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ТРАНСПОРТНЕ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ  
УКРАЇНСЬКОГО ЗЕРНОВОГО ЕКСПОРТУ

У статті подано огляд сучасного стану інфраструктури вітчизняного морського транспорту як 
такої, яка забезпечує транспортне обслуговування вантажопотоків експортної зернової продукції. 
Подана аналітика охоплює як передвоєнний період, так і часи війни. Основним видом транспорту, який 
реалізує зовнішньо-торговельні поставки зернової продукції, є морський, який наразі працює із суміж-
ними видами транспорту, що забезпечують перевезення зерна до морських портів – залізничний та 
автомобільний; проаналізовано їх участь у транспортуванні зерна. Подано обсяги та динаміку пере-
валки морськими портами України експортного зерна у довоєнний період та часів повномасштабного 
вторгнення рф. Статистика, наявна у відкритому доступі, дозволяє оперувати показниками періоду до 
2022 р.; воєнними роками офіційні статистичні дані не оприлюднювались.
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Постановка проблеми. Україна є значним гравцем 
на світовому ринку зерна – значні обсяги врожаїв, що 
збираються рік від року на тлі доволі обмеженого вну-
трішнього споживання, завжди забезпечували нашій 
країні гідне місце у ТОП-10 світових виробників та 
експортерів зернової продукції. Географічне розта-
шування основних ринків збуту вітчизняного зерна, 
продажі до багатьох країн світу, відокремлених від 
України морями та океанами, передвизначили ключову 
роль морського транспорту у транспортному обслу-
говуванні зернових вантажопотоків. Це у свою чергу 
призвело до технічного та технологічного розвитку та 
удосконалення портової інфраструктури для відванта-
жень зернових на морські судна. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Зовніш-
ньо-торговельні операції купівлі-продажу товарів 
неможливо реалізувати без транспортування вантажів, 
до якого залучаються інфраструктурні елементи різних 
видів транспорту, серед яких чи не ключовим є морський 
транспорт – до 90% світового торговельного обороту 
реалізується саме ним [1]. Не виключенням є і зернові 
вантажі, які експортуються у значних обсягах з нашої 

країни – динаміці та обсягам зернового виробництва 
присвячена численна кількість оглядів публікаційного 
характеру, наприклад [2-7]: Довгаль О.В., Коваль-
ської Л.Л., Баули О.В., Савош Л.В., Черемісіної С.Г., 
Фомішиної В.М., Федорової Н.Є., Огороднік Р.П., 
Батури І.С. та наукових робіт [8–10]: Наумова М.С., 
Рибака Г.І., Булеца Н.В., Герзанич В.М., Савко І.І., Коза-
ченко Д.М., Рустамова Р.Ш., Матвієнко Х.В., зокрема 
із пропозиціями щодо підвищення ефективності пере-
везень зерна. У вільному доступі є і статистичні дані 
щодо щорічних обсягів виробництва та експорту, вро-
жайності окремих зернових культур тощо [11] Дер-
жавного комітету статистики України. У той самий час 
питання участі елементів транспортної інфраструктури 
у транспортному забезпеченні зернового експорту з 
України вбачаються недостатньо дослідженими. Наразі 
певна кількість публікацій присвячена власне портовій 
інфраструктурі загалом – у роботах [12–14] Кіщак І.Т., 
Порудєєвої А.В., Дьякової М.С., Решеткова Д.М., Пав-
лової Н.Л. подано їх загальний стан, перспективи роз-
витку, наявні проблеми тощо. У той час як проблеми 
транспортного забезпечення саме зернового експорту на 
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поверхневому рівні розглянуто у [15–16] Коскіної Ю.О., 
Дрожжина О.Л., Качуровського С.В., Мацюка Л.В.

Метою статті є огляд стану та участі інфраструк-
тури морського транспорту у транспортному забезпе-
ченні експорту зернової продукції з України – за перед-
воєнний період та останні 2 роки, коли наша країна 
перебуває у стані військового положення. 

Виклад основного матеріалу. Майже повністю 
обсяги зернового експорту України доставляються 
до країн-імпортерів морськими суднами, а отже – за 
участі морських портів. Важливу роль тут відіграють 
суміжні види транспорту, які забезпечують надхо-
дження зерна до портів. Зокрема, останніми роками 
біля ⅔ усього зерна, яке надходило до українських 
портів, було доставлено залізницею, ще майже третину 
перевозили автомобільним транспортом і лише трохи 
більше 2 млн т (5 %) – доставлено річковими суднами.

