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ОРГАНІЗАЦІЯ ЛАНЦЮГА ПОСТАЧАННЯ  
ЕКСПОРТНО-ІМПОРТНИХ ТОВАРІВ МОРСЬКИМ ТРАНСПОРТОМ

ORGANIZATION OF THE SUPPLY CHAIN OF EXPORT  
AND IMPORT GOODS BY MARINE TRANSPORT

У статті запропоновано підхід до організації ланцюга поставок експортно-імпортних товарів 
з використанням морського транспорту. Обґрунтовано доцільність використання морського 
транспорту з урахуванням зростаючого попиту на товари з Китаю та зростання e-commerce. 
Розроблено детальний процес організації перевезення морським транспортом, визначено роль 
кожного суб’єкта в ланцюгу поставок. Деталізація процесу організації перевезень морським 
транспортом дає можливість документальної формалізації транспортного процесу й виявлення 
основних обов’язків оператора ринку логістичних послуг під час управління ланцюгами поста-
вок. З урахуванням сучасних тенденцій на ринку логістичних послуг запропоновано інтегрування 
структурних підрозділів у єдину систему, пов’язаних з виконанням замовлення на різних стадіях, 
доставкою, експортом та імпортом товару, що дасть змогу забезпечити синхронізацію окремих 
ланок ланцюга, оптимізувати час і витрати на поставку товарів.

Ключові слова: ланцюг поставок, оператор ринку логістичних послуг, експортно-імпортні опе-
рації, морський транспорт, Інкотермс.

В статье предложен подход к организации цепи поставок экспортно-импортных товаров с 
использованием морского транспорта. Обоснована целесообразность использования морского 
транспорта с учетом возрастающего спроса на товары с Китая и роста e-commerce. Разработан 
подробный процесс организации перевозки морским транспортом, определена роль каждого 
субъекта в цепи поставок. Детализация процесса организации перевозок морским транспортом 
дает возможность документальной формализации транспортного процесса и выявления основ-
ных обязанностей оператора рынка логистических услуг при управлении цепями поставок. С уче-
том современных тенденций на рынке логистических услуг предложено интегрирование струк-
турных подразделений в единую систему, связанных с выполнением заказа на различных стадиях, 
доставкой, экспортом и импортом товара, что позволит обеспечить синхронизацию отдельных 
звеньев цепи, оптимизировать время и затраты на поставку товаров.

Ключевые слова: цепь поставок, оператор рынка логистических услуг, экспортно-импортные 
операции, морской транспорт, Инкотермс.

The article proposes an approach to organizing the supply chain of export-import goods using 
marine transport. The expediency of using sea transport is justified provided the growing demand for 
goods from China and the growth of e-commerce. The world division of labor provoked the transfer of 
most of the productions of the world’s largest companies to Asian countries, such as China, Indonesia, 
and Malaysia. This, in turn, led to the phenomenon that for the production of these companies they buy 
components around the world and distribute the finished products worldwide. World trade, export-im-
port operations require highly developed transport support. Among all the modes of transport, mari-
time transport has the greatest advantage, which takes into account the volume of goods transported, 
transportation costs, global scale and geography of delivery, etc. Based on the above, a detailed pro-
cess for organizing sea transportation was developed, the role of each entity in the supply chain has 
been determined. Detailing the process of organizing shipping allows a logistics provider to standardize 
the workflow of the transportation process and to determine the main responsibilities of the logistics 
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market operator in supply chain management. The development of standards for the organization of 
maritime transport enables the logistics operator to formalize the routine techniques of the maritime 
transport department, schedule and calculate the time of each process, implement the process using 
the necessary incoming information, and transfer the information further to the next stage of the pro-
cess of organizing transportation by sea. Typically, specialized companies are involved into organizing 
sea transportation, but given the current trends in the logistics services market, the most effective is 
to use a high-level logistics operator, such as a 3- and 4-PL provider in the supply chain. Acting as an 
integrator in the market, the logistics provider links export, and import of goods into a single system 
and monitors the execution of orders at different stages related to the delivery which allows the service 
provider to synchronize individual links in the chain and optimize the time and cost of delivery of goods.

