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Постановка проблеми. Государственно-част-
ное партнерство — не новий инструмент реали-
зации государственньїх целей развития и повьі-
шения ^ффективности деятельности различньїх 
отраслей народного хозяйства. Однако сравни-
тельно недавно он стал активно использоваться 
и в портовой отрасли. Опит ее реформирования 
показьівает, что правительства государств с раз-
личньїй уровнем развития ^кономики стараются 
сокращать свое присутствие в морском транспор-
те. Частньїй инвестор становится более ^ффек-
тивньїм собственником, имеющим возможность 
привлекать широкий спектр ресурсов для финан-
сирования важнь х инфраструктурнь х проектов 
и принимающим часть рисков функционирова-
ния морских портов на себя. Государство, в свою 
очередь, сохраняет контрольньїе и регулирующие 
функции, прерогативу стратегического планиро-
вания и управления отраслью, а также рост отчи-
слений в бюджет и решение социальньїх проблем. 

Анализ исследований и публикаций. Проблема-
тикой применения механизма государственно-
частного партнерства в работе морских портов 
занимаются, в основном, зарубежнь е учень е 
А. Б^йрд, М. Брукс, К. Куллинан, так как в Украи-
не реальньїе процессьі разгосударствления в пор-
товой отрасли начались относительно недавно и 
обсуждения необходимости и важности такого 
взаимодействия ведутся в среде специалистов в 
данной области. Интересно мнение Б. Колесни-
кова — ^кс-министра инфраструктурьі Украиньї, 
Ю. Васькова — начальника Одесского морского 

торгового порта, А. Ницевича — председателя 
Морского института Украиньї, ^ксперта Центра 
транспортньїх стратегий. 

Целью данной статьи является исследова-
ние взглядов учень х и специалистов-практиков 
на такое явление, как государственно-частное 
партнерство, его трактовки, вьіявление стиму-
лирующих факторов его использования, а также 
определение преимуществ данного механизма в 
морской портовой отрасли. 

Изложение основного материала исследова-
ний. При широкой применимости в различнь х 
отраслях ^кономики, сам термин «государствен-
но-частное партнерство» не имеет конкретной и 
однозначной трактовки. 

В руководстве Азиатского банка развития го-
сударственно-частное партнерство определяется, 
как диапазон возможньїх связей между государ-
ственньїми и частньїми структурами в контексте 
реализации инфраструктурнь х проектов и дру-
гих задач [1, с. 7]. 

Е. Коровин трактует ГЧП как «среднесроч-
ное или долгосрочное сотрудничество между об-
щественньїм и частньїм сектором, в рамках кото-
рого происходит решение политических задач на 
основе обьединения опьіта нескольких секторов 
и разделения финансовьіх рисков и вьігод» [2]. 

В. Г. Варнавский считает, что в современном 
понимании ГЧП — ^то «институциональньїй и 
организационнь й альянс между государством и 
бизнесом в целях реализации национальнь х и 
международньїх, масштабньїх и локальньїх, но 
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всегда общественно-значимьіх проектов в широ-
ком спектре сфер деятельности: от развития стра-
тегически важньїх отраслей промьішленности и 
НИОКР до обеспечения общественньїх услуг» [3]. 

В Законе Украиньї «О государственно-част-
ном партнерстве» оно определяется, как «со-
трудничество между государством Украина, 
Автономной Республикой Крьім, территориаль-
ньіми общинами в лице соответствующих госу-
дарственньїх органов и органов местного само-
управления (государственньїми партнерами) и 
юридическими лицами, кроме государственньїх 
и коммунальньїх предприятий, или физически-
ми лицами-предпринимателями (частньїми пар-
тнерами), осуществляемое на основе договора в 
порядке, установленном настоящим Законом и 
другими законодательньїми актами» [4]. 

В Российской Федерации соответствующе-
го федерального закона вообще не существует, а 
механизм реализации таких отношений описан 
в более 60 законодательньїх актах субьектов РФ. 

Емким также является определение, данное 
Е. А. Махортовьім и А. С. Семченковьім, а имен-
но: «государственно-частное партнерство пред-
ставляет собой взаимовьігодное средне- и дол-
госрочное сотрудничество между государством и 
бизнесом, реализуемое в различньїх формах ... и 
ставящее своей целью решение политических и 
общественно значимь х задач на национальном, 
региональном и местном уровнях» [5]. 

