. осіб.  

 

 

 

Рис. 1.3 Структура світового виробництва зернових 
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Аналіз структури світового виробництва зерна показав, що найбільша 

частка зернових припадає на кукурудзу – 42%, на пшеницю – 28%, рис – 18% 

ячмінь – 6% та інші зернові – 6% (рис. 1.3). 

Для багатьох країн світу пшениця була, є і буде основною продовольчою 

культурою.  

Посівні площі під пшеницею становлять сьогодні близько 220 млн. га. 

Майже 76% усього обсягу світового виробництва пшениці зосереджено в 

таких країнах світу: Китаї, Індії, ЄС, Туреччині, Україні, Аргентині, 

Австралії, Канаді та США. Найбільшими виробниками пшениці у світі є 

Китай (134 млн. тонн), ЄС (123,7 млн. тонн), Індія (107,6 млн. тонн). Частка 

України у світовому виробництві зерна пшениці складає 3%. 

Сучасний світовий ринок зерна характеризується концентрацією 

виробництва та експорту нечисленної групи країн. На початку XXI ст. на 

світовому ринку зерна з'явилися нові гравці, які зуміли за короткий період 

часу перетворитися у великих не тільки виробників, але і експортерів зерна – 

це країни Чорноморського басейну.  

Навпаки, споживання та імпорт зерна характеризуються широкою 

географічною диверсифікацією (країни Азії, Африки та частково Латинської 

Америки). Відповідно до прогнозів ФАО [1] основною тенденцією до 2026 р 

залишиться зростання світового споживання зерна, що буде обумовлено в 

основному збільшенням попиту з боку країн, що розвиваються. За останніми 

даними USDA на березень 2020 р загальний обсяг зовнішньої торгівлі 

пшеницею склав 184 млн. тонн.  

За останні чотири роки найбільше зростання експорту відбулося у 

Аргентини (+ 54%) і США (+ 26%). До ТОП-5 країн експортерів пшениці у 

2019 р. належать ЄС – 32 млн. тонн, США – 27,5 млн. тонн, Канада – 23 млн. 

тонн, Україна – 20,5 млн. тонн. До країн з найбільшим приростом імпорту з 

2015 р. до 2019 р. можна віднести Туреччину (+164%), Філіппіни (+48%) та 

Бангладеш (+38%). Найбільшими імпортерами пшениці у 2019 р. були 
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Єгипет – 12,5 млн. тонн, Індонезія – 11 млн. тонн, Туреччина – 10,5 млн. 

тонн, Бразилія – 7,3 млн. тонн, Філіппіни – 7,3 млн. тонн [5]. 

Попередній прогноз попиту та пропозиції на пшеницю у сезоні 2021 р. 

стосується рекордного виробництва, рекордного споживання та рекордних 

запасів, але помірного зниження торгівлі. Враховуючи зростання 

врожайності в Європі, Північній Африці та Індії, глобальне виробництво 

пшениці збільшиться до нового максимуму в 790 млн. тонн. Попит на 

пшеницю може бути посилений за рахунок збільшення використання кормів 

на тлі посилення поставок альтернативних варіантів, включаючи кукурудзу 

та ячмінь. Подальше зростання запасів передбачається, але це, ймовірно, 

знову буде в основному в Китаї та Індії.  

 

 

 

Рис. 1.4 Особливості використання зернових вантажів 

 

Порівняння тренду зміни глобальних показників співвідношення обсягу 

запасів до споживання і співвідношення запасів основних експортерів до їх 

використання показує, що світове споживання зернових значно випереджає 
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їх використання. Так, якщо у 2010 р. їхнє співвідношення становило 1,2:1, то 

у 2020 р. – 1,7:1 на користь споживання. Це зумовлено динамічним 

зростанням кількості населення планети, що зумовлює зростання попиту при 

незначному зростанні світових обсягів посівів зернових.  

Світовий ринок зерна складається із двох сегментів – продовольчого і 

кормового. Продовольчий формує ринок пшениці і рису, тоді як другий – 

зернові культури кормового використання (кукурудзу та ячмінь). У структурі 

використання зернових у 2020 р. (рис. 1.4) найбільша частка припадає на 

корми для відгодівлі і утримання тварин – 48%, на промислову переробку – 

17%, на продовольчі потреби – 35% [5]. 

