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слід кваліфікувати з позицій науково-дослідницької, аналітичної 
і практичної баз знань професійної системи менеджменту. Комп-
лексна система міжгалузевих управлінських досліджень повинна 
сприйматися як науково-інформаційна складова для формування і 
розвитку специфічної бази наукових знань менеджменту. Характе-
ристика управлінського дослідження передбачає розгляд базових 
елементів професійної системи менеджменту: функціональної спе-
цифіки, методів і технологій менеджменту, структурних складових 
управлінського процесу, а також сполучних системних процесів 
(комунікації, механізм прийняття управлінських рішень, іннова-
ційні технології керівництва персоналом). Необхідно також вра-
ховувати соціально-економічні умови і соціокультурні чинники в 
розвитку процесу взаємодії науки, аналітики і практики професій-
ної системи менеджменту. Існує особлива перспектива в удоскона-
ленні процесу управлінських досліджень в результаті використан-
ня інтегрального методу і виділення системно-інтегральних стадій 
професіоналізації менеджменту. Професіоналізація менеджменту 
є процесом інтелектуалізації сучасної управлінської діяльності і 
повинна базуватися на системі фундаментальних наукових знань. 
Саме в таких умовах формується система інтегрального лідерства, 
яка визначає сьогодні базові можливості становлення сталого меха-
нізму соціально-економічного зростання українського суспільства.
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ФОРМУВАННЯ ДЕРЖАВНОЇ МОРСЬКОЇ ПОЛІТИКИ 
НА ОСНОВІ СТВОРЕННЯ ДІЄВИХ БІЗНЕС-МОДЕЛЕЙ 

РОЗВИТКУ ПОРТІВ

Порти є найважливішим елементом національної транспорт-
ної інфраструктури не тільки тому, що вони об’єднують торговель-
них партнерів, чим забезпечують попит на транспортні послуги, 
але й тому, що вони справляють ефект мультиплікатора для на-
ціонального благополуччя як торговельні ворота пункт залучення 
комерційної інфраструктури у вигляді банків, кредитних установ, 
інвестиційних агенцій, установ. Порти розглядають як [1, с.  21]: 
центри дистрибуції; промислові зони та бази постачання енергії; 
торговельні центри, які залучають банків, брокерів та торговців; 
центри урбанізації та розвитку міст; основа ділової активності на-
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селення, зокрема в сільській місцевості; центри морського дозвілля, 
яхтінгу, круїзних рейсів. Основні ролі в портовій зоні наступні [2, 
c. 25]:

1.	 Перша роль контролера виконується державою, яка видає 
дозволи на використання землі, комунікацій, встановлює правила 
(акти для портів, права на концесії, трудове законодавство, інше) та 
забезпечує і контролює виконання через митні органи.

2.	 Друга роль – це роль регулятора, який управляє та контр-
олює порт.

3.	 Третя роль – роль девелопера чи розробника, яка включає 
в себе забезпечення інфраструктури, зв’язків, синергії, послуг, за-
лучення клієнтів і так далі. 

4.	 Четверта роль – це роль оператора який займається імпор-
том, обробкою та реекспортом товарів та послуг.

На функціонування бізнес-моделі морського торговельного 
порту впливають, в першу чергу держава, яка є регулятором порту 
та суб’єктом, який розвиває територію, залучаючи прямі іноземні 
інвестиції та потоки товарів в регіон для створення робочих місць 
та економічного зростання. Інвестиції та зростання експорту, в 
свою чергу, каталізують процеси структурних трансформацій, ди-
версифікації та відновлення. Тому формування державної морської 
політики має відбуватися у тісному зв’язку із управлінськими за-
вданнями розвитку портів. Управлінські завдання є наслідком ре-
алізації управлінських функцій в порту. Існує точка зору, що адмі-
ністративні та управлінські функції в порту повинні розглядатися 
окремо, і що адміністрація порту відповідальна за регулювання, 
тоді як менеджмент порту відповідає за комерційні операції [1, 
с. 149]. Однак така дихотомія може бути спрощеною, в той час як 
багато чого залежить від прийнятою моделі власності та інтерпре-
тації терміну «адміністрування», яка значно відрізняється в різно-
манітних кутах світу.

Очевидним, проте дуже важливим фактом є те, що порти жи-
вуть довше, ніж кораблі. Дуже важко уникнути поганих рішень. В 
той час як у будь-якому бізнесі, актив який є неефективним з точки 
зору прибутковості чи попиту можна реалізувати, для порту набага-
то складніше, якщо взагалі можливо, продати термінал чи причал, 
побудований в помилковому місті чи з помилковою конструкцією 
чи незадовільним розміром. Порт представляє собою комбінацію 
вільного набору видів діяльності, що ускладнює розвиток теоре-
тичної бази та розробку універсальної концепції про порти. 
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Існує класифікація портів відповідно до їхньої форми власнос-
ті чи адміністрування. Дискусіє відносно ефективності цих форм 
привертають увагу сучасних інвесторів, урядовців та науковців. 
Типовими формами власності порту є:

1)	 Державна власність. Вона може бути як повною, так і част-
ковою.

2)	 Автономна власність, чи довірче управління в трасті. Така 
форма власності була розповсюджена перед приватизацією портів 
Великої Британії у 1980-х рр. [1, с. 151]. Траст є квазі управлінською 
формою організацією. Це неприбуткова організація, яка здійснює 
уніфіковане адміністрування функціями виділеної території. Та-
ким чином вирішується проблема недостатності фондів та певних 
обмежень.

3)	 Муніципальна форма власності, яка використовується в 
Роттердамі, Гамбурзі, Кобе та Йокогамі. Цієї формі притаманна 
основна перевага – задоволення потреб порту через локальне спів-
робітництво. Муніципалітет може також прийняти рішення щодо 
субсидій порту, бо через пропозиції конкурентоспроможних тари-
фів в порту та заохочення торгівлі підвищується загальний добро-
бут регіону. Основним недоліком є відсутність стимулів участі в 
національних програмах. Назва «муніципальний» може змінювати 
значущість порту від впливом іміджу міста.

4)	 Порти приватної власності. Приватизація може спричини-
ти перерозподіл власності порту для нового використання, збіль-
шити капітальну вартість портів та стимулювати місцеву економі-
ку. Однак, існують дослідження [1, с. 152], які вказують на те, що 
очікування значної конкуренції, притоку інвестицій та загального 
покращення комерційної ефективності не є результатом привати-
зації.

Порти відіграють роль забезпечення зберігання товарів, віль-
них від митних зборів, що дозволяє підприємствам використовува-
ти буферну зону, яка знаходиться поряд із цільовим ринком. Це на-
дає перевагу їхньому грошовому потоку, шляхом несплати податків 
завчасно, перед продажем товарів, а також географічну гнучкість.
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