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Введение

Сегодня многие аналитики отмечают 
существование проблемы низкой 
конкурентоспособности отечествен-

ных морских портов и морских транспорт-
ных узлов вследствие их недостаточной про-
пускной способности1. В настоящий момент 
это проблема решается за счет увеличения 
производственных мощностей, а также вне-

1 Стратегия развития морской портовой инфра-
структуры России до 2030 года (проект). URL: http://
www.rosmorport.ru/media/File/State-Private_Partnership/
strategy_2030.

дрения информационных систем, современ-
ного, высокопроизводительного оборудова-
ния и т. д. Однако существуют и другие при-
чины, по которым морские порты и транс-
портные узлы не могут составить достойную 
конкуренцию портам ближнего и дальнего 
зарубежья (тарифы, портовые сборы и др.). 
Вместе с тем, статистические данные пока-
зывают, что сегодня более 16% российских 
внешнеторговых грузов перегружаются 
в портах Балтии и Украины2, что негативно 
влияет на сальдо платежного баланса стра-

2 Все грузы России // Морские порты. 2011. № 11. 
C. 78–86.
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КРИТЕРИИ 
КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ 
МОРСКОГО ТРАНСПОРТНОГО 
УЗЛА В КОНТЕКСТЕ 
СПЕЦИФИКИ ЕГО ДЕЯТЕЛьНОСТИ 
И ВЗАИМООТНОШЕНИй 
С ПОКУПАТЕЛЯМИ УСЛУГ
В статье исследованы понятие, проблемы, перспективы развития, а также факторы кон-
курентоспособности морского транспортного узла с учетом специфики его деятельности, 
в контексте взаимоотношений с покупателями услуг. В результате проведенных иссле-
дований автор приходит к заключению, что основными критериями, определяющими 
конкурентоспособность морского транспортного узла, являются стоимость обслуживания 
судна, оплата погрузочно-разгрузочных работ, время стоянки судна, ценность оказывае-
мых услуг. С учетом детерминированности конкурентоспособности морского транспорт-
ного узла от взаимодействия составляющих его элементов, конкурентная стратегия узла, 
по мнению автора, должна формироваться на основе маркетинга взаимодействия.
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ны: стивидорные и иные морские компании 
недополучают доходы, а государство — на-
логи. В этой связи актуализируются вопро-
сы исследования природы морского транс-
портного узла, специфики его деятельности, 
а также определения критериев, на осно-
вании которых покупатели портовых услуг 
оценивают конкурентоспособность узла, что 
позволит выявить наиболее перспективные 
направления формирования конкурентной 
стратегии узла.

Понятие, проблемы 
и перспективы развития 
морского транспортного узла

Современный морской торговый порт 
представляет собой транспортный узел3, 
который связывает несколько видов транс-
порта — морской, речной, железнодорож-
ный, автомобильный и трубопроводный. 
Это обусловлено тем, что грузы поступают 
в морские порты и вывозятся из них всеми 
видами транспорта. При этом основная до-
ля грузов поступает в порт через железно-
дорожный (более 46%) и трубопроводный 
транспорт (более 42%), что представлено 
на рис. 1.4

3 Сергеев А. С., Чарей М. С. Транспортные узлы 
российского Дальнего Востока на фоне мировых тен-
денций развития морского транспорта // Азиатско-ти-
хоокеанский регион. 2010. № 1. C. 7–17.

4 Стратегия развития морской портовой инфра-
структуры России до 2030 года (проект). URL: http://
www.rosmorport.ru/media/File/State-Private_Partnership/
strategy_2030.

Основная доля грузов вывозится из пор-
тов автомобильным (более 60%) и желез-
нодорожным (более 20%) транспортом, что 
обусловлено рядом факторов: географи-
ческие особенности региона, состояние 
и развитие его транспортной системы, та-
рифная политика, специфика перевозимого 
груза и т. д. (рис. 2).

Также морской порт является основ-
ным звеном в транспортно-логистической 
системе доставки грузов морем, поскольку 
именно через его грузовые комплексы осу-
ществляется перевалка грузов с морского 
на другие виды транспорта5. При этом об-
щая схема транспортно-логистической це-
почки при условии осуществления доставки 
груза по схеме «от двери — до двери» имеет 
вид, приведенный на рис. 3.