Однако зачастую для такого вида сотрудни-
чества используют в качестве синонимов терми-
нь «приватизация» и «участие частного сектора». 
Несмотря на родственность, между ними сущест-
вуют некие отличия [6, с. 1]: 

— ГЧП представляет собой организацион-
но-правовьіе рамки, в которьіх, при участии част-
ного сектора, признается роль государства, как 
гаранта достижения целей проводимьіх реформ, 
^ффективности госинвестиций и вьіполнения со-
циальньїх обязательств. В соглашениях ГЧП оп-
тимально распределяются задачи, обязанности и 
риски между государственнмми и частнмми пар-
тнерами. Первьіми могут бьіть государственньїе 
учреждения (министерства, ведомства, муници-
палитетьі, госпредприятия), вторьіми — местньїе 
или международньїе предприятия, инвесторьі. 
Вклад правительства в такое партнерство обь ч-
но принимает форму инвестиционного капитала, 
капитальньїх активов, необходимого сьірья и ма-
териалов, ^нергии. С другой стороньї, им также 
обеспечивается соблюдение социальной ответст-
венности, ^кологических норм, предоставляется 
информация об условиях реализации проектов, 
оказьівается политическая поддержка. Роль част-
ного сектора заключается в использовании соб-
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ственного успешного опь та ведения бизнеса, 
управления, инновационной и инвестиционной 
деятельности, однако предполагает вложение 
и инвестиционного капитала в зависимости от 
формьі контракта. Структура ГЧП должна спо-
собствовать вьіделению соответствующих рисков 
для каждого партнера и тех, которьіми он может 
наилучшим образом управлять, тем самьім мини-
мизируя затрать и повьішая производительность 
сотрудничества; 

— участие частного капитала в реформи-
ровании деятельности отдельнь х отраслей и 
предприятий предполагает не изначальное пар-
тнерство, а присоединение частного сектора к 
существующим государственнь м программам и 
реализуемь м проектам, передачу государствен-
ного имущества частньїм инвесторам. Иногда на-
блюдается путаница между контрактами участия 
частного сектора и приватизацией, что приводит 
к обеспокоенности судьбой социальньїх аспектов 
деятельности частньїх компаний; 

— приватизация же предполагает продажу 
акций или части собственности государственньїх 
предприятий, активов или услуг, принадлежащих 
госсектору. 

Однако именно критический анализ опь -
та приватизации и участия частного капитала в 
работе изначально государственнь х отраслей и 
привел к разработке нового поколения сотруд-
ничества между государством и бизнесом, име-
нуемого сейчас государственно-частнь м парт-
нерством. 

Практика показала, что такие проектьі име-
ют следующие стимульї [7, с. 15]. 

Растет обеспеченность государства необхо-
димой инфраструктурой, финансировать кото-
рую самостоятельно госбюджет не в состоянии. 

Частнь й сектор получает возможность бь -
стрее реализовьвать совместнье проекть за счет 
содействия госорганов в оформлении документа-
ции, проектировании и разработке земель и ак-
ваторий. 

Снижаются затрать на различньх ^тапах 
жизненного цикла проекта ГЧП за счет оп-
тимального использования ресурсов частнь м 
партнером, его более мощного технического и 
технологического обеспечения, опьіта вьполне-
ния работ и приобретеннь х успешнь х практик 
управления проектами, что не всегда достижимо 
в рамках традиционного капитального строи-
тельства в госсекторе. 

Оптимально распределяются риски между 
участниками проектов таким образом, чтобьі ми-
нимизировать их влияние на проект, повь сить 
его устойчивость и снизить финансовую нагрузку 
на государство и частного инвестора. 
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За счет оптимального распределения рисков 
и государственной поддержки частнь й сектор 
получает дополнительньїе стимульї улучшения 
управления и роста производительности. 

Улучшается качество обслуживания за счет 
внедрения инноваций в сфере предоставления 
услуг, производительньїх стимулов и санкций, 
стандартов, описанньїх в рамках контракта ГЧП. 

Возможность получения дополнительнь х 
доходов за счет привлечения третьих лиц к реа-
лизации проектов, снижая необходимьій обьем 
бюджетного финансирования, а также использо-
вания резервньїх мощностей создаваемьіх обьек-
тов и избавления от избьіточньїх и нерентабель-
ньіх активов. 

Растет возможность привлечения общест-
венности к управлению такими проектами путем 

передачи права мониторинга и регулирования 
деятельности частного партнера от центральньїх 
органов управления в муниципалитетьі и обще-
ственньїе организации, что позволит повьісить 
социальную ответственность инвесторов и нала-
дить ^ффективнмй диалог между ними. 

Если рассматривать практику реализации 
проектов по развитию отрасли морского тран-
спорта в мире, представленную РиЬІіс-РгтІе 
ІпГгазІгисІиге Аіуізогу РасіИіу (РРІЛР) — миро-
вь м консалтинговь м центром по проектам го-
сударственно-частного партнерства в различньїх 
отраслях, можно проследить следующую тенден-
цию использования типов ГЧП и приватизации в 
морских портах (рис. 1). 