Key words: supply chain, logistics provider, export-import operations, marine transport, Incoterms.

Постановка проблеми. Світовий поділ праці 
обумовив перенесення більшості виробництв 
найбільших глобальних компаній у країни Азії, 
такі як Китай, Індонезія та Малайзія. Це при-
вело до того, що для виробництва ці компанії 
закуповують складові елементи й відправля-
ють готові товари всім світом. Відповідно, гло-
бальна світова торгівля, експортно-імпортні 
операції неможливі без транспортного забез-
печення товаропотоку. Серед усіх видів тран-
спорту найбільшу перевагу має морський 
транспорт з урахуванням обсягів перевезених 
вантажів, вартості доставки, глобальності та 
географії доставки тощо. Перевезення ван-
тажів морським транспортом є специфічною 
транспортною послугою, організація й забез-
печення якої мають бути формалізовані й стан-
дартизовані всіма учасниками цього процесу 
для зменшення появи ризиків, неузгодженості 
та втрат, що приводить до збільшення витрат 
учасників ланцюга постачання та кінцевої ціни 
товару в експортно-імпортних операціях. Крім 
того, дорогі логістичні ланцюги приводять до 
зниження доходів виробників-експортерів, а 
будь-яке зниження експорту вкрай негативно 
позначається на економіці та ВВП країни.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Проблеми організації доставки вантажів мор-
ським транспортом широко досліджені, нау-
ковці розглядають їх з різних боків. Одні роз-
глядають цю тематику наскрізь забезпечення 
взаємодії між учасниками процесу морських 
перевезень [6; 8; 9; 13]. Інші висвітлюють про-
блеми ціноутворення на послуги морських 
портів та забезпечення портової інфраструк-
тури [3–5]. Формуванню стратегії взаємодії 
транспорту в ланцюгах постачання під час 
здійснення мультимодальних перевезень при-
свячені такі наукові праці та проєкти [2; 10–12]. 
Проблеми управління ризиками в експортно-
імпортній діяльності розглядають науковці [1; 7].  
Незважаючи на достатнє вивчення теми, роз-
глянуті наукові праці не охоплюють питання 
організації ланцюга постачання щодо логістич-
ного провайдера для клієнта, що займається 
експортно-імпортною діяльністю.

Метою дослідження є формалізація про-
цесу організації ланцюга постачання екс-
портно-імпортних товарів за участю морського 
транспорту логістичним провайдером.

Виклад основного матеріалу дослідження. 
Ланцюг постачання експортно-імпортних това-
рів – це послідовність взаємодії господарюю-
чих суб’єктів у ланцюгу постачання, ускладнена 
проходженням через чітко встановлені режими 
експортно-імпортних процедур відповідно до 
міжнародних правил, зовнішньоторговель-
ного, митного й валютного законодавства кра-
їни експортера або імпортера.

У міжнародній комерційній практиці вико-
ристовують два основні методи здійснення екс-
портно-імпортних операцій [12].

Прямий метод (“direct”), або прямі продажі, 
передбачає встановлення прямих зв’язків між 
виробником (постачальником) і кінцевим спо-
живачем, тобто поставку товарів безпосе-
редньому кінцевому споживачу та закупівлю 
товарів безпосередньо у виробника на підставі 
договору купівлі-продажу.

Непрямий, або посередницький (“agency”), 
метод передбачає купівлю та продаж товарів 
через торгово-посередницьку ланку на підставі 
висновку спеціального договору, а саме агент-
ської, комісійної або іншої угоди з торговим 
посередником, в якій передбачається вико-
нання останнім певних обов’язків, пов’язаних 
з реалізацією товару продавця, за агентську, 
комісійну або іншу винагороду.

