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ЭКОНОМИЧЕСКОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ПОРТОВ 
 

Экономическое регулирование деятельности  портов на-
правлено на обеспечение эффективного и конкурентоспособ-
ного функционирования порта в контексте ограничения или ос-
лабления конкуренции. Экономическое регулирование, как прави-
ло, включает вмешательство в функционирование рынка в от-
ношении установления или контроля тарифов, доходов или при-
былей; контроля входа или выхода с рынка; и наблюдения за 
тем, чтобы справедливое и  конкурентное поведение и практи-
ка поддерживалась в рамках сектора. 

Ключевые слова: экономическое регулирование, морской 
порт, конкурентноспособность порта. 

 

Економічне регулювання діяльності портів спрямоване 
на забезпечення ефективного та конкурентоспроможного 
функціонування порту в контексті обмеження або ослаблення 
конкуренції. Економічне регулювання, як правило, включає втру-
чання у функціонування ринку відносно встановлення або кон-
тролю тарифів, доходів або прибутків; контролю входу або ви-
ходу з ринку; і спостереження за тим, щоб справедливе та кон-
курентна поведінка і практика підтримувалася в рамках сек-
тора 

Ключові слова: економічне регулювання, морський порт, 
конкурентоспроможність порту. 

 

Economic regulation of port activities is aimed at ensuring 
the efficient and competitive functioning of a port in the context of 
limitation or lessening of competition. Economic regulation typically 
involves intervention in the functioning of the market in setting or 
controlling tariffs, revenues or profits; controlling entry or exit from 
the market; and monitoring to ensure that fair and competitive 
behavior and practices are maintained within the sector. 
______________________________________ 
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The extent of regulation depends on the extent of existing 
competition. The factors that characterize the extent of competition 
within the port sector include: transportation options – the compe-
titiveness of the port in relation to total system costs and availability; 
operational performance – competitiveness of each port in terms of 
performance and level of services for cargo handling; a comparison 
of the tariff – competitiveness of each port in relation to port char-
ges; financial performance – competitiveness of each port in relation 
to their overall profitability. 

The port sector reformers have two General strategies to 
choose in order to increase the competitiveness of the port sector, 
including structural and regulatory means. Structural tools include 
the introduction of new berths/terminals. the division of the existing 
port terminals. Regulatory remedies include tariff setting, tariff 
setting and the rate of return. 

Responsible for the operation of the port and the competiti-
veness regulation needs to be formally separated. Due to the risk of 
potential conflict of interests between two forms of regulation they 
should be separated by providing these functions to two different 
sides (port and government). The design of the regulatory system of 
the port, consistent with the involvement of the private sector can be 
analyzed at several stages. 

Keywords: economic regulation, the seaport, the competiti-
veness of the port. 

Постановка проблемы. При глобализации мировой эко-
номики, конкурентоспособность национальной экономики все 
более связана с ее способностью эффективно и экономично 
транспортировать сырье, полуфабрикаты и конечные продукты. 
Чрезмерные портовые расходы и задержки могут побуждать ин-
весторов размещать новые средства производства в других стра-
нах или регионах. Во многих странах высокие портовые издер-
жки оказывают экономические воздействие, подобное обобщен-
ному налогу на импорт, повышая стоимость всех импортных 
товаров.  
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Вместе с тем имеют место другие общественные интере-
сы, касающиеся технических, социальных аспектов и аспектов 
окружающей среды в работе порта. Эти вопросы включают: 

Технический контроль работы порта и услуг, таких как 
навигация и безопасность (например, лицензирования лоцманс-
ких услуг, причальные правила, аварийные планы и т.д.); 

Контроль за окружающей средой при размещении про-
дуктов драгирования; сбросов опасных материалов и жидкос-
тей, используемых при работе порта и техническом поддержа-
нии; планирование непредвиденных обстоятельств при инциден-
тах с окружающей средой и безопасностью; обеспечение качест-
венного планового использования земель и сохранения берего-
вой линии; и обеспечение контроля в соответствии с междуна-
родными стандартами в отношении судовых сбросов (например, 
конвенции MARPOL). 

