Проблеми та перспективи розвитку морських портів України
 
Україна завжди прагнула до моря. Київська Русь вела велику морську торгівлю із Царьградом. Відважні купці через Босфор і Дарданелли ходили в Грецію, Італію, інші середземноморські країни. Азовсько-чорноморське судноплавство активно розвивалося в часи Російської імперії. В 1828 році для швидкого й постійного повідомлення між Одесою й Стамбулом засновується чорноморське пароплавне суспільство, що стало вже при Радянському Союзі найбільшою судноплавною компанією світу [1, c. 22].
Морський транспорт України займає не настільки значне місце в структурі внутрішніх перевезень, як у європейських країнах, але має великий транзитний потенціал. На узбережжя Чорного та Азовського морів перебувають 20 морських торговельних портів (Ренійський, Ізмаїльський, Усть-Дунайський, Білгород-Дністровський, Ілічівський, Одеський, Південний, Миколаївський, Дніпро-Бужський, спеціалізований порт «Октябрьск», Херсонський, Генічеський, Скадовский, Євпаторійський, Севастопольський, Ялтинський, Феодосійський, Керченський, Бердянський, Маріупольський) і 12 портових пунктів, не беручи до уваги значного числа портів і пристаней, що належать підприємствам, не підвідомчим Міністерству транспорту України, рибалкам (4 морських рибних порти), металургам, суднобудівникам, нафтогазодобувачам.
За даними інституту ЧорноморНДІпроект, загальна довжина причального фронту основних 20 морських торговельних портів перевищує 38 км. З них - 11 км призначені для навалочних і насипних вантажів, близько 15 км - для всіх видів генеральних вантажів, 4,5 км - для пасажирських операцій, 1,5 км - для наливних вантажів і 4 км - для допоміжних операцій [12, c. 25].
Найбільш значними з морських торговельних портів України є розташовані неподалік один від одного (у північно-західній частині Чорного моря) Одеський, Ілічівський і Південний порти. На їхню частку сумарно доводиться близько 70% усього вантажообігу українських морських портів. Ці порти мають найкращі морські підходи (осаду прийнятих судів - від 11,5 до 14 метрів), у той час як інші в змозі приймати судна зі значно меншим осіданням.
В Одеському й Іллічевському торговельних портах перебувають і найбільші в Україні контейнерні термінали. У гирловій частині найбільших українських рік Дніпра й Південного Бугу розташована інша група морських портів - Миколаївський, Херсонський, «Октябрьск», Дніпро-Бужський (порт глиноземного заводу), що працюють як з навалочними, так і з генеральними вантажами.
На берегах Кримського півострова розташовані морські - Євпаторійський, Севастопольський, Ялтинський, Феодосійський, Керченський торговельні порти. Вони призначені, насамперед, для обслуговування транспортних потреб самого Криму. Такі порти, як Ялтинський і Севастопольський, є досить перспективними для розвитку пасажирських, круїзних перевезень. Феодосійський торговельний порт посідає друге місце в Україні по перевалці нафти й нафтопродуктів.
На північному узбережжі Азовського моря розташовані Бердянські й Маріупольський морські торговельні порти, для яких характерна близькість до найбільш промислово-розвинених районів України - Донбасу й Придніпров'я. Експорт металу й іншої продукції цих регіонів і забезпечує основне завантаження портів [4].
Україна має також три морських торговельних порти в низов'ях Дунаю - Ренійський, Ізмаїльський і Усть-Дунайський. Через ці порти проходили значні вантажопотоки в напрямку придунайських країн. Але ці порти в останні роки виявилися в числі найбільш постраждалих підприємств: спочатку від ембарго ООН на торгівлю з Югославією (в 1992-1995 роках), потім - від припинення наскрізного судноплавства по ріці в 1999 році через руйнування югославських мостів на Дунаї.
Будувалися українські морські торговельні порти для потреб величезної країни - Радянського Союзу - і переробляли в 1990 році більше 120 млн. тонн вантажів. Розпад СРСР, розрив економічних і господарських зв'язків між виниклими новими державами, економічна криза в цих країнах привели до різкого скорочення вантажообігу в українських портах. Пік падіння вантажообігу припав на 1996 рік, коли було перероблено всього 51 млн. тонн [5, c. 28].
У нових умовах, коли в Україні почався перехід від планової економіки до ринкової, основним завданням керівництва портів стало залучення клієнтів - вантажовласників і судновласників. У значній мірі в останні роки це вдалося зробити.
