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ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМИ
Міжнародні морські перевезення є найбільш зат-

ребуваним видом транспорту: на їх частку припадає по-
над 90% перевезення всіх товарів у світовому товаро-
обігу. Порти як невід'ємна частина світової інфраст-
руктури відіграють найважливішу роль у процесах до-
ставки вантажів морем. Найбільші порти, крім оброб-
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ки вантажопотоків свого хинтерланда, стали займати-
ся трансшипментом вантажів з усього світу, з'явилися
порти-хаби. Щоб підтримувати свій статус, вони зму-
шені вести конкурентну боротьбу за вантажопотоки.
Для досягнення і підтримання високих конкурентних
позицій портів, необхідно усвідомити і розвивати свої
переваги.
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АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ
Значне збільшення інформаційних потоків, різно-

манітність і складність розв'язуваних завдань, безліч
зовнішніх і внутрішніх факторів і мінливих вимог, ство-
рюють проблеми для ефективного управління морськи-
ми портами. Доречним виглядає підвищення відповідаль-
ності керуючого персоналу за наслідки прийнятих
рішень, а також готовність підприємства адаптуватися
до швидких змін на ринку послуг в жорстких умовах
конкурентної боротьби. Про актуальність економічно-
го розвитку в системі глобалізації та інтеграції свідчить
безліч підходів, наведених як у вітчизняній, так і в іно-
земній літературі [2; 3].

ЦІЛІ ТА ЗАДАЧІ
Дослідження спрямоване на виявлення основних

факторів конкурентоспроможності міжнародних
морських портів, аналіз їхніх переваг і визначення ме-
тодів, що використовуються найбільшими з них в кон-
курентній боротьбі. Морські корпорації, будучи важли-
вою стратегічною складовою транспортної системи Ук-
раїни, не можуть не впливати на розвиток ринкових
відносин і формування зовнішньоекономічних зв'язків.
Тому під впливом економіки, що динамічно розвиваєть-
ся як світової, так і національної, менеджмент морсь-
ких портів доцільно вдосконалювати і базувати на зас-
тосуванні сучасного методичного апарату.

ОСНОВНИЙ МАТЕРІАЛ
У портовому господарстві України відбулися суттєві

зміни протягом останніх п'яти років. Причин для цього
було декілька: першою було введення нового закону
"Про морські порти України" у 2013 році; другою мож-
на вважати політичну ситуацію, яка почалася в 2014 році
та призвела до впливових змін [1; 4].

Таким чином, Україна втратила свою морську
цільність через частково окуповану територію, але за-
лишилось володіння потужним портовим потенціалом
серед всіх країн Чорного моря. На узбережжі Чорного
та Азовського морів знаходиться 18 морських торго-
вельних портів і 12 портпунктів (5 морських портів пе-
ребувають на тимчасово окупованій території). Порти
України: Дунайські (довжина причальної лінії ≈ 7 км,
глибина біля причалу ≈ 7 м) , Чорноморські (≈ 22 км, ≈
15 м), Азовські (≈ 6 км, ≈ 8,5 м). Всього близько 230 при-
чалів, загальна довжина причальної лінії близько 35 км
(навалочні/насипні ≈ 12 км, генеральні вантажі ≈ 15 км).
Причалів з глибиною 9,75 м — 30 %. Загальна площа
портів України — 1461 га, площа Одеського порту —
141 га (найбільший в Україні) [6].

