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УДК 656.61.08Ідентифікована сукупність ризиків експортера 
(імпортера), обумовлена транспортуванням за 
участю морського транспорту. Здійснено деком-
позиція факторів ризику - відхилення часу, втра-
ти кількості і якості вантажу - за структурою 
системи доставки вантажів (схема доставки, 
технологія і склад учасників). Визначено вплив 
настання ризикових подій на фінансовий резуль-
тат зовнішньоекономічної угоди

Ключові слова: ризики, фактори, система 
доставки, морський транспорт, вантажовласник, 
декомпозиція, прибуток, ймовірність

Идентифицирована совокупность рисков экс-
портера (импортера), обусловленная транс-
портировкой с участием морского транспорта. 
Осуществлена декомпозиция факторов риска - 
отклонения времени, потери количества и каче-
ства груза – по структуре системы доставки 
грузов (схема доставки, технология и состав 
участников). Определено влияние наступления 
рисковых событий на финансовый результат 
внешнеэкономической сделки

Ключевые слова: риски, факторы, система 
доставки, морской транспорт, грузовладелец, 
декомпозиция, прибыль, вероятность

1. Введение

Риск – категория, которой уделяется значительное 
внимание в современной научной литературе. Со-
гласно сложившемуся мнению, риск – возможность 
наступления некоторого неблагоприятного события, 
влекущего за собой различного рода потери. Так как 

в основе деятельности большинства предприятий ле-
жит идея получения прибыли, то, естественно, что их 
потери в результате наступления рисковых событий 
трансформируются, в конечном итоге, в потерю (недо-
получение) денежных средств.

В [1] указывается, что в русском языке понятие 
«рисковать» – значит действовать предприимчиво: 
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так, В.И. Даль определяет риск как предприимчи-
вость, действие наудачу в надежде на счастливый ис-
ход, а С.И. Ожегов – как возможную опасность. Обоб-
щая эти определения, автор в [1] определяет риск как 
опасность, угрожающую успешному результату.

2. Анализ исследований и выделение нерешенной части 
проблемы

Значительное количество современных работ по 
данной тематике посвящено построению классифика-
ционных схем риска, идентификации факторов риска, 
оценке риска и разработке мероприятий по снижению 
негативного влияния возможных факторов риска. Та-
кое повышенное внимание к риску привело к форми-
рованию отдельного научно-практического направле-
ния - «риск-менеджмент».

Согласно [2], риск-менеджмент – процесс приня-
тия и выполнения управленческих решений, которые 
минимизируют неблагоприятное влияние на орга-
низацию или лицо убытков, вызванных случайными 
событиями.

Так как природа риска разнообразна – это эко-
номическая и политическая нестабильность, техно-
логические и экологические катастрофы, изменения 
конъюнктуры рынка, человеческий фактор и т.д., то 
исследования риска, как правило, проводятся либо 
в конкретной сфере деятельности, либо изучается 
определенный вид риска - экономический [3 – 5], ре-
путационный [6], инвестиционный [7] и т.п. Некото-
рые исследования связаны с изучением конкретного 
вида риска в отдельной сфере деятельности (напри-
мер, [8 – 11]).

Следует отметить, что мнения различных авторов 
относительно классификации рисков не совпадают. 
Так, в отдельных источниках выделяют экономиче-
ский, коммерческий и рыночный риски, в других – 
данные виды объединяют в рамках экономического 
риска.

Среди существующих классификаций, наиболее 
удачной признают классификацию Б. Мильнера [12], 
который выделяет риски, связанные с внешней средой 
и риски, связанные с самой организацией и ее непо-
средственным окружением.

Согласно данному источнику, к первой группе ри-
сков относят: политические, законодательные, природ-
ные, региональные, отраслевые, макроэкономические. 
В свою очередь, макроэкономические риски включают 
инфляционные (дефляционные), валютные, процент-
ные и структурные риски.

