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ЕКОНОМІЧНИЙ ВИМІР ПРОЦЕСІВ УПРАВЛІННЯ 
ІНФРАСТРУКТУРОЮ ВОДНОГО ТРАНСПОРТУ  

В УМОВАХ ТУРБУЛЕНТНОСТІ В УКРАЇНІ 

ECONOMIC DIMENSION OF WATER TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE MANAGEMENT PROCESSES  

IN TURBULENCE CONDITIONS IN UKRAINE

Анотація. Сьогодні водний транспорт і логістика у період військового стану в України, як економіч-
на інфраструктура є специфічною галуззю української економіки і задіяна в процесах спільного економіч-
но-технологічного виробництва в усіх секторах економіки. Зокрема, сектор водного транспорту в Україні 
включає в себе комплекс річкових і морських портів та економічної інфраструктури. Тому інфраструктура 
водного транспорту має забезпечувати необхідні умови для кожного транспортного сектору на всіх цих 
управлінських рівнях. Належна транспортна інфраструктура гарантує певний економічний рівень тран-
спортних послуг з точки зору вартості, часу, якості та безпеки. Крім того, враховуючи важливість транзит-
них перевезень для національної економіки, транспортна інфраструктура повинна забезпечувати сприятливі 
умови для залучення логістичних перевезень.

Ключові слова: інфраструктурний проєкт, інновації, турбулентність, логістика, економіка водного 
транспорту, інвестиції підприємництва.

Summary. Today, water transport and logistics during martial law in Ukraine, as an economic infrastructure, is 
a specific branch of the Ukrainian economy and is involved in the processes of joint economic and technological 
production in all sectors of the economy. In particular, the water transport sector in Ukraine includes a complex of 
river and maritime ports and economic infrastructure. Therefore, the water transport infrastructure must provide 
the necessary conditions for each transport sector at all these management levels. Proper transport infrastructure 
guarantees a certain economic level of transport services in terms of cost, time, quality and safety. In addition, given 
the importance of transit transportation for the national economy, transport infrastructure must provide favorable 
conditions for attracting logistics transportation. The authors have identified possible portfolios of different sizes 
and categories of maintenance programs, establishing a systemic connection between ships, ports, and infrastructure 
projects in the water transport sector in post-war Ukraine. This has an impact on the characteristics of the transport 
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Постановка проблеми. Транспортний сек-
тор України визнаний однією з найважливіших 
складових загальної інфраструктури економіки в 
цілому, оскільки він постійно пов'язаний із загаль-
ним розвитком продуктивних сил. Крім того, про-
блемним питанням залишається, враховуючи тур-
булентність транзитних логістичних перевезень 
для економіки України. Проблемою транспортної 
інфраструктури під впливом війни є безпека та не 
можливість забезпечувати сприятливі умови для 
залучення вантажних перевезень шляхом мінімі-
зації транспортних витрат та забезпечення конку-
рентоспроможних тарифів і ставок. Транспортна 
інфраструктура поки не в змозі забезпечувати 
необхідні умови для ефективних вантажних (паса-
жирських) транспортних послуг як на регіональ-
ному, так і на національному ринковому рівні. Без 
належного управління відповідними інфраструк-
турними проєктами навіть найсвоєчасніші та най-
необхідніші заходи не можуть дійти до логічного 
завершення та досягти необхідних економічних 
результатів у воєнний та повоєнний турбулентний 
період. Успіх інфраструктурних заходів залежить 
від успіху пов'язаних з ними проєктів та програм. 
На думку деяких авторів, інфраструктура є важли-
вим фактором, що впливає на економічну безпеку 
та обороноздатність України. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
Сучасна методологія організаційно-економіч-
ного управління інфраструктурними проєктами 
базується на роботах: Гуцалюка O.М. [1], Ширя-
єва Н.Ю. [3], Павленко О.П. [13]. Методологія 
економічного управління в галузі водного тран-
спорту представлена в роботах таких фахівців, 
як Левін Д.А. [6], Дарушин О.В. [9; 11]. Окремі 
проблеми управління інфраструктурними проєк-
тами розглядаються в роботах: Гуо X. [10], Іль-
ченко С.В. [2], Лайка О.І. [4], Лозової Т.П. [11], 
Тараканова М.Л. [14], та інших, але проблема 
управління продуктами інфраструктурних проєк-
тів в умовах воєнного впливу не викликає достат-
ній інтерес у сучасних науковців. На думку деяких 
авторів, все вищезазначене є частиною транспорт-
ної інфраструктури.