Вагому роль у забезпеченні зернового експорту 
морським шляхом через порти у довоєнний період віді-
гравала залізниця. З загальної кількості 1075 залізнич-
них станцій для завантаження та прийму зерна при-
значені 528, які сумарно могли відвантажувати більше 
19 тис. вагонів за добу. У цілому, щомісяця «Укрзаліз-
ниця» надавала аграріям майже 50000 вагонів, наразі 
для повного задоволення їх потреб ця цифра мала б 
становити щомісяця 70 000 одиниць. Більш того, якщо 
експорт з України стабільно сягатиме 70 млн т щороку, 
то названа цифра 70 000 вагонів на місяць потрібна 
буде лише для мінімального задоволення потреб зерно-
трейдерів. Подавати більшу кількість вагонів «Укрза-
лізниця» не має можливості завдяки нестачі саме локо-
мотивів: зараз сумарний парк приватних та державних 
вагонів-зерновозів становить 21 000 одиниць, з яких 
близько 11 000 – у власності «Укрзалізниці», решта 
(біля 10 000) – у приватній власності. 

Залізниця є основним, але не єдиним шляхом 
доставки зернових вантажів до портів. Значна частка 
перевезень цього виду товару перепадає на автотран-
спорт, потроху збільшуються також і перевезення 
річкою. У зв’язку із періодичним ростом вантажних 
тарифів «Укрзалізниці», дефіцитом локомотивної тяги, 
проблемами з інфраструктурою та введенням марш-
рутних відправлень, частка залізничного транспорту 
потроху зменшується. Зокрема, за результатами остан-
нього передвоєнного року залізницею було перевезено 
33 млн т зернових вантажів, що демонструє змен-
шення більше ніж на 8 % порівняно із попереднім. При 
цьому частка автотранспорта у перевезеннях зерна до 
морських портів виросла з 26 % до 29 %, а частка річ-
кових перевезень – з 5 % до 8 %. Обсяги транспорту-
вання автомобільним транспортом основних зернових 
культур та продуктів переробки в Україні становили 
15 млн т, а за даними Адміністрації морських портів 
України Дніпром зернових було перевезено 3,145 млн т.

Щодо морських портів, то наприкінці 90-х років 
минулого сторіччя Чорноморський регіон зазнав справ-
жній «бум» будівництва зернових терміналів. Незважа-
ючи на те, що у регіоні зосереджені доволі розвинуті 

порти, багато з них вимагали значної реконструкції та 
розвитку потужностей, призначених саме для обслуго-
вування обсягів морської торгівлі зерном, які постійно 
збільшуються. Окрім того, за оцінками фахівців, навіть 
ті потужності, які є, не завжди використовуються пов-
ністю. Існуюча у портах інфраструктура морально та 
фізично застаріла та вже не могла забезпечити переробку 
великих обсягів експорту і транзиту зернової продукції. 
Одна з причин цього – система внутрішньопортових еле-
ваторів, яка залишилась з часів існування СРСР та того 
часу будувалась для перевалки імпортного зерна; вона 
фактично не була розрахована на накопичення суднових 
партій експортного зернопотоку. Саме на імпортні від-
вантаження була орієнтована перевантажувальна техніка 
та технології, які застосовувались. Внаслідок неналежної 
інфраструктури експорт зерна, який рік від року зростає, 
потрапив у «вузьке гирло» – пропускну спроможність 
портів відвантаження. Головною причиною стала нестача 
спеціалізованих потужностей у портах, які, за оцінками 
фахівців, на той час становили усього 5–6 млн т зернових. 

В Україні технічні та технологічні потужності морсь-
ких портів з переробки зерна становили на 2001 р. біля 
15 млн т. З того часу вагомий внесок у розвиток зерно-
потужностей у вітчизняних портах зробили насампе-
ред приватні зернові комплекси і термінали. Саме вони 
інвестували у розвиток інфраструктури зернових від-
вантажень, завдяки чому на 2006 р. пропускна спромож-
ність вітчизняних портів з перевалки зерна збільшилась 
до майже 70 млн т на рік (дані на 2020 р.). 

