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Стаття присвячена актуальним проблемам визначення оптимальних схем імпорту делікатного товару, до 
яких відносяться заморожена риба та інші морепродукти. Було приділено увагу питанням специфіки логістич-
ного сервісу при доставки різними видами транспорту. Зазначено, що організація системи постачання такого 
продукту як морожена риба вимагає спеціального підходу до вибору місць та засобів для транспортування, 
а також витримки найбільш коротким за часом транзитом для збереження найдовшого споживчого термі-
ну зберігання. В аналізованій проектній ситуації було розраховано два варіанти доставки морепродуктів до 
України з Норвегії та запропоновано до розгляду дві схеми з використанням судна-контейнеровозу у рефри-
жераторних контейнерах та порому у рефрижераторних напівпричепах. У результаті розрахунків було обрано 
оптимальний варіант транспортування за критерієм швидкості доставки.

Ключові слова: імпорт, логістичний сервіс, ланцюги постачань, транспортування замороженої риби,  
регіональний центр дистрибуції.

The article is devoted to topical problems of determining the optimal import schemes for delicate goods, 
which include frozen fish and other seafood. It is known that the logistics mission sounds like this: "Providing 
the right product in the right quantity and quality in the right place at the right time for a particular consumer at 
the lowest cost." The demand for frozen seafood creates large volumes of supplies. Given that the process is 
massive and with constant frequency, it becomes necessary to look for opportunities to reduce the cost of trans-
porting frozen fish and other seafood. Attention was paid to the specifics of logistics services and the develop-
ment of optimal delivery schemes by various modes of transport related to the import of delicate goods.In order 
for the components of the logistics mission to be performed at the proper level, it is necessary to: maintain and 
develop relationships with suppliers, taking into account mutual interests, monitor the quality of delivery in the 
right time and in the right volumes with the proper level of Service, search, test and implement modern logistics 
technologies where outsourcing is required, always maintain effective information support and communication. 
All these tasks are especially important when it comes to perishable goods, and as their importance doubles, 
the risks increase and therefore the supply of goods with special requirements must be carefully thought out 
and organized. It was noted that the specifics of the logistics service as a component of supply chain imply the 
need for careful preparation for the import of delicate goods. It was noted that the organization of the supply 
system for such a product as frozen fish requires a special approach to the choice of places and Means for 
transportation, as well as aging the shortest transit time in order to preserve the longest consumer shelf life. 
In the project situation under consideration, two options for delivering seafood to Ukraine from Norway were 
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calculated and two schemes were proposed for consideration using a container ship in refrigerated containers 
and a ferry in refrigerated semi-trailers. As a result of calculations, the best transportation option was selected 
according to the criterion of delivery speed.

Keywords: import, logistics service, supply chains, frozen fish transportation, regional distribution center.

Постановка проблеми. В наш час гастро-
номічний попит на заморожені морепродукти 
створює великі об’єми поставок. Зважаючи 
на те, що процес відбувається масово та з 
постійною періодичністю, стає необхідним 
шукати можливості для зменшення витрат на 
транспортування замороженої риби та інших 
морепродуктів. Необхідно визначити най-
більш оптимальну схему імпорту, виходячи 
з розрахунку швидкості та вартості доставки, 
адже тут необхідна оптимізація.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Проблеми управління логістичної діяльності, 
зокрема транспортної логістики, розвитку лан-
цюгів постачань, займалися такі вітчизняні та 
зарубіжні вчені та фахівці, як Н.Б. Ільченко [1], 
М.Я. Постан [2], Ткаченко А.М. [3], Фалович В.А.  
[4], Хэндфилд Р.Б. [5]. Висвітленню проблем 
«холодної логістики» присвячені наукові праці 
М.А. Саєнсус [6], Л.В. Фролова, Н.І. Чухрай, 
Лиса С.С., Зіміна А.І. [7].

Виділення невирішених раніше частин 
загальної проблеми. Незважаючи на наяв-
ність багатьох досліджень за темою необ-
хідно приділити увагу питанням специфіки 
логістичного сервісу та розробці оптимальних 
схем доставки різними видами транспорту, 
що стосується імпорту делікатного товару.

Постановка завдання. Для розрахун-
ків приймемо компанію роздрібної торгівлі 
«Продукт-М» яка закуповує норвезьку чер-
вону рибу та імпортує до України через поль-
ські порти.