Чим складніше ланцюги постачання, які 
навіть можуть утворювати логістичні мережі, 
тим більше суб’єктів залучено в товаропотоки, 
тому виникає необхідність в інтеграторі, тобто 
координаторі логістичних процесів, економіч-
них потоків та економічних суб’єктів.

Роль інтегратора всіх означених та інших 
суб’єктів ланцюга постачання виконує логіс-
тичний оператор. Він стає «єдиним вікном» 
для клієнта, який займається експортно-
імпортною діяльністю та інтегрованим посе-
редником між усіма іншими суб’єктами 
ланцюга постачання, особливо тоді, коли 
кількість суб’єктів збільшується за рахунок 
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морських ліній, фрахтових менеджерів, мит-
них брокерів тощо.

В ролі інтегратора зазвичай виступають  
3- та 4PL-провайдери, або спеціалізовані тран-
спортно-експедиторські компанії, основним 
напрямом діяльності яких є організація муль-
тимодальних перевезень за участю морського 
транспорту.

Формування ланцюга постачання експортно-
імпортних товарів складається з декількох ета-
пів. Перший етап стосується встановлення діло-
вих контактів (оферта, акцепт, питання тощо). 
Як правило, експортер пропонує й рекламує 
свої товари на торгово-промислових вистав-
ках або шляхом поширення своїх каталогів, 
і/або через Інтернет. Після цього він отримує 
запит від імпортера з проханням зазначити 
ціну на певну кількість товарів конкретного 
якості. Запит імпортера, як правило, приходить 
на бланку, який іменується RFQ (“request for 
quote”) або RFP (“request for proposal”).

Роль логістичного інтегратора на цьому 
етапі полягає в логістичному супроводі участі 
експортера в торгово-промислових вистав-
ках, деякі логістичні компанії навіть пропону-
ють клієнтам допомогу у виготовлені катало-
гів, буклетів.

З огляду на збільшення попиту щодо 
доставки товарів з Китаю деякі логістичні опе-
ратори почали пропонувати клієнтам послугу 
«персоніфікований ланцюг постачання під 
ключ». Специфіка цієї послуги полягає в тому, 
що логістичний оператор бере на себе пошук 
та вибір постачальника, відповідно до потреб 
клієнта, в Китаї та організовує ланцюг поста-
чання, яких врахує специфіку доставки замов-
лення, з огляду на час на виробничий процес.

Для того щоби налагодити прямі поставки 
товару з Китаю, необхідно пройти кілька 
взаємопов’язаних етапів з пошуку та вибору 
товару, здійснення закупівлі, планування 
доставки товару замовнику, оплати товару та 
його доставки, нарешті, своєчасної доставки 
замовлення на адресу отримувача. Прогно-
зована ціна послуги формується, відповідно, 
з витрат на послуги персоналу, який буде 
задіяний у процесі надання послуги, послуг 
компаній-партнерів, зокрема морських ліній. 
Середній термін доставки вантажів з Китаю, 
включаючи митне оформлення в українських 
портах, становить 50 днів.

Другий етап пов’язаний з оформленням 
замовлення покупця з визначенням таких стадій:

–– письмова вказівка покупця на поставку 
товару;

–– встановлення графіка поставок;
–– визначення стартової ціни;
–– прийняття замовлення.

Основним документом, за допомогою якого 
оформляється угода, є міжнародний контр-
акт купівлі-продажу товарів. У ньому обумов-
люються зміст договірних умов, порядок їх 
виконання й відповідальність сторін. До осно-
вних елементів контракту належать преамбула 
(вступна частина), предмет контракту, обсяг 
поставок, ціна, умови платежу, якість товару, 
терміни поставки, базисні умови поставки, 
порядок здачі-приймання товару, умови про 
гарантії та санкції, арбітраж, форс-мажорні 
обставини (обставини непереборної сили, які 
можуть перешкодити виконанню угоди), тран-
спортні умови.