Метою дослідження є процеси управління інф-
раструктурними проєктами у економічному вимірі 
водного транспорту під час військового впливу в 
Україні. Завдання дослідження – встановити сут-

ність, специфіку та системні взаємозв'язки інф-
раструктурних проєктів у вимірі водного тран-
спорту.

Виклад основного матеріалу дослідження. 
Враховуючи важливість транспортних перевезень 
для економіки України під час турбулентності, 
водна транспортна інфраструктура повинна забез-
печувати сприятливі умови для залучення транзит-
ного транспорту (мінімізація транспортних витрат 
та отримання конкурентних тарифів і ставок). 
Таким чином, матеріальна частина транспортної 
системи – це поєднання інфраструктури та тран-
спортних засобів. Крім того, транспортну сис-
тему можна поділити на «допоміжні» підсистеми, 
до яких належать, зокрема, ремонтні матеріали 
та технічна інфраструктура. Крім того, оскільки 
«транспорт» – це сукупність різних видів тран-
спорту, транспортна інфраструктура – це сукуп-
ність пов'язаних з ним інфраструктур. У той же 
час, транспорт сам по собі є системою, яка потре-
бує специфічної інфраструктури для виконання 
своїх основних завдань (перевезення та розподіл). 
Водний транспорт визнаний однією з найважливі-
ших складових загальної інфраструктури еконо-
міки в цілому, оскільки він постійно пов'язаний 
із загальним розвитком продуктивних сил під 
час військового впливу [1, с. 351]. Крім того, 
враховуючи важливість транзитних перевезень 
для економіки України, транспортна інфраструк-
тура повинна забезпечувати сприятливі умови 
для залучення транзитних перевезень (шляхом 
мінімізації транспортних витрат та забезпечення 
конкурентоспроможних цін). Отже, транспортна 
система України – це поєднання різних елементів 
ефективності транспортних засобів. Крім того, 
транспортну систему можна поділити на «допо-
міжні» підсистеми, до яких належать, зокрема, 
ремонтні матеріали та технічна інфраструктура 
[2, с. 170]. Чітке структурування транспортної інф-
раструктури не є предметом цього дослідження і 
базується на поглядах експертів, які розглядають 
ремонт як частину інфраструктури, тобто як вирі-
шення транспортних проблем. У цьому контексті 
ремонт означає не ремонт транспортних засобів, 
а ремонт інфраструктури. При цьому самі тран-
спортні засоби не є частиною транспортної інф-
раструктури. Крім того, необхідно визначити, чи 
є частиною транспортної інфраструктури компа-

process (the process of transportation, transportation, and delivery of goods). Thus, transport as an infrastructure 
related to production and trade has its own infrastructure. In practice, future operators of infrastructure facilities are 
mostly investors in the relevant infrastructure projects and programs for the restoration of economic sectors. In the 
process of research, it was found that the category of special infrastructure projects for the management (operation) 
of infrastructure facilities is associated with infrastructure post-war restoration programs. According to the authors, 
the practical application of the research results can increase the relevance of the decision-making process related 
to infrastructure by taking into account the systemic connections of infrastructure facilities as the effectiveness of 
project results. Thus, further research in this area has a wide range of perspectives and depth of consideration.

