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Methods. The study used: the method of induction and deduction, analysis and synthesis (for 

a synthesis of thought and clarifying the nature and content of the concepts of “development”, “so-

cial development”, “social enterprise development”, “social development of the staff”, “benefits 

package Company”); questionnaire survey (for the study of the social package of commercial en-

terprises ). 

Results. Based on the research found differences between the concepts of “social enterprise 

development” and “social development of the staff”. The composition of the social package of tra-

ding companies and the factors that affect the social development of the staff of the company. 

Scientific novelty. Improved scientific and methodical approach to improving the economic 

interests of the workers of commercial enterprise on highly productive labor , which, unlike existing 

ones, provides for the formation of the fixed wage system and providing evidence-based tension it 

provided a positive social and psychological climate in the workplace. 

Practical value. The results are intended to provide decent conditions of work collective 

trading enterprises that are able to increase participation of employees. 

Key words: development, social development, social development of the staff of the enter-

prise, social enterprise development, social enterprise package. 
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1
 

Цель. Цель статьи состоит в разработке методического подхода к выбору наиболее 

эффективной формы взаимодействия субъектов государственно-частного партнерства в 

морских портах с учетом интересов сторон. 

Методика. В процессе исследования использованы: методы теоретического обобще-

ния и сравнения, группировки и формализации (для разработки комплекса показателей, от-

ражающих интересы различных субъектов экономики в морских портах), экономико-мате-

матического моделирования (для принятия решений по выбору наиболее эффективной фор-

мы участия частного сектора в деятельности морского порта). 
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Результаты. На основании проведенного исследования разработан комплекс эконо-

мических показателей, отражающий интересы различных субъектов государственно-част-

ного партнерства (государства, портовых властей, частных компаний). Предложен мето-

дический подход к выбору той или иной формы взаимодействия государственного и частно-

го субъектов в работе морского порта на основе использования методов векторной опти-

мизации. 

Научная новизна. Разработанный методический подход к выбору наиболее рацио-

нальной формы взаимодействия субъектов государственно-частного партнерства в мор-

ских портах (в зависимости от того, какой из критериев эффективности является пред-

почтительным) позволяет достичь баланса между общегосударственными и частнособст-

венническими интересами. 

Практическая значимость. Полученные результаты направлены на оптимизацию 

взаимоотношений государственного и частного субъектов экономики в стратегически 

важной для экономики страны портовой деятельности. 

Ключевые слова: государственно-частное партнерство, морской порт, экономиче-

ский интерес, оптимизация. 

 

Постановка проблемы. Морские торговые порты являются сложными 

социально-экономическими системами, которые играют существенную роль в 

обеспечении транспортно-экономических связей страны. В условиях глобали-

зации повышается их значение в создании условий для эффективной реализа-

ции мировых хозяйственных связей государства.  

За последние десятилетия во многих странах мира произошли значитель-

ные изменения в принципах и механизме работы морских портов. Стремитель-

ное технологическое развитие организации перевозок требует крупных инвес-

тиций в обновление инфраструктуры и суперструктуры портов. Кроме того, по-

вышаются требования к системам связи, безопасности, качеству обслуживания.  

Все эти сдвиги происходят в условиях либерализации экономики, сокра-

щения государственного финансирования и приватизации, реформирования 

системы управления портами, которые все еще находятся в государственной 

собственности. В большинстве стран мира для решения проблем строительства 

и совершенствования деятельности портов привлекают частный капитал на 

принципах государственно-частного партнерства (ГЧП). 

Любой морской порт является стратегически важным объектом государ-

ственного значения. Следовательно, его деятельность должна отвечать, прежде 

всего, национальным социально-экономическим интересам. С другой стороны, 

привлекая в порт частный сектор в лице операторов терминалов, предприятий 

сервисной деятельности, нельзя не пренебрегать их интересами. Также следует 

учитывать интересы работников порта – собственников рабочей силы. В этих 

условиях в границах морского порта формируется сложная система интересов, 

которые зачастую противоречат друг другу. 