Социальный и административный контроль равнопра-
вия и справедливого пересмотра  трудовых контрактов, пособий 
на оздоровление и условий работы. В большинстве случаях, ру-
ководящие принципы и процедуры для контроля этих элемен-
тами общественных интересов уже установлены и их эффектив-
ность незначительно изменяется портовой реформой, хотя они 
нуждаются в регулярной адаптации и модернизации [4]. 

Обзор последних исследований и публикаций. Вопро-
сам реформирования портов посвящено достаточно много науч-
ных публикаций. В работе Степанова О.Н. [1] отмечается, что 
важнейшей проблемой  совершенствования управления морски-
ми торговыми портами является проблема формирования инст-
рументов институционального реформирования морских портов. 
Ключевыми этапами выбора  вариантов реформирования портов  
являются: 

1. Организационные преобразования в порту, включая, 
выбор организационной модели порта – государственный порт, 
инструментальный порт, порт землевладелец, частный порт; пе-
рестройка структуры активов порта; перестройка организации 
управления и др. 
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2. Экономические преобразования в порту, включая,  ре-
формы  государственного управления портами; реформы финан-
сирования развития и функционирования  портов; реформы эко-
номических механизмов действующих в порту  и др. 

3. Социальные преобразования в порту, включая, рефор-
мы трудовых отношений и мотивации труда; реформы социаль-
ных гарантий, реформы условий и безопасности труда и др.   

4. Законодательная адаптация  действующих  норматив-
ных актов в портах, включая, правоотношения с государствен-
ными органами, правоотношения по способу действий и органи-
зации портов, правоотношения в хозяйственной деятельности и 
др. 

В работе Чекаловеца В.И., Крыжановского С.В. [2] рас-
сматриваются основные экономические положения, которые 
следует учитывать во время формирования системы управления 
морским транспортом в рыночных условиях: распределение 
функций между органами государственного управления и ком-
мерческими структурами, изменение форм собственности, пре-
доставление широкой экономической самостоятельности пред-
принимательским структурам, децентрализация управленческих 
функций, усовершенствование профессионального менеджмен-
та. 

В работе Олефир И.М. [6] исследуется транспортно-
экономическая характеристика морских торговых портов, рас-
сматривается эволюция места и роли стивидорной деятельности 
в их хозяйственных функциях, выясняется экономическое со-
держание понятий "стивидорная деятельность" и "стивидорные 
операции". Все эти вопросы исследуются на основании истори-
ческого подхода, то есть анализа предыдущих наработок отече-
ственных и зарубежных ученых в сфере развития портового хо-
зяйства. 

В работе Омельчук Е.С. [9] рассматривается мировой 
опыт государственно-частного партнерства и основные пробле-
мы развития государственно-частного партнерства предприятий 
портовой деятельности Украины. 
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Задача исследования. Целью экономического регулиро-
вания портов является обеспечение эффективного и конкуренто-
способного функционирования порта в контексте ограничения 
или ослабления конкуренции. Экономическое регулирование, 
как правило, требует рассмотрение вмешательства в функциони-
рование рынка в отношении установления или контроля тари-
фов, доходов или прибылей; контроля входа или выхода с рын-
ка; и наблюдения за тем, чтобы справедливое и  конкурентное 
поведение и практика поддерживалась в рамках сектора [1-3].  