Роль логістичного оператора на цьому етапі 
полягає в консультуванні клієнта щодо необ-

Таблиця 1
Інформація для розрахунку базових умов експортно-імпортної угоди

Тема листа (запит, назва клієнта, умови поставки і маршрут)
FCL LCL

1) Умови поставки (Incoterms 2020);
2) країна, порт відправки – порт прибуття;
3) адреса завантаження (умови EXW);
4) тип контейнера;
5) морська лінія (якщо необхідно, умови CIF, CFR);
6) вага вантажу (брутто);
7) найменування товару;
8) клас небезпеки (ADR) + копія MSDS;
9) місце митного оформлення;
10) місце доставки;
11) температурний режим вантажу;
12) необхідний транзитний час;
13) регулярність та обсяг поставок клієнта за міс./рік 
(бажано);
14) необхідність страхування;
15) ідея ціни (за можливості);
16) інші необхідні відомості.

1) Умови поставки (Incoterms 2020);
2) країна, порт відправки – порт прибуття;
3) розміри палет/коробок, їх вага (брутто) 
й кількість;
4) найменування товару;
5) клас небезпеки (ADR) + копія MSDS;
6) місце митного оформлення;
7) місце вивантаження;
8) необхідний транзитний час;
9) температурний режим вантажу;
10) регулярність та обсяг поставок клієнта 
за міс./рік (бажано);
11) необхідність страхування;
12) ідея ціни (за можливості);
13) інші необхідні відомості.
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хідної інформації для визначення базових умов 
поставки відповідно до Інкотермс 2020.

Третій етап вимагає забезпечення доставки 
й розрахунків, зокрема:

–– визначення контрактної ціни;
–– визначення базисних умов поставки;
–– узгодження умов і засобів розрахунків.

Роль логістичного оператора на цьому етапі 
полягає в організації ланцюга постачання екс-
портно-імпортних товарів з використанням мор-
ського транспорту. На цьому етапі логістичний 
оператор співпрацює зі фрахтовими менедже-
рами, агентами, менеджерами-експедиторами 
транспортних компаній. Найм та оплата (фрах-
тування) транспортного засобу здійснюються 
різними способами з огляду на умови світо-
вого ринку морських, залізничних, автомобіль-
них та інших видів перевезень. Для організації 
морського перевезення логістичний оператор 
відправляє запит фрахтовому менеджеру щодо 
отримання інформації для розрахунку базо-
вих умов експортно-імпортної угоди (табл. 1).

Для забезпечення доставки вантажу до мор-
ського судна логістичний оператор попере-
дньо узгоджує інформацію з транспортної ком-
панією, яка буде займатись доставкою лише 
автомобільним, автомобільним та залізничним 
транспортом (для виконання контрейлерних 
перевезень) (табл. 2).

Для виконання замовлення клієнта логіс-
тичний оператор має організувати транспор-
тування як у країні-імпортері (експортері), так і 
в країні, що є пунктом призначення.

Взаємодія логістичного оператора з менедже-
рами-експедиторами приводить до формування 
комерційної пропозиції для клієнта (табл. 3).

Четвертий етап визначається виконанням 
логістичним оператором організованого лан-
цюга постачання й включає такі підетапи:

–– підготовка товару до відвантаження (упа-
кування, маркування тощо);

–– транспортування та постачання в пункт 
призначення;

–– страхування вантажу;
–– здійснення митних обов’язкових операцій;
–– виставлення рахунку.

На цьому етапі логістичний оператор вза-
ємодіє з посередником в країні експортера 
(імпортера) щодо підготовки вантажу до від-
вантаження; фрахтовим менеджером щодо 
оформлення коносамента, інформування клі-
єнта стосовно дати завантаження в контей-
нер, орієнтованого часу відправлення судна 
та приходу в пункт призначення, виставлення 
рахунку за послуги перевезення, завантажу-
вально-розвантажувальні роботи, а також за 
за “demurrage” та “detention” за необхідності. 
Відбувається взаємодія з менеджером-експе-

Таблиця 2
Форма запиту до менеджера-експедитора транспортної компанії

Тема листа (запит, автодоставка, FCL/LCL, маршрут)
FCL LCL

1) Маршрут;
2) тип контейнера;
3) кількість контейнерів;
4) вага вантажу брутто;
5) найменування товару;
6) клас небезпеки (ADR 3) + копія MSDS;
7) температурний режим вантажу;
8) регулярність поставок клієнта (якщо це має 
значення);
9) передбачувана дата прибуття в порт;
10) ідея ціни (за можливості).

