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Досліджено геоекономічний контекст морської політики України, тобто еко-
номічні передумови  розвитку та інтереси України як морської держави, зу-
мовлені її географічним розташуванням та відносинами з іншими країнами сві-
ту. Особливу увагу приділено регіональним аспектам міжнародної діяльності 
України в галузі морської економіки.

Звертається увага на те, що Україна є важливою чорноморською державою, 
південні кордони якої становлять частину південного узбережжя Європи, що 
тягнеться від Гібралтару до Кавказу. Таке географічне розташування України 
на стику морських та суходільних цивілізацій створює постійне підґрунтя для 
ризиків, на які наражається безпека держави не тільки у зв’язку зі своїми від-
носинами з іншими країнами, а й у результаті загострення відносин третіх країн 
між собою.

З іншого боку, таке географічне розташування зумовлює вихід власних інте-
ресів України за межі лише двосторонніх відносин із сусідніми державами, під-
німаючи їх на загальноцивілізаційний, глобальний рівень. Унаслідок цього гло-
балізація відіграє істотну роль у визначенні основних положень стратегії морсь-
кої безпеки України. 

Україна як одна з найбільших прибережних держав світу має достатній по-
тенціал для того, щоб перетворитися на справжню морську державу і в цій яко-
сті отримувати політичні та економічні переваги від участі у процесі глобалізації.

Ключові слова: морська політика, Чорноморська синергія, Організація 
Чорноморського економічного співробітництва, Великий морський шовковий 
шлях. 

Sharov Oleksandr
GEOECONOMIC CONTEXT OF UKRAINE’S MARITIME POLICY 
It is analyzed the geoeconomic context of Ukraine’s maritime Policy, i.e. eco-

nomic pre-conditions for the development and interests for Ukraine as a “sea po-
wer”, which is determined by its geographical place and relations with other coun-
tries. The special attention is paid to regional aspects of the international activity of 
Ukraine regarding the maritime economy.

The attention is paid to the fact that Ukraine is an important Black Sea state, 
which make up the southern border of the southern coast of Europe, stretching from 
Gibraltar to the Caucasus. Such geographical location of Ukraine at the crossroads 
of sea powers and land powers creates a permanent basis for the risk faced by the 
state security. And it is risk not only to its relations with other countries, but as a re-
sult of deteriorating relations between the third countries themselves.

On the other hand, such geographic location determines that Ukraine’s interests 
moves out of only their bilateral relations with neighbouring countries, raising to 
the whole-civilization, global level. As a result, globalization plays a significant role 
in determining the main provisions of Ukraine’s Maritime Security Strategy.

Ukraine – one of the largest coastal countries in the world has the potential to 
turn into a real Sea Power and as such one to obtain political and economic benefits 
from participation in the globalization process.

Keywords: maritime policy, Black Sea Synergy, Black Sea Economic Cooperation, 
Maritime Silk Route. 
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«…справжніми політиками нас не назвеш,
у нас немає ніякої влади, 

однак і ми повинні
рахуватися з тим світом,

який нас потребує 
або нас терпить».

Г. Гессе, «Гра у бісер»

Як цілком влучно зазначив українсь-
кий дослідник І. Лосєв, «політика будь-
якої держави не може бути проявом сва-
волі керівного класу, вона формуєть-
ся цілою низкою об’єктивних обставин: 
розмірами країни, кількістю населення, 
конфігурацією кордонів, географічним 
розташуванням, особливостями сусідніх 
держав. Власне, все це і є геополітика, в 
межах якої формується морська політи-
ка як її різновид» [1]. І саме завдячуючи 
такому політичному «родоводу» морсь-
ка політика перебуває в центрі уваги ба-
гатьох дослідників у всьому світі. 

Аналізу цієї тематики присвячена ро-
бота цілих науково-аналітичних установ, 
з-поміж яких достатньо згадати хоча б 
Центр досліджень морської політики ім. 
Дж. Корбета при Британській академії 
оборони (The Corbett Centre for Maritime 
Policy Studies — Defence Academy of the 
United Kingdom), з яким співпрацюють 
такі дослідники, як К. Перрі (Ch. Parry; 
автор фундаментальної праці «Супер 
хайвей: Морська потуга у XXI ст.» [2]), 
Д. Сандерс (D. Sanders, «Морська потуга 
в Чорному морі» [3]), а також Дж. Тілл 
(G. Till), Дж. Хетчер (J. Hatcher), австра-
лієць Дж. Хатендорф (J. Hattendorf) та 
ін. Звичайно, дослідження з питань мор-
ської політики та морського господарст-
ва здійснюються і в багатьох інших кра-
їнах, у зв’язку з чим можна згадати не-
щодавно опубліковану книгу кіпрсько-
го вченого Е. Каракітсоса (E. Karakitsos) 
та британського експерта Л. Вернавідеса 
(L. Varnavides) «Морська економіка: макро-
економічний підхід» [4] і, звісно ж, фунда-
ментальне дослідження Л. Пейна (L. Paine) 
«Море та цивілізація» [5].

Серед українських авторів насамперед 
хотілося б відзначити В. Буркинського, 
О. Котлубая, В. Степанова [6, 7] та ін-
ших фахівців Інституту проблем рин-
ку та економіко-екологічних досліджень 

НАН України, а також розробників «Комп-
лексної програми підвищення ефектив-
ності розвитку та використання мор-
ського потенціалу України» під егідою 
«Морського благодійного фонду». Крім 
того, цій проблематиці присвячено пуб-
лікації С. Горчакова, Є. Зозулі, В. Кулібаби, 
В. Лисицького, І. Лосєва, А. Овлащенко, 
В. Панькевича, не говорячи про досить 
численні праці авторів, які розглядають 
міжнародно-правові аспекти співпраці в 
морській галузі (що здебільшого вихо-
дить за межі нашого дослідження). За-
звичай у таких роботах автори вивчають 
і геополітичні аспекти, тобто проблеми, 
зумовлені військово-стратегічними, по-
літичними та економічними інтересами 
держави у відносинах з іншими держа-
вами. На жаль, власне економічні (у цьо-
му випадку – геоекономічні) аспекти ча-
сто відходять на другий план або взага-
лі опиняються поза увагою дослідників.

