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у морських портах

У статті на основі світового досвіду систематизовано методичні підходи до визначення розміру концесійних платежів у морських портах. Вста-
новлено, що в морських портах практикується триступеневий платіж, який містить інвестиційну, фіксовану та плаваючу складові. Визначено, 
що розмір концесійних платежів залежить від типу проекту та від послуг, які надаються концесіонером. Аналіз практики розрахунку концесійних 
платежів у різних країнах показав, що порти використовують як прості, загальноприйняті способи нарахування концесійних платежів, так і 
власні умови фінансових розрахунків з приватними партнерами. Проведено аналіз методичних підходів до розрахунку розміру концесійних пла-
тежів у вітчизняних портах, визначено їх переваги та недоліки, запропоновано авторський диференційований підхід до встановлення величини 
концесійних платежів залежно від інвестиційної привабливості порту.
Ключові слова: державно-приватне партнерство, морський порт, концесія, концесійні платежі.
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Власова В. П. Анализ и систематизация методических подходов  

к определению размера концессионных платежей в морских портах
В статье систематизированы методические подходы к определению 
размера концессионных платежей в морских портах. Установлено, 
что в морских портах практикуется трехступенчатый платеж, со-
стоящий из инвестиционной, фиксированной и плавающей состав-
ляющих. Определено, что размер концессионных платежей зависит 
от типа проекта и от вида предоставляемых концессионером услуг. 
Анализ практики расчета концессионных платежей в разных странах 
показал, что порты используют как простые, общепринятые спосо-
бы начисления концессионных платежей, так и собственные условия 
финансовых расчетов с частными партнерами. Проведен анализ ме-
тодических подходов к расчету размера концессионных платежей 
в украинских портах, определены их преимущества и недостатки, 
предложен авторский дифференцированный подход к установлению 
величины концессионных платежей в зависимости от инвестицион-
ной привлекательности порта.
Ключевые слова: государственно-частное партнерство, морской 
порт, концессия, концессионные платежи.
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to Determining the Size of the Concession Payments at Seaports
The article systematizes methodical approaches to sizing the concession pay-
ments at seaports. It has been found that seaports practice three-tiered pay-
ment consisting of investment, fixed and floating constituents. It has been 
determined that size of the concession payments depends on the type of proj-
ect and on the type of services provided by the concessionaire. An analysis 
of the practice of calculating the concession payments in different countries 
have shown that ports are using simple, conventional ways of charging the 
concession payments as well as their own conditions for financial settlements 
with private partners. An analysis of methodical approaches to calculation of 
the size of the concession payments at Ukrainian ports has been conducted, 
determining their advantages and disadvantages, the author has proposed 
her own differentiated approach to determining the size of concession pay-
ments depending on the investment attractiveness of port.
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Портова діяльність будь-якої морської державиє 
стратегічним аспектом розвитку її економіки та 
однією із головних ланок функціонування тран-

спортної системи.На сьогодні важливим завданням є 
залучення реальних інвестицій у морські порти Украї-
ни для збереження їх конкурентоспроможності та роз-
криття потенціалу.

Дана стаття підготовлена в рамках науково-дослідної роботи 
«Формування механізму державно-приватного партнерства 
на транспорті» (номер державної реєстрації 0115U000282), що 
виконується у Київській державній академії водного транспорту 
ім. Гетьмана Петра Конашевича-Сагайдачного у 2015–2016 рр.  
на замовлення Міністерства освіти і науки України.

На сучасному етапі розвитку економіки держави 
вирішення проблем щодо залучення інвестицій у мор-
ські порти можливе за допомогою механізму державно-
приватного партнерства (ДПП).

Під державно-приватним партнерством у мор-
ських портах пропонуємо розуміти збалансовану сис-
тему економіко-правових відносин між державними і 
приватними партнерами, засновану на принципах рів-
ності, вигоди та розподілу ризиків, яка функціонує з ме-
тою реалізації стратегічно важливих проектів розвитку 
морських портів.

На сьогодні розроблено плани розвитку морських 
портів, визначено пріоритетні інвестиційні проекти, реа-
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лізація яких відбуватиметься на засадах ДПП. Основною 
формою ДПП у морських портах є концесія.

