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АДАПТИВНЕ УПРАВЛІННЯ ПОРТОВИМИ ЗБОРАМИ ПОРТІВ 

ВЕЛИКОЇ ОДЕСИ В УМОВАХ ВОЄННИХ ЗАГРОЗ 
 

У статті обґрунтовано адаптивний ризик-орієнтований механізм управління портовими зборами в портах 
Великої Одеси в умовах воєнно-економічної невизначеності. Визначено особливості впливу воєнних загроз на фу-
нкціонування портів Одеса, Чорноморськ і Південний з урахуванням їх експозиції, вразливості та адаптаційної 
спроможності. Запропоновано інтегральний індекс воєнно-економічного ризику WRI та коефіцієнт адаптив-
ного коригування портових зборів, що враховує додаткове економічне навантаження на судновласників і і обме-
ження фінансової стійкості портової інфраструктури. Для визначення параметрів моделі поєднано метод ана-
лізу ієрархій, економетричний і сценарний підходи. Апробація моделі засвідчила можливість диференційованого 
коригування портових зборів та її придатність для підтримки конкурентоспроможності портів. 

Ключові слова: морські порти, портові збори, конкурентоспроможність, воєнні ризики, управління ризи-
ками, морський транспорт, адаптивне управління, економіко-математичне моделювання, порти Великої Одеси, 
воєнно-економічний ризик.  

 
ADAPTIVE MANAGEMENT OF PORT DUES AT THE GREATER ODESA 

PORTS UNDER WARTIME THREATS 
 

The article substantiates an adaptive risk-oriented mechanism for port dues management aimed at maintaining the 
competitiveness of the Greater Odesa ports under wartime economic uncertainty. The study identifies changes in port 
operating conditions caused by military threats and the resulting increase in insurance, freight, vessel delay and other 
costs borne by shipping companies. Particular attention is paid to Odesa, Chornomorsk and Pivdennyi, which operate 
within a common security environment but differ in specialization, cargo flows, vessel characteristics, exposure, 
vulnerability and adaptive capacity. These differences determine the need for differentiated management decisions. 

The scientific contribution of the study is the development of an adaptive mechanism linking port dues adjustment 
with the economic consequences of wartime threats. An integrated War-Economic Risk Index (WRI) is proposed, 
combining military threat, port exposure, economic and operational vulnerability, and adaptive capacity. The model also 
considers the additional economic burden on shipowners and determines an adaptive adjustment coefficient for port dues 
subject to a lower limit required to preserve the financial sustainability of port infrastructure. Thus, an increase in war-
economic risk does not automatically result in lower port dues; adjustment is applied only when economically justified. 

The Analytic Hierarchy Process (AHP), econometric methods and scenario analysis are proposed for 
parameterisation and subsequent calibration of the model. Scenario-based testing using operational indicators of the 
Greater Odesa ports demonstrates that ports exposed to the same regional military threats may have different levels of 
war-economic risk. This confirms the feasibility of differentiated rather than uniform adjustment of port dues. 

The proposed mechanism provides a structured decision-support framework integrating risk assessment, economic 
analysis and scenario forecasting. Its practical application enables balancing the economic attractiveness of vessel calls, 
port competitiveness and the financial sustainability of port infrastructure, contributing to a more flexible tariff policy 
under prolonged wartime and economic uncertainty. 

Keywords: seaports, port dues, competitiveness, war risks, risk management, maritime transport, adaptive 
management, economic and mathematical modeling, Greater Odesa ports, war-economic risk.  
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Постановка проблеми. Функціонування портів 

Великої Одеси в умовах повномасштабної війни су-
проводжується посиленням безпекових та економіч-
них ризиків, що зумовлюють зростання страхових, 

фрахтових та інших витрат судновласників. За таких 
умов конкурентоспроможність портів залежить не 
лише від інфраструктурних можливостей, а й від здат-
ності системи управління адаптуватися до змін 
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зовнішнього середовища. 
У межах цього дослідження поняття «порти Вели-

кої Одеси» використовується для позначення морських 
портів Одеса, Чорноморськ і Південний, які є 
об’єктами порівняльного аналізу та апробації запропо-
нованого механізму. 

Портові збори є одночасно складовою вартості су-
днозаходу та джерелом фінансування портової інфра-
структури. Водночас чинний підхід до їх встановлення 
не забезпечує системного врахування динаміки воєн-
них ризиків та їх економічних наслідків. Крім того, ві-
дмінності у спеціалізації, структурі вантажопотоків і 
характеристиках суднозаходів зумовлюють різну враз-
ливість Одеси, Чорноморська та Південного, що обме-
жує ефективність уніфікованих тарифних рішень. 