Геоекономічні засади 
морської потуги 

Дослідження з питань морської полі-
тики та морської економіки досить ча-
сто як теоретичне підґрунтя використо-
вують відому концепцію історичного су-
перництва морських та сухопутних ци-
вілізацій, згідно з якою в географічному 
центрі земного суходолу розташована «сер-
цевинна земля» (Heartland) або «осьо-
вий ареал» (pivot area), з центру якого 
постійно спостерігається тиск т.зв. «роз-
бійників суші» (robbers of the steppe) – 
суспільств, які мають авторитарний, іє-
рархічний, недемократичний та неторго-
вельний характер. Вони постійно загро-
жують безпеці країн внутрішнього або 
«граничного півмісяця» – поясу, який 
збігається з береговими просторами єв-
разійського континенту і є зоною інтен-
сивного розвитку цивілізації. 
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Своєю чергою, ззовні, з регіонів т.зв. 
«острівного півмісяця» здійснюється тиск 
«розбійників моря» (sea robbers) у виг-
ляді колоніальних експедицій, які мають 
на меті врівноваження суходільних ім-
пульсів. Для цього тиску характерним є 
торговельний характер та демократичні 
форми політики. Власне, натякаючи на 
цю концепцію, згаданий вище адмірал 
К. Перрі завершує свою книгу питанням: 
«…Британія у ХІХ ст., США – у другій 
половині ХХ та на початку ХХІ ст. Кому 
ми можемо довірити тризуб Нептуна та 
скіпетр світу на решту цього сторіччя?» 
Якщо враховувати поточне співвідношен-
ня між провідними державами світу, пи-
тання, здавалося б, є риторичним. Утім, 
спробуємо розпочати аналіз зовнішньо-
економічних аспектів морської політики 
України саме з його з’ясування.

Погляньмо на карту світу і спробуй-
мо відповісти на питання: «Де на цій пла-
неті могла зародитися людська цивіліза-
ція?» Для недосвідчених, тільки-но на-
ділених Розумом людських істот потрі-
бен достатньо м’який клімат, який би 
дозволив їм уникнути небезпек холодної 
зими. Однак не райсько-екваторіальний, 
а такий, щоб примусив їх «здобувати 
хліб насущний». А ще потрібен різнома-
нітний ландшафт – рівнини, гори, річ-
ки, моря… Водні транспортні артерії є 
дуже важливими, оскільки, як нагадує 
Л. Пейн у вступі до свого дослідження, 
перш ніж у XIX ст. було винайдено па-
ровий двигун, культура, торгівля, інфек-
ційні хвороби та конфлікти (тобто циві-
лізація) значно швидше поширювалися 
морем, аніж суходолом [1, 5]. Проте мо-
ря потрібні не безмежні, а такі, які дозво-
ляють розпочати освоєння мореплавства 
з каботажного плавання, оскільки різні 
ландшафти дають людям різний досвід, 
створюючи різні народи. А це породжує 
потребу спілкування, розвиває відчуття 
здорової допитливості та цікавості, яке і 
примушує Розум розвиватися. 

Такий клімат можна знайти між трид-
цятою та сороковою паралелями. 

У Південній півкулі майже весь цей 
простір заповнено водою. Єдине місце, 
яке за своїм ландшафтом відповідає за-

значеним вище умовам, – це південно-
східне узбережжя Африки з розташова-
ним неподалік Мадагаскаром, Сейшелами… 
Саме в цьому регіоні виникла стародав-
ня цивілізація Великого Зімбабве і вза-
галі, як стверджують останні археологіч-
ні знахідки, – Homo sapiens. Утім, з різних 
причин (у т.ч., мабуть, відсутності при-
йнятного простору для подальшої екс-
пансії, що й підштовхнуло перших лю-
дей до «ексодису» на інші континенти) 
ця цивілізація не знайшла свого історич-
ного продовження.

У Північній півкулі можна знайти до-
сить просторі землі в Америці та Китаї. 
Є в цих регіонах і можливості для набут-
тя морехідних навичок, плаваючи через 
затоки (до Каліфорнії та Юкатану або до 
Кореї), а також до найближчих островів 
(Карибів, Японії, Тайваню, Філіппін). 
Однак цивілізації ацтеків і майя не встиг-
ли розвинутися до належного рівня (пе-
редусім через те, що людина з’явилася на 
Американському континенті порівняно 
пізно). Що стосується китайців та япон-
ців, то вони, досягнувши значних успі-
хів, на певному етапі розвитку своєї ци-
вілізації обрали шлях самоізоляції, що і 
загальмувало їх глобалізаційний поступ.

Нарешті, повністю відповідало всім 
умовам одне місце, до якого входять те-
риторії Греції, Малої Азії, Близького 
Сходу та Єгипту. Саме у східній части-
ні цього регіону – в Месопотамії (де і 
був розташований Едемський сад) ви-
никли перші держави. Людська цивілі-
зація, яка виникла в Месопотамії, дала 
життя Урарту, Шумеру, Вавилону, Ассирії,
Персії – тим державам, які, за Геродотом, 
за своєю суттю протистояли еллінсь-
кій цивілізації і узагальнено називали-
ся «Азією». Утім, первісно розподіл на 
«Європу» та «Азію» використовувався ли-
ше для розподілу на західне і східне узбе-
режжя стародавнього водного шляху моря-
ми: Середземним – Чорним – Азовським1. 

Таким чином, еллінська, а потім рим-
ська цивілізація (яка перемогла у двобої 
1 «Європа» – від фінікійського `ereb – «місце, де 
заходить сонце», а «Азія» – від  назви болотистої 
місцевості, яка дала також назву невеликій захід-
ноанатолійській державі (відповідно на східному 
узбережжі Середземного моря).
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з Карфагеном) об’єктивно висувалися 
на роль пануючих у тодішньому сві-
ті – Ойкумені. І лише зміщення торго-
вельних потоків у бік Атлантики (по лі-
нії Європа – Америка та Європа – Індія) 
сприяло виникненню таких морських 
потуг, як Іспанія і Португалія (які вирва-
лися вперед, оскільки спочатку Франція 
та Англія були зайняті Столітньою вій-
ною, після завершення якої вони потіс-
нили іберійських «нуворишів»). Таке ба-
чення знаходить підтримку та продов-
ження в теорії Дж. Фрідмена, який 
стверджує, що «той, хто контролював 
Північну Атлантику, контролював дос-
туп до Європи – і Європи до світу. 
Базова географія глобальної політики 
була зосереджена в цьому місці» [4, 8]. 
Утім, після того, як у 80-х роках мину-
лого сторіччя обсяги трансатлантичної 
та транстихоокеанської торгівлі зрівня-
лися, Північна Атлантика втратила своє 
минуле значення. «Тепер будь-яка краї-
на, яка контролює Північну Атлантику 
та Тихий океан, може контролювати, 
якщо захоче, світову торговельну сис-
тему, а отже, і глобальну економіку. У 
ХХІ ст. будь-яка країна, яка має вихід до 
обох океанів, отримує величезні перева-
ги» [4, 5, 8]. Цією «будь-якою» країною, 
на думку дослідника, стають Сполучені 
Штати Америки, передусім тому, що во-
ни «розташувалися в потрібному місці в 
потрібний час». Проте, мабуть, Мексика 
та Канада також мають певні перева-
ги, що дає змогу говорити про гегемо-
нію Північноамериканської зони вільної 
торгівлі – NAFTA.

