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 ПРОБЛЕМИ РОЗВИТКУ МОРСЬКИХ ПОРТІВ УКРАЇНИ


 Вступ. Портова галузь України займає 2 місце за обсягом вантажообігу серед 6 країн Азово-Чорноморського басейну[1]. Однак морські перевезення - це високо конкурентний ринок. Сьогодні потрібно визначити основні пріоритети розвитку морських портів.
Аналіз останніх досліджень і публікацій. Проблемами розвитку морських портів переймаються такі науковці, як Боняр С.М, Карпенко О.А, Кібік О.М, Ковбатюк М.В, Чекаловець В.І., Ільницький К.О, Котлубай О.М. та ін. Проте, ця тема є завжди актуальною. 
Виклад основного матеріалу. Оптимальною стратегією розвитку портів є вибіркова модернізація морських портів на основі державно-приватного партнерства з їх спеціалізацією на окремих видах вантажів та ефективним використанням виробничих потужностей. Інтегральним показником роботи морських портів є вантажообіг. За офіційною статистикою, другий рік поспіль перевалка вантажів в портах має тенденцію до зростання. З огляду на, те що в період з 2012 по 2016 роки динаміка була негативною, навіть невеликий приріст сприймається позитивно. І якщо за підсумками 2017 року порти наростили обсяги всього на 0,6%, то в 2018 році перевалка збільшилася на 2%. В абсолютних цифрах - це 135,2 млн т вантажів [1]. 
Протягом останніх п'яти років основним напрямком залишається експорт. На відміну від 2017 року, коли обсяг перевалки експортних вантажів в портах скоротився на 1,7%, то за підсумками 2018 експорт збільшився на 0,5% (до 99 млн т) і склав 73,3% в загальній структурі перевалки вантажів. Темпи зростання перевалки імпортних вантажів в 2018 році. Що стосується транзиту, збільшення обсягів перевалки в 2017 рік, на 14,3%, скоріше виняток із правил. У 2018 року обсяги скоротилися на 13,4% (до 10,2 млн т) [2]. Найбільш несподіваним по динаміці стали каботажні вантажі. Після сильного провалу в 2017 році (до -64,9%), за підсумками 2018 року ці вантажі показали позитивну динаміку (+ 16,2% до 2,1 млн т). Вище наведені показники роботи свідчать, що морські порти ще не подолали свої основні проблеми, конкурентна позиція є нестійкою.
 Аналізуючи види вантажів, зазначимо, що п'ятірка основних вантажів уже який рік залишається незмінною: зерно, руда, вугілля, метал і контейнери. Основним залишається зерно. Частка цього вантажу в загальній структурі перевалки в 2018 році склала 29,8% [1-2].
Із 13 морських портів лідерами є п’ять,  які переробляють 89,5% вантажів. Перше місце традиційно займає порт Южний, далі - Миколаївський порт, Одеський порт. Порт Чорноморськ на четвертому місці, а на п'ятому місці в 2018 році Маріупольський [1-2].
Вітчизняні порти мають значний транзитний потенціал, але не реалізують його. Однією із причин є недостатні глибини у причалів портів, рис1. Потреба у глибоководних портах викликана специфікою логістики навалювальних вантажів, що переробляються в портах (залізо-рудна сировина (ЗРС), вугілля). Для ЗРС основні ринки збуту, а для вугілля - основні постачальники (ми імпортуємо енергетичний і кокс. вугілля) розташовані далеко, і для оптимізації логістичних витрат ці вантажі переважно перевозять великими партіями, що вимагає наявності глибоководних причалів. Так, для судна водотоннажністю 80 тис. мінімальна прохідна осадка 11-12 м. Для суховантажів типу Capesize водотоннажністю до 250 тис. т. осадка повинна бути не менше 20,5 м. Судна з осадкою 11 м у нас можуть приймати тільки порти Южний, Одеса та Чорноморськ.


 Рис 1 – Оголошена осадка суден у морських портах України, м.
 Джерело: згруповано автором за [4]