Важливо зазначити, що концесія в морських пор-
тах сприймається не тільки як інструмент залучення 
інвестицій, а й як альтернатива приватизації. Переду-
мовами використання концесії є потреба в значних ін-
вестиціях у розвиток портів, створення відповідного 
нормативно-правового поля, зміна моделі управляння 
портами. Основні ризики реалізації концесії в морських 
портах України пов’язані з відсутністю досвіду та невре-
гульованістю інвестиційних відносин на нормативно-
правовому рівні. На основі вивчення європейського 
досвіду управління портовою діяльністю визначено, що 
використання концесії в морських портах дає можли-
вість залишити контроль держави над діяльністю портів 
і одночасно залучати значні капіталовкладення в розви-
ток портової інфраструктури, підвищуючи їх конкурен-
тоспроможність.

Отже, концесії в морських портах – це інструмент 
створення, модернізації, експлуатації об’єкта 
портової інфраструктури за рахунок коштів 

приватного інвестора. Успішність впровадження конце-
сії визначається багатьма чинниками, зокрема, підхода-
ми по встановленню величини концесійних платежів. 

Серед науковців, які досліджують концесію у мор-
ських портах та методичні підходи до визначення роз-
міру концесійних платежів, можна виділити роботи  
О. К. Афанасьєвої, О. Є. Бабиної, В. А. Будник, А. Г. Демьян-
ченко, О. О Карпенко, О. Н. Кифака, О. А. Ніцевича [1–9].

Незважаючи на велику кількість наукових дослі-
джень концесії як форми ДПП, постійний інтерес засо-
бів масової інформації та громадськості до концесії в 
морських портах, питання визначення розміру конце-
сійних платежів є недостатньо вивченим, що й обумови-
ло актуальність статті.

Складність наукових досліджень реалізації конце-
сії в морських портах України зумовлена тим, що на сьо-
годні в них не реалізовано жодного концесійного про-
екту. Всі дослідження ґрунтуються на досвіді іноземних 
морських портів та на вітчизняному концесійному досві-
ді інших галузей. Крім того, більшість джерел висвітлює 
позитивний досвід концесії в морських портах, і лише 
деякі містять інформацію про проблеми впровадження 

концесії та критичний аналіз причин припинення реалі-
зації концесійних проектів. І на сучасному етапі розвит
ку концесійних відносин у морських портах основним 
завданням є їх активізація шляхом критичного аналізу 
світового досвіду та розробки підходу до встановлення 
величини концесійних платежів.

Метою статті є аналіз та систематизація методич-
них підходів до визначення розміру концесійних плате-
жів у морських портах.

Підходи до визначення розміру концесійних пла-
тежів у процесі їх аналізу поділено на три групи: залеж-
но від очікуваного результату, від типу проекту, від кіль-
кості складових платежу (рис. 1).

Сьогодні у світовій портовій практиці викори
стовується багато способів визначення розміру 
концесійних платежів: від одноразової виплати 

за допомогою щорічної ренти і роялті, пов’язаної з про-
пускною спроможністю, до угод про розподіл доходів. 
Деякі концесійні контракти комбінують ці елементи 
в більш складні структури платежів, щоб забезпечи-
ти більш рівномірний розподіл ризиків. Із 85 контей-
нерних терміналів, які публікують дані про концесійні 
платежі, 60% мають просту платіжну структуру (тільки 
один механізм), 20% використовують комбінацію двох 
платіжних механізмів (зазвичай рента + роялті), 20% ма-
ють більш складну структуру платежів або публікують 
лише очікуваний рівень доходу (як правило, NPV), а не 
його структуру [9].

Зазвичай, у морських портах практикується три
ступеневий платіж, який має такі складові:
	 1) інвестиційну складову – капіталовкладення, 

які концесіонер зобов’язується здійснити для 
модернізації активу на купівлю обладнання, 
переобладнання та поліпшення існуючих тех-
нологій і споруд. Продиктована комплексом 
необхідних заходів і ринковими цінами на них;

	 2) фіксований щорічний платіж – з урахуван-
ням існуючих соціальних зобов’язань і служб 
життєзабезпечення всього порту. Це ціна «лі-
зингу» активу незалежно від ефективності його 
використання концесіонером. Держава вста-
новлює мінімальну величину, а учасники аук-
ціону збільшують її, змагаючись один з одним. 

