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тариФная политика и структура 
концессионных платежей  
в портовом секторе

В статье рассмотрена тарифная политика, структура и уровень концессионных платежей, 
устанавливаемых на объекты портовой инфраструктуры, с позиции современной концепции 
маркетинга взаимоотношений. Учитывая приоритетное положение концессии как механизма 
реализации инвестиционных проектов в портах Украины, проанализирован уровень проработки 
рассматриваемых вопросов в рамках действующей законодательной базы.
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1. введение

Вопрос стратегического управления деятельностью 
предприятия — один из важнейших вопросов, опре-
деляющих его потенциальную конкурентоспособность. 
Поэтому обоснование стратегии должно обязательно 
учитывать фактическое состояние внутренней и внешней 
среды предприятия, причем как в аспектах собственно 
производства, так и доставки и транспортировки [1—2]. 
Немаловажную роль в этом играют также вопросы реаль-
ного состояния оборудования предприятия, влияющего 
на формирование затрат по причине его простоев [3],  
и учет вероятностной природы внешних условий и упу-
щенных выгод. Данные факторы могут служить основой 
для формирования оптимальной траектории развития 
предприятия и оптимального состава программы его 
развития [4—5]. К основным отраслям, в которых учет 
перечисленных выше особенностей крайне важен, от-
носится и портовая отрасль Украины, занимающая одну 
из ключевых позиций в системе транспортной инфра-
структуры государства. Однако, по данным экспертов Ми-
нинфраструктуры, портовая отрасль Украины нуждается 
в привлечении около 25 млрд. грн. прямых инвестиций 
для обновления основных средств, износ которых на 
данный момент достиг критической отметки в 60—90 %. 
Для всех 18 морских портов страны характерны низ-
кая и неравномерная загрузка, отсутствие специализа-
ции, недостаточность глубин, неспособность развивать 
перерабатывающие мощности за собственные средства, 
неразвитость транспортной инфраструктуры и высокая 
себестоимость стивидорных работ. Все это существенно 
снижает конкурентоспособность отечественной портовой 
отрасли. Критическое положение дел в портовой отрасли 
ускорило принятие Закона «О морских портах Украи-
ны». Этот документ прямо предусматривает возможности 
легализации присутствия в морских портах частного 
бизнеса и осуществления концессионной деятельности.

2.  анализ литературных данных  
и постановка проблемы

В процессе передачи портовых мощностей в частные 
руки, перед управлением порта встают три основных 
финансовых вопроса: во-первых — минимально допу-
стимый уровень тарифов на услуги предоставляемые 
концессионером, во-вторых — стоимость прав, пере-

даваемых частному партнеру через механизм концес-
сии (т.е. размер концессионных платежей), и, наконец, —  
способ взыскания концессионных платежей. Целью про-
веденного исследования был анализ маркетинговой по-
литики конкурентоспособных портовых систем в части 
тарифного регулированияи спектра механизмов кон-
цессионных платежей, а также анализ законодательной 
базы Украины с позиции поставленных проблем [6—15].

3. результаты исследований

Применительно к развитым конкурентоспособным 
портовым системам, в большинстве случаев, админи-
страция порта устанавливает фиксированный концес-
сионный платеж, и предоставляет частному оператору 
право свободно устанавливать свои собственные тарифы. 
Само по себе понятие рыночной конкуренции предостав-
ляет оператору право свободно устанавливать тарифы 
на предоставляемые услуги. Современная концепция 
маркетинга взаимоотношений между оператором тер-
минала и пользователями портовыми услугами пред-
полагает наличие переговорного процесса, и возмож-
ности уменьшение обычной тарифной ставки в обмен 
на увеличенную пропускную способность. 

Только наличие ситуации, когда оператор находит-
ся в монопольном положении, может стать причиной 
государственного вмешательства в тарифную политику 
концессионера. 