Основной материал исследования. Решения о страте-
гии реформирования, производственной структуре и схеме регу-
лирования являются тесно взаимосвязанными. Как показывает 
опыт реформирования в портах и в других секторах, увеличива-
ет бремя и издержки регулятора, ограничивает число вариантов, 
которые могут быть доступны регулятору и риск, несовмести-
мый с  требованиями регулятора и организационными возмож-
ностями. При реформировании портового сектора многие порты 
трансформируются в порты-собственников (землевладельцев), 
где средства предоставляются в лизинг частным операторам, 
которые в свою очередь непосредственно обеспечивают свои 
услуги перевозчикам и грузоотправителям. В этой ситуации    
частные операторы могут предоставлять услуги, прежде предос-
тавляемые руководством порта, такие как лоцманские услуги, 
услуги по буксировке, стивидорные услуги, услуги по хранению 
и складированию. Частный оператор будет мотивирован задачей 
максимизации прибылей. Они не обязательно будут обеспечи-
вать услуги и средства, которые экономически, социально зна-
чимы или важны для охраны окружающей среды, если они буду 
мешать максимизации прибыли. Это создает необходимость ре-
гуляторного контроля для уверенности, что общественные инте-
ресы соблюдены [5-12].  

Масштабы регулирования зависят от масштабов сущест-
вующей конкуренции. Факторы, характеризующие масштабы 
конкуренции в рамках портового сектора включают [13-17]: 
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Транспортные варианты – конкурентоспособность порта 
в отношении издержек общей системы и вариантов доступности; 

Операционное исполнение – конкурентоспособность ка-
ждого порта в отношении  производительности и уровня услуг 
по обработке грузов; 

Сопоставление тарифов – конкурентоспособность каж-
дого порта в отношении портовых платежей; 

Финансовое исполнение – конкурентоспособность каж-
дого порта в отношении их общей рентабельности.  

Рисунок 1 представляет обзор ключевых элементов кон-
цептуальной схемы для рассмотрения этих факторов.  

Нехватка вариантов транспортировки, средств перегруз-
ки, сравнительно высокие цены и высокие прибыли в отдельно-
сти или все вместе могут побуждать операторов терминалов и 
других поставщиков портовых услуг к нарушению границ, кото-
рые могут рассматриваться как «приемлемое» конкурентное по-
ведение. Реформаторы портового сектора имеют две генераль-
ные стратегии на выбор того, чтобы увеличить конкурентоспо-
собность портового сектора, включая структурные и регулятор-
ные средства (рис. 2).  

Несомненно, что предпочтительна стратегия, которая 
приводит к большему числу конкурентов. Поэтому реформато-
рам портового сектора при обдумывании портовой приватиза-
ции следует прилагать усилия в направлении структурных улуч-
шений, что увеличит число конкурентов до начала совершенст-
вований регулятора. Усовершенствования регулятора (особенно 
экономическое регулирование) предназначены для повышения 
эффективности с помощью корректировки различных рыночных 
недостатков, они стремятся направить работу порта так, как если 
бы он работал в совершенном рынке.  

Структурные средства включают: 
Введение новых причалов/терминалов; 
Деление существующего порта на терминалы. 
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Рис. 1. Обзор ключевых элементов  
концептуальной схемы конкуренции 

 
Разделение работы порта в рамках терминала путем при-

ватизации стивидорных услуг, предоставления зон в рамках тер-
минала отдельным стивидорным компаниям или позволение 
стивидорным компаниям контролировать как стивидорные услу-
ги судам, так и складирование/хранение без закрепления опре-
деленной зоны; 

Предоставление краткосрочного операционного соглаше-
ния/ аренды /управленческого контракта. 

Регуляторные средства включают: 
формирование тарифов; 
установление тарифов и границ нормы доходности. 
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Рис. 2.  Стратегии конкуренции 
 
При рассмотрении необходимости регулирования следу-

ет также подчеркнуть, что правительству следует общаться с 
портовиками для определения того, какие регуляторные и опе-
рационные механизмы наиболее подходят для работы порта и 
перспективы рынка [11-22]. Установление продуктивного взаи-
модействия между правительством и портовиками  может быть 
проблематичным в отношении права собственности на имуще-
ство, которым многие порты владеют. 

