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ШЛЯХИ УДОСКОНАЛЕННЯ СИСТЕМИ  
РОЗРАХУНКУ ПОРТОВИХ ЗБОРІВ

THE WAYS OF THE PORT DUES  
CALCULATION SYSTEM IMPROVEMENT
У статті досліджено систему портових зборів в Україні, які є джерелом фінансування розвитку пор-

тової інфраструктури. Проаналізовано проєкт методики формування портових зборів. Економічна при-
вабливість морських портів та послуг відповідних стивідорних компаній для вантажовідправників та 
вантажоотримувачів і судновласників значною мірою залежить від розміру портових зборів, адже високі 
ставки приводять до підвищення судновласниками (перевізниками) ставок фрахту, що за інших рівних 
умов знижує конкурентоздатність портових операторів. Запропоновано авторське бачення вдосконален-
ня системи розрахунку портових зборів. Застосування запропонованої методики формування портових 
зборів дасть змогу сформувати достатній обсяг коштів для розвитку транспортних терміналів за одно-
часного забезпечення гнучкості зборів.

Ключові слова: морські порти, методика, транспортний термінал, дивідендна політика, розвиток.

В статье исследована система портовых сборов в Украине, которые являются источником финанси-
рования развития портовой инфраструктуры. Проанализирован проект методики формирования порто-
вых сборов. Экономическая привлекательность морских портов и услуг соответствующих стивидорных 
компаний для грузоотправителей и грузополучателей и судовладельцев в значительной степени зави-
сит от размера портовых сборов, ведь высокие ставки приводят к повышению судовладельцами (пере-
возчиками) ставок фрахта, что при других равных условиях снижает конкурентоспособность портовых 
операторов. Предложено авторское видение совершенствования системы расчета портовых сборов. 
Применение предложенной методики формирования портовых сборов позволит сформировать доста-
точный объем средств для развития транспортных терминалов при одновременном обеспечении гибко-
сти сборов.

Ключевые слова: морские порты, методика, транспортный терминал, дивидендная политика, 
развитие.

The article explores the system of port dues in Ukraine, which are a source of financing the development of port 
infrastructure. The draft methodology for the formation of port charges has been analyzed. The author’s vision of 
improvement of the of the port charges calculation is proposed. The application of the proposed methodology for 
the formation of port charges will make it possible to generate the sufficient amount of funds for the development of 
transport terminals. Ukraine has a powerful port complex, which includes 13 seaports, capable of processing up to 
230 million tons of cargo per year. But today it is hardly achievable task to ensure the increasing of cargo turnover 
volumes. Today, the Ukrainian seaports are being squeezed out of international transport services markets. It is 
relevant the question of competitiveness of the Ukrainian port infrastructure, which is lags behind most European 
states according to the criteria of quality of services. There is a high competition between the ports in the Black Sea 
region today. Port dues are an important factor affecting the attractiveness of the port and, as a consequence, its 
cargo turnover. Ports of Ukraine lose their competitiveness, because they collect the largest number of port dues, 
namely the following 7 types: ship’s dues, quay dues, anchorage dues, channel dues, beacon dues, administrative 
dues and sanitary dues. Maintaining of the permanent structures of the maritime transport system in proper condition 
is one of the components of the domestic seaports competitiveness. The relevance of the problem of the permanent 
structures financing is based on the high degree of port infrastructure deterioration and lack of investment for its 
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development. Today in Ukraine the only source of funds for the development of permanent structures of the maritime 
transport system is the port dues, which are among the highest in the world. This fact negatively effects on the cargo 
turnover of Ukrainian seaports. So, the issue of port dues is relevant and requires a thorough study. There are dis-
crepancies in the existing differentiation of port dues rates in Ukraine and in the world, between the numbers of port 
dues in the competitive Ukrainian ports. The disputable issue is the methodology for collecting port dues.

Keywords: seaports, methodology, transport terminal, dividend policy, development.

Постановка проблеми. Ефективне використан-
ня можливостей морегосподарського комплексу є 
суттєвим важелем стабілізації та розвитку економіки 
України. Жорстка конкуренція на міжнародних рин-
ках, сучасні інтеграційні процеси, а також нові соці-
ально-економічні виклики національного та світового 
рівнів визначають необхідність дослідження питань 
розвитку, реформування та підвищення ефективнос-
ті роботи морських портів. Фінансове забезпечення 
створення нових та модернізації наявних об’єктів 
портової інфраструктури є надзвичайно важливим 
та актуальним. Сьогодні в Україні єдиним джерелом 
коштів для розвитку постійних пристроїв морської 
транспортної системи є портові збори, які є одни-
ми з найвищих у світі. Питання ухвалення методики 
формування ставок портових зборів залишається не 
вирішеним. Відсутність такої методики є причиною 
встановлення непрозорих, економічно необґрунто-
ваних розмірів ставок портових зборів.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Еко-
номічна сутність портових зборів, їх класифікація та 
схеми їх стягнення досліджені в роботах В.В. Жиха-
ревої, В.П. Власової, Т.О. Берегової, А.В. Підгрушної, 
Н.І. Юдіної та інших учених. В.В. Попов, С.В. Оне-
шко, Ю.В. Кравченко провели дослідження щодо ви-
значення основних напрямів удосконалення системи 
формування портових зборів в Україні.