Ко второй группе принадлежат [12]:
• производственные, связанные с особенностями 

технологического процесса на конкретном предпри-
ятии, уровнем квалификации работников, организа-
цией поставок сырья и материалов и осуществлением 
транспортных перевозок;

• инвестиционные, несущие потенциальную угрозу 
неполучения запланированного результата;

• коммерческие, в результате которых компания не 
может реализовать весь объем произведенной продук-
ции из-за некорректных маркетинговых исследований 
(например, недооценки конкурентов), ошибочной це-
новой политики и др.

Следует отметить, что большинство специалистов 
по риск-менеджменту единодушно выделяют ситуации 
риска и ситуации неопределенности.

В ситуациях риска выбор конкретного плана дей-
ствий, вообще говоря, может привести к любому исходу 
из их фиксированного множества. Однако для каждой 
альтернативы известны вероятности осуществления 
возможного исхода; ситуация неопределенности ха-
рактеризуется тем, что выбор конкретного способа дей-
ствий может привести к любому из фиксированного 
множества исходов, но вероятности их осуществления 
неизвестны [2].

В соответствии с данным подходом, известный эко-
номист Ф. Найт определил риск как измеримую не-
определенность [13].

Такое разделение (ситуации риска и ситуации не-
определенности) обуславливает два блока методов, ко-
торые используются для анализа возможных послед-
ствий в результате наступления указанных ситуаций.

В ситуациях риска методы оценки возможных воз-
действий базируется на использовании методов ста-
тистики и теории вероятности (например, [3, 8, 14]), 
для анализа последствий выбора альтернатив в си-
туации неопределенности, чаще всего, применяется 
теория игр.

Морской транспорт – отрасль, в которой имеет 
место, пожалуй, все многообразие рисков, что обуслав-
ливается, с одной стороны - спецификой технологий 
транспортировки грузов морем (энергоемкость, слож-
ность и многообразие оборудования, высокий уро-
вень зависимости от погодных условий и человеческо-
го фактора и т.д.); с другой стороны – значительной 
стоимостью морских транспортных судов и высоким 
уровнем изменчивости конъюнктуры рынка морских 
перевозок.

Отметим, что риски для морского бизнеса и сферы 
морских перевозок являются малоизученными. Суще-
ствующие исследования, как правило, проводятся с 
позиций судовладельца:

• рассматриваются риски аварий в процессе морской 
перевозки и предлагаются технологические решения 
(касающиеся конструкции судна), направленные на 
минимизацию вероятности аварии судна [15];

• идентифицируются и оцениваются риски в про-
ектах приобретения судов [9, 16].

Один из ведущих специалистов по рискам в мор-
ском бизнесе Лукашов А.В. отмечает, что судовладение 
– это бизнес по управлению фрахтовым риском порт-
феля физических активов, которым является флот [14]. 
С точки зрения подобного подхода разработаны мето-
ды оценки рыночного риска судоходных компаний и 
портов на базе методики VAR [8, 17], оптимизационная 
модель по выбору приоритетных сегментов рынка мор-
ских перевозок с учетом возможных рыночных рисков 
и идентифицированы основные подходы к снижению 
рыночных рисков судоходных компаний [18].

Подводя итог характеристике теоретической базы 
риск-менеджмента в морской отрасли, отметим, что 
существующие исследования, как правило:

• рассматривают риски судоходных компаний;
• не охватывают всего процесса доставки грузов 

морем;
• и не затрагивают проблему рисков с точки зрения 

грузовладельца.
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Таким образом, теоретическая база риск-менед-
жмента для сферы морского транспорта требует даль-
нейшего формирования как на уровне методологии, 
так и с точки зрения методов оценки и управления ри-
сками для различных участников процессов доставки 
грузов морем.

3. Цель статьи

В центре внимания данной статьи – риски в процессе 
доставки грузов морем с точки зрения грузовладельца.

Так как морская перевозка, как правило, связана с 
внешнеторговыми грузами, то в дальнейших рассуж-
дениях в контексте данной работы термины «грузов-
ладелец» и «экспортер» (импортер) выступают как 
синонимы.

В рамках выделенной проблемы рассматриваются 
две задачи:

- формирование системного представления совокуп-
ности рисков грузовладельца в процессе транспорти-
ровки грузов морем;

- определение возможного воздействия факторов 
риска в отдельности и в совокупности на конечный фи-
нансовый результат грузовладельца (прибыль).