Продовжуючи логічні міркування 
Дж. Фрідмена, можна прогнозувати, що 
у ХХІІ ст. внаслідок подальшого змі-
щення торговельних потоків «центро-
вим» стане регіон Індійського океану, 
що сприятиме висуненню на «перші по-
зиції» таких країн, як Китай, Індія, Іран, 
Південна Африка та Австралія.

Яким же, з огляду на зазначене ви-
ще, вбачається місце України в розкладі 
«морських» та «суходільних» цивілізацій?

Як уже згадувалося, первісно розподіл 
на «Європу» та «Азію» використовував-
ся лише для розподілу на західне і східне 

узбережжя стародавнього водного шля-
ху Середземним, Чорним та Азовським 
морями. Здавалося б, на водних артері-
ях Дністра (Тираса), Південного Бугу 
(Гіпаніса), Дніпра (Борисфена) і Дону 
(Танаїса) такий розподіл втрачав будь-
який сенс. Але саме тут пройшла не тіль-
ки водна межа у вигляді однієї з найбіль-
ших у світі річок – Дніпра, а й повітря-
ний кордон, який відповідає ізотермі січ-
ня: на схід від неї середня температура 
січня – негативна, а на захід – позитив-
на. Саме тут проходить вододіл між ба-
сейнами Чорного та Балтійського морів. 
Отже, що б там хотіли політики, а сухо-
дільна межа між Азією та Європою про-
ходить там, де простягаються лани й го-
ри держави Україна. 

Приблизно 2,5–3 тис. років тому най-
більш активні (пасіонарні) представни-
ки тодішнього суспільства, бажаючи ски-
нути «окови» патріархальних правил, 
починають заселяти острови Азовського 
моря, а пізніше з’являються у прибе-
режних містах і поселеннях Чорного 
та Середземного морів, аж до Єгипту. 
Так з’явилися перші «люди моря». З 
VII ст. до н.е. через порти Боспору в 
Азовському морі почалася їх масова мі-
грація. У VII ст. до н.е. вони заселяють 
північний берег Чорного моря, а до се-
редини VI ст. освоюють усе узбереж-
жя Середземного моря. Колонії «людей 
моря» засновувалися як міста-держави. 
Колонії Керченської протоки близько 
480 р до н.е. об’єдналися та створили 
Боспорське царство.

У VII столітті до н.е. в Причорномор’ї 
з'являються два поселення – Таганрозьке 
та Пантікапей. Місто Пантікапей воло-
діло гарною гаванню, що дозволило йо-
му стати центром, навколо якого об’єд-
налися грецькі міста обох берегів Кер-
ченської протоки. Пантікапей залишав-
ся столицею Боспорського царства до 
кінця II ст. до н.е. Протягом 580–560 рр. 
до н.е. вздовж узбережжя Керченського 
півострова виникає ще кілька великих 
міст. Найбільш значним містом була 
Феодосія (недаремно грецький географ 
Страбон називає Фанагорію столицею 
азіатського Боспору). У IV ст. до н.е. 
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Боспорська держава охоплювала тери-
торію всього Керченського півострова. 
Боспор стає головною торговельною ба-
зою, що забезпечувала зв’язки числен-
них держав Греції із залишками більш 
стародавніх цивілізацій2. 

Безпосередній вплив морської циві-
лізації відчувався і в процесі створен-
ня стародавньої Київської держави. На-
самперед ідеться про географічне розта-
шування корінних українських земель. 
Дніпро – це не просто ріка, а, як прийня-
то говорити, – «водна артерія», по якій 
пливуть люди і перетікають ідеї. Завдя-
ки цьому з північно-західної Європи до 
нас потрапили князі-державотворці, а з 
південно-східної – християнська цивілі-
заційна культура.

Легендарний Кий, як відомо, був пе-
ревізником. Тобто «тримав перевіз» че-
рез Дніпро – інакше кажучи, був місце-
вим володарем, який отримував прибу-
ток з того, що забезпечував та охороняв 
переправу з одного берега Дніпра на ін-
ший. Таким чином, Київ перетворював-
ся на велике перехрестя: з одного боку, 
водний шлях північ-південь, з іншого – 
суходолом схід-захід. 

Є дані про те, що шлях з «варягів у 
греки» (а точніше, «з греків у варяги») 
згадано ще в записах апостола Андрія, 
але детальний опис можна знайти в 
«Іпатіївському літопису»: «Бе путь из 
Варяг в Грекы; и из Грек по Днепру, 
и верх Днепра волок по Ловоти, и по 
Ловоти внити в Илмерь озеро великое, из 
него же озера потечеть Волхов и втечеть 
в озеро великое Нево и того озера вни-
деть устье в море Варяжское; и потому 
морю внити даже и до Рима, а от Рима 
прити по тому же морю к Царюграду и 
от Царяграда прити в Понт море, в не-
же втечеть Днепр река». Треба зазначи-
ти, що деякі дослідники висловлюють 
сумнів щодо можливості судноплавства 

2 Таким чином, ми ніяк не можемо погодитися із твер-
дженням деяких «євразійців» стосовно того, що в 
Україні геополітичний кордон проходить посереди-
ні: на Півдні-Сході та в Криму народ буцімто наділе-
ний яскраво вираженою «євразійською» (тобто про-
російською), суходільною ідентичністю, а на Заході 
та частково в Центрі – атлантичною. Такий відрив 
приморських територій і населення від морської ци-
вілізації ми вважаємо антиісторичним та алогічним.

в районі Волхова та Ловаті і вказують 
на інший маршрут – з Балтійського мо-
ря через Західну Двіну у Дніпро, згада-
ний середньовічним скандинавським ав-
тором Сноррі Стурлусоном як Austur-vigi 
(на відміну від Vestur-vigi, який вів у 
Візантію вздовж західного узбережжя 
Європи) [9, 84].

Однак у будь-якому разі Дніпро є са-
ме важливим транспортним шляхом, а 
Київ – «вузловою станцією», яка отри-
мувала самостійне значення, якщо йш-
лося про торгівлю «м’яким мотлохом», 
тобто хутром. «Хутряний шлях» з пів-
ночі на південь почав створюватися ще 
в середині І тис. до Різдва Христового, 
але «повної потужності» досягнув лише у 
ІХ ст., чим і викликав конкретну зацікав-
леність варягів. За деякими оцінками, у 
ІХ–ХІ ст. на руські землі зі Сходу в обмін 
на здебільшого хутро надійшло близько 
1 млрд срібних монет – дирхем (що приб-
лизно еквівалентно 3,3 млрд дол. [10]). 
На жаль, значення київських земель як 
транзитної території помітно зменшило-
ся після монгольської навали, а потім – 
занепаду і врешті-решт падіння Візантії. 