Keywords: infrastructure project, innovation, turbulence, logistics, water transport economics, business 
investments.
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нії, які беруть участь в організації транспортного 
процесу (особливо експедитори). Наприклад, у ці 
компанії розглядаються як частина транспортної 
інфраструктури. Оскільки це дослідження фокусу-
ється на матеріальних компонентах транспортної 
інфраструктури (твердий/м'який компонент інфра-
структури), припускається, що транспортна інф-
раструктура також включає – транспортні шляхи 
(наприклад, водні шляхи, дороги) – місця розта-
шування транспорту (наприклад, порти, залізничні 
вузли, станції) – фізичну інфраструктуру – інфра-
структурні послуги (наприклад, ремонтні компа-
нії). Відповідно до [3, с. 216], основними «продук-
тами» транспортної мережі є ресурси – виробниче 
обладнання, що використовується транспортними 
засобами – транспортні та логістичні послуги – 
транспортні та логістичні послуги – інші ринкові 
послуги. Це, в свою чергу, впливає на характерис-
тики транспортного процесу (перевезення/переве-
зення/доставка). Це виражається, головним чином, 
в термінах часу, вартості та рівня обслуговування. 
Таким чином, транспортна інфраструктура (її 
матеріальні складові) безпосередньо впливає 
на якість транспортного процесу та обслугову-
вання вантажів і транспортних засобів. Згідно із 
[4, с. 165], внутрішньогалузева інфраструктура є 
необхідною умовою для перевезення вантажів і 
пасажирів водним транспортом та одним з голо-
вних чинників промислового розвитку. Неналежне 
технічне обслуговування порушує процес відтво-
рення та знижує комерційну активність галузей, 
які отримують транспортні послуги. Належний 
рівень розвитку інфраструктури є фактором зрос-
тання виробництва і технічного прогресу, знижує 
витрати і продуктивність праці, стимулює інвес-
тиційну активність у виробництві підприємств та 
вирішує багато соціальних проблем. Тому розви-
ток інфраструктури має здійснюватися комплек-
сно, системно охоплюючи інфраструктуру відпо-
відних видів транспорту. Збільшення пропускної 
спроможності портів без збільшення пропускної 
спроможності під'їзних доріг та шляхопроводів не 
дасть необхідних результатів з точки зору часу та 
якості перевезень. Зокрема, в [5, с. 206]. зазначено, 
що «інвестиції в транспортну інфраструктуру, як 
очікується, призведуть до покращення транспорт-
них послуг з точки зору пропускної спроможності, 
ефективності та надійності». Це, в свою чергу, 
призведе до зниження транспортних витрат, ско-
рочення часу в дорозі, розширення бізнесу та під-
вищення ефективності і конкурентоспроможності 
економічної діяльності». Крім того, як зазначалося 
вище, інфраструктурні проєкти за своєю приро-
дою є інвестиційними проєктами і не обов'язково 
мають комерційний характер. Крім того, девелоп-
мент, експлуатація та управління інфраструктур-
ними об'єктами часто є частиною різних проектів 
[6, с. 277]. Таким чином, транспортна інфраструк-

тура гарантує певну пропускну спроможність та 
якість обслуговування транспортних засобів і ван-
тажів у їх характеристиках, надано на рис. 1. Стан 
інфраструктури можна охарактеризувати певними 
показниками, такими як пропускна спроможність, 
надійність, витрати на утримання та технічна 
ефективність

