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В. В. КОБРЖИЦЬКИЙ 
д ф. в гал. екон., професор МКА, УАІМВЛ МАУП

К. С. НЕСВЯЩЕНКО
магістрантка УАІМВЛ, МАУП

АКТУАЛЬНИЙ СТАН І ПЕРСПЕКТИВИ РОЗВИТКУ 
УКРАЇНСЬКИХ ПОРТІВ

Становлення і розвиток української державності, вип. 12, с. 251–253

Сучасний водний транспорт, завдяки низьким цінам, значним відстаням і великим 
обсягам перевезень товарів, відіграє особливо значну роль у організації та проведенні 
експортно-імпортних операцій, є важливою підвалиною всієї міжнародної торгівлі. 
На цей вид транспорту припадає понад 80 % обсягів міжнародного товарного обміну.

Безперечно, що під терміном “водний транспорт” слід розуміти не тільки морські 
та річкові судна, що виконують комерційні рейси з перевезення пасажирів або ван-
тажів. Це також і порти, і техніка, що обслуговує кораблі в портах, і вся інфраструк-
тура, котра пов’язана із портами та забезпечує їх роботу.

Торговельний порт є транспортно-виробничою системою, котра включає підпри-
ємства та організації різних форм власності. У сучасних умовах розвитку світової 
економіки торговельні порти більшості країн посилюють свою роль не тільки як 
зв’язувальні ланки між сушею і морем для забезпечення руху товарів, але й як про-
мислові, комерційні центри вантажного розподілу та інформаційного забезпечення.

Як ефективні інструменти освоєння територій та розвитку регіонів і відіграю-
чи значну позитивну соціальну роль, торговельні порти світу працюють в умовах 
жорсткої конкурентної боротьби, котра сприяє впровадженню в портову діяльність 
останніх досягнень в галузі техніки, технології, організації та управління усіма пор-
товими операціями.

Раніше ми уже зверталися до проблеми функціонування вітчизняних морських 
портів [1] і акцентували увагу на їх інвестиційній привабливості через те, що цей 
показник досить однозначно вказує не лише на реальний стан цих крупних специ-
фічних підприємств транспортної галузі та управління ними, але й на перспективи 
подальшого розвитку та зміцнення їх позицій на сучасному насиченому ринку по-
слуг портового обслуговування та перевезень. 

Відомо [2], що перспективи стратегічного розвитку морського чи річкового пор-
ту визначаються його здатністю створити такі умови для реалізації інвестиційних 
проектів, які дозволили б потенційному інвесторові: 
•	 здійснити мінімально допустимі вкладення ресурсів з найменшим ризиком, до-

статньою нормою прибутку і терміном окупності;
•	 оптимально вбудувати порт в існуючу логістичний ланцюжок, обслуговуючу 

виробничий блок; 
•	 за рахунок партнерства з портом підвищити ефективність діяльності промисло-

вої групи, в яку він вводиться.



252

В Україні до 2006 року існувало Агентство з питань запобігання банкрутству під-
приємств та організацій. Воно запропонувало методику оцінки інвестиційної при-
вабливості підприємств, за якою розрахунки такої привабливості спиралися на по-
казники майнового стану, фінансової стійкості, прибутковості, ліквідності активів, 
та ділової активності підприємства.

На нашу думку, перелік показників доцільно було б доповнити такими важли-
вими управлінськими чинниками як кадровий потенціал підприємства, стан управ-
лінського обліку та його комп’ютеризація, корпоративні управління і культура, ви-
робнича програма і діючі технології виробничих процесів, маркетингова діяльність 
і конкурентоспроможність фірмового продукту на вітчизняному та міжнародному 
ринках. Досить часто розрахунки показника інвестиційної привабливості в кінцево-
му вираженні корелюють із бажанням інвестора.

Стосовно таких багатопланових підприємств, якими є сучасні морські та річкові 
порти, необхідно мати такий показник, що водночас давав би кількісну характерис-
тики і узагальнював би важливі для інвестора аспекти діяльності порту [3]. 

Аналіз роботи вітчизняних портів за 2011–2013 роки [3] показує:
1) лідером вітчизняної галузі за всіма параметрами є Одеський морський торго-

вельний порт. 
При цьому підприємство має дуже низький коефіцієнт фондовіддачі (0,2 грн), 

що вказує на наявні в порту проблеми (значне недовантаження виробничих потуж-
ностей або їх неповноцінне використання через фізичну амортизацію);

2) на другому місці за виробничо-комерційними показниками знаходиться Ма-
ріупольський морський торговельний порт. Хоча за результатами 2011 р. він був на 
3 місці, а 2012 — на 4. 