 Окремо слід виділити геополітичну ситуацію на Азові, вона не сприяє збільшенню вантажопотоку: по Маріуполю падіння 10% проти минулого року, по Бердянську – до 30%. Незаконне затримання Російською Федерацією суден, які проходять через Керч-Єнікальський канал, – це час, який втрачають наші вантажовласники та судновласники, а час – це додаткові витрати. Також важливо зазначити, що з будівництвом Керченського мосту з’явилися додаткові обмеження в проходженні під ним. Для навігації під мостом наші клієнти почали використовувати судна меншого розміру. А це, відповідно, подорожчання тонни транспортованого вантажу. Наприклад у Бердянську обробляється  значна кількість зернових вантажів. Зернові вантажі малого флоту – це експорт у Середземне море, Європу, Північну Африку. Але Китай, Америка й інші великі відстані – вже не конкурентоспроможні. Чинник неконтрольованості ситуації призводить до того, що клієнти переорієнтовують вантажопотоки в напрямку інших портів, щоб диференціювати ризики. Певний вантажопотік з цього регіону тепер обробляється в Миколаєві та одеських портах [1-3].
Порти повинні використовувати своє географічне розташування в напрямку Грузії, Туреччини, Ірану. Вітчизняні порти можуть створити конкуренцію балтійським портам і запропонувати Білорусі експортувати в Китай через Чорне море. Перспективно розвивати Maritime SilkRoad через Суецький та Босфорський канали. Нині вибудовується стратегія залучення вантажів з Азії через цей маршрут. Але маємо розуміти, що це певна конкурентна боротьба. Чимало країн, у тому числі Прибалтика, Білорусь, Туреччина, Єгипет, хочуть бутив до цього причетні й отримати свою частку вантажів. Нам потрібно лобіювати власні інтереси й заявляти про свої можливості, надавати інфраструктурні проекти. Ми повинні бути цікавими китайським партнерам – як партнер, держава, ринок.
Проблема портових зборів не сходить з порядку денного транспортників вже багато років. Рівень ставок портових зборів завжди був однією з головних перешкод для зростання вантажопотоків. Витрати на один захід судна в українських гаванях значно вище, ніж в сусідніх портах Чорного моря. Безсумнівним плюсом є постанова Кабінету міністрів №990, прийняте в кінці 2017 року [3]. Цей документ знижує фінансове навантаження на Адміністрацію морських портів, яка змушена була перераховувати в бюджет у вигляді дивідендів 75% свого прибутку. Рішення уряду зменшило цей показник до 50%. Наслідком цього кроку також є наказ Міністерства інфраструктури №474, який передбачає знижку в 20% до ставок корабельного, канального, маякового, санітарного, якірного, причального і адміністративного зборів. Вже два роки поспіль не затверджується методика розрахунку ставок портових зборів, яка б чітко і ясно показувала власнику вантажу, які послуги він оплачує. Майже половину своїх прибутків порти відраховують у вигляді податків та зборів. Натомість для отримання фінансової допомоги портовики вимушені залучати інвесторів додатково. За кордоном порти отримують державну допомогу у вигляді дотацій. З цією метою створені численні фонди. Інфраструктура сучасних портів модернізується за рахунок портових зборів, тому саме держава визначає те, що треба вдосконалювати у першу чергу. 
За вже підготовленими проектами, до 2038 року в Україні має бути реалізовано 44 інвестиційні проекти в портах, які забезпечать загальну потужність близько 143 млн тонн і 1,4 млн TEU. Ця масштабна реконструкція коштуватиме майже 35 млрд грн та дозволить створити до 5 тис нових робочих місць. Фахівці вважають цілком реалістичним збільшення вантажообігу до 184 млн тонн щорічно. Розглядається навіть показник у 246 млн тонн. У нагоді тут стануть і вже підготовлені 4 концесійні проекти: залізнично-поромний комплекс ДП «Морський торговельний порт «Чорноморськ», ДП «Стивідорна компанія «Ольвія», ДП «Херсонський морський торговельний порт», а також ДП «МТП Южный» [1].
Приватизація як засіб для розвитку українських портів наразі дуже ускладнена, тому що немає чіткого прозорого механізму її реалізації. До того ж, не обходиться без суто політичного впливу на цей процес. Україні варто придивитися до досвіду сусідньої Туреччини, де вже 30 років поспіль розвинена інфраструктура забезпезпечується саме за рахунок концесії [5]. 
 У роботі [6] зазначено, що «сутність концесійної угоди полягає у тому, що держава і концесіонер діють на взаємовигідних партнерських умовах. Це значить, що держава залишається законним власником майна, який виступає об'єктом угоди. На період дії угоди вона дозволяє партнеру виконувати всі необхідні функції та наділяє його усіма повноваженнями для забезпечення безперебійної роботи об'єкту концесії. За користування державним майном концесіонер виплачує державі обумовлену платню». 
Управління державними стивідорними компаніями є досить забюрократизованим, йому бракує гнучкості проти управлінських повноважень приватного стивідора. Тому за останні п’ять років частка державних стивідорів у перевалці впала на 17% і сьогодні становить 24% [3]. Міністерство інфраструктури планує реалізацію проектів державно-приватного партнерства. Вже обрали два пілотні проекти: порти «Херсон» та «Ольвія». Треба зазначити, що запровадження концесії в українських портах буде вдалим лише тоді, якщо будемо враховувати кращі напрацювання європейських країн у цьому напрямку та пристосовувати їх до вітчизняної дійсності. 
В українських портах вже напрацьовано власний досвід державно-приватного партнерства, він є специфічним та різноплановим. Держава і приватний бізнес намагаються досягти синергії в розвитку портової інфраструктури. За останнє десятиліття в портах реалізовано чимало інвестиційних проектів. Інвестори вкладають гроші у розвиток терміналів, а держава в особі АМПУ забезпечує відповідні технічні характеристики причалів та глибини у акваторії.  Приміром, здійснюється будівництво зернового терміналу в порту Маріуполь. Державна стивідорна компанія «Маріупольський морський торговельний порт» будує термінал з перевалки вантажів загальною потужністю до 2,5 млн тонн. А АМПУ здійснює реконструкцію причалу. В Одесі спільно з німецькою компанією HHLA будується контейнерний термінал: АМПУ робить днопоглиблення й будівництво хвилелому, приватний партнер – свою частину. Загалом АМПУ підписала меморандуми про намір реалізувати інвестиційні проекти з приватним сектором на загальну суму в 30 млр ддоларів, і ці плани сягають 2038-го року [3].
Висновки. За останнє десятиріччя сформувалися такі  системні проблеми як, втрата вантажопотоків, недостатні глибини, завищені портові збори, застаріле перевантажувальне обладнання, нерозвинута портова інфраструктура, забюрократизоване управління портами.У сучасних економічних умовах для вітчизняних портів необхідно подоляти системні проблеми , розробити власний механізм реалізації державно-приватного партнерства  з урахуванням специфіки функціонування та розвитку кожного конкретного порту.  
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