Наиболее эффективная стратегия портового планирова-
ния может противоречить антимонопольному участию регуля-
тора (правительству). В то же самое время портовым властям и 
потенциальным операторам должно быть предоставлены регу-
лирующие положения, которое они могут использовать после 
предоставления контракта. Основная идея избранной стратегии 
логически должна отражать баланс между необходимостью спо-
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собствования операционной эффективности (задача портовиков) 
и необходимостью уклонения от монопольного поведения (зада-
ча регулятора). Это, в свою очередь, отражает конфликт между 
целью эффективности, достигаемой от масштабов экономии за 
счет повышения числа конкурентов, путем деления их на не-
большие группы (например, один портовый оператор делится на  
несколько операторов терминала).    

Таблица 1.1 представляет стратегии совершенствования 
конкуренции для различных портовых условий. 

Это избранная структура включает три основных элемен-
та: 

«Состояние», определяемая как операционное окруже-
ние, в котором порт существует, особенно в отношении разме-
ров порта, числа причалов и объемов; 

 «Диагностика», определяемая как критерий, который ис-
пользуется как индикатор для определения протяженности кон-
куренции, существующей в секторе.  

«Решения» относятся к структурным и / или норматив-
ным мерам, которые должны быть предприняты, учитывая ок-
ружающую среду порта и степень конкурентоспособности. 

В помощь проектирования экономической регуляторной 
политики для портового сектора,  важно принять во внимание 
следующие принципы [12-13; 16]: 

Правительству необходимо иметь четкое представление 
о конкурентном окружении в портовом секторе; 

Регулятору следует четко определить, какая форма эко-
номического контроля будет использоваться (например, норма 
доходности или установление тарифов) и при каких обстоятель-
ствах; 

Ответственности за работу порта и регулирование кон-
курентоспособности должны быть формально разделены. Из-за 
риска потенциального конфликта интересов между двумя фор-
мами регулирования они должны быть разделены с помощью 
предоставления этих функций двум различным сторонам (порту 
и правительству);  
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Таблица 1.1 
 

Стратегии конкуренции для различных портовых условий 
 

Состояние Диагностика Решения 

Условия деятельности Показатели конкурентоспособности 
Средства 

конкуренто-
способности 

Порт Сооружения Объем 
груза 

Вари-
ант             

пере-
возки 

Использо-
вание  

причала 

Относи-
тельная 

конкуре-
нтность 
тарифов 

Портовая 
рентабель-

ность 

Струк-
турные 

Регуля- 
торные 

1 причал Низкий  1 Низкое N/A Низкая  S4 R1 
1 причал Средний  1 Среднее N/A Средняя  S3 R1 
2 причала Высокий  3.4 Высокое N/A Высокая  SI R1 
3 причала Высокий  1.2 Высокое N/A Высокая  S3 S2 R1 R2 

Ма-
лый 

порт 
3 причала Средний  1 Среднее N/A Средняя  52 R1 
12 причалов Низкий  1.2 Низкое N/A Низкая  S3 R1 
12 причалов Средний  1,2 Среднее N/A Средняя  S2 R1 
12 причалов Высокий  1.2 Высокое  N/A Высокая  52 R1 
12 причалов Высокий  3.4 Высокое N/A Высокая  S1.S2 R1 

Сред-
ний 
порт 12 причалов 

Высокий 
 

S Низкое 
подоб-

ные 
тарифы 

Средняя 
 

52 N/A 

22 причала Высокий  1 Высокое N/A Высокая  52 N/A 
22 причала Высокий  3.4 Высокое N/A Высокая  S1.S2 R1 
22 причала Низкий  3.4 Низкое N/A Низкая  S2.S3 R1 
22 причала 

Средний 
 

5 Среднее 
подоб-

ные 
тарифы 

Средняя 
 

52 R1 

Боль-
шой 
порт 

22 причала Низкий  5 Низкое Низкая Низкая  S2.S3 N/A 
Коды транспортных вариантов Структурные коды Регуляторные коды 

1 – нет выбора других портов SI - внедрять новые 
причалов / терминалы Rl – мониторинг тарифов 