Отже, актуальним є формування адаптивного ри-
зик-орієнтованого механізму управління портовими 
зборами, що передбачає оцінювання воєнно-економіч-
ного ризику, врахування додаткового навантаження на 
судновласників і диференційоване коригування зборів. 
Його застосування має забезпечувати баланс між кон-
курентоспроможністю портів Великої Одеси та фінан-
совою стійкістю їх портової інфраструктури. 

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Про-
блематика управління портовими зборами та забезпе-
чення конкурентоспроможності морських портів дос-
ліджується українськими й зарубіжними науковцями. 
У працях С. В. Ківалова [1], В. Нікіфорова та Н. Хотє-
євої [2], В. А. Будник та Є. Л. Шкурко [3], В. В. Шема-
єва [4], В. В. Жихарєвої [5–6] досліджуються теорети-
чні та прикладні аспекти функціонування портової га-
лузі, зокрема питання державного регулювання та фо-
рмування портових зборів, тарифної політики, ціноут-
ворення на портові послуги, а також забезпечення кон-
курентоспроможності морських портів. Зарубіжні дос-
лідники А. Лавісьєр та співавтори [7], А. Калішевсь-
кий та співавтори [8], Г. Донг, Р. Хуан [9], М. До, 
Т. Артанарі, Т. Л. Олсен, Т. Шалпегін, С. Ван [10] дос-
ліджують системи портових зборів, вартість судноза-
ходу, фактори вибору порту, конкурентоспроможність 
і стійкість портових систем. Вплив геополітичних і во-
єнних ризиків на морську торгівлю, страхові та фрах-
тові витрати висвітлено також у матеріалах міжнарод-
них організацій [11–12]. 

Водночас недостатньо розробленим залишається 
адаптивний ризик-орієнтований підхід до управління 
портовими зборами, який враховує рівень воєнного ри-
зику, додаткове економічне навантаження на суднов-
ласників та специфіку окремих портів. Потребує пода-
льшого обґрунтування й визначення економічно допу-
стимих меж диференційованого коригування зборів 
для забезпечення балансу між конкурентоспроможні-
стю портів і фінансовою стійкістю портової інфрастру-
ктури. 

Метою статті є розроблення адаптивного ризик-
орієнтованого механізму управління портовими збо-
рами з урахуванням рівня воєнно-економічного ри-
зику, додаткового економічного навантаження на суд-
новласників та індивідуальних характеристик портів 
Одеса, Чорноморськ і Південний для обґрунтування 
управлінських рішень щодо забезпечення 

конкурентоспроможності портів Великої Одеси та фі-
нансової стійкості їх портової інфраструктури. 

Методи дослідження. Для досягнення мети вико-
ристано комплекс загальнонаукових і спеціальних ме-
тодів. Зокрема, порівняльно-аналітичний метод засто-
совано для зіставлення підходів до управління порто-
вими зборами та особливостей функціонування портів 
Великої Одеси; системний і структурно-функціональ-
ний аналіз – для формування адаптивного ризик-оріє-
нтованого механізму. Індикаторний аналіз викорис-
тано для оцінювання воєнно-економічного ризику, а 
економіко-математичне моделювання – для визна-
чення коефіцієнта адаптивного коригування портових 
зборів. Сценарний аналіз дав змогу оцінити реакцію 
механізму на зміну ризику та економічного наванта-
ження на судновласників. Результати систематизовано 
за допомогою табличного і графічного методів. 

Виклад основних результатів дослідження. Пов-
номасштабна війна суттєво трансформувала умови фу-
нкціонування морського транспорту України. Поряд із 
традиційними чинниками конкурентоспроможності 
портів – розвитком інфраструктури, ефективністю ва-
нтажних операцій, тривалістю обробки суден, рівнем 
портових зборів та якістю логістичного сервісу – ви-
значального значення набув воєнний ризик, що впли-
ває на економічну доцільність суднозаходів [12]. 

Після відкриття Українського морського коридору 
порти Великої Одеси – Одеса, Чорноморськ і Півден-
ний – відновили ключову роль у забезпеченні морсь-
кого експорту України. Водночас їх діяльність відбу-
вається в умовах ракетних і безпілотних атак, мінної 
небезпеки та ризику обмеження судноплавства, що фо-
рмує комплекс безпекових, операційних та економіч-
них загроз [13]. 