Виділення не вирішених раніше частин за-
гальної проблеми. Проте невирішеною пробле-
мою є питання врахування інвестиційної складової 
частини портових зборів для фінансування розвитку 
об’єктів портової інфраструктури.

Формулювання цілей статті (постановка за-
вдання). Метою статті є розроблення рекомендацій 
щодо вдосконалення методики формування порто-
вих зборів.

Виклад основного матеріалу досліджен-
ня. В Україні встановлені одні з найвищих ставок 
портових зборів. За даними проєкту “International 
Seaborne Market” ставки зборів в українських портах 
e 2–3 рази перевищують аналогічні плати в інших 
портах світу [1].

Готувати реформу портових зборів почали одразу 
після прийняття Закону «Про морські порти» [2]. Мі-
ністерство інфраструктури України виносило на гро-
мадське обговорення проєкти методики формуван-
ня портових зборів у 2014, 2016, 2018 роках. У квітні 
2020 року Міністерство Інфраструктури України під 
впливом Антимонопольного комітету оприлюднило 
для обговорення новий проєкт Методики розрахунку 
ставок портових зборів [3], у якому запропоновано 
розраховувати збори за принципом валової місткості 
судна (gross tonnage, GT). Цей підхід широко засто-
совується у світовій практиці і дає змогу скоротити 
витрати порівняно з наявним принципом умовного 
об’єму. Проте за однакового показника GT контейне-

ровоз і балкер перевозять вантаж абсолютно різної 
маси. Припустимо, в порт зайдуть два судна дедвей-
том 100 000 т кожне. Однак контейнеровоз візьме на 
борт 30 000 т вантажу, а балкер – 90 000 т. При цьому 
вони заплатять одну й ту ж суму зборів, тому більш 
справедливим рішенням, особливо у зв’язку з вимо-
гами Антимонопольного комітету, була би прив’язка 
ні до GT, а до кількості вантажу, що перевозиться [4].

Рівень портових зборів має бути економічно об-
ґрунтованим. Величина портових зборів має базува-
тися на фактичній вартості експлуатації відповідної 
портової інфраструктури. Це вимагає проведення 
аналізу економічних показників виробничої діяль-
ності морських портів, аналізу собівартості портових 
послуг і робіт. Доцільним є ведення обліку одержува-
них портами доходів по кожному портовому збору і 
відповідних їм витрат портів [5, с. 140].

Методика формування портових зборів, на наш 
погляд, має базуватися на принципі одержання об-
ґрунтованого прибутку з урахуванням інвестиційної 
складової частини та принципу гнучкості системи їх 
стягнення. У закордонних портах, як правило, базо-
вий рівень тарифів не більше 10% норми прибутку 
[6, с. 244].

Розрахунок портового збору має містити кон-
стантну складову частину (собівартість послуги з 
урахуванням планового прибутку та дивідендної по-
літики держави) та частину розвитку, а також може 
здійснюватися за формулою:

P R J J Ji
t t t i t  риз інв інфC� � � � �( ( ))1 ,              (1)

Константна       Частина
   частина          розвитку

де Pi
t  – загальний обсяг портового збору для 

умов функціонування t-го транспортного терміналу 
у разі обслуговування і-го судна; Ct – собівартість 
обслуговування транспортного терміналу; R t  – нор-
мативний рівень рентабельності діяльності тран-
спортного терміналу; J iриз  – складова частина, яка 
враховує ризики; J tінв  – складова частина, яка вра-
ховує необхідність інвестування в розвиток морської 
транспортної інфраструктури чи конкретного t-го 
транспортного терміналу; Jінф  – інфляційна складо-
ва частина, яка встановлюється за даними Держав-
ної служби статистики, а сама визначається як по-
казник поточного індексу інфляцій в країні.

Для визначення собівартості обслуговування 
транспортного терміналу (Ct ) необхідно врахувати 
витрати з надання відповідної послуги (як постійні, 
так і змінні).

Ct = ФОПt + Аt + Мt ,                    (2)
де ФОПt – оплата праці з відповідними відраху-

ваннями; Аt – амортизаційні відрахування; Мt – мате-
ріальні та інші витрати.