 

1.2 Аналіз рухомого складу для транспортування зернових вантажів  

 

Напівпричіп для перевезення зернових культур містить платформу на 

колесах, забезпечену бортами, створюючими відкритий кузов, задній борт 

якого виконаний з орними стулками, а так само тент для закривання кузова 

зверху, виконаний з елементами його прикріплення до бортів і 

використовуваний у вигляді даху.  

 

 

 

Рис. 1.5 Напівпричеп з функцією перекидання на бік 

 

У нижній частині одного з бортів по довгій стороні платформи 
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виконані технологічні отвори, що закриваються кришками, для вивантаження 

зернових культур при їх відкритті і перекиданні напівпричепа набік на 

поворотній платформі елеватора. 

Подібна конструкція відноситься до спеціального транспортному 

машинобудуванню і стосується конструкції напівпричепа, призначеного для 

перевезення сипучих вантажів, зокрема, зернових культур. 

Відомий автомобіль-цистерна для перевезення сипучих вантажів, що 

містить трубообразний, частково спирається на тягач і закритий з торця 

днищем резервуар високого тиску, що містить щонайменше одну верхню 

оболонку, що представляє собою частину циліндра, і принаймні дві нижні 

оболонки, що представляють собою частини циліндрів , відрізняється тим, 

що поперечний переріз, обмежене кожній верхній оболонкою, є круговим 

сегмент, який за площею більше відповідного півкола, і поперечний переріз, 

обмежене кожної нижньої оболонкою, є круговим сегмент, який за площею 

більше відповідного півкола, кожна верхня оболонка і відповідна їй нижня 

оболонка з'єднані між собою плоскими металевими, переважно сталевими 

або алюмінієвими, стрічками з утворенням протилежних ліній контакту, при 

цьому згадані металеві стрічки з'єднані одна з іншою тягами, причому в зоні 

з'єднання кожної тяги з відповідною металевою стрічкою розміщений 

розширений перехідний елемент. 

Недолік даного засобу для перевезення зернових є його складність, 

зайва автоматизація і, природно, дорожнеча, що не дозволяє широко 

використовувати такий засіб фермерським господарствам. 

Відомий автомобільний тривісний напівпричіп МАЗ-3РР38, 

призначений для перевезення зерна. Недолік даного напівпричепа полягає в 

тому, що він зручний для навантаження зерна, але з нього незручно 

вивантажувати. Вивантаження можливо відкиданням одного борту, але при 

цьому все зерно висипається неконтрольованим чином. А після такої 

вивантажиться необхідне ручне доочищення кузова. Можливе вивантаження 

частковим вичерпанням зерна з кузова, але такий прийом вимагає істотних 
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тимчасових витрат. 

Досягнутий при цьому технічний результат полягає в поліпшенні 

експлуатаційних якостей за рахунок скорочення терміну вивантаження 

сипучих зернових культур при збереженні можливості перевезення 

контейнерних вантажів. 

Він досягається тим, що в напівпричепі для перевезення зернових 

культур, що містить платформу на колесах, забезпечену бортами, 

створюючими відкритий кузов, задній борт якого виконаний з орними 

стулками, а так само тент для закривання кузова зверху, виконаний з 

елементами його прикріплення до бортів і використовуваний у вигляді даху, 

у нижній частині одного з бортів по довгій стороні платформи виконані 

технологічні отвори, що закриваються кришками, для вивантаження 

зернових культур при їх відкритті і перекиданні напівпричепа набік на 

поворотній платформі елеватора. 

Зазначені ознаки є суттєвими і взаємопов'язані з утворенням стійкої 

сукупністю суттєвих ознак, достатньої для отримання необхідного 

технічного результату. 

Платформа забезпечена бортами, створюючими відкритий зверху 

кузов, задній борт якого виконаний з орними стулками для забезпечення як 

завантаження, так і розвантаження контейнерів з вантажем або габаритного 

вантажу. Завантаження так само може проводитися зверху. 

Напівпричіп забезпечений тентом 8 для закривання кузова зверху, 

виконаним з елементами його прикріплення до бортів і використовуваний у 

вигляді даху. Для розширення можливостей напівпричепа і перевезення 

висотного вантажу борту виконані з висувними стійками для збільшення 

висоти розташування тенту щодо платформи напівпричепа або на стійки 

встановлюється каркас для збільшення висоти бортів кузова, на якому 

кріпиться тент як дах кузова. При такому рішенні можливе використання 

максимально можливого обсягу напівпричепа при перевезенні вантажу на 

палетах, оскільки каркас тенту трансформується до висоти 4000 мм (від 
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землі). 