Для України склалася особлива ситуація, внаслі-
док дії зовнішніх та внутрішніх факторів і умов, через
які країна значною мірою втратила основний потенці-
ал транспортного флоту. У структурі портів значні
втрати фінансових ресурсів утворилися в процесі прид-
бання країною політичного суверенітету. Вибір стра-
тегічних напрямків розвитку зовнішньоекономічної
діяльності визначив доцільність вибору і обгрунтуван-
ня найважливіших параметрів національної морської
транспортної системи. Становлення і розвиток в Ук-
раїні ринкової інфраструктури суттєво змінюють
фінансово-економічне, інформаційне і правове середо-
вище функціонування підприємств, зміст їхньої госпо-
дарської діяльності. В умовах інтегрування економіки
України у світову, відбувається трансформація фінан-
сових відносин мікрорівня. Оскільки характерною ри-
сою сьогодення стала велика кількість збиткових
підприємств, зростає потреба у дослідженні причин-
но-наслідкових зв'язків, пов'язаних із процесом управ-
ління рентабельністю підприємств. В обставинах рин-
кових відносин, що характеризуються своєю динаміч-
ністю, доводиться постійно ухвалювати неординарні
рішення, пов'язані з урахуванням фінансового поло-
ження підприємства.

Морська портова галузь безпосередньо пов'язана з
розвитком світової та вітчизняної економіки, від її ста-
ну залежить ефективність логістики великих експорто-
орієнтованих підприємств, її удосконалення забезпечує
не тільки зниження витрат по закупівлях імпортних то-
варів і збут готової продукції, а й дозволяє збільшити
доходи за рахунок розширення обсягів транзиту. Як і
кожне підприємство, порт має свої унікальні характе-
ристики, серед яких можна виділити наступні [7]:

— порти забезпечують широкий спектр послуг, а не
спеціалізуються на декількох продуктах, що відрізняє
їх від підприємств комунальних послуг;

— склалася різноманітна практика участі приватно-
го капіталу — від оренди та експлуатації до привати-
зації;

— існує можливість внутрішньої конкуренції внас-
лідок присутності на території підприємств, що роблять
як схожі послуги, так і взаємодоповнюючі;

— доступним є дроблення основної послуги (пере-
робка вантажів) на елементи, які можуть виконувати
різні учасники портової діяльності;

— з часом, вартість землі, на якій розташовується
порт, а також його активів істотно зростає, що робить
його привабливим для інвестицій об'єктом;

— необхідність масштабних капітальних інвестицій
є природним бар'єром для входу в галузь;

— більшість витрат порту — постійні, що дозволяє
швидко нарощувати ефективність роботи при сприят-
ливій кон'юнктурі і дає додаткове фінансове наванта-
ження при несприятливій;

— порт формує ефект масштабу, доступний як по-
стачальникам послуг, так і їх споживачам;

— рентабельність діяльності порту зазвичай зрос-
тає із збільшенням його розмірів і активності.

Інтеграція України у світову господарську систему
та активізація транзитних перевезень, зумовлюють не-
обхідність збільшення обсягів та підвищення якості
транспортних послуг. Основними завданнями морської
транспортної галузі мають стати: забезпечення безпе-
ки перевезень та збереження вантажів, прискорення
обслуговування, зменшення цін і витрат на транспортні
послуги. На жаль, морська транспортна система держа-
ви неспроможна забезпечити зростання обсягів пере-
везень. Підвищується зношеність технічних засобів
портів, погіршується їх структура, що негативно впли-
ває на розвиток морських портів та галузі в цілому. Внас-
лідок цього, вітчизняні порти витісняються з міжнарод-
них ринків транспортних послуг.

Функціонування та розвиток морських портів
здійснюються за принципами:

1) об'єднання інтересів та діяльності держави в особі
служби капітана морського порту, адміністрації морсь-
ких портів України, інших державних підприємств, що
забезпечують їх функціонування, та суб'єктів господа-
рювання, що провадять свою діяльність у їх межах;

2) збереження та утворення, зокрема на основі
об'єднання майна приватної, державної та комунальної
форм власності, єдиних майнових комплексів, розташо-
ваних у межах території та акваторії морегосподарсь-
кого комплексу;

3) забезпечення конкуренції серед суб'єктів госпо-
дарювання, що виробляють однакову продукцію (това-
ри, роботи, послуги) у морському порту;

4) розмежування адміністративних функцій щодо
забезпечення безпеки мореплавства та нагляду (конт-
ролю) за безпекою мореплавства і господарської (ко-
мерційної) діяльності;