Попри високий рівень безпекових ризиків, порти 
Великої Одеси продовжують відігравати ключову роль 
у забезпеченні морської логістики України. У 2024 р. 
вантажообіг морських портів України становив 97,2 
млн т, з яких 79,9 млн т припадало на порти Великої 
Одеси; Українським морським коридором скориста-
лися 3138 суден [14]. У 2025 р. загальна перевалка ско-
ротилася до 82,2 млн т, тоді як контейнерообіг зріс зі 
129,9 до 215,7 тис. TEU [15]. У квітні 2026 р. було об-
роблено 8,2 млн т вантажів, що на 35,8% перевищило 
показник квітня 2025 р. [16]. Отже, відновлення окре-
мих сегментів вантажопотоків відбувається за збере-
ження високого безпекового навантаження. 

Воєнні загрози трансформуються у додаткові ви-
трати судноплавних компаній на страхування, фрахт, 
простої, безпекові заходи та зміну маршрутів [12]. 
Тому конкурентоспроможність порту дедалі більше 
визначається сукупною вартістю суднозаходу, а її зро-
стання може впливати на вибір судноплавними компа-
ніями альтернативних портів Чорноморського регіону. 

Водночас Одеса, Чорноморськ і Південний відріз-
няються спеціалізацією, структурою вантажопотоків, 
інфраструктурними параметрами та характеристиками 
суднопотоку, що зумовлює різні економічні наслідки 
воєнних загроз. Для Південного особливого значення 
набувають витрати простою великотоннажного флоту, 
для Чорноморська – стабільність контейнерних і 
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поромних перевезень, для Одеси – регулярність дивер-
сифікованих вантажних і контейнерних сервісів. 

Системне значення Великої Одеси посилилося у 
2025 р.: із 82,2 млн т загального вантажообігу морсь-
ких портів України на три порти припало 73,3 млн т, 
або близько 89,2%, порівняно з понад 82% у 2024 р. 
[15; 17] Отже, попри скорочення абсолютних обсягів 
перевалки, концентрація морських вантажопотоків у 
Великій Одесі зросла, що одночасно посилює її зна-
чення та вразливість для національної транспортно-

логістичної системи. 
Таким чином, спільне безпекове середовище не фо-

рмує однакових економічних наслідків для окремих 
портів. Це обґрунтовує необхідність диференційова-
ного оцінювання їх експозиції, вразливості та адапта-
ційної спроможності як основи адаптивного ризик-орі-
єнтованого управління портовими зборами. Порів-
няльну характеристику досліджуваних портів наве-
дено в табл. 1. 

 
Таблиця 1 

Порівняльна характеристика портів Великої Одеси в контексті впливу воєнних ризиків 
Критерій Одеса Чорноморськ Південний 

Функціональна спе-
ціалізація 

універсальні, контейнерні, зер-
нові та інші вантажі 

контейнерні, зернові, генера-
льні вантажі; поромні потуж-

ності 

переважно масові навалюва-
льні та наливні вантажі 

Характер суднопо-
току 

контейнеровози, балкери, су-
дна для генеральних вантажів 

контейнеровози, балкери, Ro-
Ro та інші типи суден 

значна роль великотоннаж-
них балкерів і танкерів 

Особливості порто-
вої інфраструктури 

диверсифікована термінальна 
інфраструктура 

поєднання спеціалізованих те-
рмінальних і поромних потуж-

ностей 

глибоководна спеціалізація 
та орієнтація на обслугову-
вання великотоннажного 

флоту 
Основне джерело 

економічної вразли-
вості в умовах воєн-

них загроз 

порушення регулярності кон-
тейнерних та інших лінійних 
сервісів, простої термінальної 

інфраструктури 

нестабільність контейнерних, 
зернових і поромних вантажо-

потоків 

зростання вартості простою 
та обслуговування велико-

тоннажних суден 

Потенційний вплив 
на вартість судноза-

ходу 

зростання страхових, часових 
та операційних витрат 

зростання страхових і опера-
ційних витрат та витрат, 

пов’язаних із порушенням ре-
гулярності сервісів 

значні додаткові витрати 
внаслідок простою, страху-

вання та експлуатації велико-
тоннажного флоту 

Пріоритет адаптив-
ного управління 

підтримання регулярності та 
економічної привабливості су-

днозаходів 

збереження стабільності ванта-
жопотоків і судноплавних сер-

вісів 

мінімізація економічних нас-
лідків зростання вартості об-
слуговування великотоннаж-

них суден 
Джерело: систематизовано автором за даними ДП «АМПУ» та офіційними характеристиками морських портів. 
 