Проектна ситуація полягає в наступному. 
Компанія-імпортер займається постачанням 
на український ринок імпортних морепродук-
тів (сьомга) крупними партіями для оптових 
покупців, які знаходяться в різних містах Укра-

їни. Імпорт відбувається з Норвегії. Споживачі 
продукції, на договірних умовах, мають ста-
більний попит на номенклатуру товару про-
тягом тривалого часу. Сьомга є режимним 
вантажем, тому для його транспортування та 
зберігання потрібні певні температурні умови 
та вимоги до засобів укрупнення та транспор-
тування, тобто дотримання холодного лан-
цюга постачання.

Виклад основного матеріалу дослі-
дження. Для доставки морепродуктів до 
України з Норвегії ми пропонуємо до розгляду 
дві схеми:

1) судно-контейнеровоз (рефрижераторні 
контейнери);

2) пором (рефрижераторні напівпричепи).
Необхідно визначити найбільш оптимальну 

схему імпорту, виходячи з розрахунку швид-
кості та вартості доставки. Тому розглянемо 
нижче детальніше всі 2 схеми та розрахуємо 
для кожної час доставки (tдост) та її вартість 
(Sдост).

Схема 1 – судно-контейнеровоз (рефри-
жераторні контейнери). Згідно до цієї схеми 
оптові продавці сьомги у Норвегії (м. Осло) 
формують партію вантажу на палетах та 
завантажують їх до автомобілів. Далі відбу-
вається доставка вантажу автотранспортом 
до портів завантаження (Осло-фьорд), де 
відбувається накопичення партій на порто-
вих складах-холодильниках для відправки 
на судні-рефрижераторі до Гдині (Польща). 
За прототип судна-контейнеровоза у аналі-
зованому проекті обираємо судно WesAmelie  
(DW= 3098 т, Vекспл = 15 вузлів, Vбал = 17 вуз-
лів) (рис. 1). Таким чином, судно буде робити 
2 рейси.

Схема рейсу судна виглядає наступним чином: 

Рис. 1. Проектна схема доставки
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Для доставки морепродуктів до України з 
Норвегії ми пропонуємо до розгляду 2 схеми:

1) судно-контейнеровоз (рефрижераторні 
контейнери);

2) пором (рефрижераторні напівпричепи).
Головна функція системи, що проекту-

ється – доставка вантажу від місця заро-
дження вантажу в місті Осло до регіонального 
центру дистрибуції в місті Києві.

Підфункції системи:
– перевезення автотранспортом на відрізку 

завод-порт в місті Осло;
– перевалка вантажу на терміналі порту 

Осло;
– перевезення вантажу морським тран-

спортом на відрізку Осло-Гдиня;
– перевалка вантажу на терміналі Гдиня;
– перевезення вантажу автомобільним 

транспортом на відрізку з порту Гдині до дис-
трибуційного центру у місті Гданськ;

– перевалка та консолідація з іншими парті-
ями вантажу в центрі дистрибуції в місті Гданськ;

– перевезення вантажу автомобільним 
транспортом на відрізку центр дистрибуції 
Гданську до регіонального центру дистрибуції 
у місті Києві.

З метою забезпечення необхідної темпера-
тури перевезення до всіх учасників транспорт-
ного процесу наводяться наступні умови:

– наявність ліцензії з реалізації послуг, 
пов’язаних з перевезенням;

– наявність необхідного устаткування для 
підпитку рефрижераторних контейнерів чи 
рефрижераторних транспортних засобів;

– наявність досвіду роботи з мороженими 
продуктами та продуктами, що мають фіксо-

вані температурні режими.
Варіанти запроектованої системи порівня-

ються за наступними нормативними параме-
трами:

– час доставки – не більш ніж 215 годин;
– загальна вартість доставки – не більша 

аніж 2700 у.о.;
– високий рівень синхронізації (співвіднос-

ності) при функціонуванні системи.
Список модулів, що задовольняють пере-

ліченим параметрам системи:
– для реалізації перевезення на відрізку 

між виробником та портом маємо два модулі – 
перевізники АВ1, АВ2. Вартість їх послуг 50, 
75 у.о. відповідно;

– на терміналі можливо заохотити два 
модулі – перевезення контейнерним суд-
ном та перевезення тягачів з рефрижера-
торними причепами за допомогою порому, 
вартість перевантаження – 50 та 0 у.о.  
відповідно;

– морське перевезення на відрізку Осло-
Гдиня може бути виконане двома модулями – 
перевезення контейнерним судном та поро-
мом, вартість – 1100 та 1500 у.о.

