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Потенціал внутрішнього водного транспорту 
України в системі зернової логістики 

 
*  Постановка проблеми. Необхідність роз-
будови річкової зернової логістики зумов-
лена позитивним трендом обсягів вирощу-
вання зернових і зернобобових культур. Зо-
крема, за 2010–2013 роки їхнє виробництво 
збільшилося на 23,7 млн т, або на 60,6%. 
Високі результати вирощування зернових та 
стагнуюче внутрішнє споживання 50-70% 
від загальних обсягів виробництва сприяли 
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нарощуванню експортних поставок з Украї-
ни [1].  Ефективність функціонування річко-
вого транспорту є складовою розвитку еко-
номіки України й частиною сталого розвит-
ку логістичної системи зернового ринку. 
Проблема розвитку внутрішнього водного 
транспорту ґрунтується на відсутності ком-
плексного підходу щодо забезпечення вихо-
ду з функціонального застою. 

Аналіз останніх досліджень і публіка-
цій. Питання стратегічного напряму розвит-
ку водного транспорту України висвітлені у 
працях І.П. Садловської [3], І.Г. Смирнова 
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[5],  В.А. Орлової [6] та інших. Про незадо-
вільний стан вітчизняної складової внутрі-
шнього водного транспорту України як ви-
сокотехнологічної частини транспортної си-
стеми, що призводить до невідповідності 
даної галузі європейським вимогам, зазначає 
К. Горошко [2]. Зауважимо, що останіми ро-
ками в Україні у цій галузі нагромадилися 
економічні й технічні проблеми, розв’язання 
яких є необхідною умовою виведення зер-
нової галузі на більш високий рівень конку-
рентоспроможності та прибутковості. 

Мета статті – розкрити потенціал внут-
рішнього водного транспорту України для 
економічно вигідного перевезення збіжжя й 
виявити можливі перспективи для збіль-
шення обсягів транспортування зернових. 

Виклад основних результатів дослід-
ження. За підсумками 2013/2014МР Україна 
увійшла до трійки найбільших світових екс-
портерів зерна, якого реалізовано 32,3 млн т. 
Попереду лише  США – 72,3 і ЄС – 38,5 млн 
т. Україні вдалося обійти такі визнані "жит-
ниці світу", як Канада – 28 млн т, Росія – 26, 
Аргентина – 21,9 та Бразилія – 20,1 млн т [7].  
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Експорт зернових у світі 2013/2014 МР 
Джерело: Інформаційно-аналітична компанія “ПроАгро” [Електронний ресурс]. – Режим доступу: 
httphttp://www.proagro.com.ua/member/config/. 

  Найбільший обсяг зерна експортується з 
України водними шляхами з використанням 
суднового транспорту. А до морських портів 
зерно у нашій країні доставляється залізни-
цею – 60%,   автомобільним – 36 і лише 3% 
– річковим транспортом. Водночас транспо-
ртний потенціал річок України (Дніпро, 
Південний Буг і Дунай) величезний. Загаль-
на пропускна спроможність вантажних при-
чалів на Дніпрі становить 150 млн т на рік. 
У 90-х роках оброблялося до 66 млн т ван-
тажу на рік, а протягом останніх років щорі-
чні обсяги перевезень вантажів річковим 
транспортом змінювалися. Так, за даними 
Державної служби статистики України, за 
10 останніх років мінімальний обсяг транс-
портування був визначений у 2009 році, що 
становило близько 5 млн т, а максимальний 

– у 2007-му – 15 млн т [1]. Щодо частки зер-
нових вантажів у загальному обсязі річкових 
перевезень необхідно відзначити, що вона 
не перевищувала 10%. Даний показник був 
досягнутий у 2002 році, коли по річці було 
перевезено більше 700 тис. т зернових ван-
тажів. Максимальну кількість вантажів по 
номенклатурній групі «хлібні» за період із 
2000 по 2013 рік було перевезено річковим 
транспортом у 2005 році, що становило  
0,9 млн т [1].  

Починаючи з 2009 року, активним розви-
тком річкових перевезень зерна займається 
провідна компанія аграрного сектору Украї-
ни – СП «Нібулон». Підприємство реалізо-
вує інвестиційний проект «Відродження су-
дноплавства на Дніпрі й Південному Бузі», 
який підтримується урядом країни та якому 
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за відповідним дорученням Кабінету Мініс-
трів України пропонується присвоїти статус 
«національного». Започаткований у 2009 році 
інвестиційний проект загальною вартістю 
150 млн дол. передбачає будівництво  
17 елеваторів і річкових терміналів, а також 
– формування власного флоту із 57 самохід-
них та несамохідних суден (у тому числі  
14 буксирів) загальним дедвейтом 200 тис. т. 

