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Вважається, що у сучасній економіці порти відіграють значно більшу роль, ніж просто 
обслуговування пасажирів та обробка вантажів вздовж причалів. У цьому сенсі порти, які 
обладнані для виконання транспортних та експедиційних робіт, обслуговування вантаж-
них суден і пасажирів, а також здійснення інших пов’язаних з цим видів господарської діяль-
ності, відіграють важливу роль у транспортуванні вантажів. Мета роботи полягає у вияв-
ленні залежності між рентабельністю діяльності підприємств водного транспорту і рівнем 
якості портової інфраструктури в Україні. Для вирішення поставлених завдань використо-
вувались такі методи: системно-структурний, абстрактно-логічний аналіз і групування – 
при дослідженні рівня якості портової інфраструктури в Україні; розрахунково-аналітичний – 
при проведенні аналізу рівня рентабельності підприємств водного транспорту України; 
економіко-математичного моделювання – при побудові залежності рентабельності діяль-
ності підприємств водного транспорту України від рівня якості портової інфраструктури 
в Україні. В статті досліджено рівня якості портової інфраструктури в Україні. Прове-
дено аналіз рівня рентабельності підприємств водного транспорту України. Побудовано 
залежність рентабельності діяльності підприємств водного транспорту України від рівня 
якості портової інфраструктури в Україні. Вказана залежність була записана матема-
тично та представлена графічно. Нами було досліджено щільність зв’язку між рента-
бельністю діяльності підприємств водного транспорту України і рівнем якості портової 
інфраструктури в Україні. Для перевірки якості побудованої моделі нами було розраховано 
ключові показники та проведено ряд спеціальних тестів. З метою підвищення конкуренто-
спроможності водного транспорту України на ринку міжнародних та каботажних переве-
зень у період післявоєнного відновлення в статті розроблено рекомендації щодо побудови 
нової надсучасної портової інфраструктури за принципом «краще ніж було».
Ключові слова: морський транспорт, інфраструктура, порт, рентабельність, конкуренто-
спроможність, післявоєнне відновлення.

One of the main drivers of economic growth or development is foreign trade. About 85 percent of 
the total volume of world trade is transported by sea. In today's economy, ports play a much more 
significant role than simply serving passengers and handling cargo along the quays. In this sense, 
ports equipped to perform transport and forwarding operations, serve cargo ships and passengers, 
and carry out other related economic activities, play an essential role in transporting goods. Since 
the action of ports, directly and indirectly, affects the state of local and regional transport and logistics 
systems, they become potential centers of coordination of competitive strategies. The work aims to 
identify the relationship between the profitability of water transport enterprises and the quality of port 
infrastructure in Ukraine. The following methods were used to solve the tasks: system-structural, 
abstract-logical analysis and grouping – when researching the level of quality of port infrastructure 
in Ukraine; calculation and analytical – when analyzing the level of profitability of water transport 
enterprises of Ukraine; economic-mathematical modeling – when constructing the dependence of 
the profitability of Ukrainian water transport enterprises on the level of quality of port infrastructure 
in Ukraine. The article examines the level of quality of port infrastructure in Ukraine. An analysis 
of the profitability level of Ukraine's water transport enterprises was carried out. The dependence 
of the profitability of Ukrainian water transport enterprises on the quality of port infrastructure in 
Ukraine is constructed. This dependence was recorded mathematically and presented graphically. 
We investigated the density of the connection between the profitability of Ukrainian water transport 
enterprises and the quality of port infrastructure in Ukraine. To check the quality of the built model, 
we calculated key indicators and conducted several special tests. To increase the competitiveness 
of Ukrainian water transport on the international and cabotage transportation market in the post-war 
recovery period, the article develops recommendations for constructing a new state-of-the-art port 
infrastructure based on the principle of "better than before".
Key words: maritime transport, infrastructure, port, profitability, competitiveness, post-war recovery.

1 ORCID: https://orcid.org/0000-0002-8052-8678
2 ORCID: https://orcid.org/0000-0003-0009-605X
3 ORCID: https://orcid.org/0000-0001-8801-3217

* Стаття містить результати дослідження, проведеного в рамках науково-дослідної теми НАН України «Інституційно-економічні 
механізми забезпечення конкурентоспроможності водного транспорту в Україні» (0121U108151).