Особливістю виконання напівпричепа є те, що в нижній частині одного 

з бортів по довгій стороні платформи виконані технологічні отвори (лючки), 

що закриваються кришками, для вивантаження зернових культур при їх 

відкритті і перекиданні напівпричепа набік на поворотній платформі 

елеватора. При такому виконанні засипною вантаж може порційно 

видаватися з кузова, а час на повну розвантаження одно часу прийому цього 

вантажу в приймачі. При цьому не потрібно ручна очистка кузова, так як при 

його похилому положенні сипучий вантаж повністю виходить через люки. 

Напівпричіп має два варіанти конструкції тенту і може 

використовуватися кожний рік: 

- Для перевезення зернових культур в літній період (верхнє 

завантаження (рис. 1.6) 

 

 

 

Рис. 1.6 Напівпричіп з верхнім завантаженням зерна 

 

- Для перевезення вантажу на палетах в зимовий період, а в літній 

період завантаження проводиться через задні стулки (рис. 1.7) 
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Рис. 1.7 Напівпричіп для перевезення зерна в зимній період 

 

При перевезенні зернових культур розвантаження проводиться через 

люки в одному з бортів напівпричепа. Розвантаження проводиться за рахунок 

перекидання напівпричепа набік на спеціальній поворотній платформі 

елеватора. 

 

1.3 Перспективні рішення, що направлені на вдосконалення процесу 

доставки зерна в міжнародному сполученні 

 

В [7, 8] зазначено, що в період збільшення вантажопотоків зернових від 

агропідприємств до кінцевих пунктів призначення, стає питання 

централізованого підходу при організації транспортного процесу. Оскільки 

на складах спостерігаються великі об’єми зерна, то доцільно б було 

організувати вказаний вантаж у міжнародному сполученні із застосуванням 

декількох видів транспорту (див. рис. 1.8). Це дасть можливість істотного 

зменшення витрат на організацію перевізного процесу та знизить 

навантаження на термінал порту завдяки досягненню оптимального 
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співвідношення провізних можливостей парку автомобілів виробничим 

потужностям розвантажувального пункту в порті [9-11].  

На основі даної схеми видно, що на більшій частині ланцюга постачань 

задіяний автомобільний транспорт. Тому на нього і доводитися більшість 

проблемних моментів з точки зору організації і управління транспортними 

потоками. 

Але на даний час робота морського виду транспорту здійснюється в 

рамках «зернової угоди», тому неможливе транспортування зерна із 

застосуванням морського транспорту без обмежень. 

 

 

 

Рис. 1.8 Схема постачань зерна в міжнародному сполученні  

 

У роботі [6] відмічено, що «…ініціативи, які були реалізовані у 2022 

році у сфері автомобільної логістики було важко уявити рік тому. Але 

виклики воєнного часу вимагали відповідного арсеналу інструментів для їх 

подолання».  
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Прогнозувалося, що лібералізація дозвільної системи для вантажних 

перевезень з Європейськими країнами займе мінімум 5 років. Запуск системи 

"Шлях" дозволив вантажівкам поїхати вже у перший тиждень 

війни. Відповідно до думки фахівців «…ключове досягнення 2022 року — 

збільшення пропускної здатності та кількості пунктів пропуску».  

Запуск єЧерги. 

Вересень-2022. Черги на пункті пропуску "Порубне-Сірет" від 35 до 50 

км. Реальний таймінг виїзду – від 7 днів. І питання не стільки в самому 

таймінгу, як його специфіці.  

Водій не може спати, оскільки його об’їдуть інші. Де-факто, це 7 днів 

стану напівзомбі, після чого водії відсипались день-два у Сіреті. 

Повна невизначеність що робити з чергою перед зимою. Гірська 

місцевість – відповідні під’їзди. Листопад-грудень, за появи ожеледиці 

вантажообіг через Порубне-Сірет міг різко впасти (другий після Ягодина 

пропускний пункт за вантажним трафіком). Допомогла аномально тепла 

зима. 