У структурі експорту значне місце займають метали, зернові, нафта й нафтопродукти, хімічні вантажі й мінеральні добрива, будівельні матеріали, руда. У транзиті домінують нафта й нафтопродукти. Велика також частка мінеральних добрив, металів, вугілля, наливних хімічних вантажів [13].
Особливим фактором, що впливає на розвиток і зростання портів, на думку фахівців, покликаний стати глибоководний судновий канал « Дунай-Чорне море» - у деякому змісті амбіційний транспортний проект.
Необхідність його реалізації обумовлена декількома позиціями: інтеграційними процесами в Євроазіатському просторі, визначенням експертами Європейського Союзу 7-го водного Міжнародного транспортного коридору як найбільш пріоритетного в напрямку Схід-Захід, традиційними торгово-економічними зв'язками країн Європи в районі Дунайського басейну, традиційними торгово-економічними зв'язками між країнами Сходу-Заходу, наявністю потужних українських морських портів для перевантаження вантажів (не менше 20 млн. т) у з'єднанні ріка-море, розрахунковими даними експертів ЄС щодо прогнозу збільшення обсягів перевезень по колії 7-го водного МТК в 2-3 рази до 2015 року, необхідністю створення альтернативи румунським каналам для оптимізації пропускної можливості, зменшенням витрат і підвищенням якості послуг при проходженні товарів у системі ріка-море. Крім цього, головна перевага каналу «Дунай - Чорне море» полягає в можливості двобічного руху судів у цілодобовому режимі протягом усього року. 
Всі 20 основних морських торговельних портів України є державними підприємствами. Цей їхній статус закріплений у Кодексі торговельного мореплавання України. Морські порти мають велику самостійність. Відповідно до закону України про державні підприємства - державні органи не мають права втручатися в їхню господарську діяльність. Основним важелем впливу на політику портів з боку Державного департаменту морського й річкового транспорту України й Міністерства транспорту України є контракти з начальниками портів, які укладає Міністерство [2, c. 13].
Крім морських торговельних портів, Україна також має також 4 морські рибні порти (Ілічівський, Севастопольський, Керченський і Маріупольський), що перебувають у відомстві Державного комітету рибного господарства. Із цих чотирьох портів один - Ілічівський - акціонований, інші є державними підприємствами. У зв'язку з різким скороченням надходження рибної продукції в Україну морські рибні порти майже повністю перемкнулися на переробку тих же вантажів, що і торговельні порти.
Переробкою вантажів активно стали також займатися багато суднобудівних, судноремонтних заводів, що випробовують недостачу замовлень по своєму профілю діяльності.
У 2009 році підприємства морського і річкового транспорту отримали на 33% доходів більше, ніж у 2008 році. 
Так, в 2009 році підприємства морського господарства отримали доходів на загальну суму 12 млрд. 505 млн. грн., що на 33,5% більше аналогічного показника 2008 року. У той же час галузь отримала 2 млрд. 373 млн. грн. чистого прибутку. У порівнянні з показником 2008 року це на 136%, або в 2,3 рази, більше [13]. 
У зв’язку з приростом дохідних показників до державного бюджету України протягом 2009 року перераховано платежів у розмірі 1 млрд. 965 млн. грн., що перевищує показник 2008 року на 121%.
Проте дані показники не відображають реальну картину діяльності морських портів України. Збільшення валових доходів від їх діяльності зумовлено, насамперед, зростанням курсу іноземних валют до гривні, а не збільшенням вантажообігу. Перевезення вантажів водним транспортом України у 2009 р. скоротилося на 62,5% - до 2,9 млн. т., а перевезення вантажів підприємствами річкового транспорту зменшилося на 73,8%, морського - на 47,4%. Міжнародні перевезення вантажів морським транспортом скоротилися на 53,8%. У свою чергу, число оброблених судів - закордонних і інфрахт – зменшилося на 26,0% і склало 6,7 тис. одиниць [13].
Морські торговельні порти (МТП) України в 2009 році скоротили обсяг вантажообігу на 17% у порівнянні з 2008 роком - до 109,716 млн. тонн. 
Як повідомили в Державній адміністрації морського й річкового транспорту, зокрема, в 2009 році Одеський МТП знизив вантажообіг на 19% - до 28 млн. тонн, Ілічівський - на 13,8%, до 16,287 млн. тонн, "Південний" - на 17,8%, до 17,838 млн. тонн, Маріупольський - на 16,1%, до 13,34 млн. тонн.
 