Анализ последних исследований и публикаций. Теория и практика 

применения государственно-частного партнерства является предметом иссле-

дования многих отечественных и иностранных специалистов, которые рассмат-

ривают проблемы понятийного аппарата государственно-частного партнерства, 

его форм и особенностей, преимуществ и недостатков, эффективности взаимо-

действия партнеров [1; 5-10]. В то же время в указанных работах недостаточно 
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четко определены критерии и порядок выбора формы участия частного капита-

ла в деятельности портов. 

Задача исследования. Целью статьи является разработка методического 

подхода к выбору наиболее эффективной формы взаимодействия субъектов  

государственно-частного партнерства в морских портах с учетом интересов 

сторон. 

Основной материал исследования. В границах морского порта пересе-

каются интересы различного уровня. Интересы субъектов государственно-част-

ного партнерства в морских портах многообразны, имеют различную природу и 

находят отражение в различных целевых установках.  

Интересы общегосударственного уровня, портовых властей и частных 

компаний, работающих в порту (соответственно интересы макро-, мезо- и мик-

роуровня) в исследовании представлены в виде комплекса показателей [2] и 

сгруппированы в таблице 1.  

 

Таблица 1 – Комплекс показателей, отражающий интересы субъектов  

государственно-частного партнерства в морских портах 
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1. Максимизация валового внутреннего продукта: 

∑
1
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T

t
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

, 

где Qt – объем выполненных работ в t-м году (в стоимостном выражении); 
T – прогнозный период. 

2. Повышение доли национальных портов в обслуживании международных 
грузопотоков: 
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где Qt
нац.п

 – грузооборот отечественных портов; 
Еt

р
 – емкость рынка в в t-м году. 

3. Максимизация налоговых отчислений в государственный бюджет: 
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где Rt
нал

 – налог на прибыль в t-м году; 
Rt

ФОТ
 – начисления на фонд оплаты труда в t-м году; 

е – ставка (норма) дисконтирования. 
4. Обеспечение эффективной занятости населения: 

∑
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t
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, 

где Lt – число работников, занятых в портовой сфере в t-м году. 
5. Повышение уровня доходов населения, занятого в портовой сфере: 
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где Vt – фонд заработной платы в t-м году; 
Lt – число работников порта в t-м году. 
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Продолжение таблицы 1 
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) 1. Повышение уровня конкурентоспособности порта K:  

max→
Rq

q
K  , 

где q – качество предоставляемых услуг (сокращение сроков обработки судов, сокращение 
непроизводительных простоев, повышение сохранности грузов); 

Rq – затраты, которые необходимо понести для достижения заданного уровня качества. 
2. Обеспечение экологической безопасности и безопасности мореплавания: 
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ав,эк

 – расходы от аварий и экологических бедствий в t-м году. 
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3. Максимизация прибыли порта: 

max→
)1(
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где Ft
ч
 – чистая прибыль порта в t-м году; 

4. Максимизация интегрального экономического эффекта реализации инвестиционных про-

ектов: 

max,
)1()1()1(

)(

11











 



T

t
t

èíâ
t

t

ÎÑÒT

t
t

t
÷

e

Ê

e

S

e

ÀF
NPV  

где (F
ч
+А)t – денежный поток, получаемый в результате реализации инвестиционного проек-

та в t-м году; 

S
ост

 – остаточная стоимость объекта, созданного в ходе инвестиционного проекта; 

K
инв

t
 
– размер инвестиций (капитальных вложений) для реализации проекта;  

Т – срок реализации проекта. 

5. Максимизация инвестиционной привлекательности еIRR: 
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где еIRR – норма дисконта, при которой величина приведенных эффектов равна приведенным 

капиталовложениям. 
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1. Максимизация полученной прибыли или той ее части, которая идет на непосредственное 
потребление (собственник стремится к такому соотношению фондов накопления и по-
требления, при котором можно максимизировать потребление без ущерба перспективному 
развитию компании): 
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где Ft
п
 – фонд потребления в t-м году.  

2. Повышение чистой дисконтированной прибыли: 
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3. Максимизация рентабельности проекта: 
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4. Минимизация сроков окупаемости вложенных инвестиций: 
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Следует отметить, что решение о предпочтительности (выборе) той или 

иной формы участия частного капитала в работе морского порта, того или иного 

государственно-частного проекта по различным критериям могут не совпадать 

друг с другом. 