Наибольшее количество контрактов заклю-
чается по концессионной модели с использова-

I Концессия ИОтчуждение • Проекти "с н^ля" П Контракти на управлений и лизинг 

Рис. 1. Структура соглашений участия частного капитала в портовой деятельности за 1990—2011 гг. [8] 
нием различньїх типов соглашений — за период 
с 1990 по 2011 гг. в портовой отрасли таковьіх 
бьіло зарегистрировано 180. На втором месте по 
востребованности стоят «дгеепйШ ргодесі» — так 
назьіваемьіе проектьі «с нуля», когда вся инфра-
структура создается заново. Обьічно ^то проектьі 
строительства новьіх терминалов. 

Однако, несмотря на то, что концессии более 
популярньї как форма соглашения ГЧП, грин-
филд-проектьі являются более затратньїми и, 
притом, что их на 14 % меньше за двадцатилет-
нюю историю сбора даннь х, финансирования 
они требуют на 16 % больше (рис. 2). На порядок 
ниже бьіло зарегистрировано крупньїх соглаше-
ний частичного или полного отчуждения активов 
(діуезііїиге) — основная их часть бьіла осуществ-
лена в 90-х гг. ХХ в. в странах бьівшего СССР, 
хотя суммьі бьіли не большие — всего около 145 
млн. дол. Значительньїе контракт по продаже 
активов заключались в середине «нулевьіх» годов 
XXI в. более чем на 2 млрд дол. До 2007 г. равно-

мерно, но не часто, использовались контракт на 
управление и аренду имущества — почти на 340 
млн. дол. 

Анализ мирового распределения активности 
государственно-частного партнерства в секто-
ре морских портов показьівает, что европейский 
регион занимает последнее место по обьему за-
ключаемьіх соглашений и привлечению частного 
капитала. Все-таки Европа — ^то регион старьіх 
портов, имеющих устоявшиеся схемь работь с 
частньм капиталом и давно прошедших проце-
дуру разгосударствления, а Центральная Азия — 
хоть и представлена странами, имеющими раз-
личнье порть, однако их относительно немного, 
по сравнению с регионами Восточной Азии и 
Тихого океана, бурно развивающими внешнюю 
торговлю и являющимися международнь ми 
транспортньми центрами (рис. 3): 

Оценивая статистику реализации проектов 
ГЧП в странах Черноморского региона (Турция, 
Румьіния, Болгария, Российская Федерация, Гру-
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Контракти на 
управление и лизинг 

І Количество контрактов ^ ^ О б ь е м финансирования, млн.дол 

Рис. 2. Сравнение количества контрактов государственно-частного партнерства и обьемов 
их финансирования в Европе с 1991 по 2011 гг. [8] 

об^ем кінвестицціг млн.дол. 

Рис. 3. Распределение инвестиций государственно-частного партнерства порегионам мира 
в секторе морских портов за 1990—2011 гг., млн. дол. [8] 

зия и Украина), можно отметить, что наибольшее 
их количество (11 проектов) бьіло осуществлено 
именно в России, так как процесс разгосударст-
вления в портах там начался в 1992 г., и основной 
их тип — частичное отчуждение активов, а имен-
но терминалов. Активно привлекает частньїй 
капитал в портовую отрасль и Турция, которая 
работает по модели концессии. В 2004 г. начался 
проект по сооружению круизного терминала сто-
имостью более 40 млрд. дол. Грузия начала реа-
лизовьівать проектьі ГЧП с 2006 г. и за зто время 
бьіл заключен договор арендьі нефтетерминала 
в Батуми с датским партнером, концессионное 
соглашение типа КеЬаЬіІіїаІе-орегаІеЧгашГег 
(Реконструкция — Зксплуатация — Передача) 
на контейнернь й терминал там же, полностью 
продана частному инвестору КАК Іпуе8ІтепІ 
АиіЬогіїу (Обьединенньїе Арабские Змиратьі) 
инфраструктура порта Поти. В Болгарии за двад-
цать лет реализовано 3 проекта концессии двух 
терминалов сухих грузов и универсального по 

типу КеЬаЬіШаїе-орегаІеЧгашГег с болгарски-
ми инвесторами на 25 лет более чем на 100 илн. 
дол. К сожалению, Украина представлена в базе 
данньїх только одним проектом, стоимостью 130 
млн. дол. — терминалом НоШсо Игї в Одессе, 
сооружаемого «с нуля» совместно БгоокІуп-Кіеу 
Огоир (Украина) и СМА-СОМ (Франция) с ис-
пользованием кредитньїх ресурсов (37 млн. дол.) 
от ЕБРР. Такая ситуация до недавнего времени 
бьіла обусловлена отсутствием стабильной пра-
вовой базьі взаимодействия государственного и 
частного капитала в морских портах нашей стра-
ньі, а также фактическим нежеланием государст-
венного аппарата предпринимать активньїе дей-
ствия в направлении реформирования отрасли и 
ее разгосударствления. 