Порівняльний аналіз засвідчив, що спільне безпе-

кове середовище не формує однакових економічних 
наслідків для портів Великої Одеси. Їх масштаб визна-
чається спеціалізацією, структурою вантажопотоків, 
характеристиками суднопотоку та вартістю його об-
слуговування. З огляду на специфіку діяльності Пів-
денного вагомого значення набувають витрати, 
пов’язані з обслуговуванням і простоєм великотонна-
жних суден; для Чорноморська – стійкість контейнер-
них, зернових і поромних вантажопотоків; для Одеси – 
регулярність диверсифікованих вантажних і контейне-
рних сервісів. Зазначені відмінності формують різну 
експозицію та економічну вразливість портів до воєн-
них загроз. 

Воєнні загрози одночасно змінюють структуру ви-
трат судноплавних компаній, посилюючи роль страхо-
вих премій, фрахтових витрат, затримок, додаткових 
безпекових заходів і зміни маршрутів [12]. За таких 
умов економічна доцільність суднозаходу визнача-
ється сукупною вартістю логістичної операції, а пор-
тові збори доцільно розглядати як керовану складову 
цієї вартості та інструмент державної портової 

політики. 
Водночас чинний порядок справляння портових 

зборів встановлює процедуру їх справляння та розміри 
ставок, однак не містить формалізованого механізму їх 
оперативної адаптації до зміни воєнно-економічного 
ризику конкретного порту [18]. Це формує управлінсь-
кий розрив між динамікою зовнішніх ризиків і відно-
сно статичним характером тарифного регулювання. 

Отже, доцільним є перехід до адаптивного ризик-
орієнтованого механізму, що передбачає не механічне 
зниження ставок, а їх економічно обґрунтоване дифе-
ренційоване коригування з урахуванням рівня ризику, 
додаткового навантаження на судновласників, особли-
востей функціонування кожного порту та обмежень фі-
нансової стійкості портової інфраструктури. 

Метою запропонованого механізму є забезпечення 
балансу між конкурентоспроможністю портів Великої 
Одеси, економічною привабливістю суднозаходів і фі-
нансовою стійкістю портової інфраструктури. Його ре-
алізація ґрунтується на системі взаємопов’язаних 
принципів, наведених у табл. 2. 
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Таблиця 2 
Принципи адаптивного ризик-орієнтованого управління портовими зборами 

Принцип Зміст Реалізація в механізмі 

Адаптивність Здатність системи управління реагу-
вати на зміну зовнішніх умов 

Перегляд параметрів коригування портових збо-
рів відповідно до динаміки воєнного ризику та 

його економічних наслідків 

Ризик-орієнтованість 
Урахування рівня та структури воєн-
них ризиків під час прийняття управ-

лінських рішень 

Використання інтегрального показника воєнного 
ризику як одного з базових параметрів визна-

чення доцільності коригування 

Диференційованість Урахування специфіки функціону-
вання окремого порту 

Визначення параметрів коригування з урахуван-
ням спеціалізації, структури вантажопотоків і ха-
рактеристик суднозаходів Одеси, Чорноморська 

та Південного 

Економічна обґрунтованість 
Прийняття рішень на основі кількіс-
ного оцінювання економічних нас-

лідків 

Урахування додаткових витрат судновласників, 
зміни вартості суднозаходу та прогнозованої реа-

кції судноплавних компаній 

Фінансова стійкість 

Недопущення критичного скоро-
чення фінансових ресурсів, необхід-
них для функціонування та віднов-

лення портової інфраструктури 

Встановлення економічно допустимих меж кори-
гування з урахуванням необхідності фінансу-

вання функціонування, безпеки та відновлення 
портової інфраструктури 

Прозорість і верифікова-
ність 

Зрозумілість процедури прийняття 
рішення та можливість перевірки ре-

зультатів 

Використання формалізованої системи показни-
ків, єдиного алгоритму розрахунку та верифікова-

них інформаційних джерел 

Зворотний зв’язок Постійне оцінювання результативно-
сті прийнятих управлінських рішень 

Моніторинг зміни суднозаходів, вантажообігу, 
витрат і фінансових результатів із подальшим пе-

реглядом параметрів механізму 

Джерело: розроблено автором самостійно. 
 
Принциповою відмінністю запропонованого під-

ходу є те, що зростання воєнного ризику не зумовлює 
автоматичного зниження портових зборів. Рішення 
щодо їх коригування приймається на основі кількіс-
ного оцінювання воєнно-економічного ризику, додат-
кового навантаження на судновласників, очікуваної 
реакції ринку та обмежень щодо фінансової стійкості 
портової інфраструктури. 