Загальні обсяги перевалки зерна вітчизняними пор-
тами довоєнними роками сягали 50 млн т на рік, при 
чому левову частку цих обсягів становлять саме від-
вантаження на експорт вітчизняної зернової продукції 
(рис. 1, табл. 1).

Самі по собі зернові вантажі є вантажем номер один 
для вітчизняних портів (табл. 2). 

Зернові вантажі становлять більше за третину (за 
обсягами перевалки) усіх вантажів, що прямують через 
морські порти; частка експортного зерна у експортних 
відвантаженнях є ще більшою – вона перевищує 40 % 
загального експортного вантажопотоку у портах країни.

Однією зі специфічних особливостей торговель-
них перевезень зернових вантажів є здійснення тран-
спортування цього різновиду вантажу доволі вели-
кими судновими партіями. Як правило, до перевезень 
зерна залучаються балкерні судна розмірною групою 
«хенді», дедвейт яких не перевищує 30 000–35 000 т.

Осадка таких суден зазвичай є такою, що унемож-
ливлює їх заход під завантаження до порівняно неве-
ликих портів. Саме це і призвело до того, що значні 
обсяги експортного зерна відвантажуються на судна у 
портах, де є глибоководні причали. І саме тому осно-
вними зерновими портами нашої країни слід визнати 
Одесу, Південний, Миколаїв та Чорноморськ, на 
частку яких загалом перепадає до 90 % загальнозер-
нового експорту, а обсяги відвантажень експортного 
зерна через яких загалом перевищують 40 млн т на рік 
(рис. 2, табл. 3).
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Таблиця 1
Експорт українського зерна до війни

Показник 2017 2018 2019 2020 2021
Усього, млн т 40,34 40,65 54,62 48,1 50,0
На експорт, млн т 39,25 39,5 52,82 46,92 47,85
Частка експортного напрямку, % 97,3 97,2 96,7 97,5 97,5

Джерело: сформовано авторами

Таблиця 2 
Частка зернових у структурі вантажообігу портів – ситуація до війни

Показник 2017 2018 2019 2020 2021
Усього перевалено вантажів, млн т, 
у тому рахунку зерна

131,75
40,35

132,6
40,65

160,0
54,62

159,1
48,07

153,3
50,0

Частка зерна у загальному обсязі перевалки, % 30,62 30,65 34,14 30,2 32,6
Усього вантажено на експорт, млн т, 
у тому рахунку зерна

100,2
39,25

98,5
39,5

121,0
52,82

123,0
46,92

118,2
47,85

Частка зерна у загальному експорті, % 39,17 40,1 43,65 38,2 40,5

Джерело: сформовано авторами
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Рис. 1. Динаміка обсягів перевалки зернових вантажів портами України, млн т
Джерело: сформовано авторами
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Рис. 2. Обсяги перевалки зерна основними зерновими портами України, млн т
Джерело: сформовано авторами
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Наразі очевидною є тенденція падіння обсягів пере-
валки експортного зерна в Одеському порту. Незважаючи 
на наявність значних потужностей – зернових комплек-
сів, обладнаних високопродуктивною технікою та на 
яких використовуються досконалі технології вантажних 
робіт, протягом останніх років обсяги експорту зерна 
через цей порт зменшуються. Щороку протягом останніх 
років порт втрачав значні обсяги вантажопотоку зерно-
вих. Це відповідно призвело і до падіння частки участі 
порту у забезпеченні перевалки зернових на експорт, яка 
протягом останніх п’яти років впала майже удвічі.

Порт Південний міцно закріпився на ринку пере-
валки зерна на експорт, чому сприяло розташування 
тут крупних зернових терміналів – «Тіс-Зерно», «Борі-
важ», «Нептун». Протягом останніх п’яти років обсяги 
перевалки зерна у натуральному вимірюванні, звісно, 
коливалися – адже загалом обсяги відвантажень зерна 
на експорт, зрозуміло, залежать від обсягів зібраного 
врожаю. Наразі частка порту у транспортному обслу-
говуванні експортних зернових вантажопотоків є ста-
більною та становить 20 %, а це означає, що щороку 
кожна п’ята тонна зерна, проданого Україною до інших 
країн за перевезення морським транспортом, була від-
вантажена на судна саме у порту Південний. 