Утім, мрія збагачення за рахунок того, 
щоб просто пропускати через себе багат-
ства, які належать іншим, претендує на 
роль національної ідеї й досі. А чому б і 
ні, якщо коефіцієнт транзитності терито-
рії України, за даними британських фа-
хівців з інституту Rendall3, є найбільшим 
у Європі – 3,11 (наступною є Польща з 
показником 2,72), але він використо-
вується лише на 60 %. Проте ще з часів 
Римської імперії (а втім, і Монгольської 
також) відомо, що щільність шляхів спо-
лучення прямо корелює зі ступенем еко-
номічного розвитку територій. Нині, од-
нак, зіставна за площею Франція має в 
14,5 разу більше шляхів, аніж Україна. 

Україна є важливою чорноморською дер-
жавою, південні кордони якої становлять 

3 Посилання на це досить поширені в публікаціях, 
присвячених темі транзитного положення Украї-
ни, утім, нам не вдалося знайти ані зазначений рей-
тинг, ані згадку про цей інститут в англомовному 
інтернеті. Отож, не маючи достовірних даних щодо 
кількісної оцінки ступеня транзитності території 
України, ми все-таки погоджуємося із думкою про  
привабливе з погляду транзитних перевезень розта-
шування України в європейському регіоні загалом.
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частину південного узбережжя Європи, 
що тягнеться від Гібралтару до Кавказу. 
Про важливість саме південного напрям-
ку свідчить увага держави до Організації 
Чорноморського економічного співробіт-
ництва (ОЧЕС), тісне співробітництво в 
межах якої може надати нової якості ко-
операції країн Чорноморського регіону 
і сприятиме інтеграції їх до загальноєв-
ропейських структур. До того ж ОЧЕС, 
на наше переконання, здатна слугувати 
з’єднувальною ланкою між Євросоюзом 
та новими перспективними ринками 
Центральної Азії і Кавказу. Важливий 
складник цієї системи полягає в поєд-
нанні ресурсного потенціалу країн ба-
сейну Каспійського моря з промисловим 
потенціалом країн Центральної та Схід-
ної Європи, економіка яких уже пере-
йшла у фазу зростання і потребує нових 
перспективних ринків. Завдяки тако-
му унікальному географічному розташу-
ванню один із засновників геополітики 
як науки, британець Х. Дж. Маккіндер 
(H.J. Mackinder) дійшов висновку, що 
«той, хто контролює Східну Європу, до-
мінує над «серцевинними землями»; той 
хто контролює «серцевинні землі», кон-
тролює Світовий Острів [Євразійський 
та Африканський континенти]; той, хто 
контролює Світовий Острів, домінує над 
світом» [11].

Звісно, що у світлі теорії Pax Americana, 
або однополярного, америкоцентрічного 
світу це твердження може викликати об-
ґрунтовані сумніви, однак у будь-якому 
разі не можна заперечувати того інтере-
су, який викликає східноєвропейський 
регіон (значна частина якого зайнята 
Україною) у геополітичних розкладах 
глобальних та регіональних супердержав. 
Тобто унікальне географічне розташуван-
ня України на стику морських і сухо-
дільних цивілізацій створює постійне 
підґрунтя для ризиків, на які наражаєть-
ся безпека держави не тільки у зв’язку 
зі своїми відносинами з іншими країна-
ми, а й у результаті загострення відно-
син третіх країн між собою. Цю небез-
пеку чітко сформулював провідний тео-
ретик євразійства О. Дугін: «Північний 
берег Чорного моря повинен бути вик-

лючно євразійським та централізовано 
підпорядковуватися Москві» [12]. 

Разом з тим таке географічне розта-
шування зумовлює вихід власних інте-
ресів України за межі своїх двосторонніх 
відносин із сусідніми державами, під-
німаючи їх на загальноцивілізаційний, 
глобальний рівень. Унаслідок цього гло-
балізація відіграє вагому роль у визна-
ченні основних положень стратегії мор-
ської безпеки України. 

Україна – одна з найбільших прибе-
режних держав світу, має достатній по-
тенціал для того, щоб перетворитися на 
справжню морську державу і в цій якості 
отримувати політичні та економічні пе-
реваги від участі у процесі глобалізації.

Україна – Морська держава

На жаль, як констатують фахівці, «дер-
жавні органи влади протягом тривалого 
періоду не приділяють належної уваги 
розвитку морської могутності. Цим са-
мим створилася реальна загроза еконо-
мічній та національній безпеці України». 
Хоча «Україна має доволі потужну мор-
ську індустрію, потенціал якої державою 
використовується незадовільно – щоріч-
но втрачаємо десятки мільярдів доларів 
ВВП» [13]. 

«Чорноморська парадигма», нарівні з 
євразійською та євроатлантичною, має 
стати одним із визначальних чинників 
української геостратегії. Чорноморський 
регіон розташовується на периферії Єв-
ропейського Союзу, втім, в останні ро-
ки в ньому спостерігаються міцні євро-
інтеграційні зрушення, характерні май-
же для всіх країн регіону. По суті, єди-
ним винятком останнім часом стала Ро-
сійська Федерація. Проте не виключено, 
що Росія також змінить свою зовнішню 
політику в напрямі створення єдиного 
європейського простору «від Лісабона до 
Владивостока». Але і в протилежному 
випадку «російський чинник» відіграва-
тиме важливу роль з гарантування євро-
пейської безпеки.

Отже, акваторія Чорного моря має стра-
тегічне значення не тільки для України, а й 
для всієї Європи, оскільки є центральною 
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морською акваторією континенту, а Одеса – 
найближчим до географічного центру 
Європи портовим містом. З огляду на це 
варто приділяти особливу увагу збере-
женню навколишнього середовища, зо-
крема боротьбі із забрудненням морсь-
кої акваторії, як це передбачено Буха-
рестською конвенцією, і екологічній охо-
роні річок, води яких впадають у Чорне 
море, та прибережної території, адже еколо-
гічний стан Чорноморського регіону впли-
ває на загальноєвропейську безпеку.

Співробітництво в районі акваторії 
Чорного моря має враховувати інтереси 
як України, так і регіональних інтегра-
ційних об’єднань, які є природними парт-
нерами України в розвитку Чорноморсь-
кого регіону: Євразійського економічного 
союзу, Організації Чорноморського еко-
номічного співробітництва та Європейсь-
кого Союзу. Співпраця з країнами Єв-
разійського економічного союзу в цьому 
регіоні фактично обумовлюється рівнем 
відносин із Російською Федерацією і зі 
стратегічної позиції може розглядатися 
лише в контексті врегулювання питан-
ня стосовно анексії Криму Росією (піс-
ля відновлення українського сувереніте-
ту над територією Криму).

З огляду на своє географічне роз-
ташування та значний обсяг території 
Україна одночасно належить до Цент-
ральноєвропейського, Чорноморського і 
Східноєвропейського регіонів і виконує 
важливу інтегративну функцію, як у 
кожному із зазначених регіонів, так і на 
європейському субконтиненті загалом. 
Отже, специфічне геостратегічне та гео-
політичне положення вимагає від укра-
їнської сторони зваженої і далекогляд-
ної зовнішньої політики, яка базується 
на значно ширшому фундаменті, аніж її 
пострадянське минуле.