Сформированный в исследовании комплекс показателей, отражающий ин-

тересы субъектов государственно-частного партнерства в морских портах различ-

ного уровня (макро-, мезо- и микроуровня) образуют систему параметров управ-

ления (критериев оптимальности), определенных на конечном множестве S раз-

личных форм ГЧП, а также их подвидов. Разновидности той или иной формы 

взаимодействия государственно-частного партнерства определяются конкретны-

ми условиями договоров об аренде, концессии или совместной деятельности. 

В данном случае формируется ситуация, которая относится к области 

принятия решения по нескольким критериям оптимизации по векторному кри-

терию. Следовательно, для нахождения эффективного решения можно исполь-

зовать теоретические положения соответствующего раздела исследования опе-

раций [3; 4]. 

Пусть isZ , Ss , Ni ,...,2,1  обозначает i-й критерий оптимальности (па-

раметр управления) работы порта при той или иной форме государственно-

частного партнерства (N – число рассматриваемых параметров управления). Как 

известно, основной вопрос, который изучается в многокритериальной оптими-

зации, – определение подходящего обобщенного критерия. Иными словами, 

речь идет о нахождении некоторого одного критерия и сведения задачи вектор-

ной оптимизации к задаче скалярной оптимизации. 

В исследуемом случае особенностью задачи векторной оптимизации яв-

ляется то, что все множество параметров управления isZ  можно разбить на два 

подмножества ( sZ1 ,…, nsZ ) и ( snZ ,1 ,…, NsZ ), где n – число макроэкономиче-

ских критериев (показателей, к которым стремится правительство и портовые 

власти как представитель интересов государства в порту), nN -  – число частно-

собственнических критериев (показателей, к которым стремятся частные инвес-

торы и портовые власти как менеджмент предприятия, работающего в рыноч-

ных условиях). При этом должно соблюдаться равновесие или баланс конечных 

результатов использования разных форм ГЧП между этими двумя подмножест-

вами критериев. 

Указанное условие равновесия конечных результатов может быть опреде-

лено различными способами. Если, например, каждый параметр управления isZ  

имеет одну и ту же размерность и имеет свой «весовой» коэффициент i , вы-

ражающий степень важности i-го параметра, то это условие можно записать 

следующим образом: 
 

 
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∑ ∑
1 1

n

i

N

ni
isiisi ZZ  (1) 

 

где ε – допустимое отклонение между экономическими интересами госу-

дарства и частного владельца. 
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При этом обобщенный критерий оптимизации будет таким: 

max
1




N

i
isiZ  (2) 

 

Трудность использования данного подхода состоит в определении весо-

вых коэффициентов i . Кроме того, обычно, как в нашем случае, размерность 

частных параметров isZ  различна. 

В теории векторной оптимизации для определения i  предлагается метод 

экспертных оценок. Однако прежде необходимо выполнить процедуру нормали-

зации частных параметров, то есть все параметры управления привести к еди-

ному, как правило, безразмерному виду. 

Например, если считать, что max→isZ , то находится максимальное зна-

чение всех частных параметров max
iZ , Ni ,...,2,1 , и в дальнейших расчетах ис-

пользуются следующие частные параметры управления: 
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Задача максимизации (4) должна решаться, например, при условии: 
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Поскольку в реальности трудно добиться выполнения условия (5), можно 

воспользоваться еще одним методом векторной оптимизации – методом после-

довательных уступок. 

Будем считать, что решается бикритериальная задача: 
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Пусть более важным является показатель '
sZ , отражающий макроэконо-

мические приоритеты ГЧП. 

Предположим, что найдено максимальное значение '
maxZ . Затем, исходя 

из социально-экономических соображений и принятой точности, назначается 
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некоторая уступка Δ > 0, которую мы согласны допустить, чтобы максимизиро-

вать значение ''
sZ . 

Налагаем на критерий '
sZ  требование, чтобы он был не меньше, чем 

-'
maxZ , и при этом ограничении решаем следующую задачу оптимизации: 

 

max→''
sZ  

 -'
max

' ZZs , Ss  
(7) 

 

Полученное решение задачи (7) дает окончательный ответ на поставлен-
ный вопрос о наиболее эффективной форме ГЧП (при этом значение Δ жела-
тельно выбирать как можно меньшим). 