До виконання перевезення на відрізку між 
портом Гдині та центром дистрибуції в Гдан-
ську маємо один модуль перевезення, так як 
відстань коротка – між сусідніми містами – 
50 у.о.

Для перевезення між регіональним цен-
тром дистрибуції та центром дистрибуції у 
Києві – маємо лише автомобільне переве-
зення, так як доставка залізничним транспор-
том ще недостатньо налагоджена на цьому 
відрізку – вартість перевезення 1400 у.о. Всі 

Таблиця 1
Морфологічна таблиця

Критерії якості 
системи Функції Критерії якості 

модуля
Модулі для 
реалізації 
функції Фі

Число 
модулів

Вартість 
доставки 

Час доставки 
Співвідносність

Перевезення автотранспортом 
на відрізку виробник-порт;

Досвід,  
наявність ліцензії 

та засобів

АВ1, АВ2 2

Перевалка на терміналі порту 
Осло; В1,В2 2

Морське перевезення на 
відрізку Осло-Гдиня; ВС1, ВС2 2

Перевантаження на терміналі 
Гдиня; С1, C2 2

Перевезення автотранспортом 
на відрізку Гдиня-Гданськ; CD1 1

Перевалка в центрі дистрибуції 
в Гданську; D1 1

Перевезення на відрізку 
Гданськ-Київ; DE1 1
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модулі відповідають вимогам забезпечення 
безпеки, тому при генерації варіантів необ-
хідно оцінити варіанти тільки за критеріями 
якості системи.

Для розрахунку часу доставки сьомги з 
Норвегії до регіонального центру дистрибуції 
за схемами 1 та 2 використовуємо наступні 
формули:

t t t t tдост
схема

зв
авто

дост
авто

обр пОсло Осло Осло Осло Гд

1 � � � �
�

� � ииня Гдиня Гдиня Гданськ

судно конт
обр дост

авто
обр збt t t t�

�� � � �� � ккон зв
авто

в
авто

Гданськ Гданськ Гданськ Київ
t t� �

�

t t t t tдост
схема

зв
авто

дост
авто

обр пОсло Осло Осло Осло Гд

2 � � � �
�

� � ииня Гдиня Гдиня Гданськ Гд

паром
обр дост

авто
обр зб конt t t t� � � � �� � аанськ Гданськ Гданськ Київ

t tзв
авто

в
авто� �

�
 

де tзв
авто

Осло
 – завантаження автотранспорту в 

місці зародження вантажу;
tдост
авто

Осло
 – час доставка вантажених рефри-

жераторних контейнерів з складу виробника 
до порту Осло, діб;

t обрОсло�  – час обробки та завантаження 
судна, діб;

tдост
судно конт

Осло Гдиня−

−  – час переходу судна-контейне-
ровозу з порту Ослодо порту Гдиня, діб;

tдост
паром

Осло Гдиня−
 – час переходу парому з порту 

Ослодо порту Гдиня, діб;
t обрГдиня�  – час розвантаження, обробки та 

завантаження на автотранспорт, діб;
tдост
авто

Гдиня Гданськ−
 – час доставка вантажених реф-

рижераторних контейнерів з порту Гдиня до 
центру дистрибуції в Гданську, діб;

t обрГданськ�  – час розвантаження, обробки та 
переміщення на склад, діб;

t зб конГданськ� −  – час зберігання та консолідації в 
центрі дистрибуції, діб;

tзв
авто

Гданськ
 – завантаження автотранспорту;

tп
авто

Гдиня Київ−
 – час доставка вантажених рефри-

жераторних контейнерів з центру дистрибуції 
в Гданську до центру дистрибуції в Києві, діб;

Припустимо, що завантаження палет з 
вантажем у рефрижераторному контейнер 
займає 1,5 години. При цьому завантаження 
відбувається одночасно трьома наванта-
жувачами у 3 контейнери. Тоді, загальний 
час завантаження палет у контейнери на  
автомобілі:

tзв
авто  = (9/3)*1,5 = 4,5 годин = 0,3 доби

Нехай у Норвегії оптовий продавець орен-
дує у транспортних фірм 9 автомобілів для 
перевезення вантажу зі складу у Осло до 
порту. Швидкість автомобіля по місту прийма-
ємо 60 км/год. 