Адаптивне коригування має тимчасовий і керова-
ний характер та передбачає можливість перегляду або 
повернення до базових ставок відповідно до зміни без-
пекових та економічних умов. Практична реалізація 
механізму здійснюється як послідовний управлінський 
цикл: моніторинг, оцінювання ризику та його наслід-
ків, визначення параметрів коригування, сценарне про-
гнозування і прийняття рішення (рис. 1). 
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Рис. 1. Концептуальна модель адаптивного ризик-орієнтованого механізму управління портовими зборами 

Джерело: розроблено авторами самостійно. 
 

Як видно з рис. 1, запропонований механізм має ци-
клічну структуру та послідовно охоплює формування 
інформаційної бази, оцінювання воєнно-економічного 
ризику, визначення параметрів адаптивного коригу-
вання, сценарне прогнозування та прийняття управлін-
ського рішення. Завершальним елементом є моніто-
ринг результативності із зворотним зв’язком, що забез-
печує можливість перегляду або скасування коригу-
вання відповідно до зміни умов функціонування порту. 
При величині коригування визначається диференційо-
вано для кожного порту та обмежується вимогами 

фінансової стійкості його портової інфраструктури. 
Під воєнно-економічним ризиком порту в дослі-

дженні розуміється інтегрована характеристика воєн-
ної загрози та потенційних економічних наслідків її 
впливу на функціонування конкретного порту з ураху-
ванням його експозиції, вразливості та адаптаційної 
спроможності. 

Для кількісної реалізації механізму запропоновано 
інтегральний індекс воєнно-економічного ризику 
порту (формула 1): 
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𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑊𝑗𝑗  =  𝐻𝐻𝑗𝑗  ×  (𝜆𝜆1𝐸𝐸𝑗𝑗  +  𝜆𝜆2𝑉𝑉𝑗𝑗)  ×  (1 −  𝐴𝐴𝑗𝑗),        (1) 
де: 
WRIj – інтегральний індекс воєнно-економічного ризику j-го порту;  
Hj – рівень воєнної загрози;  
Ej – експозиція порту до ризику;  
Vj – економічна та операційна вразливість;  
Aj – адаптаційна спроможність;  
λ1, λ2 – вагові коефіцієнти, λ1 + λ2 = 1. 
 
Для первинної сценарної апробації прийнято H = 

1,0 як єдину нормовану базу воєнної загрози для портів 
Великої Одеси, а ваги експозиції та вразливості вста-
новлено на рівні λ1 = λ2 = 0,5. Зазначені значення є па-
раметрами сценарного калібрування, а не емпірично 
встановленими нормативами, та підлягають подаль-
шому уточненню на основі експертного оцінювання і 
фактичних даних.  

На етапі первинної апробації Vj та Aj визначаються 
за формалізованою нормованою шкалою, тоді як їх по-
дальша емпірична верифікація передбачає викорис-
тання системи індикаторів із вагами, обґрунтованими 
методом AHP. 

Рівень воєнної загрози характеризує інтенсивність 
атак та обмежень роботи порту; експозиція – масштаб 
діяльності, що перебуває під ризиком; вразливість – 
чутливість до зростання страхових, фрахтових та опе-
раційних витрат і порушення суднозаходів; адапта-
ційна спроможність – здатність підтримувати або від-
новлювати операційну діяльність. Така побудова до-
зволяє отримувати різні значення WRIj для Одеси, Чо-
рноморська і Південного навіть за спільного безпеко-
вого середовища. 

Додаткове економічне навантаження на судновлас-
ника визначається за формулою (2): 

 
Bj  =

ΔFj + ΔIj + ΔDj + ΔOj
 C0j

,         (2) 

де: 
ΔFj – приріст фрахтових витрат;  
ΔIj – приріст страхових витрат;  
ΔDj – витрати внаслідок затримок судна;  
ΔOj – інші додаткові витрати;  
C0j – базова вартість суднозаходу. 
 
На основі WRIj та Bj розраховується коефіцієнт адаптивного коригування (формула 3): 

 
Kj  =  1 −  αWRIj  −  βBj,        (3) 

де: 
α і β – параметри чутливості моделі. Для забезпечення фінансової стійкості встановлюється обмеження: Kmin,j 

≤ Kj ≤ 1. 
 
Параметри α і β підлягають калібруванню за факти-

чними даними щодо реакції суднопотоку та вантажо-
потоку на зміну воєнно-економічних умов. Значення 
Kmin,j встановлюється диференційовано для кожного 
порту виходячи з мінімально необхідного рівня 

надходжень для забезпечення експлуатації, безпеки та 
відновлення портової інфраструктури. 

