
ВІСНИК СХІДНОУКРАЇНСЬКОГО НАЦІОНАЛЬНОГО УНІВЕРСИТЕТУ імені Володимира Даля № 6 (236) 2017     169 

 

 

УДК 339.91 

 

ВПЛИВ ФОРМИ ВЛАСНОСТІ МОРСЬКОГО ТОРГОВЕЛЬНОГО ПОРТУ  

НА РЕАЛІЗАЦІЮ ЙОГО БІЗНЕС-МОДЕЛІ  

 

Нєнно І.М. 

 

 

INFLUENCE OF THE OWNERSHIP FORM OF THE SEA COMMERCIAL  

PORT TO ITS BUSSINESS-MODEL IMPLEMENTATION 

 

Nyenno I. 
 

 

 
У статті розглянуто вплив порту на макроекономічному 

рівні в розрізі зміни його форми власності. Систематизо-

вано міжнародний досвід щодо вибору форм власності 

портів та встановлення права власності на окремі акти-

ви та права надання окремих послуг порту. Виявлено сут-

ність управлінських завдань порту залежно від форм його 

власності та ролей які виконуються в порту. Визначено 

види та форми правління порту через правління предста-

вників, експертів, приватних компаній. Встановлено кон-

цептуальний зв'язок процесу управління порту із бізнес-

моделлю порту, основною метою реалізації якої є ство-

рення доданої вартості.  
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Вступ. Порти є найважливішим елементом на-

ціональної транспортної інфраструктури не тільки 

тому, що вони об’єднують торговельних партнерів, 

чим забезпечують попит на транспортні послуги, 

але й тому, що вони справляють ефект мультипліка-

тора для національного благополуччя як торговельні 

ворота пункт залучення комерційної інфраструктури 

у вигляді банків, кредитних установ, інвестиційних 

агенцій, установ. Порти в Японії розглядають як [1, 

с. 21]: центри дистрибуції; промислові зони та бази 

постачання енергії; торговельні центри, які залуча-

ють банків, брокерів та торговців; центри урбаніза-

ції та розвитку міст; основа ділової активності насе-

лення, зокрема в сільській місцевості; центри мор-

ського дозвілля, яхтінгу, круїзних рейсів.  

Аналіз останніх досліджень та публікацій. 

Дослідження проведені українськими вченими Віль-

ским Г.Б., Гончаровим І.Н., Круком Ю.Ю., Крушкі-

ним Є.Д. [2]. Виникають спеціалізовані публікації 

щодо ризик-менеджменту в портах, зокрема наукові 

праці Жихаревої В.В. [3]. Питання міжнародного 

досвіду організації управління висвітлені в роботі 

Алдертона П [1]. Дослідження ролі вільних портів 

грунтовно проведене Лавіссіере А. [4], Лафарг І. [5], 

Хломудіс С.та Паліс А. [6] зробили занчущий вклад 

в розробку нової філософії управління портами. 

Проте потребує оновлення та поглиблення досвід 

формування бізнес-моделей з урахуванням ефектив-

ності вибору форми власності. 

Мета статті. Метою статті є встановлення 

впливу форми власності морського торговельного 

порту на формування його бізнес-моделі. Для досяг-

нення мети встановлено та вирішено низку завдань:  

Виклад основного матеріалу дослідження. 

Морські порти – це ділянки, де є можливості для 

причалу або встановлення на якір кораблів із наяв-

ним обладнанням для передачі товару з судна на бе-

рег або з корабля на корабель. Використовуючи 

більш сучасну термінологію, це інтерфейс корабля  

чи морський інтермодальний інтерфейс [1, с.19]. 

 Лавіссіере А. дає наступне визначення вільно-

му порту [4, c. 26] – вільний порт є міжнародним ло-

гістичним інтерфейсом, вільним від фіскальних, ми-

тних, адміністративних і культурних обмежень, які 

виникають на державному кордоні та побудований 

для привнесення додаткової вартості в глобальні ла-

нцюги постачання його операторів через створення 

найкращої логістичної інфраструктури із особливим 

економічним статусом, який допомагає підвищити 

якість логістичних послуг. При цьому автори наго-

лошують, що таке визначення є близьким до визна-

чення морського, річкового порту, аеропорту. Авто-

ри визначають, що в різноманітних дослідженнях 

концепція вільних портів пов’язується із географіч-

ними,  митними, правовими чи економічними аспек-

тами та часто комбінує їх, проте сам по собі «віль-

ний порт» залишається «чорним ящиком». Встанов-

лення сутності можливе через розуміння, що порти 

не є створеними виключно для  держави.  