t
L

Vдост
авто виробник порт

авто
вироб порт�

� �� 27

60
 = 0,45 год. = 0,019 діб

Завантаження рефрижераторного судна 
розрахуємо, виходячи з того, що норма заван-
таження/розвантаження Мза/роз = 576 конт/добу:

t
Q

Мобр
Осло

п
Осло

Осло

= = =�1000
576

 1,74 діб

Час переходу судна з порту Осло в порт 
Гдиня становить:

t
L

Vдост
судно Осло Гдиня

еспл
Осло Гдиня�

� � ��

* *24

420

13 24
�  1,35 діб

Час переходу судна з порту Осло в порт 
Гдиня становить:

t
L

Vдост
судно Осло Гдиня

еспл
Осло Гдиня�

� � ��

* *24

420

11 24
�  1,59 діб

Час вивантаження з судна в порту Гдиня 
становить:

t
Q

Мобр
Осло

в
Гдиня

Гдиня

= = �1000
576

 = 1,74 діб

Час доставки з порту Гдині до центру дис-
трибуції в Гданську:

t
L

Vдост
авто Гдиня Гданськ

авто
Гдиня Гданськ�

� �� 30

60
 = 0,5 год. = 0,020 діб

Час обробки та завантаження автотран-
спорту приймаємо:

tобрГданськ  = 0,01 діб
Нехай при використання системи ERP час 

зберігання та консолідації:
tзб конГданськ−  = 1,5 доби

Час обробки та завантаження автотран-
спорту приймаємо:

tобрГданськ  = 0,01 діб
Час доставки з Гданську до центру дистри-

буції в Києві:
t

L

Vдост
авто Гданськ Київ

авто
Гданськ Київ�

� �� 1123

80
 = 14 год. = 0,58 діб

Тоді розрахуємо повністю час доставки за 
схемами:

tдост
схема1 � = 0,3 + 0,019 + 1,74 + 1,35 + 1,74 +  

+ 0,02 + 0,01 + 1,5 + 0,01 + 0,58 = 7,27 діб
tдост
схема2 = 0,3 + 0,019 + 0,02 + 1,59 + 0,02 +  

+ 0,02 + 0,01 + 1,5 + 0,01 + 0,58 = 4,07 діб
Всі розрахунки зведемо в табл. 2.
Для збільшення кількості варіантів для 

розгляду виконується процедура повернення. 
На минулих проміжних кроках 5-6 варіантів не 
було, тому будемо розглядати зміни без них.

Цілісні варіанти оцінюють за критеріями 
співвідносності системи (експертним мето-
дом) і часу доставки (прогнозним методом). 
Результати оцінки занесемо до таблиці.
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Висновки. Паромне перевезення є най-
швидшим варіантом транспортування на 
відрізку Осло-Гдиня, але й дорожчим, навіть 
незважаючи, що простої та перевантажу-
вальні операції мінімізовані. Вирахувана 
вартість перевезення поромом перевищує 
заданий бюджет, тому було б доцільно оби-

рати перевезення за допомогою контейнеро-
воза – схема № 1. Але для стабільного функ-
ціонування мультимодального вантажопотоку 
потрібно також розраховувати попит з враху-
ванням часу витраченого на транзит та міст-
кістю регіональних центрів дистрибуції. Всі ці 
питання потребують подальших досліджень.

Таблиця 2
Розрахунок часу доставки вантажу за схемою, діб

Схеми tзв
авто tдост

авто tобрОсло tдост
судно tдост

паром tобрГдиня tдост
авто

Гди Гда−
tобрГда tзб конГда− tдост

авто

Гда Київ−

№ 1 1,3
5 0,34 1,74 1,35 1,74 0,02 2*0,01 1,5 0,58№ 2 0,02 1,59 0,02

Таблиця 3
Оцінка систем доставки

№ Варіанти
Загальна 
вартість 
доставки 

одного TEU, у.о.

Питома 
вартість 

перевезення 
1-го палету, у.о.

Час доставки Рівень 
співвідносності

1 Схема 1 2650 120,5 7,27 діб Відмінно
2 Схема 2 2975 135,25 4,07 діб Відмінно
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Конетйнеровоз Паромне перевезення

Вартість за % від заданих параметрів

Час доставки в % від заданих параметрів

Рис. 2. Порівняння показників даних схем  
з початковими параметрами системи
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