Залежно від
очікуваного результату

 
 державноорієнтований

 

соціально-економічний 
 

Залежно від
типу проекту

 
 

Підходи до
визначення

розміру
концесійних

платежів 
у морських

портах

 
 

 
 

регулярні «гнучкі» платежі

фіксовані регулярні платежі 
 

Залежно від кількості
складових платежу 

одноступеневий платіж 
 

 
двоступеневий платіж 

 
триступеневий платіж 

Рис. 1. Основні підходи до визначення розміру концесійних платежів у морських портах
Джерело: складено за [9–14].
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Держава має гарантовано отримувати кошти не 
менше тієї суми, яку вона заробляла без конце-
сіонера;

	 3) плаваючий платіж, який концесіонер спла-
чує залежно від вантажообігу або з кожної гро-
шової одиниці виручки. Це приводить до взає-
мовигідних партнерств, коли держава збільшує 
надходження до бюджету, створивши концесіо-
неру комфортні умови для роботи [11; 12].

В основу розрахунків концесійних платежів за всіма 
методиками покладено принцип покриття всіх ви-
трат і не більше. Застосування цього принципу в 

морських портах є досить складним. Зазначимо основні 
причини. У портах застосовуються різні механізми субси-
діювання [12], відповідно, виникають додаткові питання 
щодо встановлення раціонального розміру концесійних 
платежів. Наприклад, концесієдавець може фінансувати 
частку в загальному обсязі вартості будівництва комер-
ційної стіни набережної, тоді управління порту досягає 
повного відшкодування витрат (на основі свого внеска 
в загальну вартість інвестицій) при концесійних плате-
жах, які в довгостроковій перспективі не покривають 
загальну вартість інвестицій. Коли субсидії вважаються 
абсолютно необхідними (з національної точки зору по-
літики порту), вони повинні мінімізувати нераціональне 
використання ресурсів, підтримувати стимули для ефек-
тивного використання портової інфраструктури. Існує 
також стратегічний фактор у перспективі. Адміністрація 
порту може надавати земельну ділянку під реалізацію 
концесійного проекту за ціною нижче ринкової, розра-
ховуючи, що реалізований проект підвищить ефектив-
ність логістики і виробничої діяльності в порту.

У світовій практиці розмір концесійних платежів у 
портах залежить від типу проекту. Підходи до розрахун-
ку платежів по greenfield-проектах (будівництво «з нуля») 
і brownfield-проектах (будівництво, реконструкція на базі 
існуючих об’єктів) принципово відрізняються [3; 13]. 

Аналіз практики визначення розміру концесійних 
платежів у різних портах світу показав [7; 11–14], що пор-
ти використовують як прості загальноприйняті способи 
нарахування концесійних платежів, так і власні умови фі-
нансових розрахунків з приватними партнерами. 

Наприклад, у Антверпені (Бельгія) встановлюють-
ся фіксовані платежі залежно від площі орендованих те-
риторій. Концесіонер сплачує 65 євро/кв. м на рік для 
контейнерного термінала, 10 євро/кв. м на рік для буді-
вель та споруд, 2,5 євро/кв. м на рік для портової тери-
торії та земель у старих доках близько до міста. До уваги 
береться стан ґрунту, розташування ділянки, рівень бу-
дівництва та поліпшення поточної інфраструктури. 

У порту Пірей (Греція) застосовується одноразо-
вий вступний платіж за право займатися відповідним 
видом діяльності, а також фіксовані платежі, залежно 
від площі орендованих територій та у вигляді роял-
ті, який змінюється залежно від обсягів обробленого 
вантажу чи кількості контейнерів. Концесійний платіж 
складається з таких частин: перший внесок – одноразо-
вий початковий платіж у 50 млн євро, по якому можлива 
розстрочка на п’ять років; власне концесійні платежі, як 

відсоток від консолідованого бюджету (від 21% з першо-
го по восьмий роки концесії до 24,5% з дев’ятого року), 
що сплачується щомісячно; річна орендна плата в роз-
мірі 1800 євро за метр причальної лінії та річна орендна 
плата в 4000 євро за метр поверхні причалу з щорічною 
індексацією за рівнем споживчих цін.