ПРИЧОРНОМОРСЬКІ ЕКОНОМІЧНІ СТУДІЇ

36 Випуск 80. 2023

Постановка проблеми. Актуальність дослі-
дження обумовлена тим, що соціально-еконо-
мічний розвиток будь-якої країни значною мірою 
залежить як від внутрішньої, так і від міжнародної 
торгівлі. Одним із головних драйверів економіч-
ного зростання або розвитку є зовнішня торгівля. 
Приблизно 85 відсотків від загального обсягу світо-
вої торгівлі транспортується морем. Вважається, 
що у сучасній економіці порти відіграють значно 
більшу роль, ніж просто обслуговування пасажи-
рів та обробка вантажів вздовж причалів. У цьому 
сенсі порти, які обладнані для виконання тран-
спортних та експедиційних робіт, обслуговування 
вантажних суден і пасажирів, а також здійснення 
інших пов’язаних з цим видів господарської діяль-
ності, відіграють важливу роль у транспортуванні 
вантажів. Ступінь їхньої значимості, джерела їхніх 
конкурентних переваг криються в особливостях 
їхнього управління та їх операційних стратегіях 
на різних рівнях – від рівня окремих суб’єктів гос-
подарювання до рівня урядів, від локального до 
глобального рівня. Останніми роками морські 
порти все більше привертають увагу науковців та 
бізнесменів, оскільки роль портів в координації 
логістичної діяльності стала не лише необхідним 
елементом підтримки конкурентоспроможності, 
а й інструментом ведення конкурентної боротьби. 
Оскільки діяльність портів як прямо, так і опосе-
редковано впливає на стан місцевих та регіональ-
них транспортно-логістичних систем, вони стають 
потенційними центрами координації конкурентних 
стратегій. Але не всі порти є однаковими. Порти 
можуть відрізнятися за різними аспектами, які 
відображаються на розмірі та важливості порту 
і обумовлені особливостями національного зако-
нодавства, наявними ресурсами та існуючим 
попитом на його послуги. Морські порти також 
є надзвичайно важливими і для економічного роз-
витку України.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. При 
дослідженні питань, пов’язаних з впливом розбу-
дови портової інфраструктури на рентабельність 
підприємств водного транспорту України, нами 
було проаналізовано наукові результати, викла-
дені в працях провідних вчених, які присвячені 
визначенню особливостей функціонування пор-
тів у сучасних умовах господарювання та окрес-
ленню основних проблемних питань їх розвитку 
(Mihai N., Hryshyna L., Khmarska I., Pogoryelova E., 
Hryshyna N. [1], Aregall M. G., Bergqvist R., Monios J., 
Gonzalez Aregall M., Bergqvist R., Monios J. [2]), 
визначенню найважливіших конкурентних пріо-
ритетів для забезпечення стійкості логістичних 
організацій у короткостроковій та довгостроковій 
перспективах (Baştuğ S., Yercan F. [3]), аналізу 
сучасних систем управління портами (Gonzalez-
Aregall M., Cullinane K., Vierth I. [4], Barreiro-Gen M., 
Lozano R., Carpenter A., Bautista-Puig N. [5]), визна-

ченню ефективності функціонування контейнер-
них терміналів (Cullinane K. P., Wang T. F. [6]), ана-
лізу різних сценаріїв співпраці та конкуренції між 
суб’єктами господарювання в портах (Asgari N., 
Farahani R. Z., Goh M. [7]), питанням впливу гло-
бальних стратегічних альянсів у галузі судно-
плавства на конкуренцію в портах (Rimmer P. J. 
[8]), проблемам та перспективам обслуговування 
в портах суден великих розмірів (Haralambides H. E. 
[9]) та обговоренню можливих результатів реа-
лізації різних стратегій розвитку судноплавних 
компаній і того, як вони впливають на ефектив-
ність функціонування та конкурентоспромож-
ність портів (El Kalla M., Zec D., Jugović A. [10]). 
Разом з тим, подальших досліджень потребують 
питання, що стосуються аналізу щільності зв’язку 
між рентабельністю діяльності підприємств вод-
ного транспорту України і розбудовою портової 
інфраструктури.

Постановка завдання. Мета роботи поля-
гає у виявленні залежності між рентабельністю 
діяльності підприємств водного транспорту 
і рівнем якості портової інфраструктури в Україні.  
Відповідно до поставленої мети були визначені 
такі завдання: 1) дослідити рівень якості портової 
інфраструктури в Україні; 2) побудувати залеж-
ність рентабельності діяльності підприємств вод-
ного транспорту України від рівня якості портової 
інфраструктури.

Виклад основного матеріалу дослідження. 
У довоєнний час портова система України налічу-
вала 18 морських портів, 13 з яких знаходились 
на континентальній території України, і 5 пор-
тів – на тимчасово окупованій території АР Крим. 
Загальна потужність континентальних портів 
та терміналів становила близько 313,3 млн. т. 
Завантаженість потужностей українських портів 
у середньому складає лише від 43% до 51%. 
Також Україна має 16 річкових портів та терміна-
лів загальною пропускною здатністю 60 млн тон 
вантажу на рік.