1) Маршрут;
2) вага вантажу;
3) обсяг;
4) кількість місць, розміри;
5) найменування товару;
6) клас небезпеки (ADR 3) + копія MSDS;
7) регулярність поставок клієнта (якщо це має 
значення);
8) передбачувана дата прибуття в порт;
9) ідея ціни (за можливості).

Таблиця 3
Форма комерційної пропозиції для клієнта

FCL LCL
1) Локальні витрати (EXW, FCA);
2) морська лінія;
3) транзитний час;
4) морський фрахт (ставка дійсна до);
5) вантажно-розвантажувальні роботи;
6) експедиція;
7) автодоставка;
8) дата судовиходу (якщо можливо);
9) вільні дні від демереджа;
10) всього.

1) Локальні витрати (EXW, FCA);
2) морський фрахт (ставка дійсна до);
3) локальні витрати в транзитній країні (якщо 
така існує);
4) автодоставка;
5) вільні дні від зберігання на складі;
6) всього.



ПРОБЛЕМИ СИСТЕМНОГО ПІДХОДУ В ЕКОНОМІЦІ 17

ЕКОНОМІКА ТА УПРАВЛІННЯ ПІДПРИЄМСТВАМИ

дитором транспортної компанії щодо доставки 
вантажу до порту-завантаження в країні екс-
портера (імпортера) та з порту-призначення до 
клієнта. За необхідності логістичний оператор 
може співпрацювати з брокером щодо митного 
очищення вантажу.

Найбільше операційних ризиків може виник-
нути протягом останнього етапу виконання 
організованого ланцюга постачання мульти-
модальної доставки експортно-імпортних това-
рів. Застосування інструментарію управління 
ризиками логістичного оператора під час здій-
снення експортних операцій [6] дає можливість 
нівелювання негативних наслідків їх настання 
та настання втрат від операційної діяльності.

Запропонована формалізація процесу орга-
нізації ланцюга постачання експортно-імпорт-
них товарів морським транспортом характе-
ризується стандартами документів-запитів, які 
використовуються для взаємодії з основними 
учасниками процесу мультимодального пере-
везення й визначає роль логістичного опера-
тора на кожному етапі ланцюга постачання.

Висновки з проведеного дослідження. 
Проведене дослідження розширює тематику 

попереднього дослідження одного з авторів 
[7] і визначає специфіку операційної діяльності 
логістичного оператора в обслуговуванні клі-
єнтів, які замовляють послугу доставки екс-
портно-імпортного вантажу морським тран-
спортом. Формалізація процесу організації 
ланцюга постачання експортно-імпортних 
товарів морським транспортом не дає можли-
вості уникнути всіх ризиків, але дає змогу роз-
робити стандарти процедур взаємодії з усіма 
суб’єктами ринку, що приведе до збільшення 
керованості системи управління, зменшення 
можливих втрат та підвищення клієнтоорієнто-
ваності логістичного оператора. Інтегрування 
взаємодії з усіма суб’єктами ланцюга поста-
чання експортно-імпортних товарів, пов’язаних 
з виконанням замовлення на різних стадіях, 
доставкою, експортом та імпортом товару, в 
єдиному функціоналі логістичного оператора 
дасть змогу забезпечити синхронізацію окре-
мих ланок ланцюга постачання, оптимізувати 
час і витрати товаропотоку. Це приведе до зни-
ження сукупної вартості ланцюга постачання й 
позитивно відобразиться на кінцевій ціні екс-
портного (імпортного) товару.
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