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which occurs through cooperatives by the community 

members. Cooperatives activity comes to cooperation 

with other companies that are suppliers of the means of 

production for poultry enterprises integrated into the 

community. The creation of cooperatives will enable 

poultry farms to purchase materials for the production of 

poultry products without intermediaries, thereby reduc-

ing the cost of their own products. Thus, by combining 

the community, small in size unprofitable farms of poul-

try sector will be able to solve effectively a number of 

production problems. 

6. Substantial increase in poultry meat production 

can be achieved through investment flow, which deter-

mines the need to create favorable investment climate. 

This should contribute to a stable, predictable govern-

ment policy to support domestic producers in credit, 

price and budgetary spheres of government. Effective 

investment activity largely depends on the investment, 

industrial, information, intellectual and natural potentials, 

as these factors will always have the main selection of 

objects for investment. 

7. The use of innovative technology of discontin-

ued (normalized) birds feeding reduces feed consumption 

by 10 %, water – by 40–70 % and electricity – by 50 %. 

As a result of periodic (physiologically sound) stop the 

flow of water in the drinking bowls and power, the con-

ditions for a better feed conversion are created and 

growth of broilers is increased. With the help of this 

technology, the growth in gross production of poultry 

meat and sales volume are achieved, reduces the cost of 

poultry, which provides revenue growth and profitability. 
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ОПТИМИЗАЦИЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ФРАХТОВОГО РЕСУРСА ДЛЯ  

ФОРМИРОВАНИЯ НАЦИОНАЛЬНОГО ФЛОТА 

 

© Н. В. Судник, С. П. Онищенко, С. И. Рылов 
 

В центре внимания данной статьи – проблема возрождения национального морского флота посред-

ством поэтапной аренды судов в бербоут-чартер с последующим переходом прав собственности. Для 

оптимизации такой программы возрождения флота разработана экономико-математическая модель, 

в качестве источника финансирования предлагается использование «фрахтового ресурса», методика 

обоснования которого представлена также в данной статье 

Ключевые слова: национальный флот, тайм-чартер, бербоут-чартер, фрахтовый ресурс, суда, приоб-

ретение 
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The focus of this article is the problem of the revival of the national fleet by phasing rental of vessels in bareboat 

charter with subsequent transfer of ownership. To optimize a fleet renewal program it is developed economic 

and mathematical model, as a source of financing it is proposed the use of "freight resource". The technique of 

its grounding is presented in this article 

Keywords: national fleet, time charter, bareboat charter, freight resource, vessels, acquisition 

 

1. Введение 

Судоходство является одним из привлекатель-

ных видов бизнеса, не смотря на сопутствие ему зна-

чительного количества рисков. В современной ситу-

ации судоходный бизнес предусматривает различные 

варианты его организации: услуги морской перевозки 

могут предоставлять как владельцы судов, так и компа-

нии, арендующие суда на время (фрахтующие в тайм-

чартер, бербоут-чартер) и выступающие в качестве 

временного судовладельца с ограниченными полномо-

чиями с точки зрения распоряжения тоннажем. 

Значительная стоимость судов и высокий риск 

использования для их приобретения кредитных 

средств, обуславливают, особенно в современных 

условиях нестабильной рыночной ситуации, привле-

кательность оперирования арендованными судами 

для вхождения в судоходный бизнес с меньшими 

рисками, чем при приобретении судов. Более того, 

фрахтование судов в бербоут-чартер является одной 

из форм лизинга на морском транспорте, позволяю-

щей приобретать суда, право собственности на кото-

рые переходит к арендатору после срока аренды.  

Арендаторами судов на фрахтовом рынке 

обычно выступают крупные экспортеры-импортеры, 

судоходные и операторские компании. Целью аренды 

судов: экспортерами-импортерами является необхо-

димость обеспечения перевозки собственных грузов 

при соответствующих транспортных условиях торго-

вых контрактов (например, CIF для экспорта); судо-

ходными компаниями – восполнение временного 

дефицита наличного тоннажа, использование для 

ведения судоходного или фрахтового бизнеса или, 

наконец, как форма приобретения судов.  