Оцінити наскільки ефективними в досліджува-
ній країні є послуги морських портів (частота спо-
лучення, пунктуальність, швидкість, ціна) можна 
за допомогою такого показника, як «The efficiency 
of seaport services». Для України цей показник має 
такі значення (рис. 1). 

Слід відмітити, що протягом тривалого пері-
оду часу рентабельність діяльності підприємств 
водного транспорту України перебувала на дуже 
низькому рівні та не перевищувала 2%. Крім того, 
до 2015 року вона мала від’ємні значення і тільки 
у передвоєнні роки рівень рентабельності всієї 
діяльності підприємств водного транспорту Укра-
їни почав зростати і перевищив 12%.

Після систематизації даних [11; 12; 13; 14], 
отриманих у результаті проведеного дослідження, 
ми отримали можливість побудувати залежність 
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рентабельності діяльності підприємств водного 
транспорту України від рівня якості портової інф-
раструктури України та записати її математично 
(табл. 1). 

Встановлено, що для України залежність рен-
табельності діяльності підприємств водного тран-
спорту України від зазначеного вище фактору 
може мати такий вигляд:

R Q� � � �10 55375 37 62634, ,Q ,          (1)
де R(Q) – рентабельність діяльності підпри-

ємств водного транспорту України, %; Q – рівень 
якості портової інфраструктури України, балів.

Графічно залежність рентабельності діяльності 
підприємств водного транспорту України від рівня 
якості портової інфраструктури України в Україні 
може бути представлена у такому вигляді (рис. 2).

Нами було досліджено щільність зв’язку між 
рентабельністю діяльності підприємств водного 
транспорту України і рівнем якості портової інфра-
структури України. Для перевірки якості побудова-

ної моделі нами було розраховано ключові показ-
ники та проведено ряд спеціальних тестів.

Перш за все був визначений коефіцієнт детермі-
нації R2, який є мірою щільності зв’язку. Чим ближ-
чим є R2 до 1, тим щільнішим є зв'язок між озна-
ками. R2 = 0,8690. Щільність зв’язку є високою.

Емпіричне кореляційне співвідношення у 
нашому випадку показує, яка частина рентабель-
ності діяльності підприємств водного транспорту 
України пов’язана з досліджуваним фактором 
впливу (збігається з індексом кореляції). Чим 
ближчим є цей показник до одиниці, тим щільні-
ший зв'язок між ознаками. R = 0,9322. Щільність 
зв’язку є високою.

Критерій Фішера (F-критерій) побудованої нами 
моделі дорівнює 53,05. Фактичний F-критерій 
повинен бути більший за теоретичний F-критерій, 
який при ймовірності, що дорівнює 0,99 та сту-
пенях вільності k1 = 1 та k2 = 9 дорівнює 10,56. 
У нашому випадку 53,05 > 10,56, тобто FФ > FТ, 

Рис. 1. Рівень якості портової інфраструктури України 

Джерело: побудовано авторами за даними World Economic Forum [11; 12]
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Таблиця 1
Побудова регресійної моделі залежності рентабельності діяльності підприємств водного 
транспорту України від рівня якості портової інфраструктури України за допомогою Stata

Джерело: розраховано авторами  
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що доводить статистичну значимість запропо-
нованої моделі взаємозв’язку між рентабель-
ністю діяльності підприємств водного транспорту 
України і рівнем якості портової інфраструктури  
України. 

Середньо-квадратична похибка моделі (Root 
Mean Square Error – Root MSE) характеризує 
наскільки щільно дані сконцентровані навколо лінії 
регресії – стандартне відхилення залишків, похи-
бок прогнозу. Root MSE = 1,1308. Root MSE→0. 
Взаємозв’язок є статистично значущим.

Далі розраховуємо p-критерій (p-value) моделі. 
Чим меншим є значення p-value, тим більш зна-
чущим є очікуване значення результату. У нашому 
випадку цей показник дорівнює 0,0001 ≤ 0,05 – 
взаємозв’язок є статистично значущим. 

Після цього були визначені коефіцієнти кореля-
ції Пірсона – коефіцієнти попарної кореляції усіх 
змінних моделі. Чим ближчим його значення є до 
1 (-1), тим щільнішим є взаємозв’язок між змін-
ними моделі. У нашому випадку rQ = RQ = 0,9322 –  
щільність взаємозв’язку між змінними моделі є  
високою. 

Перевірка відсутності помилки специфікації 
моделі була проведена за допомогою “Linktest”. 
Відповідно до результатів проведених розрахун-
ків phatsq = 0,183 > 0,05 – специфікація моделі 
є вірною.