Во избежание конфликта интересов с портовыми 
властями, полномочие осуществлять надзор за тариф-
ной политикой концессионера обычно предоставля-
ется независимому регуляторному портовому органу. 
В случае доказанности факта снижение уровня тарифов 
за счет государственного субсидирования компетент-
ным органам следует принять соответствующие меры 
по ликвидации таких субсидий, например, через жалобу 
в антимонопольный комитет. Таким образом, тарифы 
должны регулироваться только в случае злоупотребле-
ния оператором монопольным положением, например, 
снижение тарифов с целью вытеснения конкурентов.

В рамках нового Закона «О морских портах Украины» 
Кабинет Министров утвердил перечень специализирован-
ных портовых услуг, в который были включены: обеспече-
ние лоцманской проводки, регулирование движения судов, 
обеспечение проведения ледокольных работ. Стивидорные 
услуги в такой перечень включены не были, в связи,  
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с чем в соответствии с Законом тарифы на такие услуги 
не подлежат государственному регулированию, а могут 
формироваться на свободных началах [14].

С одной стороны, вышеизложенное свидетельствует  
о либерализации отечественной портовой сферы, что, без-
условно, является положительным фактором для целей 
повышения инвестиционной привлекательности Украины. 
С другой стороны, по мнению большинства специалистов, 
установление свободных тарифов на стивидорные услуги, 
скорее всего, приведет к существенному падению цен на 
этом рынке [11]. В этой связи по состоянию на сегодняш-
ний день позиция Министерства инфраструктуры Украины 
заключается в сохранении (по крайней мере, временном) 
государственного регулирования тарифов на стивидорные 
услуги. Поэтому вопрос относительно регулирования цен 
на стивидорные услуги пока остается открытым.

Касательно вопроса концессионных платежей, в ми-
ровой портовой практике используется широкий спектр 
механизмов, варьирующийся от единовременной выплаты 
посредством ежегодной ренты и роялти, связанной с про-
пускной способностью, до соглашений о распределении 
доходов. Некоторые концессионные контракты комбини-
руют эти элементы в более сложные структуры платежей, 
чтобы обеспечить более равномерное распределение рис-
ков. Есть, по крайней мере, 85 контейнерных терминалов, 
публикующие данные о концессионных платежах [9]. Из 
них 60 % имеют простую платежную структуру (только 
один механизм), 20 % используют комбинацию двух  
платежных механизмов (обычно рента + роялти), в то 
время как 20 % имеют более сложную структуру платежей 
или публикуют только ожидаемый уровень дохода (как 
правило, NPV), а не его структуру (рис. 1).

 
рис. 1. Структура платежей контейнерных терминалов,  

переданных в концессию

Основополагающая принципиальная рекомендация для 
лиц принимающих решения по данному вопросу заклю-
чается в начислении концессионного платежа, который 
покрывает фактические расходы и не более того. В контек-
сте рассматриваемой портовой отрасли, применение этого 
основополагающего принципа довольно проблематично.

Во-первых, в портах относительно активно применя-
ются различные механизмы субсидирования [10]. В связи, 
с чем возникают дополнительные вопросы, касательно 
установления рационального размера концессионного пла-
тежа. Например, концедент может финансировать долю 
в общем объеме стоимости строительства коммерческой 
стены набережной. В такой ситуации управления порта 
достигает полного возмещения затрат (на основе своего 

вклада в общую стоимость инвестиций) при концессион-
ных платежах, которые в долгосрочной перспективе не 
покрывают общую стоимость инвестиций. Когда субсидии 
считаются абсолютно необходимыми с (национальной) 
точки зрения политики порта, они должны минимизи-
ровать нерациональное использование ресурсов, под-
держивать стимулы для эффективного использования 
портовой инфраструктуры и осуществляться на транс-
парентной основе таким образом, чтобы направленность 
и величина субсидий носили прозрачный характер. 