2 – нет возможностей   
для расширения  средств 
или нового строительства 

S2 - разделить 
существующий порт 

на терминалы 

R2 - установить тарифы / 
пределы рентабельности 

3 – возможно расширение суще-
ствующих средств 

S3 - операция деления на 
терминале  

4 - возможность построить но-
вый порт / терминал рядом 

S4 - Краткосрочный договор 
на эксплуатацию / аренду /  

5 - другой порт  
или интермодальные  
варианты 

контракт на управление 
предприятием  
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Коды транспортных 

вариантов 
 

 
Структурные 

коды 

 
Регуляторные 

коды 

1 – нет выбора других 
портов 

SI – внедрять новые при-
чалов / терминалы 

Rl – монито-
ринг тарифов 

2 – нет возможностей  для 
расширения  средств 
или нового строительства 

S2 – разделить сущест-
вующий порт на терми-
налы 

R2 – устано-
вить тарифы / 
пределы рен-
табельности 

3 – возможно расширение 
существующих средств 

S3 – операция деления на 
терминале 

 

4 − возможность постро-
ить новый порт / терминал 
рядом 

S4 – краткосрочный до-
говор на эксплуатацию / 
аренду /  

 

5 − другой порт или ин-
термодальные варианты 

контракт на управление 
предприятием 

 

 
Политика и случаи делиберализации должны включать 

возможность для задействованных сторон представлять свою 
точку зрения; 

Решения, принятые регулятором, должны иметь исковую 
силу с возможностью обращения к апелляции. 

При проектировании системы регулирования порта, за-
щищая интересы заказчиков и общественные интересы в целом, 
правительству необходимо не забывать о нескольких более ши-
роких принципах. 

Первый, важно быть реалистичными; должен быть ба-
ланс между тем, что желаемо (т.е., как можно ближе к совер-
шенной конкуренции) и тем, что реально достижимо. 

Второе, регулирование не должно быть слишком ограни-
чивающим или контролирующим.Чрезмерно ограничивающее 
регулирование может отпугивать частные компании от обеспе-
чения услуг или ограничения их способностей к введению инно-
ваций и эффективных практик. 
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Третье, регуляторная система должна быть совместима с 
организационными возможностями и ресурсами регулировщика. 
Проектирование регуляторной системы порта, согласованное с 
участием частного сектора может быть проанализировано в во-
семь этапов: 

Этап 1: Определение основных регуляторных задач и це-
лей; 

Этап 2: Определение существующих законов, которые 
помогают двигаются в направлении выполнения этих задач; 

Этап 3: Определение организационных мероприятий для 
регуляторного контроля; 

Этап 4: Определение свободы действий в рамках дейст-
вующих законов; 

Этап 5: Определение регуляторных механизмов, которые 
будут использованы; 

Этап 6: Определение индикаторов работы порта и фи-
нансового исполнения; 

Этап 7: Определение процесса и процедуры апелляции; 
Этап 8: Внесение положений регулирования в законы и 

контракты частного сектора. 
Рассмотрим два важнейших этапа, связанные с опреде-

лением  регуляторных механизмов и индикаторов работы порта. 
Определение необходимых регуляторных инструментов 

и механизмов включает в себя ценовой режим. Тарифы и фор-
мулы для их регулирования, обычно являются краеугольным 
камнем экономической регуляторной системы. Он (ценовой ре-
жим) определяет возмещение, которое инвесторы могут ожидать 
и стимулы, которые они могут получить для обеспечения каче-
ственных услуг. Другими словами, регулирующий механизм 
должен быть приспособлен к специфическим характеристикам и 
ограничениям страны и соответствующего сектора. Обычно 
Правительства полагаются на регулирование нормы рентабель-
ности как первостепенный механизм экономического регулиро-
вания. Другими словами, Правительство обычно гарантирует 
портовым операторам покрытие их издержек (в пределах стан-
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дартных нормативов). Однако, эта система не представляет со-
бой сильный стимул к сокращению издержек для операторов. 
Позволяя регуляторам устанавливать разумную норму доходно-
сти, схема ставит их в положение принимающих решение о це-
лесообразности инвестиций и операционных процедур, путая 
роль менеджеров и регуляторов. Преимуществом такого подхода 
является то, что регулятору не приходится определять или кон-
тролировать индивидуальные (отдельные) портовые тарифы. 
Затруднение состоит в том, что имеется возможность колебаний 
тарифов. 