Как известно, за годы независимости Украина 

лишилась статуса морской державы, и на сегодняш-

ний день флот, плавающий под украинским флагом, 

насчитывает 787 тыс. рег. тонн валовой вместимости 

и занимает 72 место в мире. Средний возраст украин-

ских судов превышает 23 года, что обуславливает 

низкий уровень их конкурентоспособности на меж-

дународном фрахтовом рынке. Доля участия флота, 

зарегистрированного под флагом Украины, в пере-

возках внешнеторговых грузов составляет всего  

5–7 % [1,2], что приводит к недополучению фрахта, 

а, соответственно, и поступлений в бюджет страны в 

значительных размерах [2]. 

Отсутствие украинского флота обуславливает-

ся многими причинами, широко обсуждаемыми в 

научных и практических кругах. Основные из них: 

отсутствие протекционистской политики государ-

ства, несовершенство законодательной базы; неста-

бильность экономической и политической ситуации в 

стране делает Украину непривлекательным для раз-

вития морского бизнеса под ее флагом. Кроме того, 

возрождение украинского флота требует значитель-

ных финансовых ресурсов, что также является пре-

пятствием к формированию национального флота. 

Поэтому аренда судов в бербоут-чартер является 

единственно возможным в сложившихся условиях 

вариантом решения проблемы возрождения нацио-

нального флота.  
 

2. Анализ литературных источников и по-

становка проблемы 

Проблема возрождения украинского флота 

рассматривается во многих научных и научно-

практических публикациях [1–10]. Большинство из 

них (например, [4–10]) посвящены решению вопроса 

об источнике финансирования приобретения тонна-

жа. Значительная часть авторов [4–7] являются сто-

ронниками лизинговых схем, при которых возможны 

различные варианты образования специальных фи-

нансовых фондов, за счет: взносов судовладельче-

ских компаний [4], отчислений из прибыли портов 

[5], средства лизинговых компаний [6, 7]. Необходи-

мость государственной протекции в реализации ли-

зинговых схем подчеркивается в [8, 9]. Сравнение 

использования банковского кредита и финансового 

лизинга рассматривалось в [10].  

Таким образом, можно утверждать, что боль-

шинство научных публикаций, посвященных про-

блеме возрождения национального флота содержат 

исключительно констатацию фактов о необходимо-

сти возрождения национального флота без четких 

рекомендаций и теоретических обоснований по реа-

лизации данных идей. 

 

3. Цель исследования 

Целью настоящего исследования является раз-

работка организационно-экономических основ по-

полнения флота посредством бербоут-чартера. До-

стижение цели обуславливает решение следующих 

задач: 

 разработка методического подхода к обосно-

ванию фрахтового ресурса, как источника финанси-

рования формирования национального флота; 

 разработка оптимизационной модели рас-

пределения фрахтового ресурса на аренду и выкуп 

судов, взятых в бербоут-чартер. 

 

4. Фрахтовый ресурс и методика его фор-

мирования 

Основная идея данной статьи – осуществление 

морской перевозки части внешнеторговых грузов 

судами украинских судовладельцев (государства), 

арендованных в тайм-чартер и бербоут-чартер. При 

этом оплата бербоут-чартера включает в себя выкуп 

судов, поэтому судно переходит в собственность су-

доходной компании после срока бербоут-чартерной 

аренды. Учитывая, что основным назначением таких 

средств является финансирование морских грузопе-

ревозок, будем называть их фрахтовым ресурсом. 
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Особенности предлагаемых решений, в част-

ности, сводятся к следующему. Первое - фрахтовый 

ресурс, как источник финансирования должен фор-

мироваться исключительно из заложенных в цены 

внешнеторговых товаров средств, которые предна-

значены для их транспортного обслуживания. Вто-

рое – на перевозках внешнеторговых грузов, одно-

временно с другим зафрахтованным тоннажем, 

должны использоваться суда арендуемые по бербо- 

ут – чартеру с условием перехода права собственно-

сти на них к фрахтователю.  

Так как основу экспорта Украины, который 

доставляется морским транспортом, составляют мас-

совые грузы – зерно, руда, удобрения, то, не ограни-

чивая общности, будем ввести дальнейшие рассуж-

дения именно для этой категории грузов. Такие гру-

зопотоки можно установить на базе грузооборота 

морских торговых портов, и далее следует выделить 

те грузы, на перевозку которых, с учетом транспорт-

ных особенностей, технологии перевозки и коммер-

ческих условий их поставок на рынок, могут претен-

довать украинские субъекты, осуществляющие 

внешнеторговые товарные операций.  