В свете вышеизложенного, морской порт 
представляет собой морской транспортный 
узел (МТУ), основная цель функционирова-
ния которого состоит в оказании портовых 
услуг. В рамках данной статьи под портовы-
ми понимаются услуги по обеспечению пе-
ревалки грузов (основные), сопутствующие 
и вспомогательные услуги, оказываемые су-
довладельцам, грузовладельцам и их закон-
ным представителям, а также иным лицам, 
компаниями, организациями и структурами, 
находящимися на территории МТУ. Таким 
образом, МТУ представляет собой совокуп-
ность компаний, организаций и структур, на-

5 Прокопьев В. Е. Морской порт как предприятие 
морского транспорта: особенности развития и управ-
ления в современных условиях. URL: http://morvesti.
ru/archiveTDR/element.php?IBLOCK_ID=66&SECTION_
ID=1351&ELEMENT_ID=2953.

Рис. 1. Прибытие грузов в морские порты России разными видами транспорта  
для отправления морем в 2011 году, %4
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Рис. 2. Отправление грузов из морских портов разными видами транспорта в 2011 году, %6

ходящихся на его территории, деятельность 
которых направлена на оказание портовых 
услуг.6

При этом, учитывая, что один продавец 
(компания, осуществляющая деятельность 
на территории МТУ) не может предоставить 
покупателю (грузовладельцу или судовла-
дельцу) весь спектр необходимых ему ус-
луг (что обусловлено спецификой портовой 
услуги), в обслуживании покупателя прини-
мает участие множество взаимодействую-
щих между собой компаний, организаций 
и структур, входящих в состав узла. В этой 
связи МТУ следует рассматривать как эко-
номическую систему, а компании, органи-
зации и структуры — как элементы данной 
системы (рис. 4).

Таким образом, является очевидным, что 
результативность деятельности узла, а так-
же его конкурентоспособность находятся 
в непосредственной зависимости от взаи-

6  Стратегия развития морской портовой инфра-
структуры России до 2030 года (проект). URL: http://
www.rosmorport.ru/media/File/State-Private_Partnership/
strategy_2030.

модействия компаний и структур, располо-
женных на его территории. Следовательно, 
при формировании конкурентной стратегии 
МТУ необходимо ориентироваться на полу-
чение дополнительных конкурентных пре-
имуществ через реализацию ресурса взаи-
модействия деловых партнеров (плодотвор-
ное сотрудничество на основе понимания 
ценности отношений).

Также на конкурентные позиции МТУ ока-
зывают влияние и другие факторы, которые 
будут рассмотрены далее.

Анализ влияния 
на конкурентоспособность МТУ 
портовых тарифов и сборов

Проведенные автором исследования 
данного вопроса (через экспертную оцен-
ку покупателей портовых услуг — судовла-
дельцев и грузовладельцев) позволили оп-
ределить, что конкурентоспособность оте-
чественного МТУ значительно проигрывает 
вследствие географических особенностей, 
портовых тарифов, сборов, а также уровня 
предо  ставляемых услуг. В качестве экспер-

Организация доставки грузов в порт (выбирается 
транспорт, а также транспортно-экспедиторские 
компании, которые осуществляют перемещение 

грузов и оформление документов)

Транспортировка грузов морем, организация 
доставки грузов грузополучателю 

Морской порт  
(погрузка грузов на судно) 

Грузоотправитель

Грузополучатель

Рис. 3. Схема транспортно-логистической системы доставки грузов морем
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тов были выбраны: директор Южной регио-
нальной ассоциации морских агентов и экс-
педиторов (ЮРАМА) А. Есипенко, замести-
тель директора Северо-Западного Филиа-
ла Союза Российских судовладельцев (СЗФ 
СОРОСС) В. Зубков, заместитель генераль-
ного директора Центрального научно-иссле-
довательского и проектно-конструкторско-
го института морского флота (ЦНИИ МФ) 
С. Буянов, президент СОРОСС М. Романов-
ский, председатель совета директоров груп-
пы компаний «Аспол-ЛайнВ», генеральный 
директор ООО «Мастер ШиппингВ» В. Ов-
сянников, а также морские агенты и экспе-
диторы, обслуживающие грузопотоки и су-
дозаходы в порту Новороссийск — круп-
нейшем транспортном узле Юга России 
(табл. 1).