Поэтому контроль тарифов является также часто исполь-
зуемым методом для экономического регулирования портов. Та-
рифы различаются в зависимости от порта, так как они имеют в 
себе разные условия, отражающие предлагаемые услуги. (на-
пример, обработка контейнеров, услуги по буксировке, лоцман-
ские услуги, обеспечение средствами (например, портальные 
краны, складские территории, гаражи), и действующие стороны, 
которые подвержены тарифным платежам (например, агенты 
перевозчиков или судовые агенты, перевозчики), а также базы 
на основе которых тарифные ставки калькулируются (например, 
платежи за лоцманские услуги основаны на зарегистрированных 
судовых валовых тоннах или на водоизмещении судна). 

Из-за этих различий тарифы могут показаться сильно 
фрагментированными. Но это основной набор существенных 
портовых услуг, необходимых для обработки судов и грузов, 
которые все порты обычно предлагают. Они могут быть обозна-
чены как «основные» услуги. Регулятор стремиться сфокусиро-
ваться на этих услугах, поскольку они определяют объем общих 
расходов порта. Таблица 2 демонстрирует перечень части общих 
портовых платежей, представляемых как основной набор услуг 

Эти услуги могут быть разделены на две категории: 
1. Услуги судам. 
Основные портовые услуги включают деятельность и 

связанные с ней платежи для судов, входящих/выходящих в/из 
порта и для постановки/отхода к/от причала. Они включают: 
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лоцманские услуги, услуги по буксировке (постановка/отход 
к/от причала), использование канала и помощь в навигации. Ос-
новные судовые услуги также включают использование порто-
вых средств (например, постановка у причала) и общей порто-
вой инфраструктуры, обычно покрываемые портовыми плате-
жами.  

Таблица 2 
 

Относительный вес различных портовых платежей 
 

Перечень  
портовых платежей 

Процент  
от общей суммы платежей 

Портовые тарифы использования 
инфраструктуры 

5 %-15 % 

Причальные услуги 2 %-5 % 
Обработка груза 70 %-90 % 
Экспедиторские услуги 3 %-6 % 

 
2. Обслуживание грузов. 
Основные грузовые услуги включают три взаимосвязан-

ных вида деятельности:  
а) перенос грузов между судном и вагоном или складом; 
б) перенос грузов между складом и наружной территори-

ей; 
в) промежуточное хранение грузов на территории (в слу-

чае контейнеров), перемещаемых между судном и территорией.  
Рисунок 3 показывает основные операции в порту и 

взаимосвязь этих операций с платежами там, где они применя-
ются в рамках обычного контейнерного терминала. По опреде-
лению, если тарифное регулирование необходимо, регулятор в 
первую очередь должен определить специфические услуги и по-
ставщика услуг. В государственном порту руководство порта 
оперировало всем портом, подразумевая, что государственные 
структуры обеспечивают фактически все основные услуги, упо-
мянутые выше.  
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Рис. 3. Основные операции в порту 
 
С точки зрения регулятора это было несложно, посколь-

ку оператор государство имело монопольное положение над 
всеми основными услугами. Обычно регулировался один по-
ставщик услуг. Сегодня многие порты трансформированы в пор-
ты-собственники, где средства передаются в лизинг частным 
операторам, которые в свою очередь непосредственно предос-
тавляют свои услуги перевозчикам и грузоотправителям.  