Відповідно, адаптована величина портових зборів 
визначається як формула 4: 

 
Pj  =  P0j  ×  Kj,             (4) 

де: 
P0j – базова; 
Pj – адаптована величина портових зборів. 
 
Запропонований підхід не передбачає повної ком-

пенсації додаткових витрат судновласника: коригу-
вання спрямоване на часткове зменшення керованої 
складової вартості суднозаходу та застосовується за 
умови економічної доцільності такого рішення. Його 
вплив на конкурентоспроможність порту реалізується 

через зниження витрат суднозаходу, підтримання еко-
номічної привабливості портових послуг та створення 
передумов для збереження судно- і вантажопотоків. 
Логіку формування конкурентного ефекту адаптив-
ного управління портовими зборами наведено на 
рис. 2. 
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Рис. 2. Логіка впливу адаптивного управління портовими зборами на конкурентоспроможність порту 

Джерело: розроблено авторами самостійно. 
 

Для обґрунтування параметрів моделі запропоно-
вано поєднання експертного та економетричного під-
ходів. Ваги індикаторів, що формують Hj, Ej, Vj та Aj, 
доцільно визначати методом аналізу ієрархій (AHP) на 

основі попарного порівняння критеріїв за шкалою Са-
аті [19]. За результатами експертного оцінювання фор-
мується вектор ваг (формула 5): 

 
W =  (w1, w2, … , wn), Σwi  =  1.       (5) 

 
Узгодженість оцінок перевіряється за показником (формула 6): 

 
CR = CI

RI
  <  0,10,                (6) 

де: 
CI = λmax − n

(n − 1)
;  

λmax – найбільше власне значення матриці;  
n – кількість критеріїв;  
RI – випадковий індекс Сааті. 
 
Параметри α і β доцільно калібрувати за фактич-

ними даними щодо суднозаходів, вантажообігу, стра-
хових і фрахтових витрат із застосуванням регресій-
ного та сценарного аналізу. Нижня межа Kmin,j визнача-
ється окремо для кожного порту з урахуванням мініма-
льно необхідного рівня надходжень для експлуатації, 
безпеки та відновлення портової інфраструктури. 

Таким чином, AHP використовується для обґрунту-
вання структури і ваг WRIj, а статистичні та економет-
ричні методи – для калібрування параметрів адаптив-
ного коригування. Це зменшує суб’єктивність оціню-
вання та забезпечує диференційоване застосування мо-
делі до портів Одеса, Чорноморськ і Південний. 

Для обґрунтування параметрів моделі поєднано 
експертний та економетричний підходи. Ваги індика-
торів, що формують Hj, Ej, Vj та Aj, визначаються ме-
тодом аналізу ієрархій (AHP) за результатами попар-
ного порівняння критеріїв, а узгодженість експертних 
оцінок перевіряється за умовою CR < 0,10. Параметри 
α і β калібруються за фактичними даними щодо 

суднозаходів, вантажообігу, страхових і фрахтових ви-
трат із застосуванням регресійного та сценарного ана-
лізу, тоді як Kmin,j встановлюється окремо для кожного 
порту з урахуванням вимог фінансової стійкості. 

Для апробації механізму використано фактичні по-
казники діяльності портів Великої Одеси за 2025 рік, а 
дані 2024 року – як базу порівняння. Попри скорочення 
вантажообігу, у 2025 році частка портів Великої Одеси 
у загальному морському вантажообігу країни зросла до 
89,2 %, що підтверджує їх системне значення та обґру-
нтовує вибір як бази апробації. 

Для диференційованого порівняння Одеси, Чорно-
морська і Південного використано останні офіційно 
оприлюднені у зіставному форматі дані за І квартал 
2025 року: 3,5; 6,6 та 10,6 млн т відповідно. Зазначені 
показники сформували фактичну основу для первин-
ної параметризації моделі та оцінювання експозиції 
портів (табл. 4). 
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Таблиця 4 
Фактичні показники, використані для апробації моделі 

Показник Одеса Чорноморськ Південний 
Вантажообіг за І кв. 2025 р., млн т 3,5 6,6 10,6 

Частка у вантажообігу Великої Одеси, % 16,9 31,9 51,2 
Нормований показник вантажообігу 0,330 0,623 1,000 

Характер вантажопотоку диверсифікований, контей-
нерний та генеральний 

зерновий, контейне-
рний, поромний 

значна частка масо-
вих вантажів 

Характер суднопотоку різні типи суден балкери, контейне-
ровози, Ro-Ro 

значна роль велико-
тоннажного флоту 

Наявність цифрових інструментів управ-
ління транспортними потоками у 2025 р. DocPort DocPort DocPort 

Джерело: складено автором за даними ДП «АМПУ»; частки та нормовані значення розраховано автором. 
 