Обозначим – d – долю от общего грузооборота 

портов, которая приходится на экспортные и кабо-

тажные грузы: 
 

, , . 
I I

э и э и

i i

i i

Q d Q                          (1) 

 

Предлагаемые настоящей статьей решения 

предполагают обязательное участие украинской сто-

роны в перевозках внешнеторговых грузов. К тому 

же oно должно обеспечиваться "… правовыми осно-

вами государственного регулирования внешнеторго-

вых контрактов, в том числе и их транспортных 

условий (" CIF" – экспорт и "FOB" – импорт ") [10]. 

При соблюдении принципа паритетности в транс-

портном обслуживании товарных поставок, продажи 

на условиях СIF и FOB обычно соотносятся как  

50: 50, но могут иметь и иное распределение. Обо-

значив долю отечественного участия в транспорти-

ровке a , тогда объем грузов, на транспортировку 

которого может рассчитывать украинская сторона:  

 

, , , . 
I I

o э и э и

i i

i i

Q da Q                     (2) 

 

Из изложенного обоснования следует, что 

украинская сторона будет обеспечивать транспорти-

ровку определенной номенклатуры внешнеторговых 

товаров в объеме 
,

I
э и

i

i

da Q , продаваемых на усло-

виях CFR или CIF и покупаемых на – FOB.  

Известно, что в ценах таких товаров заложена 

величина предполагаемых затрат на их морские пе-

ревозки. Поэтому украинский фрахтователь ино-

странных судов, как будущий перевозчик таких 

внешнеторговых грузов, должен располагать для их 

транспортировки определенным фрахтовым ресур-

сом 
1

  
I

i

i

. Его величина зависит от объемов 

поставок экспортно-импортных товаров, их номен-

клатуры, рыночных цен при разных базисах продажи 

(CFR, FOB) и определится по такой формуле: 
 

, , , ,

1 1 1  

    
i I I

o э и o э и

i ic ic iq iq

I i i

Q Ц Q Ц ,              (3) 

 

где – , ,o э и

iqQ , , ,o э и

icQ количество товаров ( i -х грузов), 

поставляемых на условиях CFR и FOB; Цic, Цiq – ры-

ночные цены товаров (i-х грузов), поставка которых 

осуществляется соответственно на условиях  

CFR и FOB. 

Так как здесь речь идет об одних и тех же то-

варах, которые оцениваются при разных базисах по-

ставки, то примем, что , , , , o э и o э и

ic iq iQ Q Q , тогда (3) 

преобразуется следующим образом: 
 

 
1 1

.
 

     
I I

i i ic iq

i i

Q Ц Ц                 (4)  

 

Итак, (4), установленное на базе (1)–(3) оцени-

вает фрахтовый ресурс, который представляет собой 

величину финансовых ресурсов, в основе которых – 

затраты на обеспечение морской перевозки опреде-

ленной части внешнеторговых грузов Украины.  
 

5. Оптимизация схемы формирования фло-

та судами, арендованными в бербоут-чартер 
Установленный выше фрахтовый ресурс пред-

лагается использовать как источник финансирования 

формирования (пополнения) флота посредством 

аренды судов в бербоут-чартер. При этом основным 

условием является ежегодное, в рамках рассматрива-

емого периода, обеспечение выделенной ранее доли 

экспорта – фрахтового ресурса – арендованными 

(тайм-чартер, бербоут-чартер) или собственными 

(после перехода права собственности по бербоут-

чартерной сделки) судами. Отметим, что аренда зна-

чительного количества судов в бербоут-чартер, мо-

жет не обеспечивать необходимый уровень экономи-

ческой эффективности, поэтому фрахтовый ресурс 

предлагается распределять между судами, арендо-

ванными в бербоут-чартер (которые переходят в соб-

ственность после оговоренного срока аренды) и су-

дами, арендованными в тайм-чартер.  