Итак, целью статьи является идентификация 
основных факторов риска в процессе доставки грузов с 
участием морского транспорта, а также определение их 
возможного влияния на финансовые результаты грузов-
ладельца от реализации товаров, доставляемых морем.

4. Влияние риска при транспортировке на результат 
внешнеторговой поставки

Идентифицируя факторы риска для грузовладель-
ца в процессе морской перевозки, принимаем за основу 
в качестве, собственно, риска – возможную потерю 

прибыли (убытки) от реализации товара, который до-
ставляется морским транспортом, то есть речь идет 
о коммерческом риске согласно классификации Б. 
Мильнера.

Отметим, что по-нашему мнению, риск грузовла-
дельца, связанный с транспортировкой, может рас-
сматриваться как на стратегическом уровне, так и на 
операционном.

Стратегический уровень предполагает учет при 
оценке возможного недополучения прибыли измене-
ния цен на транспортные и сопутствующие опера-
ции.

На операционном уровне условия транспорти-
ровки четко определены, поэтому оценка риска не 
учитывает возможные колебания конъюнктуры рынка 
морских транспортных услуг.

В данной статье речь идет о риске грузовладельца 
на операционном уровне рассмотрения процесса до-
ставки груза морем.

На рис. 1 представлена система факторов риска 
и результатов их возможного влияния на прибыль 
от реализации товаров, доставляемых морем, в теку-
щем временном отрезке (доставка уже организована). 
Проанализируем каждую составляющую данной си-
стемы.

В классическом варианте прибыль импортера (экс-
портера) при реализации партии товара Q  выражает-
ся следующим образом:

П f f Q R Qзак тр= − ⋅ − ⋅( ) , (1)

где f fзак, , соответственно, цена продажи и цена закупки 
товара;

Rтр  - транспортные расходы.
Основными факторами риска с точки зрения грузов-

ладельца, по нашему мнению, являются время, а также 
сохранность товара по количеству и качеству.

Введем обозначения:

Рис.1. Результаты влияния факторов риска в процессе доставки товаров морем (с позиции грузовладельца)
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∆K  - ухудшение потребительских свойств товара 
(потеря качества); 

∆T  - изменение времени доставки по сравнению с 
расчетным (среднестатистическим);

∆Q  - уменьшение количества груза, в связи с несо-
хранностью транспортировки.

Рассмотрим каждую составляющую более деталь-
но.

Морская перевозка, как правило, сопровождает 
внешнеторговые поставки товаров, осуществляемые 
в соответствии с условиями контракта, где распреде-
лена ответственность по транспортировке каждой из 
сторон, а также указаны временные, качественные и 
количественные параметры поставки (поставок).

Итак, потери времени как на участке морской пере-
возки, так и при осуществлении других операций 
транспортного процесса, в силу различных обстоя-
тельств (погода, отказ оборудования, поломка транс-
портного средства, неправильность в оформлении до-
кументов, задержание груза властными структурами и 
т.п.), могут привести к

• штрафным санкциям со стороны потребителей;
• штрафным санкциям со стороны судовладель-

цев – при невыполнении сроков доставки груза в порт 
и осуществлении погрузки (демередж);

• упущению подъема спроса и, как следствие, умень-
шению объемов реализации товара или необходимости 
снижения цены (например, для сезонных товаров - ил-
люстрацией этому может служить задержка доставки 
партии цветов к 8 марта);

• необходимости дополнительных затрат на вы-
полнение с более высокой интенсивностью некоторых 
операций на отдельных участках маршрута в случае 
задержки товара в пути с целью выполнения условий 
контракта или из коммерческих соображений. 

Отметим, что не только увеличение времени вы-
полнения операций в процессе транспортировки, а и 
сокращение их сроков может при-
вести к дополнительным расходам, 
например, на хранение груза. С дру-
гой стороны, в соответствии с дого-
вором морской перевозки в случае 
досрочного выполнения погрузки, 
судовладелец оплачивает грузовла-
дельцу премию – диспач.