Для цілей дослідження під портом розуміємо 

визначені межами територію та акваторію, обладна-

ні для обслуговування суден і пасажирів, проведен-

ня вантажних, транспортних та експедиційних робіт, 

а також інших пов’язаних з цим видів господарської 
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діяльності, які формують міжнародний логістичний 

інтерфейс, побудований для привнесення додаткової 

вартості в глобальні ланцюги постачання його опе-

раторів. 

Починаючи з 1980х рр. у більше ніж вісімдеся-

ти відсотків світових портів відзначалося збільшен-

ня долі приватної власності. Загальними тенденція-

ми стали децентралізація адміністративного контро-

лю та комерціалізація [1, c.154]. Аргументом на ко-

ристь приватизації є очікування того, що постановку 

порту на комерційну основу підвищить його проду-

ктивність та скоротить фінансові вкладення держа-

ви, хоча певна участь держави в управління портом 

неминуча.  Послуги, що надаються у морських пор-

тах, наступні [7]: 
1. У морських портах надаються послуги з об-

слуговування суден, здійснення операцій з вантажа-

ми, у тому числі проведення вантажно-

розвантажувальних робіт, послуги з обслуговування 

пасажирів та інші послуги, передбачені законодав-

ством. 

2. Центральним органом виконавчої влади, що 

забезпечує формування та реалізує державну 

політику у сферах морського і річкового транспор-

ту, затверджуються: 

1) правила надання послуг з вантажно-

розвантажувальних робіт у морському порту в ча-

стині, що стосується зобов’язань за міжнародними 

договорами України; 

2) правила надання послуг з обслуговування 

суден у морському порту та на підходах до ниху ча-

стині, що стосується зобов’язань за міжнародними 

договорами України; 

3) правила надання інших послуг, що звичайно 

надаються в морських портах, у частині, що сто-

сується зобов’язань за міжнародними договорами 

України. 

3. Виключно державними підприємствами, 

установами та організаціями надаються послуги з: 

1) регулювання руху суден; 

2) забезпечення проведення аварійно-

рятувальних робіт; 

3) навігаційно-гідрографічного забезпечення 

мореплавства; 

4) картографічного забезпечення мореплавства; 

5) забезпечення запобігання і ліквідації розливу 

забруднюючих речовин. 

Порти відіграють роль забезпечення зберігання 

товарів, вільних від митних зборів, що дозволяє під-

приємствам використовувати буферну зону, яка зна-

ходиться поряд із цільовим ринком. Це надає пере-

вагу їхньому грошовому потоку, шляхом несплати 

податків завчасно, перед продажем товарів, а також 

географічну гнучкість. 
Порти дають можливість незначних трансфор-

мацій та після виробничої обробки. Прикладом є ві-

льний порт Гамбургу, в якому виробники, які імпор-
тували французькі вина перед їхнім реекспортом 
додавали місцевого шнапсу для того, щоб відповіда-
ти смакам споживачів Північної Європи.     

Деякі порти включають до своєї інфраструкту-
ри виробничі потужності, а також можливості мар-
кетингу, управління ланцюгами постачань, податко-
вої оптимізації, послуги IT. Прикладами податкової 
оптимізації є порт Маврикій; виробництва – потуж-
ності Renault в Танжері; квітковий хаб в Дубаї. В 
портах, які є вільними економічними зонами, функ-
ціонують компанії, які є посередниками між портом 
та офшорними зонами (див. рис. 1).   

Хломудіс С. та Палліс А. [6, c.3] відзначають, 
що конкуренція між портами інтенсифікується. Бі-
льше того, вона виражається через безперервну мо-
дернізацію технологій, вдосконалення навичок люд-
ських ресурсів, продуктових інновацій, процесної 
реорганізації. Менеджмент порту розробляє схеми 
скорочення цін при одночасному розвитку якості 
послуг для користувачів. Такі розробки потребують 
нового уявлення про організаційні зміни. До 1970х 
років менеджмент в більшості світових портів був 
заснований на принципах парадигми масового про-
мислового виробництва Г. Форда. В той час порти 
характеризувалися: відсутністю гнучкості, відносно 
низьким попитом  на землю для задоволення неви-
сокого темпу виконання фрахтових та вантажних 
послуг; оптимально невеличкими причалами для су-
дів та точно визначеною внутрішньою зоною порту. 
Як видно на рис. 2 такій однорідній системі плану-
вання розвитку порту та задоволення ним попиту 
було доволі легким [4, c.25]: 

1. Перша роль контролера виконується держа-
вою, яка видає дозволи на використання землі, кому-
нікацій, встановлює правила (акти для портів, права 
на концесії, трудове законодавство, інше) та забезпе-
чує і контролює виконання через митні органи. 