Проанализировав характеристики и по-
тенциал различньїх инструментов государст-
венно-частного партнерства можно вьіделить 
следующие возможности, предоставляемь е его 
основньїм участникам, а также вьігодьі, которьіе 
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взаимодействие частного и государственного 
секторов несет для ^кономики страньї и ее пра-
вительства [9, с. 4]. 

В первую очередь, портовьіе администрации 
получают следующие преимущества от использо-
вания механизма государственно-частного парт-
нерства: 

— большая свобода от прямого государст-
венного влияния и контроля; 

— освобождение от традиционньїх ограни-
чений госсектора, касающихся персонала, це-
нообразования, бюджетного финансирования, 
административнь х препятствий, обязательнь х 
тендерньїх процедур; 

— рост ответственности в соответствие с по-
лученньїми функциями; 

— прозрачность управленческих механиз-
мов, ясность целей и направлений их достижения; 

— ^ффективное распределение портовьіх 
сборов и других платежей по обслуживанию су-
дов, рост их величиньї; 

— рост ответственности частного инвестора 
за используемую инфраструктуру и активьі. 

Стивидорьі, напрямую заинтересованньїе во 
взаимодействии с государственньїми портовьіми 
администрациями, также получают определен-
ньіе вьігодьі, а именно: 

— расширение возможности диверсифика-
ции бизнеса, роста его обьемов и результативности; 

— более ^ффективное распределение собст-
венньїх усилий, когда некоторьіе функции мож-
но отдать третьим лицам в субподряд и получать 
лучший результат их реализации; 

— прозрачность ценообразования, а также 
рост конкуренции из-за отказа от прямого госу-
дарственного субсидирования нерентабельнь х 
портов; 

— расширение возможности использования 
лучших практик управления и привлечение ново-
го опьіта и знаний. 

Клиентьі порта в результате успешного взаи-
модействия частньїх операторов и государствен-
нь х портов имеют возможность обслуживать-
ся по более низким ценам за счет конкуренции 
между стивидорами и их адекватной реакции на 
изменяющиеся требования к самим услугам. 

Правительство странь , активно использую-
щее механизмьі ГЧП, ощущает его преимущества 
в виде снижения финансовой нагрузки на госу-
дарственньїй бюджет, административной нагруз-
ки на профильньїе министерства, роста налого-
вьіх поступлений и компенсационньїх вьіплат от 
частньїх инвесторов. 

На национальном и международном уров-
не рост конкурентоспособности морских портов 
отдельной страньї, как результат успешного го-

сударственно-частного партнерства, влияет на 
коньюнктуру рьінка портовьіх услуг, позволяет 
бьістрее адаптировать мировьіе морские тран-
спортньїе технологии и повьісить ^ффективность 
международньїх перевозок в целом. 

Однако при ^том следует учитьівать, что 
частньїе инвесторьі склонньї отказьіваться от 
тех функций, которьіе не участвуют в цепоч-
ке создания прибь ли и генерируют дополни-
тельньїе расходьі. Также, при неразвитой кон-
куренции в портовой отрасли моет сложиться 
ситуация, когда государственная монополия 
на портовьіе услуги может превратиться в част-
ную и тогда многие преимущества ГЧП будут 
утеряньї. Проблемой может стать и содержание 
сопутствующей инфраструктурь порта — авто-
мобильнь х и железнь х дорог, ремонтного хо-
зяйства, обслуживающих подразделений: рас-
пределение ответственности между частнь м и 
государственнь м сектором может препятство-
вать реализации координированной инвести-
ционной программьі развития таких ^лементов 
транспортной цепи. 

Вьівод. Таким образом, механизм государ-
ственно-частного партнерства — ^то вариант 
среди целого спектра возможньїх инструмен-
тов, позволяющих ^ффективно распоряжаться 
собственностью морских портов. Однако, не-
смотря на все преимущества, ГЧП не является 
панацеей от глобальньїх проблем в государстве, 
не может бьістро исправить положение в отра-
сли и повьісить ее конкурентоспособность. Для 
^того необходимьі комплексньїе мероприятия, 
связаннь е с совершенствованием работь го-
сударственного аппарата, противодействием 
коррупционньїм и непрозрачньїм схемам рас-
пределения имущества портов, предоставления 
права вести на их территории хозяйственную 
деятельность, доработкой нормативно-право-
вой базь взаимодействия государства и частно-
го капитала, оптимизацией тарифной полити-
ки, процедурьі отбора инвесторов. 
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