Потери товара при транспорти-
ровке или ухудшение его потреби-
тельских свойств обуславливают 
либо штрафные санкции, либо не-
обходимость снижения цены реали-
зации.

Также могут возникнуть допол-
нительные затраты, если, например, 
упаковка товара повредилась в про-
цессе транспортировки и его необхо-
димо переупаковать.

Итак, основные причины потери 
прибыли грузовладельца, обуслов-
ленные транспортировкой, – от-
клонение от планируемого времени 
доставки, ухудшение качества и по-
тери товара. Отметим, что уровень 
рассмотрения проблемы предпола-
гает, что дополнительные расходы, 

связанные с изменением цен на рынке транспортных 
слуг отсутствуют.

С целью дальнейшего анализа определим, каким 
образом формируется отклонение времени от запла-
нированного в процессе транспортировки и каким об-
разом может осуществляться потеря части груза или 
ухудшение его качества.

Для этого рассмотрим декомпозицию системы до-
ставки грузов, которая, как известно, является струк-
турой, сформированной для осуществления заданной 
транспортировки.

В [19] предлагается систему доставки представлять 
в виде трех взаимосвязанных уровней: топологии, 
технологии и состава участников. Такое представле-
ние интегрирует воедино все существующие подходы 
к определению системы доставки и учитывает много-
аспектность процесса транспортировки.

В соответствии с указанным подходом, на уровне 
топологии система доставки - это совокупность пун-
ктов, формирующих схему доставки (пункты отправ-
ления, назначения, перевалки).

Каждый участок схемы предполагает выполнение 
множества транспортно-технологических и сопут-
ствующих операций (выгрузка, погрузка, санитар-
ный контроль, хранение, стаффировка, пограничный 
и таможенный досмотр и т.п.). Набор операций для 
заданного груза определяется спецификой выбранной 
технологии перевозки, каждая операция (совокуп-
ность операций) выполняется определенным участни-
ком системы доставки.

Таким образом, основные факторы риска грузов-
ладельца в процессе транспортировки (изменение 
времени, потеря груза и ухудшение его качества) 
формируются в виде итогового результата по всей 
системе доставки и определяются выбранной схемой 
доставки, технологией перевозки и набором исполни-
телей необходимого множества операций (рис. 2).

Рис. 2. Декомпозиция факторов риска в процессе транспортировки
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Итак, опишем математически формирование ито-
говых изменений времени ∆T , потери количества ∆Q
и качества ∆K .

∆T  - отклонения сроков доставки, представляет 
собой сумму отклонений от нормативного (среднеста-
тистического) срока выполнения операций транспор-
тно-технологического процесса и сопутствующих ему 
(например, таможенный досмотр):

∆ ∆T ti
i

n

=
=
∑

1

, (1)

где ∆ti - отклонение от срока выполнения i-ой опера-
ции в случае последовательного выполнения их ком-
плекса. В ситуации, когда некоторые операции могут 
выполнять последовательно, может быть сформирован 
сетевой график , и в этом случае ∆T устанавливается 
на его основе, исходя из анализа работ критического 
пути и резервов времени остальных работ.

Во многих источниках, посвященных времени 
транспортировки, указывается, что отклонения от 
среднего времени перевозки, погрузочных работ и т.д. 
носят нормальный характер.

Соответственно, сумма таких отклонений также 
будет подчиняться нормальному закону N T( , )0 σ∆ . Но 
практически целесообразнее использовать дискретное 
отклонение времени (например на сутки, на 2 суток и 
т.д.), поэтому в дальнейших рассуждениях возможное 
отклонение времени рассматривается как дискрет-
ная величина с конечным множеством значений.

Следующий фактор риска - ∆Q  - потери груза. От-
метим, что ∆Q  превышает допустимые нормы потерь 
в процессе выполнения операций транспортно-техно-
логического цикла, например, усушка для зерновых 
и т.п.