У портах Італії, незважаючи на те, що вони роз-
ташовані на території однієї країни та, загалом, регу-
люються одним законодавством, концесійні договори 
різняться умовами і способами розрахунку концесійних 
платежів. У Генуї фіксовані платежі залежать від площі 
орендованих територій та можуть коригуватися на 5% 
обсягу здійснених інвестицій. У Венеції концесійні пла-
тежі мають фіксовану складову та змінну, яка залежить 
від обсягів обробленого вантажу. Двоставочний тариф з 
фіксованою та змінною частинами залежить від виду ак-
тивів. Також у Венеції застосовуються платіж у вигляді 
роялті, який змінюється залежно від обсягів оброблено-
го вантажу чи кількості контейнерів. Платіж розрахову-
ється у відсотках до вантажообороту порту.

У Буенос-Айресі (Аргентина) також є фіксована та 
змінна складова, яка залежить від обсягів обробленого 
вантажу. Концесіонери платять виходячи із загального 
обсягу оброблених вантажів та гарантовані мінімальні 
виплати для адміністрації порту.

У морських портах Російської Федерації концесій-
ні платежі здійснюються у вигляді роялті, які змінюється 
залежно від обсягів обробленого вантажу чи кількості 
контейнерів. Платежі вносяться періодично або одно-
разово в бюджет відповідного рівня; залежно від об-
сягу перевантажувальних робіт чи доходів, отриманих 
концесіонером; шляхом передачі майна концесіонера у 
власність концесієдавця. Крім того, у разі надання по-
слуг концесіонером за регульованими тарифами (або з 
надбавками до них), а також у випадках, якщо умовами 
концесійної угоди передбачено прийняття концесієдав-
цем на себе частини витрат на створення/реконструк-
цію, використання/експлуатацію об’єкта концесії, кон-
цесійна плата може не передбачатися.

У вітчизняних портах фіксована складова пла-
тежів залежить від вартості об’єкта концесії, а 
змінна складова – від обсягів обробленого ван-

тажу. Розмір платежів визначається як частка вартос-
ті наданого в концесію об’єкта за результатами його 
оцінки, як частка чистого доходу від провадження 
концесійної діяльності з урахуванням суми фіксовано-
го концесійного платежу, визначеної за результатами 
концесійного конкурсу, як частка вартості наданого 
в концесію об’єкта за результатами його оцінки, про-
веденої в порядку, визначеному законодавством про 
оцінку майна, майнових прав та професійну оціночну 
діяльність, та частка (у відсотках) чистого доходу від 
провадження концесійної діяльності.

Отже, практично в кожному порту використо-
вується фіксована складова платежів. Вона, зазвичай, 
визначається як плата за квадратний метр. Фіксована 
складова періодично переглядається відповідно до пев-
них критеріїв. 
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Розмір концесійних платежів залежить від послуг, 
що надаються концесіонером, ціна за квадратний 
метр буде різноюдля контейнерних терміналів, та 

для спеціалізованих складських приміщень. У деяких 
випадках платежі залежить від способу розподілу ризи-
ків між партнерами. Розмір фіксованих річних концесій-
них платежів та частота їх перегляду у деяких зарубіж-
них морських портах наведено в табл. 1.

Принципова різниця полягає в тому, що застосо-
вуються різні підходи для концесії на існуючі об’єкти та 
на проекти, пов’язані з будівництвом. Це дає можливість 
для кожного конкретного проекту вибрати оптималь-
ний варіант. Безумовною перевагою є те, що концесіє-
давець може самостійно вибирати методику розрахунку 
платежів. Методика визначає загальні правила для всіх 
галузей економіки, що не дозволяє враховувати специ-

Таблиця 1

Розмір фіксованих річних концесійних платежів у зарубіжних морських портах 

Порт Розмір річних  
платежів, дол./м2 Частота перегляду платежів Режим перегляду

Балтімор (Baltimore, США) 6,5 Щорічно Варіативний

Бремерхафен (Bremerhaven, Німеччина) 2,3 Через п’ять років Індекс цін

Бордо (Bordeaux, Франція) 4,5 Щорічно Індекс цін

Спеція (La Spezia, Франція) 5,7 Варіативно Індекс цін

Гавр (Le Havre, Франція) 3,8 Щорічно Індекс цін

Лісабон (Lisbon, Португалія ) 15,0 Варіативно (при зміні: ставки на $0,3 
за тонну або $5,5 за контейнер Індекс цін

Осло (Oslo, Норвегія) 61,5 Варіативно Варіативний

Роттердам (Rotterdam, Нідерланди) 3,2 Варіативно Варіативний

Джерело: складено за [10–12; 14].