Таблиця 1. Вантажообіг морських торговельних портів України за період 2008 – 2009 рр., тис. тонн [13]
	Назва порту
	2009 рік
	2008 рік

	Бердянський МТП
	2 239,6
	2 604,3

	Білгород-Дністровський МТП
	880,2
	1 135,1

	Євпаторійський МТП
	1 878,3
	2 053,2

	Ізмаїльський МТП
	5 205,7
	6 880,8

	Ілічівський МТП
	16 287,0
	18 904,0

	Керченський МТП
	4 720,2
	4 293,0

	Маріупольський МТП
	13 395,4
	15 961,1

	Миколаївський МТП
	8 007,6
	9 254,5

	Одеський МТП
	28 007,1
	34 562,3

	Октябрьск СМТП
	2 307,6
	2 460,2

	Ренійський МТП
	1 912,7
	3 448,6

	Севастопольський МТП
	401,7
	392,8

	Скадовський МТП
	735,0
	1 117,7

	Усть-Дунайський МТП
	88,3
	226,3

	Феодосійський МТП
	2 464,9
	2 694,8

	Херсонський МТП
	3 196,0
	4 264,2

	Південний МТП
	17 838,4
	21 697,9

	Ялтинський МТП
	151,0
	227,0

	Усього
	109 716,7
	132 177,8


 
Проте, незважаючи на фінансово-економічну кризу 2008-2009рр. на сьогодні морські порти України є одними з найбільш благополучних в економічних відносинах підприємств країни, хоча поки Україна не може забезпечити істотний ріст обсягів своєї зовнішньої торгівлі. Свої надії морські торговельні порти покладають на ріст транзиту, чому сприяє дуже вигідне розташування України, насамперед, для вантажопотоків з таких країн, як Росія, Білорусія, Казахстан. Певні надії пов'язуються й із планами транзиту каспійської нафти в Європу через грузинські й українські морські порти.
 
Висновки даного дослідження і перспективи подальших робіт у цьому напрямку. 
Отже, розвиток українських морських портів - справа самостійна, але обійтися без інвестиційних проектів не може жоден порт. 
Українські морські порти без особливих проблем можуть бути задіяні в системі міжнародних транспортних коридорів, оскільки в останні роки їх колективи приділяли серйозну увагу реконструкції, модернізації й технічному переозброєнню перевантажувальних потужностей.
Тому Україні слід націлитися на інтеграцію у світову економіку за допомогою міжнародних транспортних коридорів.
Україна, якщо хоче стати цивілізованою, економічно незалежною державою, зобов'язана приймати повну участь у всесвітній морській торгівлі, оскільки в неї є для цього всі передумови: морські порти, суднобудівні й судноремонтні заводи, кадровий і науковий потенціал.
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