Для перевірки моделі на неоднорідність спо-
стережень, що виражена у неоднаковій дисперсії 
випадкової похибки регресійної моделі ми про-
водили тест Бреуша-Пагана / Кука-Вайсберга.  

Відповідно до результатів проведених розрахун-
ків pchi2 = 0,1370 > 0,05 – гетероскедастичність  
відсутня.

Перевірка моделі на наявність лінійної залеж-
ності між пояснюючими змінними (мультиколіне-
арності) за допомогою розрахунку коефіцієнта 
інфляції дисперсії (VIF – variance inflation factor) не 
проводилась у звязку з наявністю в моделі лише 
однієї пояснюючої змінної (MeanVIF = 1; VIF = 1;  
1/VIF = 1). Мультиколінеарність відсутня.

Процедура перевірки автокореляції довіль-
ного порядку в випадкових помилках регресійної 
моделі була здійснена за допомогою тест Бройша-
Годфрі на автокореляцію. Відповідно до проведе-
них розрахунків p1 = 0,1236 > 0,05 – автокореляція 
відсутня.

Для перевірки нульової гіпотези про те, що дані 
часового ряду, який аналізується, є стаціонарними 
навколо детермінованої тенденції проти альтер-
нативи одиничного кореня був проведений Тест 
Квятковського- Філліпса-Шмідта-Шина на стаціо-
нарність (Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin (KPSS) 
test). Відповідно до результатів проведених роз-
рахунків: 0,129 = TSR(P) < CVR(P)1% = 0.216;  
0,110 = TSQ < CVQ1% = 0,216 – дані часового 
ряду, який аналізується, є стаціонарними.

Результати проведеного аналізу щільності 
зв’язку між рентабельністю діяльності підпри-
ємств водного транспорту України і рівнем якості 
портової інфраструктури України, свідчать що 
побудована регресійна модель є якісною, еконо-
мічно його обґрунтовує і може бути використана 

Рис. 2. Графічний вигляд залежності рентабельності діяльності підприємств 
водного транспорту України від рівня якості портової інфраструктури України 

Джерело: побудовано авторами
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для прогнозування значень рентабельності діяль-
ності підприємств водного транспорту України. 
Таким чином, спираючись на побудовану еконо-
міко-математичну модель, ми можемо стверджу-
вати, що при збільшенні рівнем якості портової 
інфраструктури України на 1 бал (за умови закрі-
плення впливу інших факторів) буде мати місце 
збільшення рентабельності діяльності підпри-
ємств водного транспорту України на 10,55%.

Висновки з проведеного дослідження. 
Результати проведеного нами дослідження дозво-
лили зробити висновок про те, що для післявоєн-
ного відновлення та побудови нової надсучасної 
портової інфраструктури за принципом «краще 
ніж було» з метою підвищення конкурентоспро-
можності водного транспорту України на ринку 
міжнародних та каботажних перевезень можна 
рекомендувати: забезпечити підвищення якості 
планування та рівень інформатизації роботи укра-
їнських портів з метою зниження їх переванта-
женості у повоєнний період шляхом покращення 
координації роботи підприємницького сектору вод-
ного транспорту з органами державної влади, між-
народними організаціями та іншими зацікавленими 
сторонами; полегшити у період післявоєнного від-
новлення економіки України доступ підприємниць-
кого сектору водного транспорту до джерел фінан-
сування та фінансової допомоги спрямованої на 
модернізацію та вдосконалення портової інфра-
структури та підвищення ефективності діяльності 
водного транспорту, включаючи заходи для підви-
щення стійкості портової інфраструктури в умовах 
бойових дій, стихійних лих та інших ризиків; покра-
щити співпрацю з автомобільним та залізничним 
видами транспорту для підвищення економічної 
ефективності та безпеки наземних транспортних 
інтермодальних з’єднань; налагодити співробіт-
ництво між представниками підприємницького 
сектору водного транспорту, органами державної 
влади та міжнародними організаціями з метою 
покращення та розширення наземних об’єктів 
у портах України для забезпечення роботи з сухо-
вантажами, танкерами і контейнеровозами усіх 
розмірів; сприяти співпраці між представниками 
підприємницького сектору водного транспорту, 
органами державної влади та міжнародними орга-
нізаціями для вирішення проблем здатності укра-
їнських портів адаптуватися до можливих змін 
водних шляхів і характеристик суден, включаючи 
модернізацію застарілих об’єктів інфраструктури 
водних шляхів, засобів навігації, а також навігацій-
них послуг для підтримки безпечної та ефективної 
роботи водного транспорту України; забезпечити 
розроблення економічно обґрунтованих прогнозів 
щодо технологічних тенденцій та довгострокового 
попиту на послуги водного транспорту з метою 
забезпечення відповідної пропускної здатності 
портів та наземної інфраструктури.
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