Що стосується Європейського Союзу, 
то він має вважатися стратегічним парт-
нером у питаннях розвитку морського 
господарства в акваторіях Середземного 
та Балтійського морів, які розглядають-
ся як логічне продовження транспорт-
них комунікацій, що розпочинаються в 
Чорноморському регіоні й забезпечують 
Україні вихід до країн Південної Європи – 

Північної Африки та Північної Європи. 
Головними країнами–стратегічними парт-
нерами України в освоєнні акваторії 
Середземного й Балтійського морів ма-
ють стати, відповідно, Греція та Польща. 
Співробітництво з цими країнами, з-поміж 
іншого, має бути спрямовано на вирішен-
ня проблеми транспортних комунікацій: 
у випадку Середземноморської акваторії 
ключовою є проблема транспортного ко-
ридору – альтернативного проходу через 
Босфор, а у випадку Балтійської аквато-
рії – створення системи річкових, автомо-
більних та залізничних магістралей, які б 
зв’язували українські й польські морські 
порти. Таке значення виходів в акваторії 
зазначених морів зумовлено тим, що:

1) розширення пропускної спромож-
ності Суецького каналу створює переду-
мови для значного збільшення вантаж-
них потоків з країн Південно-Східної 
Азії до Греції (порт Пірей), що водночас 
ставить на порядок денний питання їх 
подальшого переспрямування, яке може 
бути вирішене за рахунок використання 
ТЛК «Одеса»;

2) створення стабільного транспорт-
ного коридору між Чорним та Балтійсь-
ким морями сприятиме не тільки по-
дальшому транспортуванню вантажів з 
ТЛК «Одеса» до країн Центральної і 
Північної Європи та Північної Америки, 
а й забезпечить логістичну основу для 
участі України в освоєнні Арктичної ак-
ваторії Світового океану. 

Європейська морська політика ба-
зується на зростаючому міжнародному 
визнанні того факту, що дії, пов’язані з 
освоєнням та використанням океанів і 
морів, пов’язані між собою та вимага-
ють комплексного підходу (який уже 
застосовують у багатьох країнах світу). 
Океани й моря покривають близько 70 % 
поверхні нашої планети та вміщують май-
же 98 % її водних запасів. Океани й мо-
ря становлять величезний економічний 
потенціал, завдяки якому безпосередньо 
або опосередковано забезпечуються ро-
ботою мільйони людей не тільки у мор-
ському господарстві (у т.ч. транспорті, 
портах, рибальстві тощо), а й у галузі 
туризму, енергетики тощо. Усе це зумов-
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лює те величезне значення, яке морсь-
ка політика та морська економіка мають 
для забезпечення сталого економічного 
розвитку країни, зростання її міжнарод-
ної конкурентоспроможності та гаранту-
вання економічної безпеки. Зона «внут-
рішнього півмісяця» (до якого належить 
Україна) розташована між двома циві-
лізаційно-географічними імпульсами, унас-
лідок чого суспільні відносини набувають 
двоїстого характеру й постійно відчува-
ють протилежний культурний вплив.

Європейський Союз офіційно визнав, 
що він має відігравати більш помітну 
роль у Чорноморському регіоні, чого він 
неодноразово уникав в останні 20 років. 
Вступ Румунії та Болгарії до ЄС при-
швидшив цей процес. Водночас запро-
вадження ініціативи «Чорноморська си-
нергія» продемонструвало готовність ЄС 
прийняти всі виклики фактично в усіх 
сферах, де він має свої інтереси. Євро-
союз довів, що може досягати вагомих 
результатів у таких сферах, як охорона 
навколишнього середовища, і що він мо-
же виступати з подібними ініціативами 
та забезпечувати їх фінансову підтримку. 

Співробітництво з Європейським Сою-
зом у питаннях реалізації інтегрованої 
морської політики (яка охоплюватиме 
проблеми співпраці у сферах рибальст-
ва, транспорту, охорони навколишньо-
го середовища та в інших питаннях, які 
стосуються морської галузі) має базу-
ватися на домовленостях, передбаче-
них Угодою про Асоціацію України з 
Європейським Союзом, і здійснювати-
ся у спосіб:

• просування інтегрованого підходу
до морських справ, належного управлін-
ня та обміну найкращими практиками 
використання морського простору;

• створення меж вирішення супереч-
ностей між конкуруючими видами діяль-
ності людини та управління їх впливом 
на морське довкілля у спосіб підтрим-
ки планування морського простору як 
інструменту, який сприяє поліпшенню 
процесу ухвалення рішень;

• підтримки сталого розвитку прибе-
режних регіонів та морської промисло-
вості як рушія економічного зростання і 

зайнятості, у т.ч. у спосіб обміну найкра-
щим досвідом; 

• підтримки стратегічних альянсів між
галузями морської промисловості, служ-
бами, науковими інституціями, які спеці-
алізуються на морських та морегосподар-
ських дослідженнях, у т.ч. створенні мі-
жгалузевих морегосподарських кластерів;

• докладання зусиль для поліпшен-
ня морської безпеки та заходів безпеки 
на морі, удосконалення транскордонно-
го й міжгалузевого морського нагляду, 
спрямованого на подолання зростаючих 
ризиків, спричинених інтенсивним мор-
ським рухом, робочими викидами суден, 
нещасними випадками на морі та неза-
конною діяльністю, базуючись на досві-
ді Координаційного й інформаційного 
центру в Бургасі; 

• встановлення регулярного діалогу
та сприяння різноманітним мережам між 
зацікавленими сторонами. 

Це співробітництво має передбачати 
обмін інформацією та досвідом, у т.ч. пе-
редачу морського «ноу-хау» (зокрема, 
інноваційних технологій у морській га-
лузі; можливостей фінансування проек-
тів, у т.ч. у межах державно-приватного 
партнерства тощо), а також посилення 
співробітництва й координації дій Украї-
ни та ЄС (у т.ч. окремих країн – членів 
ЄС) у межах відповідних міжнародних 
морських форумів.

Стратегічною метою українсько-євро-
пейської співпраці в морській галузі має 
бути поступова інтеграція України до 
європейської програми розвитку морсь-
кої галузі Blue Growth, насамперед з 
країнами ЄС – учасницями ОЧЕС, а та-
кож Польщею та країнами Балтії.

Важливим інструментом досягнення 
такої мети має стати співробітництво з 
ЄС у межах проекту (ініціативи) «Чор-
номорська синергія». 