На основании проведенных исследова-
ний можно сделать заключение, что сегодня 

Рис. 4. МТУ как экономическая система в контексте взаимоотношений  
составляющих его элементов

конкурентная борьба между отечественны-
ми и иностранными морскими портами и уз-
лами проходит по двум главным направле-
ниям: портовые тарифы, портовые сборы 
и уровень предоставляемых услуг.

Исследования портовых тарифов и пор-
товых сборов, стоимости судозахода, а так-
же перевалки грузов в российских портах 
также показали, что они значительно выше, 
чем у конкурентов. Так, например, по дан-
ным Российского зернового союза7 стои-
мость перевалки зерна через стивидорные 
компании Новороссийска (с учетом всех 
затрат) превышает стоимость перевалки 
в порту Южный (Украина) почти в два раза, 
в то время как в других иностранных портах 
ставки еще ниже (рис. 5).89101112131415

7 URL: http://www.zol.ru/z-news/showlinks.php? 
id=51990.

8  

9  

10  

11  

12  

13  

14  

15  
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Таблица 1

Основные факторы, под влиянием которых формируется конкурентоспособность морского 
транспортного узла (составлена на основе экспертных оценок)

Основные факторы, под 
влиянием которых формируется 
конкурентоспособность МТУ

Экспертная оценка влияния факторов на конкурентоспособность 
российских портов и узлов:  

положительная ( + ), отрицательная ( – ) 

Географические особенности Ледовая обстановка и канальные проводки судов в порты и обратно: 
в Санкт-Петербургском порту ледовые проводки составляют до 25% 
портовых сборов, в то время как из-за наличия канальных подходов 
к портам судовладельцам приходится еще дополнительно оплачивать 
и лоцманские услуги. У многих западных конкурентов этих проблем 
просто нет (С. Буянов)8 ( – ).
Простои судов из-за неблагоприятных метеоусловиий: в порту Но-
вороссийск судовладельцы оплачивают дополнительные расходы 
по швартовке/отшвартовке судов и вынужденному простою на рейде, 
что составляет не менее 50 тыс. долл. США в сутки по одному судну 
(танкер дедвейтом около 100 000 тонн)9 ( – )

Портовые тарифы на оказываемые 
услуги

Тарифы на оказываемые услуги в российских портах достаточно высо-
кие. А. Есипенко10 отмечает следующее:
 • удельный вес расходов за буксирное обеспечение швартовки судна 
в порту Новороссийск в общей сумме сборов доходит до 70% ( – );
 • при швартовке на причалах ОАО «ИПП» (порт Новороссийск) стали 
взимать дополнительные сборы, что увеличило стоимость каждого су-
дозахода еще на 600–1000 долл. США ( – )

Портовые сборы М. Романовский11 отмечает, что установленные ставки сборов с судов 
в российских портах на 35–40% выше, чем в сопоставимых зарубеж-
ных, а в ряде случаев превышают их в разы. Порт Архангельск — са-
мый дорогой в Европе. Сложившаяся ситуация в портах России беспо-
коит все судоходные компании, так как различные сборы в любой судо-
ходной компании составляют до 30% расходной части ( – ).
В. Овсянников12 отмечает, что по результатам сравнительного анали-
за стоимости судозаходов (данные по судам его компании) в иностран-
ные и российские порты, в настоящее время самые высокие расходы 
на портовые сборы среди европейских портов в Санкт-Петербургском 
Большом порту ( – )