Представляется целесообразным для определения 
∆Q  использовать выражение: ∆ ∆Q I QQ= ⋅ , где I Q∆  - 
доля потерь, которая принимает, например, следую-
щие значения: I Q∆ = ≥{ }0 0 05 0 1 0 15 0 2 0 25; , ; , ; , ; , ; , . Потери 
25% и выше являются, в общем-то, недопустимыми, 
редко наблюдаемыми, поэтому считаем целесообраз-
ным их объединение. Оценка I Q∆ может осуществлять-
ся статистическим либо экспертным путем.

Отметим, что I Q∆  соответствует всему пути до-
ставки груза, поэтому вероятности каждого значения 
определяются, исходя из распределения возможных 
потерь ∆Q i  по каждой операции, для чего исполь-
зуются распределения долей возможных потерь для 
операций - Ii

Q∆ . При имеющейся статистической ин-
формации и опыта специалистов возможно получение 
распределения I Q∆ без детализации по операциям.

Следующий фактор риска - ∆K - ухудшение ка-
чества (потеря потребительских свойств), пожалуй, 
хуже всего поддается формализации. Для каждого 
вида груза может быть сформировано множество воз-
можных вариантов с точки зрения качества (напри-
мер, оценка от 0 до 1) и, по аналогии с предыдущими 
рассуждениями, оценены вероятности. В большинстве 
случаев такую оценку для каждой операции в процес-
се доставки могут составить экспедиторы или логисты, 
опираясь на прошлый опыт.

На базе проведенных рассуждений, откорректи-
руем выражение прибыли экспортера (импортера) с 
учетом возможных проявлений последствий ситуаций 
риска. При этом делаем допущение о том, что дан-

ное выражение записывается как для экспорта, так и 
для импорта (случаи поставок оптовому покупателю 
или самостоятельного распределения). Для каждой 
конкретной ситуации, отдельные составляющие вы-
ражения могут быть исключены (например, если товар 
импортируется для самостоятельного распределения, 
то отсутствуют штрафные санкции и т.п.).

Для уточнения выражения прибыли грузовладель-
ца от реализации продукции с учетом риска введем в 
рассмотрение следующие функции:

∆ ∆ ∆f K T( , ) - уменьшение цены реализации това-
ра, обусловленное ухудшением качества или потерей 
спроса из-за задержки доставки;

Q K T Q I K Tреал реал( , ) ( , )∆ ∆ ∆ ∆= ⋅ - объем реализации 
товара. 0 1≤ ≤I K Tреал( , )∆ ∆  - коэффициент, корректиру-
ющий объемы реализации товара при ухудшении его 
потребительских свойств и отклонения по времени 
предложения товара рынку;

∆ ∆ ∆R T K( , ) - дополнительные затраты в процессе 
транспортировки;

R T K Qпроч( , , )∆ ∆ ∆ - прочие затраты (например, 
штрафные санкции).

Не ограничивая общности, будем считать, что по-
теря качества происходит для всей партии товара.

Итак, с учетом воздействия ситуаций риска, при-
быль импортера (экспортера) при реализации товара 
составляет:

N f f K T Q Q I K T f Q

R R T K

реал зак

тр

= −[ ]⋅ − ⋅ − ⋅ −

− +

∆ ∆ ∆ ∆ ∆ ∆

∆ ∆ ∆

( , ) ( ) ( , )

( , )  ⋅ −Q R T K Qпроч ( , , ).∆ ∆ ∆
. (2)

С учетом того, что отдельные риски (например, по-
тери груза) подлежат страхованию, то (2) следует до-
полнить страховой премией. Полагаем, что расходы на 
страхование заложены в транспортных затратах.

Страховой тариф зависит от условий транспор-
тировки, объема ответственности страховщика, вида 
транспорта, вида груза, протяженности маршрута, 
объективного риска, наличия перегрузок, перевалок 
и промежуточного хранения. Как правило, страховой 
тариф при страховании грузов составляет 0,15-2,0% от 
страховой суммы [20].

С учетом дополнения (2) величиной страховой 
премии P Q K f( , , )∆ ∆ , выражение прибыли будет вы-
глядеть следующим образом:

П П П f f K T Q Q

I K T f Q R R

кор

реал зак тр

= − = −[ ]⋅ − ×

× − ⋅ − +

∆ ∆ ∆ ∆ ∆

∆ ∆ ∆

( , ) ( )

( , ) (( , )

( , , ) ( , , ).