Стає критичною необхідність єЧерги – це можливість "розкидати" одну 

фізичну колону авто по країні, як мінімум, по області.  

Тема, яка вартує окремої уваги, — це диверсії окремих груп 

перевізників/ асоціацій і намагання "збити" єЧергу. Класичний приклад – 

вдарити по всій галузі, експорту, щоб заробляти додаткові гроші на сервісних 

зонах. 

Спеціальні підставні машини-водії, які реєструвались, приїжджали через 

декілька днів встановленого таймінгу проїзду, скандалили з представниками 

"Укртрансбезпеки", блокували дорогу.  

Несприйняття єЧерги окремими "рішалами", які забезпечували 

моментальний проїзд всієї черги. Тобто, до об’єктивно непростого 

технічного процесу запуску додались виключно штучні перепони. 
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У середині січня "Укртрансбезпека" презентувала проєкт єЧерги в 

Чернівецькій ОВА. При більшому ентузіазмі на локальному рівні запуск міг 

бути швидшим.  

Поки відповідна постанова ще на розгляді Кабміну (+4 інших 

пропускних пункти). Трафік поки що залишається ускладненим, це правда, 

650+ вантажівок на виїзд, об’їзди, бійки. Але і так – це неймовірна робота.  

З високою ймовірністю, після фінальної "обкатки" на Порубному у 

лютому-березні, єЧерга буде запущена для всіх пропускних пунктів. 

Відкриття нових пропускних пунктів. 

До 2022 року весь вантажний трафік чернівецької області йшов через 

Порубне-Сірет. В лютому 2022 року на добу пропускна здатність складала 

150-180 вантажівок на добу.  

Спільними зусиллями з митницею і прикордонниками пропускну 

здатність на Порубному підвищили до 450 авто на добу. 

Але питання запуску нових пропускних пунктів залишалось відкритим. 

Перший запущений новий пропускний пункт – Красноїльськ - Вікову де Сус. 

Легкові авто та виїзд порожніх вантажних.  

Були суттєві складнощі у переконанні румунської сторони. Проїзний 

пункт — довгобуд запускали з 2011 року. І внутрішня проблема – потребував 

ремонт мосту.  

Наразі Красноїльськ вже запущений і працює. Пусті вантажні автомобілі 

вибули з черги на Порубне-Сірет. 

Ще два пропускних пункти в процесі запуску. Дяківці (легкові авто) 

може бути запущений вже у лютому. Великий проєкт Біла Криниця з 

потенційною пропускною здатністю до 300 вантажних авто на добу буде 

презентований навесні. Щодо останнього пункту вже ведеться інтенсивна 

робота у Кабміні. 

"Транспортний безвіз". 

Об’єктивно, скасування спеціальних квотованих дозволів на вантажні 

перевезення для українських водіїв – це політична позиція Євросоюзу.  
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Але на цей "подарунок" потрібно було правильно і оперативно 

сформувати запит, провести дипломатичний блок робіт і узгодити. 

З точки зору ефекту для галузі – результат важко переоцінити. 

Імпорт. У довоєнному січні-лютому 2022 на автомобільний транспорт 

приходилось в середньому 40% імпорту (у вартісному вираженні). За 

підсумками 2022 року частка автотранспорту зросла до 64%.  

Експорт. Довоєнні січень-лютень автотранспорт – це 22% експорту. За 

підсумками 2022 року – зростання до 36,5%. 

Ключове – зберегти / пролонгувати угоду з липня 2023-го року. 

За політичної / дипломатичної можливості, розширення транспортного 

безвізу з двох до тристоронніх перевезень. Виконання внутрішніх рейсів в 

ЄС українськими водіями – також важливий елемент для галузі. 

Наразі українським перевізникам необхідні спеціальні тристоронні 

дозволи (якщо вантажівка вивезла вантаж в Німеччину і не повертається 

порожньою в Україну, а, наприклад, приймає вантаж на маршрут Німеччина-

Польща).  

В такому разі необхідні трьохсторонні дозволи і Німеччини, і Польщі. 

Європейським перевізникам такі дозволи не потрібні. 

Так, ринок вантажних автоперевезень ЄС – складний і закритий. Але 

конкурентний потенціал і розрив у середній заробітній платі між €4-4,2 тис 

та €1-1,5 тис / місяць – теж суттєві.  