Для багатьох великих імпортерів та експор-
терів, наприклад, дозволений розмір їхніх суден 
може бути визначальним фактором при виборі 
порту. Природно, що порти є «точками зустрічі» 
для морських (річкових) і пов'язаних з ними видів 
транспорту. Крім того, порти надають багато 
послуг, що виходять за рамки перевалки і потребу-
ють відповідної інфраструктури. Більше того, сьо-
годні в портах є компанії, які будують і розвивають 
власну інфраструктуру (особливо перевантажу-
вальні потужності). Отже, беручи до уваги наве-
дені вище міркування та визначення, інфраструк-
тура водного транспорту – це сукупність водних 
і морських шляхів, інфраструктури внутрішніх 
водних шляхів та портової інфраструктури. Це має 
безпосередній вплив на конкурентоспроможність 
портів і привабливість транзитних пунктів (країн). 
Наприклад, морський торговельний порт Півден-
ний (термінал ТІС) є привабливим для великих 
зернотрейдерів, експортерів руди та імпортерів 
вугілля, оскільки це великий глибоководний порт. 
На противагу цьому, у випадку Миколаївського 
порту, складність вхідного каналу і, відповідно, 
високі лоцманські збори негативно впливають на 
економічну привабливість порту. Таким чином, 
інфраструктура водного транспорту є основою для 
морських і річкових перевезень, у тому числі інтер-
модальних. Стан інфраструктури впливає на без-
пеку судноплавства, накладає обмеження на роз-
мір суден (і пов'язаних з ними вантажів) і обмежує 
час, необхідний для навігації та доставки ванта-
жів. Тому розвиток інфраструктури водного тран-
спорту є необхідним елементом для підвищення 
конкурентоспроможності портів та ефективності 
морських і річкових перевезень. Крім того, техно-
логічний прогрес і діяльність міжнародних стра-
хових організацій (наприклад, Міжнародна мор-
ська організація) підвищила вимоги до безпеки 
суден з мореплавства, що також впливає на вимоги 
до інфраструктури. Не слід забувати, що «вар-
тість перевезення – це витрати вантажовласника 
на перетворення витрат судновласника на захід у 
порт і рейсові витрати у вигідні фрахтові ставки 
для покриття цих витрат». Іншими словами, мор-
ські та річкові перевезення (визначає рівень фрах-
тових ставок) від розміру суден, передбачають 
доставку вантажу з порту в порт, наприклад, заліз-
ничним або автомобільним транспортом (рівень 
тарифів). Тому стан інфраструктури водного 
транспорту пов'язаний не лише з безпекою суд-
ноплавства, але й з конкретними обмеженнями на 
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транспортні послуги (наприклад, розмір судна та 
пропускна спроможність придорожньої вантажо-
переробки). Розмір суден, які може обробити порт, 
визначає рівень ставок на фрахт (доларів США/т) 
із урахуванням наявного ефекту масштабу. Автори 
[8, с. 22]. стверджують, що в сучасних умовах 
транспортна інфраструктура повинна розвиватися 
швидше, ніж інші сектори економіки та соціальна 
інфраструктура в цілому. Вони також стверджу-
ють, що вона повинна бути пропорційною потре-
бам економіки в цілому. Тут слід зазначити, що 
морський і річковий транспорт є частиною логіс-
тичного ланцюга поставок, який використовує 
щонайменше два види транспорту. Це означає, що 
морський і річковий транспорт передбачає, напри-
клад, доставку товарів з порту в порт залізничним 
або автомобільним транспортом. Тому зі збіль-
шенням обсягів морського транспорту, що прохо-
дить через даний порт, необхідно покращувати не 
тільки пропускну спроможність порту, а й пропус-
кну спроможність прилеглих автомобільних доріг 
і залізниць. Тому низка питань, пов'язаних з розви-
тком транспортної інфраструктури, розглядається 
і приймається на державному рівні [9, с. 31]. Слід 
мати на увазі, що розвиток передбачає якісні зміни 
в системі, багато з яких є результатом якісних змін 

у підсистемах та елементах (наприклад, ближче 
розташування причалів, глибше русло вхідних 
водних шляхів). Крім того, розвиток як набуття 
нових характеристик системи може також набу-
вати форми «кількісного зростання», тобто появи 
нових елементів або підсистем. Це призводить, 
наприклад, до збільшення пропускної здатності 
порту. Дійсно, наприклад, експлуатація новозбу-
дованого терміналу (та інших об'єктів інфраструк-
тури) стає проєктом комерційної компанії, що ним 
управляє. Таким чином, інфраструктурний проєкт 
може бути частиною комбінованого проєкту будів-
ництва та експлуатації. Результати інфраструктур-
них проєктів у секторі водного транспорту визна-
чаються як будівництво та реабілітація (ремонт, 
реінжиніринг, модернізація та оновлення) нових 
об'єктів інфраструктури. Однак, хоча експлуата-
ція інфраструктурного об'єкту може бути визна-
чена як інфраструктурний проєкт, на нашу думку, 
вона не є інфраструктурним проєктом. Іншими 
словами, досягнення певного рівня стратегії пово-
єнного відновлення та конкурентоспроможності 
транспортної системи, надано на рис. 2. 

Таким чином, існуючі параметри та характерис-
тики інфраструктури водного транспорту забезпе-
чують певний рівень ринку транспортних послуг з 

Рисунок 1 – Вплив стану інфраструктури водного транспорту на вантажні перевезення
 Джерело: розроблено авторами за даними [7]
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перевезення вантажів водним транспортом. Це, у 
свою чергу, визначає рівень конкурентоспромож-
ності та пропускної спроможності національної 
транспортної системи України в економічному 
вимірі (зовнішнє та внутрішнє середовище). Для 
того, щоб транспортна система досягла необхід-
ного (бажаного) рівня пропускної спроможності 
та конкурентоспроможності, стан інфраструктури 
повинен досягти певного рівня якості [10, с. 184]. 
У світлі вищезазначеного, розвиток інфраструк-
тури має здійснюватися через низку проєктів та 
програм розвитку, спрямованих на досягнення 
певного рівня ефективності інфраструктури на 
кожному етапі. Як специфічні об'єкти транспорт-
ної інфраструктури, порти мають власні генеральні 
плани розвитку (відповідно до стратегії розвитку 
порту або інших подібних документів) [11, с. 42]. 
Крім цього, кожен портовий оператор (стивідорна 
компанія), незалежно від форми власності, має 
власну стратегію та портфель проєктів та про-
граму, невід'ємною частиною яких є інфраструк-
турні проєкти. Короткий опис системної ієрархії 
інфраструктурних проблем водного транспорту 
та пов'язаних з ними проєктів свідчить про склад-
ність їх організації (особливо з точки зору фінан-
сування), масштабність та важливість для регіону, 
території та країни в цілому. Як зазначалося вище, 
інфраструктура водного транспорту має забезпечу-
вати необхідні умови для безпечної та ефективної 
роботи водного транспорту та конкурентоспро-
можності національної транспортної системи. 