5) розмежування функцій забезпечення безпеки
мореплавства та нагляду (контролю) за безпекою мо-
реплавства;

6) забезпечення безпеки мореплавства та госпо-
дарської діяльності, що провадиться у морському пор-
ту;

7) цільового використання портових зборів;
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8) збереження у державній власності стратегічних
об'єктів портової інфраструктури морського порту;

9) рівності прав усіх суб'єктів господарювання, що
провадять діяльність у морському порту, недопущення
дискримінації у доступі до об'єктів портової інфраст-
руктури загального користування.

Морський порт — це територія і акваторія, підго-
товлені та обладнані переважно для прийому суден, їх
завантаження і розвантаження, зберігання товарів,
прийому і відправлення цих товарів внутрішнім транс-
портом, посадки і висадки пасажирів. Керівний орган
управління — орган, який спеціально або згідно з інши-

ми діями має на меті, згідно з національним законодав-
ством, управління інфраструктурою порту, координа-
цію і контроль дій різних операторів у відповідному пор-
ту або портової системи. Портова адміністрація — це
статутний орган, керуючий своїми фінансовими кошта-
ми у межах бюджету (табл. 1).

Європейська політика щодо морських портів при
цьому виглядає так:

— інфраструктура, що забезпечує доступ у порти
та захист морського середовища, повинна бути на відпо-
відальності держави і фінансуватися з громадських
коштів;

№ Назва структури Основні елементи 
1 Основні елементи 

порту 
портова інфраструктура; 
портова суперструктура (криті склади, адміністративні будівлі і 
майстерні), а також пересувне та стаціонарне обладнання, необхідне для 
виробництва послуг інформаційних і автоматизованих систем терміналу; 
портовий бізнес (портові види діяльності, що виконуються різними 
громадськими і приватними установами і компаніями) 

2 Портова 
інфраструктура 

цивільні споруди (набережні, причали і їх тили); 
територія; 
акваторія (очищається портовий басейн); 
головні портові автодороги і залізнична мережа; 
інженерні споруди; 
інформаційні системи внутрішньопортової зони, що забезпечують 
послуги для суден і вантажів 

3 Зовнішня 
інфраструктура порту 

морський доступ і захисна інфраструктура (судноплавні канали, 
хвилеломи, шлюзи, пристрої навігаційної обстановки за межами портової 
зони); 
інфраструктура наземного доступу (національні та місцеві автошляхи, 
залізниця, внутрішня водна мережа і їх з'єднання з місцевими мережами 
портової зони)  

Таблиця 1. Основні елементи роботи порту в Україні

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

функція перевалочного пункту з наданням послуг з транспортування, 
перевантаження та складування вантажів 

політична функція (забезпечення незалежності морського торговельного 
обороту країни; залежність від України) 

захисна функція (надання портової акваторії і споруд для захисту суден 
від негоди і в аварійних ситуаціях) 

підприємницька функція (забезпечення життєздатності порту в умовах 
скорочення або скасування державного субсидування діяльності портів 
та розвитку їх матеріально-технічної бази) 
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промислова функція (концентрація навколо портів промислової зони з 
підприємствами галузей, що використовують морський транспорт для 
доставки сировини і вивезення готової продукції) 

перетворювальна функція (трансформування різнорідних вантажопотоків 
в однорідні і навпаки) 

функція центру економічного і соціального розвитку прилеглого району 

фінансово-валютна функція (внесок у валютний баланс країни) 

торговельно-логістична функція (діяльність з акумуляції та розподілу 
товарів) 

військова функція транзитна функція 

сервісна функція (надання різних послуг) 

ремонтна функція 

Рис. 1. Узагальнена схема функцій морського порту
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— інфраструктура порту повинна бути на відпові-
дальності громадських організацій, але фінансуватися
споживачами портових послуг.