Визначення розміру концесійних платежів у віт
чизняних морських портах здійснюється на основі Ме-
тодики розрахунку концесійних платежів, яка була при-
йнята у 2000 р. За основу визначення розміру концесій-
них платежів взята оціночна вартість об’єкта концесії, 
співвідношення фондовіддачі галузі та економіки країни 
в цілому:

	        
0,07 ,г

пл оф
нг

Ф
К В

Ф
  

 	

(1)

де Воф – ринкова вартість об’єкта концесії, визначена 
шляхом проведення незалежної оцінки (без урахування 
податку на додану вартість), грн; 

Фг – середня фондовіддача у відповідній галузі; 
Фнг – середня фондовіддача національної економі-

ки в цілому [15].
Переваги даної методики – нескладна процедура 

визначення розміру концесійних платежів, можливість 
використання спеціальних правил розрахунку платежів 
для деяких галузей економіки (для концесії автомобіль-
них доріг, вітряних електростанцій та ін.). Проте відсут-
ній диференційований підхід до розрахунку залежно від 
типу проекту (greenfield-проект чи brownfield-проект), 
що суперечить світовій практиці. Методика не врахову-
вала специфіку портів та їх інвестиційну привабливість.

Оскільки в Україні на сьогодні не реалізовано 
жодного концесійного проекту в морських портах, то, 
відповідно, не здійснено реальних розрахунків за Мето-
дикою в редакції від 12 квітня 2000 р.

Дана Методика у 2016 р. зазнала значних змін. За-
твердження нової методики визначення розміру кон-
цесійних платежів є першим кроком з боку держави до 
активізації концесійної діяльності в морських портах. 

фіку портової галузі в рамках концесії об’єктів портової 
інфраструктури.

Для існуючих об’єктів (brownfield-проектів) за-
пропоновано три підходи до визначення платежів [15]:

1. На основі оціночної вартості наданого в конце-
сію об’єкта: 

	 	
%,ф

пл
В

К x
n

 

 	
(2)

де Вф – вартість наданого в концесію об’єкта, скори-
гована на індекс інфляції за відповідний період; х% –  
ставка концесійного платежу, відсотків; n – звітний пе-
ріод (квартал (4)/рік). 

2. На основі чистого доходу, у вигляді змішаного 
платежу (враховуючи вартість об’єкта та дохід):

	         % ,пл ч плК Д х Ф    	 (3)
де Дч – чистий дохід від провадження концесійної ді-
яльності (реалізації продукції (товарів, робіт, послуг) за 
відповідний звітний період (квартал/рік); х% – ставка 
концесійного платежу, відсотків; Фпл – сума фіксованого 
концесійного платежу, визначена за результатами кон-
цесійного конкурсу, грн.

3. На основі оціночної вартості наданого в конце-
сію об’єкта за результатами його оцінки та чистого до-
ходу від провадження концесійної діяльності:

	       1 2% %,ф
пл ч

В
К х Д х

n
   

 	
(4)

де Вф – вартість наданого в концесію об’єкта, скоригова-
на на індекс інфляції за відповідний період; n – звітний 
період (квартал (4)/рік (1);

Дч – чистий дохід від провадження концесійної 
діяльності (реалізації продукції (товарів, робіт, послуг) 
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за відповідний звітний період (квартал/рік); х1% і х2% – 
ставки концесійного платежу, відсотків.

Зазначимо, щох1% – відсоткова ставка, яка засто-
совується до оціночної вартості об’єкта концесії, а х2% – 
відсоткова ставка, яка застосовується до чистого доходу 
концесіонера.