Таким чином, розвиток інфраструктури має бути 
«воротами» до необхідного національного рівня, 
виходячи з національних інтересів на різних рівнях 
і з різних точок зору. Такий цілісний підхід дозво-
ляє повністю зрозуміти системну взаємозалеж-
ність інфраструктурних проєктів у секторі водного 
транспорту. Крім того, як зазначалося вище, інф-
раструктурні проєкти за своєю природою є інвес-
тиційними і не обов'язково мають комерційний 
характер. Більше того, будівництво (девелопмент) 
та експлуатація і управління об'єктами інфраструк-
тури часто характеризуються різними програмами. 
Іншими словами, в класичному життєвому циклі 
проєкту будівництва нового об'єкта фаза експлу-
атації відокремлена в окремі проєкти (наприклад, 
будівництво та експлуатація портового терміналу). 
Іншими словами, в типовому життєвому циклі про-
єкту будівництва нового об'єкта фаза експлуатації 
розбивається на окремі проєкти. Цей останній про-
єкт може мати суто комерційний характер (напри-
клад, будівництво або розвиток нового терміналу 
в порту) або може бути представлений як проєкт, 
пов'язаний з конкретними технологічними опе-
раціями або іншими елементами транспортного 
комплексу зі спільними цілями, управлінням та 
фінансуванням [12, с. 180]. Тому інфраструктурні 
економічні програми можуть бути частиною ком-
бінованого проєкту будівництва та експлуатації, 
блок-схема надано на рис. 3. У цьому випадку май-
бутній оператор зазвичай виступає інвестором від-
повідного інфраструктурного проєкту [14, с. 92].

Рисунок 2 – Зовнішнє та внутрішнє середовище виміру  
інфраструктури водного транспорту 

Джерело: сформовано та розроблено авторами
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Рисунок 3 – Блок-схема економічних зв'язків інфраструктурних  
проєктів у вимірі водного транспорту України

Джерело: розроблено авторами за даними [7]

Висновки. Авторами дослідження викладено 
завдання проєктів цієї категорії економічних сег-
ментів транспортної інфраструктури. Автори 
пояснюють природу судноплавства та особли-
вості інфраструктурних проєктів у секторі вод-
ного транспорту України. Для досягнення цілей 
цієї публікації викладено результати інфраструк-
турних проєктів визначаються як будівництво та 
реалізація (ремонт, реконструкція, модернізація та 
оновлення) нових об'єктів інфраструктури водного 
транспорту України. Стан цієї інфраструктури та 
вплив її параметрів на параметри транспортних 
послуг і конкурентоспроможність національної 
транспортної системи, що утворюють логістичний 
ланцюжок. Основними типами інфраструктурних 
проєктів у секторі водного транспорту є модерні-

зація об'єктів, реконструкція об'єктів, реабілітація 
об'єктів, модернізація існуючих об'єктів та будів-
ництво нових об'єктів. Авторами було встановлено 
системні зв'язки між інфраструктурними проєк-
тами у секторі водного транспорту та визначено 
портфель інфраструктурних проєктів різного роз-
міру та програмних категорій. Інша категорія – це 
проєкти з управління експлуатацією інфраструк-
турними об'єктами, пов'язані з інфраструктурними 
проєктами. Таким чином у багатьох випадках 
будівництво та розвиток інфраструктурних об'єктів 
та їх експлуатація і управління ними є частиною 
різних повоєнних проєктів. Подальші дослідження 
у вимірі інфраструктури водного транспорту Укра-
їни, повинні бути акцентовані на повоєнне віднов-
лення та відбудову транспортної системи. 
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