Підвищення роботи морського порту в основі своїй
базується на потребах ринків, які він обслуговує, а та-
кож використанням наявних ресурсів для збільшення
попиту з боку цих ринків. Авторами запропоновано та-
кий варіант основних функцій морського порту Украї-
ни (рис. 1).

Саме такі функції порту є приближеними до основ-
ного поділу роботи морегосподарського комплексу за
кордоном. Адже для того, щоб покращити його робо-
ту, в першу чергу, її треба зробити зрозумілою та сприят-
ливою для зарубіжних партнерів. Організаційно-право-
вий статус української портової інфраструктури не
відповідає положенню закордонних. Діє концепція пор-
тового простору, або портової зони, згідно з якою порт
визначається наступним чином (визначення, дане Євро-
комісією для цілей директиви Європарламенту за рин-
ковим доступу до послуг порту) [8].

Проблема функціональної і економічної стійкості
морських торгових портів України також обумовлена
складністю управління інвестиційними програмами і
істотним відставанням від рівня розвитку торгового
флоту, який обслуговує національні і транзитні ванта-
жопотоки. Тому необхідно вирішувати двоєдину зада-
чу: оптимізувати вантажну базу і забезпечити адекват-
ний розвиток в системі зовнішніх обмежень.

 Державою приділяється недостатньо уваги прин-
циповим положенням, які б свідчили про доцільність
стимулювання розвитку портів. У цих умовах, найваж-
ливіше значення набуває розробка принципів еконо-
мічного розвитку портового комплексу України, який
відповідає критеріям стійкості в системі інтеграцій-
них процесів морської торгівлі і забезпечує ефек-
тивність комерційної діяльності всіх виробничих
структур порту незалежно від форми власного основ-
ного капіталу.

ВИСНОВКИ І ПЕРСПЕКТИВА ПОДАЛЬШИХ
РОЗРОБОК

Виходячи із загальносвітової практики, є сенс
розглянути питання про розподіл українських портів
наступним чином: загальнодержавного, регіонально-
го і місцевого значення. Щодо портів місцевого зна-
чення, може бути визначена доцільність їх привати-
зації. Вдосконалення управління портами можливо
шляхом зміни форм власності та переходу на нові
організаційні форми управління. Потрібно здійснити
діючий розподіл господарських функцій (обслугову-
вання пасажирів і вантажів, суден, тощо) та держав-
них функцій, пов'язаних з безпекою суден і виконан-
ням міжнародних зобов'язань. Величезне значення
має реалізація організаційних заходів для забезпечен-
ня взаємодії портів з іншими видами транспорту, ван-
тажовласниками, операторами, укладення довгостро-
кових міжнародних угод. Існує нагальна потреба у
створенні єдиної транспортної інформаційно-аналі-
тичної та логістичної системи. А також рішенням
підлягає проблема ціноутворення в діяльності портів.
Портові збори, тарифи і ставки, на послуги портів
повинні бути обгрунтованими і носити ринковий ха-
рактер, який відповідає не лише українським, але й
всесвітнім та європейським. Як один із компромісів,
для портів може бути надано право вести самостійну
цінову політику. Як компромісний варіант можна роз-
глядати встановлення нижніх меж акордних ставок
портових на рівні міністерства і надання портам пра-
ва самостійно встановлювати прийнятні для себе став-
ки вищевстановлених меж. На наш погляд, саме ці
міри допоможуть ефективнішому функціонуванню
портів протягом наступних років а також підвисять
їх конкурентоспроможність. Водночас до цих пір не
проведено системного дослідження тенденцій розвит-

ку глобального сектору морської торгівлі та його
впливу на активізацію розвитку національного пор-
тового комплексу. Нерівномірність економічного роз-
витку, незважаючи на інтеграційні процеси, зумовлює
диференціацію положення окремих портових комп-
лексів у системі світових вантажопотоків. У цьому
аспекті найважливішим завданням для України стає
вибір довгострокової стратегії позиціонування тор-
гових портів на основі методичних засад та вибору
пріоритетів формування конкурентної стратегії.
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