Для ЄС – це інструмент для здешевлення логістики та сповільнення 

інфляції. І такий тристоронній безвіз може на початку бути сурово 

квотований. 

Перспективи галузі і горизонт потенційних дій. 

Основний ризик – "перегрітість" галузі. Несприятливі умови роботи і 

відсутність конкуренції з боку морського транспорту відобразились у 2,5-3 

кратному зростанні тарифів (доларовий еквівалент), порівняно з довоєнним 

періодом. 
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Ми моделювали "трендові" обсяги вантажних перевезень у 2022-ому 

році, прив’язуючи показники до реального ВВП, галузевої динаміки (в 

основному АПК), роздрібного товарообороту (в умовах призупинення роботи 

Держстату – даних наших партнерів по торгових мережах). 

В середньому ми виходили на спад трендових показників для 

автомобільного транспорту з 220 до 170-180 млн тонн. Офіційні дані за 2022 

рік відсутні.  

Але наші внутрішні опитування по АсМАП вказували на зростання 

вантажообігу до 350-380 млн тонн. "Вирівнювання" до трендових показників 

– це спад на ~ 50%. 

Схожі результати можна отримати, якщо мінусувати попит, який 

формують зернові перевезення (при покращенні роботи "зернового 

коридору" і збільшені вантажообігу через порти). Наразі ми оцінюємо 

додатковий попит від АПК в розмірі 30-40% виїзних рейсів. 

Водночас, відбувається суттєве зростання обсягу галузі / потенціалу. 

Приріст автопарку представники галузі оцінюють на рівні 30+ відсотків 

порівняно з 2021-им роком.  

Вивільнення автомобілів з черги – також значний драйвер. Наразі 

середній кілометраж вантажівки оцінюється у всього 4 тис км / місяць. У 

наших польських колег – це від 15-17 тис км / місяць. За повної ліквідації 

черг ми бачимо можливість вийти на 10-12 тис км / місяць. 

Одночасний спад попиту і зростання автопарку та середнього пробігу на 

вантажівку – складний виклик. Потрібно розглядати сценарії виходу на 

експорт, в основному ринок Євросоюзу. 

Так, за підсумками 2021-го року, якщо розглядати загальний ринок 

вантажних автоперевезень України та ЄС у млн тонн, частка України в ньому 

складала всього 2%, тоді як у значно менших Чехії та Польщі 4% та 12% 

відповідно.  

Експорт послуг "вантажні перевезення" відбуватиметься у любому 

випадку. Але може відбуватись за попереднім сценарієм – експорту водіїв у 
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польські компанії. Або більш структурованим і з вищим рівнем доданої 

вартості. 

 

1.4 Аналіз вимог безпеки до транспортування зерна 

автотранспортом 

 

Обладнання та укомплектованість автомобілів, причепів, напівпричепів 

усіх типів, марок і призначення, що перебувають в експлуатації, повинні 

відповідати вимогам Правил дорожнього руху, інструкцій заводів-

виробників, а також Правил охорони праці на автомобільному транспорті, 

затверджених наказом Міністерства надзвичайних ситуацій України від 

09.07.2012 № 964. 

Готуючи автомобілі для перевезення зерна насипом, необхідно 

забезпечити ущільнення у місцях з’єднання підлоги та бортів кузова, а також 

наростити борти кузова до висоти 1,0-1,1 метра. Автомобілі для перевезення 

зерна на приймальні пункти обладнують запонами, які прикріплюють до 

кузова. 

Відповідно до вимог п.1.12 -1.14 розд. XIII Правил охорони праці на 

автомобільному транспорті у рейс дозволено випускати лише технічно 

справні укомплектовані автотранспортні засоби (зерновози), що має бути 

підтверджено підписами у дорожньому листі особи, відповідальної за 

випускання автомобіля у рейс, та водія. Водій може виїжджати у рейс тільки 

після проходження медичного огляду та відповідної відмітки про це у 

дорожньому листі. Перед виїздом водія потрібно проінформувати про умови 

праці на маршруті, місця вантажних робіт та особливості перевезення зерна. 

При вимушеній зупинці автомобіля на узбіччі або на краю проїжджої 

частини дороги для проведення ремонту водій зобов’язаний ввімкнути 

аварійну світлову сигналізацію, одягнути сигнальний жилет (за наявності) та 

встановити знак аварійної зупинки або миготливий червоний ліхтар на 



РКБ.ОПЗТ-19з.004.ПЗ 
Вим Арк № докум. Підпис Дата 

Сто

27 

 
відстані не ближче 20 м до транспортного засобу в населених пунктах та 40 м 

– поза їх межами. 