Україна повинна всіляко співпрацю-
вати з Європейським Союзом, зокрема 
в межах проекту «Чорноморська синер-
гія» – ініціативи Європейського Союзу, 
метою якої є переважно двосторонні від-
носини ЄС із країнами Чорноморського 
регіону. Пропозицію Чорноморської вза-
ємодії було ухвалено 11 квітня 2007 р. 
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Фактична реалізація ініціативи розпоча-
лася із зустрічі міністрів закордонних справ 
країн ОЧЕС та Трійки ЄС у Києві 14 лю-
того 2008 р. (Пріоритетними напрямами 
програми є енергетика, транспорт, еколо-
гія, міграція та боротьба із транскордон-
ною злочинністю. Партнерами ініціати-
ви «Чорноморська синергія» є Болгарія, 
Румунія, Греція, Туреччина, Росія, Вірме-
нія, Азербайджан, Грузія, Молдова та 
Україна). Ініціатива реалізується за раху-
нок спільного фінансування.

Найбільш важливими досягненнями 
реалізації цієї ініціативи з погляду роз-
витку співпраці в Чорноморському ре-
гіоні стало те, що вона дала змогу:

• перетворити Чорноморський регіон
з нечіткого географічного простору на 
певну політичну зону та цілісний об’єкт 
аналізу у спосіб використання політики 
підвищення профілю (ідентичності) регіо-
ну і прокладаючи шлях для більш узгодже-
ного підходу ЄС до регіону загалом;

• вперше зібрати разом усі основні по-
літичні сили та інші ключові зацікавлені 
сторони (національні уряди, міжнарод-
ні й регіональні організації, бізнес-сек-
тор тощо), що беруть участь у формуван-
ні майбутнього регіону, сприяючи, таким 
чином, розвитку «інклюзивності» проце-
су регіонального розвитку;

• підтримати концепцію регіональ-
ного співробітництва, і не тільки спів-
працю між ЄС та регіоном, а й у самому 
регіоні, перетворюючи місцеві ініціати-
ви на ключовий елемент;

• схвалити ідею вирішення проблем,
які вимагають загальнорегіональних зу-
силь, а також орієнтувати розпороше-
ні амбіції на забезпечення спільних ін-
тересів (з особливим акцентом на захи-
сті навколишнього середовища та роз-
витку транспорту), зробивши всі ініціа-
тиви більш реалістичними, і, таким чи-
ном, створити умови для досягнення по-
бічних ефектів в інших сферах політи-
ки, у т.ч. таких, як питання енергетики 
та безпеки;

• посилити процес європеїзації в ре-
гіоні, обіцяючи конкретні переваги та 
привілеї («моркви») на заздалегідь ви-
значених умовах [2, 14].

Перехід від синкретизму до синергії 
дій країн Чорноморського регіону може 
бути забезпечено лише завдяки розумін-
ню стратегічного значення Чорноморсь-
кого басейну для всього Європейського 
Союзу, а також його євроатлантичних 
союзників у військовій, енергетичній, тор-
говельній та інших галузях, що має зна-
йти своє відображення як у стратегії 
Східного партнерства, так і у двосторон-
ніх відносинах на основі асоціації ЄС та 
України. У протилежному разі Чорне 
море може стати «ахіллесовою п’ятою» 
в системі загальноєвропейської безпе-
ки [12, 15].

Політика Східного партнерства (СхП) 
не має прямого зв’язку з програмою Чор-
номорської синергії, втім, між ними є 
багато точок дотику.

Потенційний внесок політики СхП у 
співпрацю в Чорноморському регіоні по-
лягає в тому, що:

• політика СхП є більш гнучкою, ніж
Чорноморська синергія, оскільки вона 
охоплює 5 (+1) країн і може бути адап-
тована до потреб кожного партнера та 
враховує їх можливості. Ключовим по-
няттям у Східному партнерстві є дифе-
ренціація. СхП – це  політика, заснована 
на диференційованому підході до кож-
ного партнера і спрямована на підтрим-
ку кожною окремою країною прогресу 
на її власному шляху і зі своєю швидкіс-
тю. Цей підхід забезпечує гнучкість та 
підвищує ефективність;

• політика СхП пропонує як двосто-
ронні, так і багатосторонні заходи для 
розширення співпраці і виходить за межі 
Політики європейського сусідства для 
підтримки, принаймні деяких із партне-
рів, на шляху до членства в ЄС. Це є най-
потужнішим стимулом («морквою»), 
який надається державі;

• у межах політики СхП було збільше-
но фінансування. Спостерігалося знач-
не підвищення від 450 млн євро у 2008 р. 
до 785 млн євро – у 2013 р., що стано-
вить додаткову суму у 350 млн євро як 
доповнення до запланованих ресурсів на 
2010–2013 рр.;

• політика СхП встановлює міцні ка-
нали зв’язку через проведення самітів 
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на більш високому політичному рівні, 
що також є початком «процесу спілку-
вання» між партнерами; 

• політика СхП забезпечує більш уз-
годжену роботу групи країн, які не вхо-
дять до ЄС. З цього погляду «виклю-
чення» Росії і Туреччини є дуже важ-
ливим, оскільки обидві країни набу-
ли різного статусу в їх відносинах з ЄС 
(Туреччина – кандидат на вступ; Росія – 
на стратегічне партнерство) порівняно з 
іншими державами регіону;

• у межах політики СхП реалізуєть-
ся Комплексна програма інституційного 
будівництва (Comprehensive Institution-
Building Programme) і, таким чином, зо-
середжується увага на створенні потен-
ціалу в країнах-партнерах, виявленні 
слабких місць та подоланні їх через нав-
чання, надання технічної допомоги й 
устаткування у разі необхідності;

• політика СхП акцентує увагу на пи-
таннях енергетичної безпеки в країнах-
партнерах, а також розширює співробіт-
ництво з питань навколишнього середо-
вища та клімату;

• політика СхП спрямована на розви-
ток міжособових контактів та охоплен-
ня громадянського суспільства й інших 
зацікавлених сторін.

• політика СхП висуває ініціативи
високого профілю: 

1) комплексну програму з управлін-
ня кордонами;

2) фінансування малих і середніх під-
приємств; 

3) фінансування регіональних рин-
ків електроенергії, поновлюваних дже-
рел енергії та підвищення енергоефек-
тивності; 

4) створення Південного енергетич-
ного коридору; 

5) запобігання, забезпечення готов-
ності та реагування на природні й техно-
генні катастрофи.

Міцними стимулами з боку СхП є та-
кож те, що потужність СхП фокусуєть-
ся на:

• зоні вільної торгівлі і створенні еко-
номічного співтовариства сусідства: но-
ві угоди про асоціацію, у т.ч. глибокі та 
комплексні угоди про вільну торгівлю;

• спрощенні візового режиму: Східне
партнерство передбачає, пропонуючи парт-
нерам пакти «мобільності й безпеки», 
сприяння правовому спрощенню пере-
сування громадян, водночас нарощує зу-
силля для боротьби з корупцією, орга-
нізованою злочинністю та нелегальною 
міграцією. Кінцева довгострокова мета
полягає у встановленні безвізового режи-
му з усіма партнерами із співробітницт-
ва. Утім, варто мати на увазі, що адапта-
ція стандартів ЄС також має на увазі ре-
адмісію нелегальних іммігрантів, і це не 
може бути сприйнято як «пряник» від-
повідними державами [3–4, 14].