Проте запропонована методика має ряд суттє-
вих недоліків. Перш за все кожен із методичних 
підходів недостатньо чітко описаний, має місце 

двояке тлумачення. 
Зокрема, зазначено, що «розмір ставки концесій-

ного платежу визначається концесієдавцем за результа-
тами концесійного конкурсу з урахуванням показників 
рентабельності відповідної сфери господарської діяль-
ності, в якій об’єкт державної або комунальної власності 
надано в концесію (чим вищий показник рентабельності, 
тим вищий відсоток концесійного платежу), та розміру 
інвестицій концесіонера в наданий у концесію об’єкт 
(чим більше концесіонер інвестує в об’єкт, тим нижчий 
відсоток концесійного платежу)» [15]. Але фактично 
«Положення про проведення концесійного конкурсу та 
укладення концесійних договорів на об’єкти права дер-
жавної та комунальної власності, які надаються в кон-
цесію», не дає відповіді на питання, як саме має визна-
чатися розмір ставки.

Мінімальний розмір ставки концесійного платежу 
пропонують визначати як співвідношення середньо-
арифметичного значення чистого доходу та середньо-
арифметичного значення залишкової вартості основних 
фондів. Середньоарифметичне значення чистого доходу 
від реалізації продукції (товарів, робіт, послуг) у сфері 
господарської діяльності, в якій об’єкт державної або ко-
мунальної власності надано в концесію, береться за три 
роки, що передують року укладення концесійного дого-
вору. Середньоарифметичне значення залишкової вар-
тості основних фондів у сфері господарської діяльності, 
в якій об’єкт державної або комунальної власності нада-
но у концесію, береться за три роки, що передують року 
укладення концесійного договору. При цьому залишко-
ва вартість основних фондів визначається як середньо- 
арифметичне значення залишкової вартості основних 
засобів на початок звітного періоду та залишкової вар-
тості основних засобів на кінець звітного періоду. По 
суті використовується середня фондовіддача, і при пев-
них маніпуляціях із статистичними даними можна за-
низити або завищити мінімальний розмір ставки конце-
сійних платежів, що є суттєвим недоліком методики.

Попередня Методика розмір концесійних плате-
жів на будівництво нових об’єктів (greenfield-проекти) 
визначала виходячи з вартості інвестиційного проекту, 
розміру інвестицій. Такий підхід не підтримували як на-
уковці [3], так і потенційні інвестори. Тому в новій Ме-
тодиці розмір платежів вже залежить від чистого доходу 
концесіонера та фіксованого платежу. Фіксована ставка 
визначається за результатами концесійного конкурсу.

Розрахунок розміру концесійних для greenfield-
проектів здійснюється за формулою:

	        % ,пл ч плК Д х Ф    	 (5)

де Дч – чистий дохід від провадження концесійної ді-
яльності (реалізації продукції (товарів, робіт, послуг) за 
відповідний звітний період (квартал/рік); х% – відсотко-
ва ставка; Фпл – сума фіксованого платежу, визначена за 
результатами концесійного конкурсу.

Конкретний розмір відсоткової ставки та фіксова-
ного платежу не встановлено. Вони визначаються кон-
цесієдавцем окремо для кожного проекту за результата-
ми концесійного конкурсу залежно від рентабельності 
конкретної сфери господарської діяльності та запропо-
нованого розміру інвестицій. Концесійні платежі нара-
ховуються, починаючи з отримання доходів від новозбу-
дованого об’єкта, але не пізніше, ніжчерез шість місяців 
з моменту введення його в експлуатацію.

Отже, нова Методика також не враховує специ-
фіку портів та їх інвестиційну привабливість. У ній не 
визначено спосіб розрахунку фіксованої складової, а 
зазначено лише спосіб розрахунку мінімальної ставки 
платежів і головне – вона не стимулює концесіонера до 
збільшення доходу.

У вітчизняних економічних реаліях реалізація 
greenfield-проектів у морських портах, на нашу думку, 
неможлива. Сьогодні мова йде лише про активізацію 
концесійної діяльності в портах через реалізацію brown
field-проектів. Концесієдавці та потенційні концесіоне-
ри чекають стабілізації політичного та економічного 
становища країни та нового закону «Про концесії».