Під час ремонтування автомобіля на дорозі водій зобов’язаний 

дотримуватися вимог безпеки праці, які передбачено для технічного 

обслуговування та ремонтування автотранспортних засобів на підприємстві. 

За відсутності у водія необхідних пристроїв та інструменту для 

безпечного виконання певного виду робіт виконувати ремонтні роботи 

заборонено. Також не можна допускати до ремонту автомобіля на лінії 

сторонніх осіб. 

Навантаження і розвантаження вантажів, кріплення їх тентів на 

транспортних засобах, а також відкривання та закривання бортів автомобілів, 

напівпричепів та причепів здійснюється силами і засобами 

вантажовідправників, вантажоодержувачів або спеціалізованих організацій. 

Навантаження і розвантаження вантажів на автомобілях, обладнаних 

підіймально-транспортними механізмами, здійснюється водієм. 

Відповідно до вимог Правил перевезень вантажів автомобільним 

транспортом в Україні, затверджених наказом Міністерства транспорту 

України від 14.10.1997 № 363, між фізичними та юридичними особами, які 

здійснюють автомобільні перевезення вантажів на комерційній основі, та 

вантажовідправниками або вантажоодержувачами укладаються договори про 

перевезення вантажів автомобільним транспортом, в яких зазначаються 

умови перевезень (режим роботи з видачі та приймання вантажу, 

забезпечення схоронності вантажу, виконання вантажно-розвантажувальних 

робіт і таке інше). 

Для забезпечення безпечних та нешкідливих умов праці, збереження 

здоров’я та працездатності водіїв законодавством України передбачено певні 

заходи. Так, особливості регулювання робочого часу та часу відпочинку 

водіїв, порядок його обліку встановлено у Положенні про робочий час і час 

відпочинку водіїв колісних транспортних засобів, затвердженому наказом 

Міністерства транспорту та зв’язку України від 07.06.2010 № 340. 
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Основні вимоги до режиму праці та відпочинку водіїв: 

- тривалість робочого часу водіїв не повинна перевищувати 40 годин на 

тиждень; 

- якщо за умовами роботи не може бути додержано встановлену для 

водіїв щоденну (щотижневу) тривалість робочого часу, допускається 

запроваджувати підсумований облік робочого часу з тим, щоб тривалість 

робочого часу за обліковий період не перевищувала нормальної кількості 

робочих годин; 

- у разі підсумованого обліку робочого часу водія нормальна тривалість 

робочого дня (зміни) не повинна перевищувати 10 годин; 

- змінний період керування водія разом із надурочними роботами не 

повинен перевищувати 9 годин; для водіїв, які перевозять великовагові, 

великогабаритні та небезпечні вантажі, змінний період керування разом із 

надурочними роботами не повинен перевищувати 8 годин; 

- змінний період керування водія (не плановий, а фактичний) може бути 

збільшений понад встановлені норми у разі виникнення непередбачених 

обставин (технічна несправність транспортного засобу, зупинення його руху 

у рейсі (на маршруті), несприятливі погодні умови тощо); 

- тривалість керування водія на тиждень разом із надурочними роботами 

не повинна перевищувати 48 годин; 

- після керування протягом чотирьох годин водій повинен зробити 

перерву для відпочинку та харчування тривалістю не менше 45 хвилин, якщо 

не настає період щоденного (міжзмінного) відпочинку; ця перерва може бути 

замінена перервами тривалістю не менше 15 хвилин кожна, розподіленими 

протягом періоду керування, при цьому перерва для відпочинку та 

харчування не входить до робочого часу водія; 

- тривалість щотижневого відпочинку водія має бути не менше 45 

послідовних годин. 
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ДОДАТОК А 

А.1  Аналіз валового збору зерна та факторів,  

які зумовлюють його зміну 

 

На практиці часто виникає потреба у визначенні не тільки темпів 

розвитку окремого явища , а й середніх темпів розвитку кількох різнорідних 

явищ. Аналізуючи господарську діяльність підприємства, визначають, як 

змінилися обсяг валової продукції, ціни реалізації, продуктивності праці 

порівняно з минулими роками, планом або іншими підприємствами і т. д. Для 

цього застосовують індекси. 