Лідерами на ринку портової перевалки зернових ван-
тажів в Україні є порти Миколаїв та Чорноморськ, частки 
яких коливаються по роках у межах 25–30 % кожним 
портом. Відповідно, ці два порти рік від року посідають 
перше місце, лише кожного року поступаючись «паль-
мою першості» один одному: у 2019 р. (рекордному за 
зібраним врожаєм та відповідно – за обсягами експорту) 
зернові термінали Миколаївського порту переванта-
жили на морські судна найбільшу порівняно із іншими 
портами кількість зернових вантажів – 15,6 млн т, що 
дозволило цьому порту посісти почесне перше місце. 

Того самого року обсяги перевалки експортного зерна у 
Чорноморську склали 12,6 млн т, що забезпечило цьому 
порту другу позицію у рейтингу зернових портів за обся-
гами перевалки. Наразі вже наступного року ситуація 
змінилась – Чорноморськ посунув Миколаївський порт з 
першої сходиник, переваливши на 0,5 млн т зерна більше 
(13,3 млн т проти 12,7 млн т відповідно). Цю ситуа-
цію Чорноморськ закріпив наступного року – розрив у 
обсягах перевалки між портами-лідерами перевищив 
2 млн т на користь Чорноморська. То останніми двома 
роками перед повномасштабним вторгненням саме Чор-
номорськ є лідером (хоча і за відносно невеликого від-
риву від Миколаєва) за обсягами перевалки експортного 
зерна. Втім, ситуація на ринку портових послуг у зерно-
вому сегменті є доволі мінливою, то як вона розгортати-
меться наступними роками – покаже час. 

Менші порти України перевалюють загалом не більше 
15 % загального зернового вантажопотоку, який прямує 
на експорт. При чому обсяги перевалки зернових вантажів 
у експорті цими портами суттєво коливаються по роках, 
що свідчить про те, що зернопотоки для деяких з таких 
портів не є стабільними та традиційними, а носять харак-
тер, скоріше, ситуативних. Відповідно, не стабільними є і 
частки участі цих портів у відвантаженнях зерна на екс-
порт. Викладене підтверджується даними рис. 3 та табл. 3, 
де зведено показники перевалки експортного зерна окре-
мими портами України у динаміці за останні п’ять років.

Військова агресія рф у лютому 2022 р. на певний 
період часу заблокувала роботу український портів. Лише 
наприкінці липня було підписано так звану Чорноморську 
зернову ініціативу, яка розблокувала порти Великої Одеси 
для відвантажень українського зерна на морські судна. 
Одночасно морська блокада розгорнула багаторічну стаг-
націю дунайських портів України на 1800 – через війну 
вантажообіг портів регіону виріс утричі [16; 17].

Таблиця 3 
Вантажообіг зернових по портах України

Порти і показники 2017 2018 2019 2020 2021
Одеса:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

8,17

20,8

7,55

19,1

8,8

16,7

6,43

13,7

5,7

11,9
Миколаїв:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

8,9

22,7

8,8

22,3

15,6

29,5

12,7

27,1

12,3

25,7
Південний:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

8,2

21

8,7

22

11,0

20,8

9,04

19,3

9,65

20,2
Чорноморськ:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

8,6

22

8,12

20,5

12,6

23,8

13,3

28,3

14,5

30,3
Разом названими портами:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

33,87

86,3

33,17

83,9

48,0

90,8

41,47

88,4

42,15

88,1
Джерело: сформовано авторами
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Завдяки географічному положенню, близькості до 
великих портів Болгарії та Румунії, а також можливості 
руху суден Дунаєм українські порти Рені, Ізмаїл та 
Усть-Дунайськ змогли уникнути морської блокади та 
стали єдиним водним шляхом для експорту (до впрова-
дження зернової ініціативи).

Зараз основні маршрути суден із українським збіж-
жям, завантажених у дунайських портах – через Суліну 
або Бистре і далі вже морем до країни призначення або 
до хабу у румунській Констанці [17]. Падіння вантажо-
потоку в портах Дунаю після закінчення війни вочевидь 
спостерігатиметься, тим не менш, цей маршрут зерно-
вого експорту є на сьогодні «відпрацьованим» альтер-
нативним шляхом, у який інвестують крупні вітчизняні 
експортери [19].