Ценность предоставляемых услуг Ю. Нурмухаметов отмечает наличие жалоб у судовладельцев, суда ко-
торых бывают в зарубежных портах, где «ставки меньше, а качество 
обслуживания лучше»13 ( – ).
По мнению С. Буянова14 порты пока не переняли западный опыт, позво-
ляющий значительно сократить время пребывания судов в портах и тем 
самым повысить свою пропускную способность, а значит и доходы ( – ).
В. Зубков15 подчеркивает, что «наши порты проигрывают в конкурентной 
борьбе иностранным портовым комплексам развитых стран. В том числе 
по причине своего технологического и сервисного несовершенства» ( – ).
Проведенный опрос представителей грузовладельцев и судовладель-
цев также показал низкое качество оказываемых услуг, что детерми-
нирует недовольство покупателей услуг 

8 URL: http://www.mbsz.ru/12/48128.php.
9 Согласно результатов опроса покупателей услуг 

(прим. автора).
10 URL: http://promreview.net/moskva/kto-sdelaet-

pogodu-u-morya.
11 URL: http://www.mbsz.ru/07/47864.php.
12 URL: http://www.mbsz.ru/10/48025.php.

13 В нашу гавань не заходят корабли. URL: http://
inmarlegal.ru/press/publications/marine_law/v_nashu_
gavan_ne_zahodyat_korabli/v_nashu_gavan_ne_zahodyat_
korabli2/.

14 Там же.
15 URL: http://www.mbsz.ru/19/48416.php.
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Мониторинг портовых сборов в конку-
рирующих портах Находка, Ванино, Пусан 
и портов Японии16 показал, что у зарубеж-
ных конкурентов сборы значительно ниже 
(рис. 6).

Оценивая сложившуюся в конкурентной 
среде МТУ ситуацию, М. Романовский отме-
чает, что в Восточном порту корабельный 
(основной) сбор для судов-контейнеровозов 
составляет 12 095 долл., в то время как в Пу-
сане всего 2 876 долл. Плата за буксирные 
услуги составляет 9 520 долл. и 4 308 долл., 
а швартовые сборы — 513 и 189 долл. со-
ответственно. С учетом всех других сборов 
(причальных, якорных, маячных) судовладе-
лец платит в Восточном порту 29 232 долл., 
а в Пусане — 9 201 долл. Примерно та-
кое же соотношение стоимости заходов су-
дов в морские порты Китая, Японии и других 
стран Юго-Восточной Азии17.

Не радуют судовладельцев и тарифы 
на услуги судам. Бункерное топливо в Рос-

16 URL: http://www.morflot.su/.
17 URL: http://morprom.ru/news/906/.

Рис. 5. Стоимость перевалки зерна через стивидорные компании порта (с учетом всех затрат), 
долл. США / тонну

сии стоит на 20–30%, а то и вдвое дороже, 
по сравнению со среднемировой ценой. От-
части это связано с тем, что часть такого 
топлива (мазут), а также смазочные мас-
ла ввозятся из-за рубежа. А на этот импорт 
накладываются НДС, таможенные и другие 
пошлины. В результате бункеровка россий-
ского флота в России нерентабельна. При 
этом следует отметить, что ставки заходов 
в отечественные порты (например в Санкт-
Петербурге) на 30–40% выше, чем по неко-
торым иностранным портам. В этой связи 
наши танкеры идут бункероваться не в Пе-
тербург, где цена судозахода составляет 
30 тыс. долл., а в Таллин, где эта цена — 
15 тыс. долл. Не менее важная для судов 
проблема — это буксирные сборы, которые 
сегодня достигают 40% и выше от общей 
суммы портовых сборов18.

Обобщая вышеизложенное, приходим 
к неутешительному выводу о том, что сего-
дня отечественные морские порты и транс-

18 URL: http://www.transport.ru/2_period/m_vest/3-
4_97/2.htm.

Рис. 6. Портовые сборы по обработке танкера в конкурирующих портах
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портные узлы серьезно проигрывают своим 
иностранным конкурентам как по стоимости 
судозахода, так и по уровню оказываемых 
услуг. Однако есть и другая причина, по ко-
торой российские внешнеторговые грузы 
обрабатываются в портах ближнего зару-
бежья — недостаточная пропускная способ-
ность МТУ, причем не только вследствие от-
сутствия производственных мощностей.