ФОПt розрахуємо за формулою:

 



87

Серія: Економіка та підприємництво, 2020 р., № 3 (114) частина 1

ФOП З Ш (1 Н )t t ФOП� � � � ,                  (3)
де З п – середня заробітна плата працівників t-го 

транспортного терміналу (чи середня з цієї сфері 
економічної діяльності); Шt  – чисельність працівни-
ків, залучених до процесу обслуговування, яку до-
цільно збільшити на коефіцієнт Кауп, який враховує 
частку управлінського персоналу; у середньому Кауп 
може дорівнювати 8–15% (з огляду на структуру ка-
дрового складу цієї сфери економічної діяльності, де 
частка АУП коливається саме в цих межах); НФОП – 
норматив відрахувань на соціальні заходи (станом 
на 1 січня 2020 року він становить 22%).

Розрахунок амортизаційних відрахувань ( At ) 
здійснюємо за формулою: 

At = dA × Nj Fj
j

n

�
�

1

,                         (4)

де Fj  – виробничі фонди j-го виду; dA – частка 
амортизації у структурі витрат транспортного термі-
налу; Nj – норма амортизаційних відрахувань вироб-
ничих фондів j-го виду; J – кількість груп виробничих 
фондів; n – кількість виробничих фондів j-го виду.

Розрахунок величини матеріальних витрат (Мt) 
розрахуємо за формулою:

 



n

k
kd

1
Mtt ММ  ,                        (5)

де Мк – матеріальні витрати k-го виду обслуговуван-
ня; n – кількість видів витрат; dMt – частка матеріальних 
витрат у структурі витрат транспортного терміналу.

Визначення розміру інших витрат здійснюється 
прямим розрахунком.

Для визначення нормативного рівня рентабель-
ності (R t ) для діяльності транспортного терміналу 
звернемося до світової практики, які свідчить про те, 
що нормативним рівнем є позначка 10%. Втім, вра-
ховуючи складне фінансове становище вітчизняних 
транспортних терміналів та портової інфраструктури 
загалом, а також зростання частки прибутку, який по-
ступає до державного бюджету у вигляді дивідендів, 
що негативно впливає на можливість самофінан-
сування розвитку постійних пристроїв, пропонуємо 
формулу для розрахунку R t , яка, базується на се-
редньоєвропейському значенні показника та врахо-
вує мінливості дивідендної політики держави:

R t = r ×(1+RD),                         (6)
де r – середньоєвропейський рівень рентабель-

ності (10%); RD – поточна ставка дивідендів.
Сьогодні поточна ставка дивідендів в Україні 

складає 90% від прибутку АМПУ. Отже, рівень рен-
табельності, який необхідно закласти до портових 
зборів, становить:

R t =0,1 ×(1+0,9)=0,19, або 19%.
Визначений рівень рентабельності є обґрунтова-

ним щодо потреб розвитку транспортних терміналів.
Під час розрахунку величини портових зборів 

важливо враховувати можливі ризики, тобто ймовір-
ність виникнення негативної події внаслідок обслуго-
вування транспортними терміналами певних ванта-
жів чи транспортних засобів. J iриз  можна визначити 
як ймовірність настання несприятливого випадку 
для конкретного і-го судна (чи вантажоперевізника) 

методом експертних оцінок чи прямим розрахунком 
частки несприятливих подій у загальній суми обслу-
говування вантажів на t-му транспортному терміналі.

J tінв  має на меті забезпечення часткової компен-
сації витрат на введення та оновлення виробничих 
потужностей. Може розраховуватися окремо для 
кожного транспортного терміналу чи як середня для 
всієї морської транспортної інфраструктури. Для 
конкретного транспортного терміналу J tінв  можна 
розрахувати за формулою:

J tінв  = 1+ N A П И

N
uk k k k

uk

− − − ,                (7)

де Nuk – вартісне вираження k-х активів, що по-
требують оновлення; Ak – обсяг амортизаційних 
відрахувань на оновлення активів; Пk – прибуток 
транспортного терміналу, який спрямовується на 
оновлення активів; Иk – державні, регіональні чи інші 
зовнішні інвестиції, які спрямовуються на оновлення 
активів (за наявності).

Привабливість портів для судновласників визна-
чається не стільки рівнем портових зборів, скільки 
гнучкістю системи їх стягнення, тому під час форму-
вання остаточного розміру портового збору доцільно 
передбачити надання судам різних знижок та пільг 
залежно від мети заходу суден у порт, лінійності су-
дів, ступеня їх завантаження, кількості заходів суден 
у порти протягом одного рейсу, виду їх плавання та 
інших факторів.

Висновки. Результатом дослідження є форму-
вання вдосконаленої методики формування порто-
вих зборів, яка базується на принципі одержання об-
ґрунтованого прибутку, містить константну частину 
(врахування необхідного рівня рентабельності, який 
враховує дивідендну політику держави) та частину 
розвитку (врахування ризиків, інвестиційної та ін-
фляційної складових частин).
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