В этой ситуации частные операторы могут обеспечивать 
услуги, прежде находящиеся во владении руководства государ-
ственного порта, такие как лоцманские услуги, услуги по букси-
ровке, стивидорные услуги, складирование и хранение грузов. 
Из-за такого смещения в ответственности поставщика услуг, 
внутренняя система тарифов, а также процесс заключения сде-
лок изменился.  
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Руководство порта (или другие государственные струк-
туры), вероятно, продолжат накопление навигационных плате-
жей или портовых пошлин и также возможно платежи за ис-
пользование причалов и платежи за использование подходных 
каналов, в зависимости от структуры этого лизинга для операто-
ра, а также конфигурации портовых средств.  

Руководство порта также будет иметь лизинговое согла-
шение с оператором, который обычно выплачивает платежи по 
шкале предоставляемых услуг от причала до ворот (например, 
стивидорные услуги, складирование/хранение и т.д.) [14]. Таким 
образом, регулятор идет от единственной структуры регулиро-
вания к потенциальному регулированию полного перечня услуг 
предоставляемых операторам. Рисунок 4  показывает развитие 
заключения сделок портового комплекса, до и после реформ.  

Порт

СудовладелецСудовладелец

Грузовладелец

Государственный порт

Приватизированный порт

Порт Оператор

Судовладелец

Грузовладелец
 

 
Рис. 4. Трансформация порта до и после реформ 
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В государственном порту  процесс заключения сделок 
был вполне четким, поскольку порт оценивал платежи только с 
двух сторон – судовых линий и грузоотправителей. В привати-
зированном порту платежи применяются портом к оператору, 
судовладельцам и грузоотправителям. Следовательно, при по-
тенциальной антимонопольной обстановке, регулятор должен 
беспокоиться не только о платежах руководства порта, но также 
многих частных операторов, обеспечивающих основные услуги.  

Рисунок 5 показывает фактический случай взаимосвязи 
портовых платежей в порту для различных грузов. 

 

 
 
 

Рис. 5. Портовые платежи 
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Первоочередной обязанностью портового сообщества 
является эксплуатация вспомогательных территорий (зоны за 
пределами причалов), в то время, как частные стивидорные ком-
пании занимаются услугами погрузки/выгрузки. 

Дополнительно, другие частные операторы обеспечива-
ют лоцманские услуги и услуги по буксировке. Эти операторы, 
вместе со стивидорными компаниями несут ответственность за 
установление портовым сообществом платежей пользователю. 
Подобным же образом, портовое сообщество имеет напрямую 
связанные платежи с грузоотправителями, а также платежи    
портовых операторов (стивидорных компаний) непосредственно 
для администрации порта. С грузоотправителей также собирают 
прямые платежи для обработки грузов стивидорными компа-
ниями. Возникающая сложность в приватизированных структу-
рах предполагает, что регуляторам необходимо лучше ощущать, 
как обеспечиваются портовые услуги, и какая сторона платит 
какой. Возможно,  могут быть различные конфигурации платеж-
ных потоков, в зависимости от организации работы в опреде-
ленном порту. Как показано на рис.1.5 в зависимости от мас-
штабов конкуренции возможно, чтобы регуляторам было бы не-
обходимо проводить текущий контроль ценовой политики не 
только руководством порта, но также и различных частных сто-
рон, принимающих участие в работе порта. 

Выводы. Представленный материал позволяет прини-
мать решения в следующих вопросах: 

идентификации регулируемых требований и проблем, 
рассматриваемых на этапе разработки стратегии портового ре-
формирования; 

проектирования системы портового регулирования; 
формулирования организационной стратегии для уста-

новления регуляторной структуры и потенциальной способности 
выполнять важнейшие регуляторные функции; 

выбора соответствующих  регуляторных методик и инст-
рументария, согласно спектру портового реформирования и кон-
курентных условий; 
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подготовки перечня, который необходимо включать в 
концессию или оперативное соглашение портового реформиро-
вания;  

определения операционной и финансовой информации, 
необходимой для текущего контроля исполнения операторами 
терминалов.  
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