Індексний метод широко використовується для оцінки зміни рівня 

валового збору порівняно з планом , у динаміці і по території, тобто з рівнем 

інших підприємств, районів і навіть різних країн, а також кількісної оцінки 

факторів, що визначають ці зміни. 

Індекси - один з найважливіших видів узагальнюючих статистичних 

показників, в перекладі слово індекс означає показник або покажчик. 

В широкому розумінні індекс - це символ або число, яким позначається 

окремий конкретний елемент масиву (класифікації). Індексом у статистиці 

називається відносний показник, що характеризує зміну рівня певного явища 

порівняно з іншим рівнем того самого явища , прийнятого за базу 

порівняння. 

Для того щоб дати узагальнюючу характеристику зміни обсягу 

виробництва різнорідних видів продукції, слід обчислити спеціальний 

показник - індекс. 

За допомогою індексів вивчають рівні різних економічних явищ у часі 

й просторі; визначають узагальнюючу величину планових завдань і 

оцінюють рівень виконання плану по групі різнорідних продуктів, галузі або 

підприємству в цілому; розкладають складну економічну сукупність на 

складові частини для визначення зміни загального рівня явища за рахунок 



РКБ.ОПЗТ-19з.004.ПЗ 
Вим Арк № докум. Підпис Дата 

Сто

32 

 
окремих факторів; виявляють вплив структурних зрушень на результативні 

показники. 

При обчисленні індексів розрізняють базисний і звітний періоди. 

Базисним називається період, з рівнем якого здійснюють порівняння, а 

звітним - період, рівні якого порівнюються. Відповідно розрізняють базисний 

і звітний показники. 

Загальні індекси складаються з індексованої величини і співмірника 

(ваги) індексу. Індексованою називається величина, зміну якої вивчають за 

допомогою даного індексу. Співмірником (вагою) індексу називають 

величину, за допомогою якої різнорідні елементи сукупності можна довести 

до сумірного вигляду. 

Індекси показують у скільки разів (на скільки процентів) рівень 

звітного періоду нижчий за рівень базисного періоду. Якщо індекс більший 

за одиницю або вищий за 100%, то це свідчить про те , що рівень у звітному 

періоді підвищився, а якщо індекс менший за одиницю або нижчий за 100%, 

то це свідчить про зменшення рівня у звітному періоді порівняно з базисним. 

Для того щоб докладно висвітлити характер розвитку суспільно-

економічних явищ і проаналізувати його, статистика використовує систему 

індексів. 

Залежно від бази порівняння індекси поділяють на динамічні, 

виконання плану і територіальні. Динамічні індекси характеризують відносні 

зміни складних суспільних явищ у часі. Планові індекси використовують для 

визначення відносної величини планового завдання і узагальнюючої 

характеристики рівня виконання плану. Територіальні індекси показують 

співвідношення явищ у просторі. 

Залежно від об‘єкта дослідження розрізняють індекси об’ємних і 

якісних показників. Індекси об’ємних показників характеризують зміни 

об’єму явища, наприклад фізичного обсягу продукції, розміру і структур 

посівних площ, поголів’я тварин, витрат кормів і птиці тощо. Індекси якісних 

показників показують зміни ознак, властивостей одиниць сукупності. До цієї 



РКБ.ОПЗТ-19з.004.ПЗ 
Вим Арк № докум. Підпис Дата 

Сто

33 

 
групи належать індекси цін, продуктивності праці, собівартості продукції, 

урожайності сільськогосподарських культур , продуктивності тварин тощо. 

За ступенем охоплення елементів досліджуваного явища індекси 

поділяють на індивідуальні, групові і загальні. Індивідуальні індекси 

виражають співвідношення величин якого-небудь окремого явища складної 

сукупності. Групові індекси показують зміни частини (групи) елементів 

складної сукупності. Загальні (зведені) індекси характеризують зміни 

складного економічного явища, що включає окремі елементи, які не можна 

підсумувати. 

Одним з основних питань теорії індексів є питання про побудову 

формули для обчислення групових і загальних індексів. Для цього потрібно 

визначити такі спів мірники (ваги) , за допомогою яких несумірні елементи 

можна довести до сумірного вигляду. 