Програмі «Чорноморська синергія» 
вдалося досягти значного успіху завдя-
ки тому, що ЄС офіційно визнав, що він 
має відігравати більш помітну роль у 
Чорноморському регіоні, чого він неод-
норазово уникав протягом останніх 
20 років. Участь ЄС у політичних про-
цесах у регіоні була неминучою. Вступ 
Румунії та Болгарії до ЄС пришвидшив 
цей процес, проте Євросоюз був не гото-
вий до повномасштабної роботи в цьо-
му складному регіоні. Водночас запро-
вадження ініціативи «Чорноморська си-
нергія» продемонструвало готовність ЄС 
прийняти всі виклики фактично в усіх 
сферах його інтересів. Євросоюз довів, 
що може досягати результатів у таких 
сферах, як охорона навколишнього сере-
довища, і що він може виступати з подіб-
ними ініціативами та забезпечувати їх 
фінансову підтримку.

Україна також зацікавлена в розбу-
дові річкової та іншої транспортної інф-
раструктури в регіоні «Міжмор’я» (те-
риторія між Чорним і Балтійським мо-
рями), щоб сприяти створенню єдино-
го транспортно-логістичного комплексу, 
технічні можливості якого забезпечува-
ли б поліпшення комунікацій між пор-
тами Чорного та Балтійського морів, під-
вищуючи транзитні можливості України.

Ключовим міжнародним партнером 
України у співпраці щодо розвитку морсь-
кого господарства в акваторії Чорного мо-
ря є Організація Чорноморського еко-
номічного співробітництва. Пріоритет-
ність у відносинах України з ОЧЕС пе-
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редбачалася з моменту, коли 25 черв-
ня 1992 р. в м. Стамбулі 11 країн 
Причорномор’я підписали Стамбульську 
декларацію про Чорноморське економіч-
не співробітництво (ЧЕС), що визнача-
ла загальні межі діяльності цього між-
державного об’єднання. З огляду на ви-
щезазначене Україна повинна нарешті 
істотно підвищити свою роль у діяль-
ності Організації Чорноморського еко-
номічного співробітництва (через не-
обхідність блокування ініціатив з боку 
Росії – аж до врегулювання питання сто-
совно анексії Криму та використання 
можливостей щодо активізації своєї уча-
сті в роботі ОЧЕС, які створюються еко-
номічними проблемами, від яких, зокре-
ма, потерпає Греція, до рівня, який посі-
дає Туреччина, що має розглядатися як 
країна – стратегічний партнер України 
в цьому регіоні, який із занепокоєн-
ням спостерігає за спробами неоімпе-
ріалістичного відновлення контролю за 
Україною (і особливо Кримом) з боку 
Росії [7, 16,]. Необхідно також мати на 
увазі, що підвищена увага до Організації 
Чорноморського економічного співробіт-
ництва з боку Росії та, відповідно, зрос-
тання її ролі і впливу в ОЧЕС та змен-
шення реального інтересу до ОЧЕС з 
боку Європейського Союзу (після того, 
як чорноморські держави – Болгарія і 
Румунія – стали членами ЄС, а турецько-
російські відносини загострилися) знач-
но звузили потенційні можливості ви-
користання «майданчика» ОЧЕС для 
просування українських інтересів.

З огляду на відносне зниження ефек-
тивності ОЧЕС необхідно вжити захо-
дів, спрямованих на підтримку інтере-
су до діяльності цієї міжнародної органі-
зації з боку країн Європейського Союзу. 
Зокрема, пріоритетність співпраці з кра-
їнами ОЧЕС та ЄС має бути відображе-
на у спільному перетворенні Чорного 
моря на «транспортний хаб» європей-
ського континенту, основою чого ма-
ють стати морські магістралі Чорного 
моря (motorways of the sea for Black 
Sea) і транспортно-логістичний термінал 
«Одеса», які зможуть забезпечити при-
йом та перевантаження в балтійському й 

інших напрямках комерційних потоків, 
які надходитимуть до них з Китаю, Індії 
та інших країн Південно-Східної Азії 
транзитом через Іран і Туреччину.

Що стосується акваторії Світового 
океану, то Україна як морська держава 
претендуватиме на участь в активному 
розвитку морського господарства в райо-
нах промислового вилову риби, зокре-
ма і в Арктиці. Технічною основою учас-
ті України в освоєнні Світового океану 
має стати відновлення плаваючого скла-
ду колишнього Чорноморського морсь-
кого пароплавства. У розвитку морсько-
го господарства та здійсненні морської 
політики на просторах Світового океану 
стратегічними партнерами України мо-
жуть стати Сполучені Штати Америки 
й Китай (при розширенні та поглиблен-
ні відносин у цій галузі також із такими 
країнами, як Канада, Японія й Австралія). 

Важливим елементом морської полі-
тики України мають стати питання, по-
в’язані з реалізацією Китаєм проекту 
Великого шовкового морського шляху, 
що розпочалася у грудні 2015 р. [17]. 
Концепція нового Шовкового шляху (у 
т.ч. точні наземні та морські маршрути) 
була представлена восени 2013 р. ки-
тайським лідером Сі Цзіньпіном [18]. 
Спочатку передбачалося створення мере-
жі інфраструктурних зв’язків, переваж-
но транспортних коридорів, між Китаєм 
і його найважливішим економічним парт-
нером – Європою. Протягом 2014 р. ця 
концепція набула політичної ваги і ста-
ла ключовим інструментом зовнішньої 
політики Китаю, особливо у дипломатич-
ній сфері і сфері т.зв. «м’якої сили». 
Китайський уряд також оголосив про 
створення Фонду Шовкового шляху в 
розмірі 40 млрд дол. (а пізніше – і про 
інші фінансово-кредитні програми під-
тримки). Враховуючи масштаби проекту 
«Один пояс, один шлях» (кількість залу-
чених країн та обсяги фінансування), де-
які фахівці порівнюють його з американ-
ським планом Маршалла (хоча в самому 
Китаї з політичних міркувань усіляко від-
хрещуються від такого порівняння) [19].

Ідея нового Шовкового шляху є гнуч-
кою формулою Китаю в діалозі з бага-
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тьма іншими країнами. Інклюзивний 
характер цього проекту сприяє мінімі-
зації негативного враження, викликано-
го швидким економічним зростанням 
Китаю. Процес реалізації концепції но-
вого Шовкового шляху дасть змогу Китаю 
розширити свій вплив у навколишніх ре-
гіонах, насамперед у Центральній і Пів-
денно-Східній Азії. Новий Шовковий 
шлях стане альтернативою панування 
США і російських інтеграційних проек-
тів у цих регіонах.