Наразі найпотужніші зернові термінали розташо-
вані саме у портах Великої Одеси та Миколаєві. Остан-
ній порт на сьогодні не працює, у той час як обсяги 
перевалки зерна через порти Великої Одеси значно 
виросли з моменту підписання згаданої Чорноморської 
ініціативи – так, щотижня через названі порти відван-

тажувалось біля 2 млн т зернової продукції [16]. Пере-
ваги названих портів є очевидними, порівняно із пор-
тами Дунаю – це і глибоководні причали, і наявність 
спеціалізованих «зернових» терміналів, і розвинути 
інфраструктура під’їздних шляхів. 

Висновки. До повномасштабного вторгнення рф 
вітчизняні порти відігравали ключову роль у забезпе-
ченні транспортування зернової продукції на експорт, 
активно і динамічно розвиваючи та вдосконалюючи 
відповідні потужності та технології. Навіть у період 
активних бойових дій наша країна знайшла можли-
вості відвантажувати зібране збіжжя – із залученням 
портових потужностей дунайських портів, які обійшла 
блокада, та традиційних «зернових портів», роботу 
яких продовжено навіть після припинення роботи Чор-
номорської зернової ініціативи. 

Таким чином, сьогодні, в умовах війни транспорту-
вання експортного зерна з України відбувається за двома 
основними варіантами: перший передбачає переорієнта-
цію частки експорту зернових на порти Дунаю (Ізмаїл, 
Рені), що ускладняється технологічним відставанням 
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Джерело: сформовано авторами

Таблиця 3
Перевалка зерна окремими портами України

Порти і показники 2017 2018 2019 2020 2021
Херсон:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

1,14

2,9

1,06

2,7

0,9

1,7

0,64

1,36

0,76

1,59
Ольвія:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

2,77

7,0

3,18

8,0

1,23

2,33

1,79

3,81

2,45

5,12
Маріуполь:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

0,8

2,0

0,76

2,0

1,13

2,14

1,23

2,62

0,97

2,03
Бердянськ:

 – обсяг, млн т
 – частка у загальному зерновому 
експорті, %

1,07

2,73

0,95

2,4

1,52

3,85

1,8

3,83

1,41

2,95
Джерело: сформовано авторами
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перевантажувальної техніки у даних портах, які майже 
не працювали впродовж останніх п’яти років, але ж не 
дивлячись на це, порти забезпечують проходження екс-
порту; другий варіант транспортування експорту зерно-

вих – «традиційний» – через порти великої Одеси, але ж 
цей варіант пов’язаний з величезними ризиками для усіх 
учасників даного процесу, в умовах постійних обстрілів 
портової інфраструктури.
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TRANSPORTATION OF UKRAINIAN GRAIN EXPORT

The article provides an overview of the current state of the domestic marine transport infrastructure as such, which 
provides transport services for cargo flows of export grain products. The provided analysis covers both the pre-war period 
and the wartime. The main mode of transport, which implements foreign trade deliveries of grain products, is maritime, 
which currently works with adjacent modes of transport that provide transportation of grain to sea ports – rail and road, 
their participation in grain transportation is analyzed. The volumes and dynamics of handling of export grain by sea ports 
of Ukraine are presented. The main "grain" ports of Ukraine were identified, which in pre-war times loaded up to 90 % 
of the total sea grain export to sea vessels. The most powerful grain terminals are located in Mykolaiv, Chornomorsk, 
Pivdenny and Odesa ports, which contributes to the acquisition and maintenance of leading positions by these ports in 
the market of handling of grain export. Changes in the transportation of grain export caused by the war, which were the 
result of the blockade of Ukrainian seaports, were emphasized. Partial restoration of the work of some ports became 
possible in June 2022 with the signing of the Black Sea Grain Initiative. Currently, from the very beginning of the full-
scale invasion, the ports of Ukraine located on the Danube, remained unblocked – the main cargo flows of export grain 
fell to the port of Reni, Ust-Dunaisk and Izmail during the period when the ports of Big Odesa were not working, and their 
cargo turnover tripled. Today, grain is exported through the ports of Big Odesa (outside the Black Sea Grain Initiative); 
carriages through the Danube ports remains an alternative route – it is interesting and attractive for grain exporters who 
invest in technical and technological development and improvement of these ports. Publicly available statistics allow you 
to operate with indicators for the period until 2022; official statistical data were not made public during the war years.

Keywords: transport, sea transport, grain, export, Ukrainian ports.