2. Друга роль – це роль регулятора, який 
управляє та контролює порт. 

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

4. Четверта роль – це роль оператора який за-
ймається імпортом, обробкою та реекспортом това-
рів та послуг. 

На функціонування бізнес-моделі морського 
торговельного порту впливають, в першу чергу дер-
жава, яка є регулятором порту та суб’єктом, який ро-
звиває територію, залучаючи прямі іноземні інвес-
тиції та потоки товарів в регіон для створення робо-
чих місць та економічного зростання. Інвестиції та 
зростання експорту, в свою чергу, каталізують про-
цеси структурних трансформацій, диверсифікації та 
відновлення. 
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Рис. 1. Створення доданої вартості в бізнес-моделі порту [4, c.26] 

 

Таблиця  
Тип власності та управління активами і послугами порту 

№ Діяльність 

Тип власності та управління, % 

Приватна 
Незалежна орга-

нізація 

Місцева пор-

това адмініс-

трація 

Міністерство 

(держава) 

 Кораблі - - - - 

1 Канали, хвилерізи, доки 4 4 72 20 

2 
Допомога навігації – VTS – Vessel Traffic Ser-

vice (служба руху кораблів) 
0 16 72 12 

3 Лоцманська справа 12 28 52 8 

4 Буксири та човнярі 32 0 52 16 

5 Склади  і бункери 84 0 8 8 

6 Ремонт і технічне обслуговування 40 12 28 20 

 Вантажі і пасажири - - - - 

7 Термінали 16 12 68 4 

8 Резервуари 44 16 28 12 

9 Крани 28 0 64 8 

10 Обробка вантажів 44 0 48 8 

11 Ліхтеровер 32 8 44 16 

 Наземні перевезення - - - - 

12 Дороги 8 8 64 20 

13 Стоянки автомобілів 36 8 40 16 

14 Залізничні колії та депо 0 40 36 24 

15 Внутрішні водні шляхи в порту 0 8 66 26 

16 Трубопроводи 44 16 24 16 

 Загальні послуги     

17 Охорона здоров’я 0 8 52 40 

18 Освітлення 0 16 74 10 

19 Попередження пожеж 0 24 60 16 

20 Поліцейські структури 0 28 48 24 

21 Комфорт праці 0 40 48 12 

22 Санітарія 4 24 60 12 
 

 

 

 

Дода-

ткова 

логіс-

тична 

зона 

обслу

слу-

гову-

Функціональний 

вимір 

Транзит з 

безмитною 

перероб-

кою 

Мага-

зин 

без 

пода-

тків 

Склад Офіси 
Логістика з доданою ва-

ртістю 

Переміщений 

завод 
Переміщений 

завод 
Переміщений 

завод 
Переміщений 

завод 

Зона вільного 

порту 

Порт 
Повітря 

Контейнери Основна маса 

Дорога 

Холодильні Сухі Різні Холодильні Сухі Різні 



172      ВІСНИК СХІДНОУКРАЇНСЬКОГО НАЦІОНАЛЬНОГО УНІВЕРСИТЕТУ імені Володимира Даля № 6 (236) 2017 

 

 

Управлінські завдання є наслідком реалізації 

управлінських функцій  в порту. Існує точка зору, 

що адміністративні та управлінські функції в порту 

повинні розглядатися окремо, і що адміністрація 

порту відповідальна за регулювання, тоді як мене-

джмент порту відповідає за комерційні операції [1, 

с. 149]. Однак така дихотомія може бути спроще-

ною, в той час як багато чого залежить від прийня-

тою моделі власності та інтерпретації терміну «ад-

міністрування», яка значно відрізняється в різнома-

нітних кутах світу. 