Одним із ключових етапів проекту є зве-
дення мережі річкових перевантажувальних 
терміналів, оснащених сучасним і високо-
продуктивним транспортним та технологіч-
ним обладнанням. Так, у липні 2012 року 
компанією було відкрито вже сьомий річко-
вий перевантажувальний термінал. Пріори-
тетність і значимість даного напряму для 
зернового ринку України підтверджується 
тим, що вказаний зерновий термінал був 
зведений у рекордні строки – близько трьох 
місяців. На нинішній час річковий флот Ні-
булона оцінюється в 34 од. (28 суховантаж-
них барж та 8 буксирів). Завершена угода 
щодо придбання суднобудівного заводу 
«Лиман», що, на думку експертів, уможлив-
лює збільшення флоту компанії в 3-4 рази у 
найближчі п’ять років. Крім того, в 2012 ро-
ці розпочато будівництво бази для суден Ні-
булона біля Херсонського термінала, й за 
прогнозами компанії тільки через цей термі-
нал у найближчому майбутньому проходи-
тиме близько 1 тис. суден щорічно, що за-
безпечить транспортування майже 3 млн т 
зернових вантажів.  

Згідно з наявними даними, у 2012 році по 
річках України компанією було відправлено 
близько 0,5 млн т зернових вантажів, що в 
сумі з обсягами інших відправників (близь-
ко 0,4 млн т) дає річний показник 0,9 млн т, 
що відповідає показнику 2005 року. Надалі 
річкові перевезення зерна тільки збільшува-
тимуться, про що показує активне будівниц-
тво річкових терміналів [1]. 

Річкова зернова логістика – один із найпер-
спективніших й економічно обгрунтовані-
ших напрямів транспортування продукції. 
Якщо порівняти вартість перевезень річко-
вим, залізничним і автотранспортом, то пере-
ваги річкового вражають: вартість від  
12,5 дол. за тонну (порівняно з 21 дол. за 
тонну – при перевезеннях залізничним та  

28 дол. автотранспортом). Показник енерго-
ефективності вантажних перевезень водним 
транспортом у перерахунку на 1 умовну тон-
ну вантажу в 10 разів перевищує цей показ-
ник – автомобільним транспортом і в 5 разів 
– залізничним. Наприклад, перевезення 
10 млн т зерна можна здійснити 400 тис. од. 
автомобільного транспорту, або 166 тис. за-
лізничних вагонів, або 2 тис. од. річкового 
транспорту (судна типу ріка-море) [8].  

Наприклад, займаючись розрахунком 
комплексних логістичних рішень, ми фіксу-
ємо, що собівартість зерна, купленого на 
Дніпропетровському елеваторі, переванта-
женого на річковий флот, далі довезеного 
цим флотом до рейду Одеси й завантаженого 
там на великотоннажний флот (в/п 50 тис. т), 
дає економію 10,05 дол./т порівняно із зер-
ном, перевантаженим через термінали Вели-
кої Одеси залізничним та автомобільним 
транспортом. 

Стримувальним фактором розвитку сег-
мента річкових перевезень, зокрема, по 
Дніпру є обмеження габаритів суднового 
ходу в районі Дніпродзержинська на рівні 
осадки 3 м, що не дозволяє судам вантажо-
підйомністю більше 2800 т заходити вище 
по Дніпру, таким чином збільшуючи вар-
тість перевезення зернової продукції та зме-
ншуючи заробіток сільгоспвиробника.  

Згідно з оцінками, на першому етапі фі-
нансування розвитку річкової логістики в 
днопоглиблення Дніпра необхідно інвесту-
вати 80 млн грн. Такі вкладення в перспек-
тиві при обсязі перевезень 10 млн т допо-
можуть економити до 1 млрд грн на рік (за 
рахунок дешевшого перевезення малим 
флотом вантажопідйомністю до 5 тис. т по 
Дніпру).  

Ефективність капіталовкладень у днопог-
либлення (інвестиційний потенціал):  

відродження портової інфраструктури  
(а саме – будівництво річкових елеваторів, 
причалів, терміналів); інвестиції – 8,75 млрд 
грн (625 млн дол.);  

відродження флоту (будівництво суден, 
барж, буксирів; модернізація верфей, судно-
ремонтних заводів) – 14 млрд грн (1 млн дол.); 

поповнення державного бюджету;  
створення нових робочих місць;  
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підготовка висококваліфікованих фахів-
ців річкового транспорту; 

збільшення потенціалу галузі для ство-
рення проектів високоефективних сучасних 
суден, здатних конкурувати на світових рин-
ках [1].  

Тому заінтересованість у баржевому фло-
ті продиктована необхідністю вантажопере-
валок у річкових портах і портах з обмеже-
ними глибинами каналів та причалів. Відпо-
відно навантаження суден виконується на 
рейдових морських ділянках портів, а доста-
вка вантажів, зокрема зернових, проводити-
меться методом навалу/насипу в річковому 
або мілководному порту на баржові засоби й 
подальшої їх доставки до борту судна і пе-
ревантаження в трюм судновими засобами. 
Це найдешевший спосіб перевезення ванта-
жів суднами.  