Причины и факторы низкой 
пропускной способности 
отечественных МТУ

Специфика оказания портовых услуг при 
обработке судозахода состоит в том, что в об-
служивании одного покупателя (судовладель-
ца) принимает участие множество компаний 
МТУ (стивидорная, экспедиторская, агент-
ская, сюрвейерская и др.), а также государ-
ственные структуры (администрация мор-
ского порта, таможня, пограничники и сани-
тарно-эпидемиологическая служба), высту-
пающие в качестве продавцов услуг. Однако 
вследствие несогласованности их действий, 
а также по причине оформления значи-
тельного количества документов, стояноч-
ное время судна увеличивается, что отрица-
тельно влияет на пропускную способность 
узла, а также его конкурентоспособность.

Как отмечает В. Корестелев, директор 
проекта SINGLE  WINDOW (Группа Мор-
ской Экспресс), простой крупного танке-
ра (100 000 тонн) в северо-западных портах 
России обходится судовладельцу в 40 000 
долл. в сутки. Для указанных танкеров ха-
рактерны следующие средние времен-
ные показатели работы: время перехода 
из Финляндии в Россию — 12 часов, время 
погрузки — 12 часов, время вынужденного 
простоя (прохождение комиссии государст-
венных контрольных органов и формально-
стей, включая забор проб воды в балласт-
ных танках, анализ этих проб, оформление 
грузовых документов, подсчет груза и т. д.) 
также составляет 12 часов. В этой связи 
средние убытки судовладельца (от простоя 

одного танкера в порту для одного судоза-
хода) составляют 20 000 долл., а суммарные 
потери в месяц в одном порту — 1,3 млн 
долл. (65 судозаходов). Суммарные поте-
ри в год составляют 15,6 млн долларов19. 
На терминале КТК (Новороссийск) с 2003 
по 2009 годы общее время простоя морских 
судов вследствие задержки их оформления 
составило более 2 700 часов. За это время 
можно было бы отгрузить около 130 танке-
ров дедвейтом от 85 до 150 тыс. тонн (около 
13 млн тонн нефти)20. Учитывая, что пере-
валка одной тонны нефти составляет поряд-
ка 1,5 долл. за тонну, стивидорные компа-
нии не получили 19,5 млн долл., а в бюджет 
страны не поступили налоги.

Вместе с тем, анализ работы европейских 
портов21 показал, что они уже давно реши-
ли проблему низкой пропускной способно-
сти путем внедрения системы единого окна, 
основу которой составляет взаимовыгодное 
сотрудничество компаний и структур порта, 
обслуживающих судозаход.

Принцип данной системы состоит в том, 
что все документы по судозаходу подаются 
в электронном виде (причем предваритель-
но, что существенно сокращает время об-
работки судна). Также практика работы ино-
странных конкурентов говорит о том, что дос-
мотр всех судов, пришедших под обработку, 
не производится. На основании электронных 
данных выполняется анализ, по результатам 
которого делается вывод о необходимости 
посещения судна портовыми властями. Такая 
система обработки судозахода существен-
но сокращает стояночное время судна, что 
повышает пропускную способность порта.

На основе сказанного выше можно сде-
лать вывод о том, что отечественные МТУ 
уступают своим иностранным конкурентам 

19 URL: http://publicsea.ru/news/na_zasedanii_komiteta_
soveta_federacii_po_oborone_i_bezopasnosti_uchastniki_
vneshneekonomicheskoiy_deyatelnosti_prezentovali_svoi_
problemy_12-48-38.htm. 

20 URL: http://www.tks.ru/files/other/priloz1.pdf. 
21 Там же.
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не только по стоимости, но и по организа-
ции обслуживания судозахода, что вызыва-
ет увеличение стояночного времени судна 
и негативно влияет на конкурентоспособ-
ность узла. В этой связи актуализируется 
решение проблемы формирования конку-
рентной стратегии МТУ на основе критери-
ев конкурентоспособности узла, которые 
предъявляют покупатели портовых услуг.

Основные критерии 
конкурентоспособности МТУ, 
предъявляемые покупателями 
портовых услуг

Как было отмечено ранее, в качестве по-
купателей портовых услуг выступают грузо-
владельцы и судовладельцы.