 

 
Рис. 2. Основні ролі в портовій зоні 

Очевидним, проте дуже важливим фактом є те, 

що порти живуть довше, ніж кораблі. Дуже важко 

уникнути поганих рішень. В той час як у будь-якому 

бізнесі, актив який є неефективним з точки зору 

прибутковості чи попиту можна реалізувати, для 

порту набагато складніше, якщо взагалі можливо, 

продати термінал чи причал, побудований в помил-

ковому місті чи з помилковою конструкцією чи не-

задовільним розміром. Порт представляє собою 

комбінацію вільного набору видів діяльності, що 

ускладнює розвиток теоретичної бази та розробку 

універсальної концепції про порти.  

Існує класифікація портів відповідно до їхньої 

форми власності чи адміністрування. Дискусія від-

носно ефективності цих форм привертають увагу 

сучасних інвесторів, урядовців та науковців. Типо-

вими формами власності порту є: державна влас-

ність, автономна власність, чи довірче управління в 

трасті, муніципальна форма власності, приватна 

власність. Формою власності будь-якого сучасного 

порту може бути комбінація цих чотирьох видів. 

Вибірковий аналіз тридцяти світових портів свід-

чить про використання наступних форм власності та 

управління в них (див. табл.). 

Ці вибіркові дані свідчать про можливість спі-

льного існування будь-яких форм власності у порті. 

Витрати на послуги порту можуть значно відрізня-

тися, у разі монопольного надання права доступу до 

причалів порту. Вільна конкуренція частіша серед 

компаній, які обслуговують ці причали. 

Аргументами на користь збільшення участі 

приватних інвесторів у портовій галузі є: 

- скорочення фінансових відрахувань держа-

ви; 

- збільшення продуктивності через конкурен-

цію; 

- збільшення фінансування інших сфер соціа-

льного життя населення за рахунок скорочення фі-

нансової підтримки портів; 

-   уникнення проблеми бюрократії. 

Правління порту може мати наступний складі, 

залежно від форми власності та інтересів зацікавле-

них сторін [1, с. 161]: 

- Правління представників. Правління скла-

дається з особистостей, які представляють інтереси, 

пов’язані з оперативним управлінням портом. Їх 

звичайно призначають на певний термін. Іноді ці 

призначенці не є професіоналами в управлінні. Вони 

здебільше втілюють політики лояльності до осіб, які 

призначили їх.  

- Правління експертів. Члени Правління мо-

жуть бути призначені за визнаний авторитет експер-

тів в певних питаннях операцій порту. Якщо такі 

призначення відбуваються з боку урядовців, то при-

значення можуть відбуватися на політичних засадах. 

- Якщо порт є повністю приватною компані-

єю, то управлінням порту буде займатися правління 

цієї приватної компанії, але таких прикладів в світі 

небагато. 

У США законодавчим звичаєм є зобов’язання 

порту проводити засідання Правління публічно. 

Члени Правління не мають права проводити засі-

дання без надання доступу усім бажаючим.  

Попит на страхування відповідальності портів 

та ризик менеджмент зростав в той мірі, як порти 

несли все більшу відповідальність за збитки та пош-

кодження. Власники вантажів відмовлялися від 

страхування майна, бо вважали, що збитки повинні 

нести відповідальні особи, яким є порт під час зна-

ходження в ньому кораблів та вантажів, довірених 

порту. Особливо така тенденція відчувається в при-

ватних портах. Приватний порт скоріше прийме на 

себе відповідальність для того, щоб не програти в 

конкурентній боротьбі.  

Не всі порти приділяють увагу постановці саме 

управлінських цілей. Наявність управлінських цілей 

сучасних портів є наслідком впровадження підходу 

менеджменту якості з 1990рр. та Міжнародного ко-

дексу з управління безпечною експлуатацією суден і 

запобіганням забрудненню ISM Code 9000. 

Актуальними управлінськими завданнями ста-

ють [1, с. 170]: 

1. Мінімізація витрат: зменшення оплати ко-

ристувачами послуг порту, в тому числі скорочення 

часу перебування в порту; зменшення витрат корис-

тувачів послуг порту; зменшення витрат порту. 

2. Максимізація вигід власників порту, держа-

ви та регіону. 