Во-вторых, существует также стратегический фактор 
в перспективе. Администрация порта может предоста-
вить земельный участок под реализацию концессион-
ного проекта по цене ниже рыночной, в расчете, что 
реализуемый проект повысит эффективность логистики 
и производственной деятельности в порту. 

Согласно «законодательному полю» в Украине по 
договорам концессии на эксплуатацию и реконструкцию, 
базой для расчета концессионных платежей является 
экспертная оценка стоимости существующего объекта 
концессии по состоянию на момент заключения договора, 
что является экономически обоснованным.Более того, 
закон содержит бонусное для концессионера положение, 
согласно которому последний освобождается от упла-
ты концессионных платежей за эксплуатацию новых 
объек тов, построенных концессионером своими силами 
и за свой счет на базе существующих государственных 
активов, переданных в концессию на основании договора 
концессии на эксплуатацию.

Что же касается концессии на строительство, то здесь  
в качестве базы расчета концессионных платежей высту-
пает будущая стоимость построенного объекта, то есть, 
чем больше инвестиций будет внесено концессионером 
в строительство нового объекта, тем выше будут кон-
цессионные платежи за его последующую эксплуатацию. 
Разумеется, что описанный подход не способствует сти-
мулированию частного инвестирования в строительство 
объектовпортовой инфраструктуры с использованием ме-
ханизма концессии по сценарию «green-field» [14—15]. 
Справедливости ради необходимо отметить, что Закон о 
концессиях предусматривает отсрочку оплаты концессион-
ных платежей по договорам концессии на строительство 
до момента начала получения дохода от эксплуатации по-
строенного объекта (но не позднее 6-ти месяцев с момента 
его ввода в эксплуатацию), однако упомянутая отсрочка 
существенно не улучшает позицию концессионеров.

4. выводы

В современных условиях концессия остается наи-
более перспективным инструментом развития портовой 
отрасли Украины. Однако для раскрытия существующе-
го потенциала обозначена необходимость урегулирова-
ния и доработки норм действующего законодательства, 
связанных с вопросами ценообразования на портовые 
услуги, а также в части сбалансированности характера 
устанавливаемых концессионных платежей.
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тариФна політика та структура концесійних платежів 
в портовому секторі

У статті розглянута тарифна політика, структура і рівень 
концесійних платежів, що встановлюються на об’єкти порто-
вої інфраструктури, з позиції сучасної концепції маркетингу 
взаємовідносин. З огляду на пріоритетне положення концесії 
як механізму реалізації інвестиційних проектів у портах Укра-
їни, проаналізовано рівень опрацювання розглянутих питань 
в рамках чинної законодавчої бази.
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учет рисков транспортировки при 
Формировании системы доставки 
грузов

Представлена модификация экономико-математической модели транспортной задачи в сете-
вой постановке, которая позволяет оптимизировать состав системы доставки грузов с учетом 
основного фактора риска грузовладельца — потери времени, что отражено в целевой функции 
в качестве результата потерь времени — потерь финансовых, а также в соответствующих 
ограничениях. 
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1. введение

Транспортировка — неотъемлемое звено коммерче-
ской деятельности, как субъектов внутреннего рынка, 
так и участников внешнеторговых операций [1].

В прибыли от продажи произведенной (купленной) 
продукции заложены транспортные затраты, размер 
которых определяется состоянием рынка транспортных 
услуг и базисом поставок. Качество продукции, как 
известно, влияет на цену товара и на прибыль про-

давца; соответственно, качество транспортировки (как 
продолжение процесса производства) также влияет на 
прибыль продавца (покупателя). Все эти факторы долж-
ны учитываться как составляющие стратегии развития 
предприятия для формирования оптимальной программы 
его развития [2—4].

Предположим, производственное предприятие про-
дает партию своей продукции коммерческой организации 
на условиях EXW, то есть все транспортные операции 
оплачивает покупатель. Фирма-покупатель планирует  