Значний рівень інвестиційної привабливості підприємства можна пояснити ви-
сокою рентабельністю та темпами її зростання, а також наявністю високорозвиненої 
портової інфраструктури. При цьому є невикористані ресурси щодо нарощування 
обсягів переробки вантажів, що могло б призвести також і до зростання фондовід-
дачі. 

У той же час, з огляду на реалії військових подій на Донбасі, перспективи Ма-
ріупольського порту значно погіршуються як через можливі руйнування та безпо-
середні збитки від пошкодження портової інфраструктури, так і через різке падіння 
промислового та сільськогосподарського виробництва в регіоні;

3) третє місце, що його займає Миколаївський порт, пояснюється високим при-
ростом кількісних показників обробки вантажів і, відповідно, менших витрат на 
кожну тону вантажу при значній його диверсифікованості;

4) ще два порти Одещини, Південний та Іллічівський морські порти разом із 
Керченським трохи відстали від Миколаївського. 

Хоча у Керчі й обробляють вантажів майже втричі менше, ніж у Іллічівську, про-
те саме Керченський порт отримав чистий прибуток на 6,2 % більше, тоді як Іллі-
чівський, попри зростання вантажообігу на 7,3 %, отримав доходів на 36 % менше і 
знизив обсяг чистого прибутку на 35 %. 

Звичайно, актуальність обговорення роботи Керченського морського порту в по-
точному році недоречна, а коли повернеться її актуальність — невідомо. 

У той же час, актуальна ситуація у роботі вітчизняних портів докорінно зміню-
ється за рахунок часткового перерозподілу ринку (і можливого його подальшого 
пожвавлення), а також імовірного зниження валових витрат Іллічівського та Пів-
денного портів. При цьому, якщо враховувати реальну ситуацію в регіоні, порти 
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Південний та Іллічівський знаходиться у кращому становищі, ніж Миколаївський, 
тому що Одеська область має значно вищий потенціал розвитку, ніж Миколаївська 
завдяки більш активному та насиченому бізнес — середовищу, розвиненим і дивер-
сифікованим промисловості та інфраструктурі.

Стосовно Іллічівського морського порту слід зауважити, що наявна міжнародна 
поромна переправа Поті-Іллічівськ-Варна може працювати з більшим навантажен-
ням, особливо з огляду на інтенсифікацію пасажирських і вантажних комерційних 
перевезень між Грузією та країнами ЄС. Це дозволить українському порту обробля-
ти більшу кількість суден і отримувати вищі доходи;

5) значні перспективи зростання показників економічної діяльності за рахунок 
збільшення вантажообігу і рентабельності мають такі важливі порти, як Херсон-
ський та Ізмаїльський. 

Можливості та потенціал Бердянського порту теж значно зменшуються у зв’язку 
з воєнними діями в сусідніх областях;

6) як показує аналіз опублікованих даних, є порти — аутсайдери, які мають по-
казники у 4–5 разів гірші за лідера.

Як і в попередніх випадках, ми назвемо, але не аналізуватимемо малоефектив-
ну роботу Севастопольського та Ялтинського морських портів. У цей же час Ска-
довський, Білгород-Дністровський та Усть-Дунайський порти, попри деяку обме-
женість своїх потенційних можливостей порівняно з Одеським, Миколаївським, 
Південним та Іллічівським портами [4], повинні скористатися зміною політичної 
та економічної ситуації на Півдні України. Керівництву цих портів слід докласти 
зусиль для знайдення можливостей щодо інтенсифікації та диверсифікації своєї ді-
яльності, здійснити перерозподіл вантажних потоків та доходів на свою користь.

На нашу думку, у зв’язку з розширенням співробітництва України з ЄС та по-
жвавленням міжнародної торгівлі з європейськими країнами, значні перспективи 
відкриваються перед двома нашими дунайськими портами, через які можна відчут-
но наростити експортно-імпортні товарні перевезення між Україною та рядом на-
ших європейських країн-партнерів. Крім цього, перебуваючи в акваторії міжнарод-
ного транспортного коридору № 7 (Дунайського), вони мали б обробляти більшу 
кількість іноземних суден, що рухаються цим водним шляхом.
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