Таким чином в листі цілей управління портом 

співіснують: підвищення прибутку; скорочення ви-

трат; збільшення сплачених податків; збільшення 

вантажообігу; збільшення зайнятості населення; по-
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кращення якості транспортних послуг; збільшення 

чисельності туристів, інше. В той же час порти ді-

ють в умовах обмежень в рамках відповідності тра-

нспортній політиці держави, яка регулює транспор-

тні коридори та встановлює вимоги до їхнього роз-

міщення, митного оформлення, умови функціону-

вання вільних зон, розміщення виробничих сил ос-

новних галузей, вимоги до безпеки та може вплива-

ти на інвестиційний потенціал портів та інвестиційні 

плани їхнього розвитку, регулює тарифи, та в де-

яких випадках днопоглиблювальні роботи та навіга-

цію. Таке середовище дає можливість впливу на 

процес управління портом широкому колу факторів. 

Висновки. Порт є визначеною межами терито-

рією і акваторією, які обрані для здійснення певних 

видів господарської діяльності та формують логіс-

тичний інтерфейс, побудований для привнесення 

додаткової вартості в глобальні ланцюги постачання 

його операторів.  

Порт може знаходитися у державній, автоном-

ній (на правах довірчого трастового управління), 

муніципальній та приватній власності. Форма влас-

ності впливає на розподіл функцій адміністрування 

та управління в порту. Залежно від відповідальності 

за інфраструктуру, суперструктуру та стивідорів ви-

діляють порту типу: земельний феодал, інструмен-

тальний та сервісний порти.  

Бізнес-модель морського торговельного порту 

має бути зорієнтована на виконання ролей: контро-

лера, регулятора, девелопера та оператора. Факто-

рами розвитку бізнес-моделі порту є: інфраструкту-

ра, державні моделі торгівлі, фінансові і логістичні 

уявлення про порт; стадії життєвого циклу порту, 

баланс роботизації та захисту працівників порту; 

погода; технології руху вантажів; форма власності 

порту. 

Правління порту, яке здійснює менеджмент, 

може бути представлено як правління представни-

ків, правління експертів, правління приватних ком-

паній. 

Управлінськими цілями порту є: підвищення 

прибутку, скорочення витрат, збільшення сплачених 

податків, вантажообігу, рівня зайнятості населення, 

покращення якості транспортних послуг, збільшен-

ня чисельності туристів. 

Типові послуги порту – це послуги з обслуго-

вування суден, здійснення операцій з вантажами, в 

тому числі проведення вантажно-

розвантажувальних робіт, послуги з обслуговування 

пасажирів, регулювання руху суден, забезпечення 

проведення аварійно- рятувальних робіт, навігацій-

но-гідрографічне та картографічне забезпечення мо-

реплавства, забезпечення запобігання і ліквідації ро-

зливу забруднених речовин. 
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Ненно И.М. Влияние формы собственности мор-

ского торгового порта на реализацию его бизнес-

модели. 

В статье рассмотрено влияние порта на макроэко-

номическом уровне в разрезе изменения его формы собст-

венности. Систематизирован международный опыт по 

выбору форм собственности портов и установления пра-

ва собственности на отдельные активы и права предос-

тавления отдельных услуг порта. Выявлена сущность 

управленческих задач порта в зависимости от формы 

собственности и ролей выполняемых в порту. Определе-

ны виды и формы правления порта через правление пред-

ставителей, экспертов, частных компаний. Установлена 

концептуальная связь процесса управления порта с биз-

нес-моделью порта, основной целью которой является со-

здание добавленной стоимости. 

Ключевые слова: морская портовая отрасль, морс-

кой порт, форма собственности, правление, бизнес-

модель. 

 

 

 

 

 

Nyenno I. M. Influence of the ownership form of the 

sea commercial port to its business-model formation. The 

article deals with the influence of the port on the 

macroeconomic level in terms of changing its form of 

ownership. The international experience in choosing port 

forms and establishing ownership of individual assets and the 

right to provide certain port services is systematized. The 

essence of the administrative tasks of the port is determined 

depending on the forms of its ownership and the roles that are 

performed in the port. The port roles as developer, controller, 

operator and regulator were explained.  The state property, 

autonomous property, or trustee trust management, municipal 

ownership, private property and the combination of these 

forms of ownership for modern port were researched.  A sam-

ple analysis of thirty world ports asset management was stud-

ied. The types and forms of board administration through the 

board of representatives, experts, private companies are 

determined. The conceptual connection of the port 

management process with the port's business model, the main 

purpose of which is the creation of added value, is established. 

Key words: sea port industry, sea port, ownership, 

board, business model. 
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