Реалізація концепції нового Шовко-
вого шляху у вузькому розумінні – бу-
дівництво інфраструктурних зв’язків – 
дасть змогу збільшити товарообіг між 
Китаєм та країнами Європи. Навіть як-
що проект буде реалізовано лише част-
ково, Китай матиме більш широкий до-
ступ на європейський ринок і розширить 
співпрацю з ЄС.

Центрально-Східна Європа (ЦСЄ) мо-
же відігравати важливу роль як транзит-
на зона і місце входу в ринок Західної 
Європи. Загальний обсяг торгівлі Китаю з 
країнами Центральної та Східної Європи 
досягає 40 млрд дол., що становить мен-
ше 10 % його товарообігу з ЄС. Таким 
чином, країни цього регіону не будуть 
основним одержувачем китайських то-
варів. Утім, країни ЦСЄ можуть зігра-
ти роль шлюзу до Західної Європі зі 
своїми морськими і внутрішніми пор-
тами. Інфраструктура в Центральній та 
Східній Європі все ще не розвинена в 
повному обсязі. Китайські експерти під-
креслюють, що це мотивуватиме Китай 
займатися будівництвом інфраструкту-
ри в Центральній і Східній Європі, особ-
ливо модернізацією та електрифікацією 
залізничних шляхів.

Концепцію нового Шовкового шля-
ху і його значення для Центральної 
та Східної Європи варто розглядати у 
більш широкому контексті відносин Ки-
таю з цим регіоном. З погляду Китаю, 
місце розташування регіону є його ос-
новною перевагою. Китай сподівається, 
що країни ЦСЄ з відкритими ринками 
підтримають угоду про залучення інвес-
тицій і створення зони вільної торгівлі з 
ним. Крім того, країни ЦСЄ можуть бути 

використані як місце, де китайські про-
дукти можуть бути поліпшені і спако-
вані перед потраплянням на ринок про-
відних країн Європи. Країни ЦСЄ ви-
грають від китайського фінансування, і 
Китай матиме гарний полігон для інвес-
тицій в ЄС. Хороші відносини з Китаєм 
та відсутність історії конфліктів сприя-
тиме зниженню стратегічного опору ки-
тайським ініціативам.

Метою морського маршруту є входжен-
ня товарів у Європу з півдня (Греція), 
після чого товари будуть направлені до 
Балканських країн та Угорщини. Своєю 
чергою, найкоротший варіант наземно-
го маршруту до Німеччини проходить 
через Польщу. Греція розглядається як 
точка, що з’єднує морські й наземні марш-
рути. Але Польща вже бачить себе ос-
новним «перевалочним центром» («ха-
бом» – hub) на західному кінці Шляху [20], 
що дає шанс Україні поборотися за аль-
тернативний (або паралельний) марш-
рут через свої чорноморські порти, на-
самперед Одесу.

Один із попередніх варіантів геогра-
фічного проходження маршрутів Шовко-
вого морського шляху передбачав будів-
ництво в Криму глибоководного пор-
ту, який би став логістичним «хабом» 
для потоків товарів з Китаю та Південно-
Східної Азії, які направляються до Пів-
нічної і Східної Європи. Незаконна анек-
сія Криму Російською Федерацією уне-
можливила реалізацію цього проекту 
Україною, тому необхідно блокувати мож-
ливість реалізації зазначеної ініціативи 
незаконною владою Криму або Росією 
(у т.ч. у спосіб чіткого визначення між-
народного правового статусу Криму як 
тимчасово окупованої території Украї-
ни) та розглянути можливість здійснення 
проекту з використанням альтернативних 
варіантів будування глибоководного порту.

Крім того, варто передбачити співп-
рацю в реалізації проекту Великого шов-
кового морського шляху з іншими краї-
нами Чорноморського басейну – насам-
перед Туреччино, Болгарією і Румунією, 
а також із країнами, які можуть нівелю-
вати монопольну роль Китаю у цьому 
проекті, зокрема США та Японією.
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Звісно, можна намагатися долучити-
ся і до «суходільного відрізка» Великого 
шовкового шляху («Шовкового поясу» – 
за термінологією, яка прийнята в Пекіні), 
розвиваючи транспортування товарів за-
лізницею. Проте поки що це виглядає не 
досить рентабельно, та й інтеграція до 
морської економіки Китаю (обсяги якої 
сягають уже 1 трлн дол.) є більш перс-
пективною з урахуванням усіх можливос-
тей такої співпраці.

Висновки

Можливо, й не дуже вдале з погля-
ду доступу до основних морських транс-
континентальних шляхів, але досить спе-
цифічне й досить вигідне географічне роз-
ташування України забезпечує всі пере-
думови для віднесення її до морських 
держав, понад те – до країн «морської циві-
лізації». У будь-якому разі «Приморська 
Україна», тобто суходільна частина те-
риторії України, орієнтована на актив-
ну участь у розвитку морського господар-
ства Чорного та Азовського морів, особли-
во в таких галузях, як судноплавство, суд-
нобудування, рибальство, офшорний видо-
буток корисних копалин, морська (вітро-
ва і хвильова) енергетика, переробка мо-
репродуктів тощо, відіграє вагому роль в 
економічному, політичному та культурно-
соціальному житті країни. Усе це дає змо-
гу говорити про дуже високий потенціал 
морської економіки України, зумовлений 
її геоекономічним положенням.

Водночас головна проблема міжна-
родних економічних відносин України у 
сфері морського господарства полягає в 
нестачі інфраструктурних та інституціо-
нальних потужностей для забезпечення 

належного місця країни в системі світо-
вої «блакитної» економіки, що виража-
ється, зокрема, у:

• відсутності сучасного портового 
господарства, яке б забезпечило можли-
вість інтеграції українського морського 
господарства до глобальних інфраструк-
турно-транспортних проектів;

• інфраструктурній слабкості терито-
рії Приморської України, що значно зни-
жує привабливість використання стиві-
дорних потужностей України з боку іно-
земних партнерів;

• відсутності достатньо потужного мор-
ського та річкового торговельного флоту, 
який забезпечив би реальну можливість 
участі України в глобальних логістичних 
системах, а також адекватного викорис-
тання ресурсів Світового океану;

• низькому рівні активності України 
в діяльності міжнародних організацій, 
які прямо або опосередковано впливають 
на розвиток морського господарства, у 
т.ч. в Міжнародній морській організації, 
Міжнародній гідрографічній організації, 
Організації Чорноморського економіч-
ного співробітництва тощо.

Ці недоліки створюють загрозу фак-
тичної втрати статусу морської держа-
ви, яка посилюється анексією Криму, 
воєнними діями в районі Азовського ба-
сейну, конфліктною ситуацією в гирлі 
Дунаю та можливими ускладненнями 
проходу великотоннажних морських су-
ден через Босфорську протоку. А тому 
Морська доктрина має передбачати кон-
центрування уваги влади на вирішенні 
зазначених проблем.
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