Через обмеженість відкритих даних у розрізі окре-

мих портів первинну апробацію здійснено за сценар-
ним підходом. Експозицію Eⱼ визначено за фактичним 
вантажообігом, а Vⱼ та Aⱼ – за нормованою шкалою 
[0;1] з урахуванням характеристик суднопотоків, 

вантажної диверсифікації та адаптаційних можливос-
тей портів. Для порівняння прийнято H = 1,0 та λ₁ = λ₂ 
= 0,5. Результати сценарного калібрування наведено в 
табл. 5. 

 
Таблиця 5 

Первинне сценарне калібрування WRI для портів Великої Одеси 
Параметр Одеса Чорноморськ Південний 

Воєнна загроза Hj 1,000 1,000 1,000 
Експозиція Ej 0,330 0,623 1,000 

Вразливість Vj* 0,550 0,650 0,800 
Адаптаційна спроможність Aj* 0,750 0,650 0,550 

λ1 0,500 0,500 0,500 
λ2 0,500 0,500 0,500 

Розрахунковий WRIj 0,110 0,223 0,405 
* Значення Vj та Aj є сценарними нормованими оцінками, а не офіційною статистикою; у повній емпіричній верифікації вони мають 

бути визначені методом AHP та уточнені за фактичними операційними даними. 
Джерело: розраховано автором. 
 
Отримані значення WRI є результатом первинної 

сценарної апробації авторської моделі та не характери-
зують офіційний рівень безпеки портів. Диференціація 
індексу зумовлена відмінностями в експозиції, вразли-
вості та адаптаційній спроможності: найвище розраху-
нкове значення отримано для Південного, проміжне – 
для Чорноморська, найнижче – для Одеси. 

Результати апробації підтверджують методичну 
спроможність WRI диференціювати воєнно-економіч-
ний ризик портів за спільного безпекового середо-
вища, що створює основу для визначення 

індивідуальних параметрів адаптивного коригування 
портових зборів. 

На відміну від чинного підходу, який не передбачає 
формалізованої реакції ставок на зміну воєнно-еконо-
мічного ризику, запропонований механізм розглядає 
портові збори як керований інструмент підтримання 
конкурентоспроможності портів Великої Одеси за 
умови збереження фінансової стійкості портової ін-
фраструктури. Основні відмінності підходів система-
тизовано в табл. 6. 

 
Таблиця 6 

Порівняльна характеристика чинного та запропонованого механізмів управління портовими зборами 
Критерій Чинний підхід Запропонований механізм 

Характер управління ставками переважно статичний адаптивне коригування 
Урахування воєнно-економічного 

ризику 
формалізований зв’язок 

відсутній інтегральний індекс WRI 

Урахування додаткових витрат суд-
новласника Обмежене передбачено через показник Bj 

Диференціація між портами Обмежена індивідуальні параметри для Одеси, Чорноморська 
і Південного 

Обґрунтування величини коригу-
вання 

нормативно-адміністрати-
вне економіко-математичне та сценарне 

Урахування реакції судноплавних 
компаній не формалізовано Передбачено 

Обмеження фінансової стійкості загальні фінансові вимоги формалізована нижня межа Kmin,j 
Зворотний зв’язок не є складовою механізму постійний моніторинг і перегляд параметрів 

Джерело: розроблено автором самостійно. 
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Принциповою відмінністю запропонованого меха-
нізму є визначення параметрів коригування портових 
зборів на основі комплексного оцінювання воєнно-еко-
номічного ризику, додаткового навантаження на суд-
новласника та фінансової стійкості порту. Це забезпе-
чує диференційовані управлінські рішення для Одеси, 

Чорноморська і Південного без орієнтації на механічне 
зниження ставок. 

Для оцінювання реакції механізму проведено сце-
нарний аналіз чутливості коефіцієнта адаптивного ко-
ригування (формула 7): 

 
Kj  =  1 −  αWRIj  −  βBj,       (7) 

 
за обмеження: Kmin,j  ≤  Kj  ≤  1, де α та β характе-

ризують чутливість коригування відповідно до воєнно-
економічного ризику WRIj та додаткового економіч-
ного навантаження Bj. На етапі апробації ці параметри 
мають сценарний характер і надалі потребують емпі-
ричного калібрування. 