Транспортування зернових вантажів річ-
ковими суднами – це вже не перспектива, а 
економічна ситуація, яка виникла при необ-
хідності пошуку забезпечення вигіднішого 
способу перевезення зростаючого товаро-
обігу зернових. Зерновий бізнес для України 
є стратегічним. Розвинене використання річ-
кової логістики дасть змогу мінімізувати 
транспортні витрати, а отже, й ціни зерно-
вих підвищать свою конкурентоспромож-
ність. 

Висновки. Удосконалення річкової ін-
фраструктури є одним із пріоритетних на-
прямів у розвитку зернового ринку України. 
Актуальність даного напряму продиктована, 
насамперед, меншими витратами на транс-
портування зерна по річці порівняно з пере-
везеннями залізничним транспортом при 

однакових обсягах партій, що доставляють-
ся одним складом і одним річковим сухован-
тажем (2,5-3,5 тис. т). 

Що стосується перспективних обсягів 
транспортування зернових вантажів по річ-
ці, то доцільним є кількість зерна й насіння 
олійних культур, зібраних у регіонах, що 
знаходяться на відстані 100-150 км від узбе-
режжя Дніпра. Адже річка Дніпро протікає 
по території дев’яти областей, які забезпе-
чують більше половини валових зборів сіль-
госппродукції країни. Але з Херсонської та 
Миколаївської областей зерно можна доста-
вляти в порти автомобільним транспортом. 
Тому при прогнозуванні доцільних обсягів 
перевезення зерна по річці в розрахунок 
прийняті частини семи областей (Дніпропе-
тровська, Запорізька, Кіровоградська, Пол-
тавська, Київська, Черкаська й Чернігівсь-
ка), що знаходяться на відстані 150 км від 
обох берегів річки Дніпро.  

Тому при активізації річкової логістики 
послабиться навантаження на автомобільні 
дороги та залізничний транспорт, як резуль-
тат – збільшиться їхній термін придатності; 
скоротиться використання дефіцитного пар-
ку зерновозів і зменшиться кількість авто-
мобільного вантажного транспорту на доро-
гах України. Ефективне використання річ-
кової інфраструктури дасть можливість 
сільгоспвиробникам одержати економічно 
вигіднішу ціну за рахунок скорочення логіс-
тичних витрат на експорт – нижчої ціни 
транспортування по Дніпру до Чорного мо-
ря порівняно з автомобільним або залізнич-
ним транспортом.  
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Вартісно-орієнтована модель облікового  
забезпечення стратегічного управління  

власністю 
 

*  Постановка проблеми. Інституційне се-
редовище, в якому нині функціонують укра-
їнські суб’єкти агробізнесу, зумовлює по-
требу в системному розв’язанні проблеми 
капіталізації підприємств та підвищення їх 
інвестиційної привабливості для вирівню-
вання конкурентного середовища на ринку 
товарів, робіт (послуг) і фінансових ресур-
сів. Особливо гостро ця проблема стоїть пе-
ред малими й середніми агроформуваннями, 
які через відсутність концептуальних підхо-
дів до повномасштабного застосування об-
ліково-оціночного інструментарію прирече-
ні на розв’язання проблем господарської ді-
яльності виключно власними силами, без 
можливостей реалізації стратегії залучення 
інвестиційних та кредитних ресурсів.  

Аналіз останніх досліджень і публіка-
цій. У працях зарубіжних учених досить 
поширеною є концепція вартісно-
орієнтованого управління, засновниками 
якої є А. Раппорт [1] та Б. Стюарт [2]. Дану 
концепцію розвивали Г. Арнольд [5], 
М. Девіз [5], П. Контез [3], Т. Копленд [4] 
В. Лазонік [6], Д. Мактагард [3], А. Холлер 
[7] й інші. Серед українських учених вартіс-
но-орієнтованому управлінню свої праці 
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присвячували О.Є. Кузьмін [9], О.Г. Менд-
рул  [11], Момот Т.В. [10], А.С. Мороз [9], 
Г.Й. Островська [8], Н.Ю. Подольчак [9], 
О.М. Сохацька [8], Р.В. Шуляр [9]. Проте 
зовсім невирішеним залишається питання 
підвищення капіталізації підприємств вико-
ристанням можливостей облікового забез-
печення стратегічного управління власніс-
тю. А в контексті українського сільського 
господарства перспективи застосування та-
ких інструментів раніше не досліджувалися. 

Мета статті – обґрунтувати використання 
теоретико-прикладних і організаційно-
методологічних напрямів реалізації Концеп-
туальних засад, розбудови облікового сегме-
нта стратегічного управління власністю, ґру-
нтуючись на теорії бухгалтерського обліку.  

Перший з них передбачає розробку варті-
сно-орієнтованої моделі облікового забезпе-
чення стратегічного управління власністю 
(далі – Модель). Мета такої Моделі полягає 
у посиленні інвестиційної привабливості 
сільськогосподарських підприємств, підви-
щенні їх фінансової стійкості через збіль-
шення можливостей залучення фінансових 
ресурсів на фондових ринках. 

Другий – організаційно-методичний – пе-
редбачає удосконалення порядків ідентифі-
кації, оцінки, відображення в обліку та звіт-
ності балансоутворювальних капіталізова-
них активів. 
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