∆ ∆

∆ ∆ ∆ ∆ ∆

T K

Q R T K Q P Q K fпроч

{ } ×

× − +

 (3)

Итак, очевидно, что изменение прибыли экспортера 
(импортера) под влиянием ситуаций риска при транс-
портировке на операционном уровне рассмотрения:

∆ ∆ ∆ ∆ ∆ ∆ ∆

∆ ∆ ∆ ∆ ∆

П f K T Q Q I K T

R T K Q R T K
реал

проч

= ⋅ − ⋅ +

+ ⋅ +

( , ) ( ) ( , )

( , ) ( , ,∆∆ ∆ ∆Q P Q K f) ( , , ).−

Критерием приемлемости с точки зрения риска 
варианта транспортировки является величина макси-
мально допустимого уменьшения прибыли ∆Пмакс с 
заданной вероятностью:



66

Восточно-Европейский журнал передовых технологий ISSN 1729-3774 5/3 ( 65 ) 2013

P П Пмакс( )∆ ∆≤ = α .

Практическое использование представленных 
результатов предполагает определение допустимых 
отклонений времени, качества и количества, а также 
анализа с этой точки зрения альтернативных вариан-
тов транспортировки. А это, в свою очередь, требует 
отдельного исследования вида ∆П  при различных 
α . 

В случае рассмотрения только одного фактора ри-
ска, возможно использование графического способа 
для исследования риска потери прибыли экспорте-
ра (импортера). Например, для расчетного примера 
при заданной α  получена закономерность динамики 
∆П под влиянием одного фактора риска – изменения 
времени (рис. 3). С учетом допустимой для грузовла-
дельца потери прибыли получено приемлемое увели-
чение времени доставки.

Итак, обобщая вышесказанное: отклонение ожи-
даемого финансового результата от реализации вво-
зимого (вывозимого) морем товара возможно под 
влиянием трех основных параметров процесса транс-
портировки – времени и сохранности количества и 
качества товара, которые являются случайными вели-
чинами. Отметим, что величины ∆T , ∆Q , ∆K  явля-
ются интегральными результатами соответствующих 

отклонений по операциям системы доставки, поэтому 
даже одной и той же схеме доставке, и выбранной тех-
нологии транспортировки могут соответствовать 
различные риски потерь прибыли для различного со-
става участников. Например, суда одного линейного 
перевозчика значительно отклоняются от расписания 
с большей вероятностью, чем другого. Таким обра-
зом, варьирование компонентами системы доставки 
позволяет варьировать риском грузовладельца. Это 
свойство может быть использовано при решении за-
дачи оперативного планирования доставки.

5. Выводы и рекомендации

В данной статье проанализированы риски грузов-
ладельца в процессах доставки грузов с участием мор-
ского транспорта. Рассмотрение данной проблемы 

проводилось на операционном уровне, то 
есть в условиях, когда ценовые параметры 
четко определены, конъюнктурные коле-
бания не оказывают влияния на итоговый 
результат, в качестве которого предлагает-
ся использовать прибыль экспортера (им-
портера) - грузовладельца от реализации 
партии товара, доставляемой морем.

Осуществлена декомпозиция факторов 
риска - отклонения времени, потери ко-
личества и качества груза – по структуре 
системы доставки грузов (схема доставки, 
технология и состав участников). Проанали-
зировано поведение случайных величин –  
отклонения времени, количества и каче-
ства груза. Получено выражение прибыли 
экспортера (импортера)-грузовладельца от 
реализации партии товара с учетом риска 
транспортировки. Представлен методиче-

ский подход по определению допустимых значений 
отклонений времени доставки, потерь количества и 
качества с точки зрения финансового итога экспорта 
(импорта).

Данные результаты могут использоваться в ка-
честве методической базы оценки рисков экспорте-
ров (импортеров) в процессах организации доставки 
внешнеторговых грузов.

Рис. 3. Иллюстрация определения графическим способом допустимого 
∆T
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