Результати моделювання доцільно представити для 
трьох рівнів економічного навантаження – Bj = 0,10; 
0,25; 0,40 (рис. 2). Зростання WRIj зумовлює зниження 
Kj, причому за більшого Bj інтенсивність необхідного 
коригування посилюється. Нижня межа Kmin,j обмежує 
максимальне зниження ставок відповідно до вимог фі-
нансової стійкості конкретного порту. 

 

 
Рис. 2. Залежність коефіцієнта адаптивного коригування портових зборів Kj 

від рівня воєнно-економічного ризику WRIj за різних значень Bj 
Джерело: розроблено автором самостійно. 

 
Сценарна апробація засвідчила диференціацію WRI 

портів Великої Одеси: 0,110 для Одеси, 0,223 для Чор-
номорська та 0,405 для Південного. Отримані значення 
є результатом авторського сценарного калібрування та 
підтверджують методичну працездатність механізму 
щодо диференціації воєнно-економічного ризику і па-
раметрів Kj. Водночас вони не характеризують факти-
чний економічний ефект від практичного застосування 
механізму, оцінювання якого потребує емпіричної ве-
рифікації за фактичними даними 

Отримані результати визначають управлінську ло-
гіку впливу запропонованого механізму на конкурен-
тоспроможність портів Великої Одеси. Диференційо-
ване коригування портових зборів залежно від воєнно-
економічного ризику та додаткового навантаження на 
судновласника дозволяє впливати на керовану скла-
дову вартості суднозаходу, підтримуючи його еконо-
мічну привабливість і створюючи передумови для збе-
реження суднопотоку та вантажопотоку. Водночас об-
меження Kmin,j забезпечує узгодження такого рішення з 
вимогами фінансової стійкості портової інфраструк-
тури. Отже, конкурентний ефект механізму 

досягається не шляхом механічного зниження ставок, 
а через підвищення адаптивності та економічної обґру-
нтованості управлінських рішень. 

Практичне впровадження механізму потребує фор-
мування систематизованої інформаційної бази щодо 
суднозаходів, вантажообігу, страхових і фрахтових ви-
трат, емпіричного калібрування параметрів α, β та 
Kmin,j, а також визначення організаційно-нормативного 
порядку прийняття і перегляду рішень щодо адаптив-
ного коригування портових зборів 

Висновки. У результаті дослідження встановлено, 
що конкурентоспроможність портів Великої Одеси в 
умовах воєнних загроз залежить від здатності системи 
управління адаптувати економічні інструменти до змін 
безпекового та економічного середовища. Відмінності 
Одеси, Чорноморська і Південного за рівнем експози-
ції, вразливості та адаптаційної спроможності обґрун-
товують необхідність диференційованого підходу до 
управління портовими зборами. 

Запропонований адаптивний ризик-орієнтований 
механізм поєднує оцінювання воєнно-економічного 
ризику та додаткового навантаження на 



№ 216, 2026 Економічний простір 
 

 
116 
 

судновласників із визначенням параметрів коригу-
вання портових зборів і сценарним прогнозуванням на-
слідків управлінських рішень. Його застосування спря-
моване на підтримання економічної привабливості су-
днозаходів і збереження конкурентних позицій портів 
за умови забезпечення фінансової стійкості портової 
інфраструктури. 

Практичне впровадження механізму можливе за 
умови формування систематизованої інформаційної 
бази щодо суднозаходів, вантажообігу, страхових і 
фрахтових витрат та операційних обмежень; емпірич-
ного калібрування параметрів моделі; визначення еко-
номічно допустимих нижніх меж коригування порто-
вих зборів для кожного порту; а також нормативного 
закріплення процедури прийняття, перегляду та 

скасування відповідних тарифних рішень. Подальші 
дослідження мають бути спрямовані на емпіричну ве-
рифікацію механізму та оцінювання його фактичного 
впливу на конкурентоспроможність портів Великої 
Одеси. 

Декларація щодо використання інструментів 
штучного інтелекту. Під час підготовки рукопису ін-
струменти генеративного штучного інтелекту 
(ChatGPT-5,6 Sol, OpenAI, 2026) використовувалися 
для пошуку й систематизації джерел, узагальнення ін-
формації та вдосконалення структури й мовного офор-
млення тексту. Матеріали перевірено та відредаговано 
автором, який несе повну відповідальність за науко-
вість, достовірність результатів, зміст і дотримання 
принципів академічної доброчесності. 
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