Для решения данной задачи предлагается ис-

пользовать экономико-математическую модель, поз-

воляющую формировать оптимальную программу 

поэтапного формирования национального флота пу-

тем аренды и выкупа бербоут-чартерных судов. В 

результате оптимизации устанавливается ежегодная 

пропорция двух основных вариантов фрахтования 

судов на время в пределах фрахтового ресурса. Та-

ким образом, оптимальный план отражает постепен-

ное изменение структуры флота с точки зрения усло-

вий его участия в перевозках: тайм-чартер, бербоут-

чартер, собственные суда.  

При моделировании принято, что ставка бер-

боут-чартера включает в себя не только стоимость 

аренды, а и выкупа судна в течении восьмилетнего 

срока, что является распространенными условием 

данного вида сделки на фрахтовом рынке. Поэтому 
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рассматриваемый период – Т – должен превышать 

восьмилетний срок, а после восьми лет бербоут-

чартерной аренды судно становится собственностью 

фрахтователя. 

Параметры управления модели: 

1 ( )N t  – количество судов, арендованных в го-

ду t в тайм-чартер; 
2 ( )N t  – количество судов, арен-

дованных в году t в бербоут-чартер. 

Условия ежегодного обеспечения выделенных 

перевозок судами, арендованными или собст- 

венными: 
 

min min

1 2

1

( ) ( ) , 1,


   
t

N N t N N t T


 ,          (5) 

 

где minN и maxN  – соответственно, нижняя и верх-

няя граница количества арендованных и собствен-

ных судов, задаются на базе усредненного значе-

ния провозной способности рассматриваемой кате-

гории судов. 
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( )



t

N


  – количество судов, арендованных в 

бербоут-чартер или приобретенных после восьми-

летнего срока бербоут-чартерной аренды к моменту 

времени t.  

Как известно, структура расходов по судам за-

висит от условий, на которых они работают:  

( )эr t  – эксплуатационные (переменные) за-

траты для собственных и арендованных судов; 

( )оr t  – постоянные затраты для собственных 

судов и судов, арендованных на условиях бербоут-

чартера; 

1 ( )r t 2 ( )r t  – арендные платежи (тайм-чартер, 

бербоут-чартер).  

Таким образом, годовая эксплуатационная 

прибыль формируется следующим образом: 
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где ( )Ф t  – фрахтовый ресурс; 
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– количество судов, у которых продолжается 

или начинается бербоут-чартерная аренда; 

– 1 2

1

( ) ( )



t

N t N


  – количество эксплуатиру-

емых судов (арендованых или уже собственных); 

В качестве целевой функции модели предлага-

ется использовать суммарную (з рассматриваемый 

период) прибыль: 
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Выше было отмечено, что основным условием 

поэтапного формирования флота посредством бербо-

ут-чартерной аренды судов является использование 

для этой цели всей эксплуатационной прибыли теку-

щего этапа. Математически это условие может быть 

записано следующим образом: 
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На практике добиться строгого выполнения 

данного условия достаточно сложно (фактически, 

(9) отражает указанную выще идею), потому в мо-

дель (9) войдет с корректировкой, которая позво-

лит найти целочисленное решение рассматривае-

мой задачи: 
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где min0 1 k  – коэффициент, благодаря которому 

формируется «коридор» (9*), в рамках которого бу-

дут находиться целочисленные значения параметров 

управления модели. 

Таким образом, критерий оптимальности (9), 

вспомогательная переменная (7) и ограничения (5), 

(9*) образуют экономико-математическую модель, 

позволяющую формировать оптимальный (с точки 

зрения финансового результата) план программы 

формирования флота. 

 

6. Выводы и рекомендации 
Опыт использования бербоут-чартера как аль-

тернативы приобретения судов на условиях банков-

ского кредита, а также введенное понятие «фрахто-

вый ресурс» сформировали базу концепции поэтап-

ного пополнения флота.  

Для ее практического использования разрабо-

тана экономико-математическая модель, которая 

предполагает рассмотрение в динамике комбинации 

«тайм-чартерные суда – бербоут-чартерные суда» и к 

окончанию рассматриваемого временного периода – 

«собственные суда – арендованные суда». 
Основная идея использования бербоут-чартера в 

рамках проблемы воссоздания отечественного флота – 
оптимизация использования фрахтового ресурса Укра-
ины для осуществления поэтапного формирования 
национального флота без привлечения дополнительных 
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финансовых ресурсов, что, в сложившихся экономиче-
ских условиях, является фактически единственным ва-
риантом формирования национального флота.  
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