На сьогодні пілотні концесійні проекти можуть 
бути здійснені в портах Ольвія (колишній порт 
Октябрський) та Херсонському. Попереднє 

техніко-економічне обґрунтування (ТЕО) державного 
підприємства «Херсонський морський торговельний 
порт» здійснюватиметься Міжнародною фінансовою 
корпорацією (IFC), яка входить в групу Міжнародного 
банку. Вартість передпроектних робіт становить 300 
тис. дол. США [16].

Для активізації концесійної діяльності в морських 
портах України пропонується диференційований під-
хід до встановлення величини концесійних платежів 
залежно від рівня інвестиційної привабливості портів, 
за яким виокремлено групи морських портів з високим, 
середнім та низьким рівнем інвестиційної привабливо
сті, які, своєю чергою, поділяються на відповідні підгру-
пи. Для кожної підгрупи портів величина концесійних 
платежів коригується коефіцієнтом, який визначається 
відповідно до величини запропонованого інтегрально-
го показника інвестиційної привабливості. Концесійні 
платежі пропонуємо визначати за формулою:

	          ,d фікс плав
пл пл плК К К   	 (6)

де 
фікс
плК  – фіксована складова платежу; 

плав
плК – пла-

ваюча складова.
На фіксовану складову впливають інвестиційна 

привабливість морського порту та вартість об’єкта кон-
цесії. Вона визначається за такою формулою:

	 	
,іпфікс

пл оф
К

К В
Т

 

 	
(7)
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де Воф – балансова вартість об’єкта концесії, грн; Т – 
термін строку служби об’єкта концесії, роки; Кіп – кое-
фіцієнт інвестиційної привабливості морського порту.

Розмір плаваючого платежу визначають виходячи 
з чистого доходу концесіонера, отриманого від викори
стання об’єкта концесії:

	 	  ,плав
плК D  	 (8)

де D – чистий дохід концесіонера, отриманий від вико-
ристання об’єкта концесії, грн; μ – коригуючий коефі-
цієнт, який залежить від інвестиційної привабливості 
порту та темпу зростання доходу концесіонера.

Використання запропонованого методичного під-
ходу дозволить збільшити обсяги залучених коштів у 
розвиток морських портів за рахунок забезпечення рів-
них можливостей для морських портів щодо залучення 
інвестицій, забезпечить пропорційний розподіл інве
стицій між портами з різним рівнем інвестиційної при-
вабливості.

Висновки
Систематизація методичних підходів до визначен-

ня розміру концесійних платежів у морських портах до-
зволила встановити, що розмір концесійних платежів за-
лежить від того, який результат очікують від концесії, від 
типу проекту, кількості складових платежів. Проведений 
аналіз методичних підходів до розрахунку розміру кон-
цесійних платежів у вітчизняних портах дає змогу свід-
чити про те, що в них враховано кращий світовий досвід, 
а саме: розмежовано підходи до розрахунку розміру пла-
тежів залежно від типу проекту, використовується фік-
сована та змінні складові. Однак існуючі методичні під-
ходи мають ряд суттєвих недоліків, тому запропоновано 
авторський диференційований підхід до встановлення 
величини концесійних платежів у морських портах за-
лежно від їх інвестиційної привабливості. У подальших 
дослідженнях будуть розглянуті й інші аспекти активіза-
ції концесійної діяльності в морських портах.	                 
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of the Internal Cost Control of Enterprises of the Restaurant Industry
The article is aimed at developing the theoretical foundations together with 
an organizational-methodological instrumentarium for internal control of 
costs of enterprises of the restaurant industry. The current status and pros-
pects for development of internal control in the restaurant industry have been 
analyzed. Essence of control as one of the core functions of management has 
been examined. It has been proven that the system for internal control is an 
intermediary link between the system of accounting and the managerial per-
sonnel, that’s why functions to implement cost control should be performed 
by a specialized unit of enterprise – the internal control division. Structure 
of Regulation on internal control division has been elaborated, an element 
of which should be determining the forms of organization of the system for 
internal control at the enterprise of the restaurant industry (insourcing, out-
sourcing and co-sourcing). Expediency of organization of the internal control 
division in the form of co-sourcing has been substantiated.
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