Отметим, что сходные рассуждения можно было бы применить и в слу-

чае, когда более значимым считается критерий ''
sZ , а не критерий '

sZ . 

Выводы. В работе представлен комплекс экономических показателей, от-
ражающий интересы различных субъектов государственно-частного партнерст-
ва (государства, портовых властей, частных компаний). Следует отметить, что 
решения о приоритете (выборе) той или иной формы участия частного партне-
ра, того или иного государственно-частного проекта по различным критериям 
могут не совпадать друг с другом. 

Разработанные методические положения позволяют принять решение о 
выборе наиболее рациональной формы участия взаимодействия государствен-
ного и частного субъектов экономики в работе морского порта в зависимости от 
того, какой из критериев эффективности является предпочтительным (с учетом 
достижения баланса между общегосударственными и частнособственнически-
ми интересами) на основе использования методов векторной оптимизации. 
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Мета. Мета статті полягає в розробці методичного підходу до вибору найбільш 

ефективної форми взаємодії суб'єктів державно-приватного партнерства в морських пор-
тах, ґрунтуючись на балансі інтересів сторін. 

Методика. У процесі дослідження використано: методи теоретичного узагальнення 
і порівняння, групування та формалізації (для розробки комплексу показників, що відобра-
жають інтереси різних суб'єктів економіки у морських портах), економіко-математичного 
моделювання (для прийняття рішень щодо вибору найбільш ефективної форми участі при-
ватного сектору в діяльності морського порту). 

Результати. На підставі проведеного дослідження розроблено комплекс економічних 
показників, що відображає інтереси різних суб'єктів державно-приватного партнерства 
(держави, портової влади, приватних компаній). Запропоновано методичний підхід до вибо-
ру тієї чи іншої форми взаємодії державного і приватного суб'єктів у роботі морського 
порту на основі використання методів векторної оптимізації. 

Наукова новизна. Розроблений методичний підхід до вибору найбільш раціональної 
форми взаємодії суб'єктів державно-приватного партнерства в морських портах (залежно 
від того, який із критеріїв ефективності є кращим) дозволяє досягти балансу між загально-
державними і приватновласницькими інтересами. 

Практична значущість. Отримані результати спрямовані на оптимізацію взаємо-
відносин державного і приватного суб'єктів економіки в стратегічно важливій для економі-
ки країни портовій діяльності. 

Ключові слова: державно-приватне партнерство, морський порт, економічний інте-

рес, оптимізація. 
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Objective. The purpose of the article is the development of methodical approach to the 
choice of the most effective interaction forms of the public-private partnership participants in the 
seaports, based on balance of the parties’ interests. 

Methods. During the study the methods of theoretical synthesis and comparison, groups and 
formalization (to develop a set of indicators that reflect the interests of different economic agents in 
seaports), economic-mathematical modeling (for making decisions on the choice of the most effec-
tive participation forms of the private sector in the seaport activity) are used. 

Results. The complex of economic indicators that reflect the interests of different stakehold-
ers in public-private partnership (state, port authorities, private companies) is developed on the 
basis of the conducted research. The methodical approach to the choice of particular form of inte-
raction between public and private subjects in the seaport based on the use of the vector optimiza-
tion methods have been worked out. 

Scientific novelty. Methodological approach to the choice of the most efficient interaction 
forms of the public-private partnership participants in seaports(depending on which of the perfor-
mance criteria is preferred) allows to achieve balance between state and private interests. 

Practical value. The results focused on the optimization of relations between state and pri-
vate economic entities in the strategically important for the economy of seaport activity. 

Key words: public-private partnership, seaport, economic interest, optimization. 
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Мета. Мета статті полягає в розробці концептуальних підходів до стратегічного 

управління соціально орієнтованим маркетингом у системі корпоративного управління під-

приємством.  

Методика. У процесі дослідження використано: методи теоретичного узагальнення 

й порівняння, аналізу та синтезу; монографічний метод – під час вивчення літературних 

джерел; структурно-логічний та логіко-когнітивний аналіз – для побудови ДНК соціально 

орієнтованого маркетингу, архітектури та системи стратегічного управління соціально 

орієнтованим маркетингом. 

Результати. На підставі проведеного дослідження запропоновано авторську модель 

концептуального підходу до стратегічного управління соціально орієнтованим маркетингом, 
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