На основании проведенных исследова-
ний было выявлено, что в качестве основ-
ных критериев конкурентоспособности МТУ 
грузовладельцы выделяют:

стоимость обслуживания судна; •
оплата погрузочно-разгрузочных работ; •
время стоянки судна под грузовыми  •

операциями;
качество оказываемых услуг. •

При этом под качеством услуг респон-
денты понимают не только сохранность 
груза (что, безусловно, отмечено как ос-
новной критерий), но и общее время дос-
тавки груза, а также выполнение индивиду-
альных пожеланий (оформление и достав-
ка счет-фактуры и иных документов, воз-
врат НДС и т. д.).

Также были определены следующие ос-
новные критерии, по которым работу компа-
ний МТУ оценивают судовладельцы (на ос-
нове данных, предоставленных ЮРАМА):

стоимость обслуживания судна; •
оплата погрузочно-разгрузочных работ; •
общее время стоянки судна (включая  •

стоянку на рейде и у причала);
качество оказываемых услуг. •

При этом под качеством услуг судовла-
дельцы понимают не только быстроту выпол-
нения погрузочно-разгрузочных операций 

и сохранность груза (во время перевалки), 
но и своевременное выполнение заказан-
ных судном услуг при условии соблюдения 
всех пунктов, оговоренных контрактом.

Обобщая вышеизложенное, приходим 
к заключению, что основными критериями, 
в соответствии с которыми покупатели услуг 
(как со стороны судна, так и груза) оценива-
ют конкурентоспособность МТУ, являются:

стоимость обслуживания судна (тари- •
фы и сборы);

оплата погрузочно-разгрузочных ра- •
бот;

время стоянки судна, ценность оказы- •
ваемых услуг.

Следовательно, решение проблемы по-
вышения конкурентоспособности отечест-
венного МТУ должно осуществляться в кон-
тексте вышеназванных направлений.

Заключение

Как показали проведенные исследова-
ния, сегодня существует серьезная пробле-
ма низкой конкурентоспособности отечест-
венных МТУ вследствие их недостаточной 
пропускной способности, а также по ряду 
других причин (высокие портовые сборы 
и тарифы на услуги, географические осо-
бенности расположения узла, ценность ока-
зываемых услуг), что актуализирует форми-
рование конкурентной стратегии узла.

На основе проведенных исследований 
были выявлены специфические особенно-
сти деятельности МТУ, а также основные 
критерии его конкурентоспособности с по-
зиции покупателей услуг.

Можно сделать вывод о том, что вслед-
ствие отраслевых особенностей функцио-
нирования МТУ некоторые критерии (стои-
мость судозахода и погрузочно-разгру-
зочных работ в части тарифов и портовых 
сборов) в определенной степени находят-
ся в компетенции государства (особенно 
портовые сборы). В этой связи формируе-
мая конкурентная стратегия МТУ должна 
быть ориентирована на сокращение стоя-
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ночного времени судна (что повысит про-
пускную способность узла), а также повы-
шение ценности оказываемых услуг (кри-
терии, которые полностью подконтроль-
ны участникам узла). Особо отметим, что, 
учитывая зависимость конкурентоспособ-
ности МТУ от взаимодействия составляю-
щих его элементов, конкурентная страте-
гия узла должна формироваться на осно-
ве концепции маркетинга взаимодействия, 
которая акцентирует внимание на получе-
нии дополнительных конкурентных пре-
имуществ через управление партнерски-
ми  отношениями.
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CRITERIONS OF SEA TRANSPORT JUNCTION COMPETITIVENESS  
IN THE CONTEXT OF SPECIFIC OF ITS ACTIVITY AND RELATIONSHIPS 
WITH SERVICE PURCHASES

In the article the idea, problems, perspectives of development as well as competitive factors of sea 
transport junction in the context of specific of its activity and relationships with service purchases 
are investigated. As a result of investigations, author comes to the conclusion that the cost of 
ship’s servicing and cargo handling operations, time of ship’s standing in the port, value of service 
are the main criterions of sea transport junction’s competitiveness. Since sea transport junction 
competitiveness is determined by relationships of its elements, author believes, that the junction’s 
competitive strategy must be formed on the relationship marketing conception.
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