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От составителя 

Неоднозначность экономических процессов, происходящих в современной Ук-
раине, нередко имеющая место противоречивость в оценке тех или иных освещае-
мых в печати явлений и процессов, огромнейшие объемы публикаций экономическо-
го характера приводят к тому, что в нынешних условиях готовить библиографические 
пособия по проблемам экономики крайне сложно. Очевидно, этим и объясняется ма-
лое их количество. 

Составители данного указателя убеждены в том, что регион Большой Одессы, 
занимающий важнейшее место в системе отраслей морского хозяйства нашей стра-
ны и являющийся ядром морехозяйственного комплекса Украинского Причерномо-
рья, должен быть адекватно представлен на страницах отечественной библиогра-
фии. Одним из поводов для подготовки настоящего библиографического пособия 
стало то, что в рождении и развитии Одессы, которая не так давно отметила свое 
212-летие, море и связанная с ним морехозяйственная деятельность сыграли ре-
шающую роль. Морской бизнес и сегодня является важнейшей сферой жизнедея-
тельности Одесского региона. 

В современных условиях МХК региона Большой Одессы включает три круп-
нейших морских торговых порта Украины – Одесский, Ильичевский, Южный; а также 
Белгород-Днестровский порт регионального значения, Ильичевский морской рыбный 
порт и морские торговые порты в Дунайском регионе: Измаильский, Ренийский и 
Усть-Дунайский. Уже сегодня Одесский и Ильичевский порты с действующими па-
ромными переправами являются важнейшими звеньями международных транспорт-
ных коридоров № 9 и ТРАСЕКА. В МХК входят также три судоремонтных завода (СРЗ 
«Украина» в Одессе, Ильичевский и Измаильский СРЗ), Килийский судоремонтно-
судостроительный завод, который с 2004 года является составной частью УДП, а 
также целый ряд судоходных компаний различных форм собственности и организа-
ционно-правовых форм деятельности.  

По оценкам руководителей города и области, специалистов в сфере морехо-
зяйственной деятельности, МХК Одесского региона развивается уверенными темпа-
ми. Интенсивно осуществляется модернизация портового хозяйства. В условиях из-
менения структуры грузопотоков активно реконструируются действующие портовые 
комплексы, с учетом принципиально новых технологий перевалки и переработки гру-
зов создаются адекватные новым задачам портовые терминалы, в т.ч. – контейнер-
ные. 

2004-й год объявлен годом реконструкции и развития Одесского морского тор-
гового порта. Одно из самых приоритетных направлений деятельности – расширение 
контейнерного терминала и модернизация имеющихся здесь сооружений. Этот вы-
бор вовсе не случаен. Анализ перевалки контейнеров в порту свидетельствует о том, 
что это наиболее динамично развивающийся грузопоток, темпы роста которого на 
протяжении последних 4-х лет оставались стабильными и составляли свыше 30% 
ежегодно. Эти и другие достижения МХК Одесского региона нашли отражение в экс-
позиции на Шестой международной юбилейной выставке-симпозиуме по судоходст-
ву, судостроению, развитию портов и торговли «Одесса 210» и Международной кон-
ференции «Морские и речные перевозки. Вопросы экономического взаимодействия, 
функционирования и развития», состоявшейся в Одесском порту в дни юбилея горо-
да. 
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Одесский морской торговый порт имеет широкомасштабную программу своего 
дальнейшего развития на период до 2013 г., перспективы которого в немалой степе-
ни связаны со свободной экономической зоной «Порто-франко». Нельзя не обратить 
внимание и на то, что наряду со стивидорными работами порт стремится активизи-
ровать пассажирские перевозки, круизное судоходство, яхтенный бизнес. Пассажир-
ский комплекс Одесского порта не имеет аналогов в Украине и в странах СНГ. Его 
инфраструктура – Морской вокзал, позволяющий обслуживать 4 млн пассажиров в 
год, 4-звездочная гостиница «Одесса», яхтенный комплекс с эллингом, магазин при-
надлежностей для яхтенного туризма, морская галерея, - все это может и должно 
способствовать привлечению туристов. Есть все основания ожидать увеличения их 
числа в ближайшие годы, что крайне важно как для порта, так и для города в целом, 
ведь, по самым скромным подсчетам, каждый турист при посещении Одессы остав-
ляет здесь от 60 до 80 долларов США, которые идут в городской бюджет. 

В современных условиях серьезные проблемы вынуждены решать порты Ду-
найского региона. Перед Украиной стоит важнейшая задача строительства глубоко-
водного судоходного хода “Дунай – Черное море”, обеспечения лоцманских проводок 
и регулирования движения судов в территориальных, внутренних водах и на внут-
ренних водных путях Украины. 

Все эти и некоторые другие аспекты морского бизнеса и функционирования 
МХК Большой Одессы нашли отражение на страницах предлагаемого указателя. 

Составители надеются, что он будет интересен и информативен для самой 
широкой читательской аудитории – для руководителей и специалистов различных 
предприятий, компаний и организаций, задействованных в сфере морского бизнеса, 
представителей органов  власти региона, структур местного самоуправления, жите-
лей города, которые интересуются данными вопросами. 

Указатель открывается статьей директора Института проблем рынка и эконо-
мических исследований НАН Украины академика НАН Украины, доктора экономиче-
ских наук, профессора Б.В.Буркинского. Пособие включает три основных раздела с 
детальной разбивкой второго и третьего на подразделы и рубрики. Наполнение каж-
дой рубрики соответствует ее названию. В случае отражения в книге или статье раз-
личных направлений общей темы при систематизации материала предпочтение от-
давалось основной тематике публикации с тем, чтобы избежать ее дублирования. 

Указатель отражает новую книжную продукцию и статьи в продолжающихся и 
периодических изданиях за 1999-2004 гг. В него включено 830 наименований. Это 
монографии ведущих сотрудников ИПРЭЭИ Б.В.Буркинского, М.И.Котлубай, 
Н.Т.Примачева, В.Н.,Степанова, С.К.Харичкова и др.; научные издания вузов морско-
го профиля нашего города, в т.ч. Одесской национальной морской академии; пособия 
справочно-информационного характера и иная книжная продукция; статьи из сборни-
ков научных трудов; публикации в периодических изданиях (кроме газет).В указатель 
включены также диссертационные исследования ученых нашего города. 

Первый раздел, а также подраздел 3.1 и некоторые другие структурные еди-
ницы пособия включают значительное количество действующих нормативно-
правовых актов, основная масса которых отобрана из базы данных информационно-
аналитического центра «БИТ» (ИПС «Право») ОГНБ. Учитывая значимость для 
функционирования МХК эффективной системы государственного управления мор-
ским сектором экономики Украины, составители сочли необходимым в первом раз-
деле указателя с максимальной полнотой отразить сложный процесс становления 
таких органов управления с указанием их основных функций и направлений деятель-
ности. 



 7 
 

Во втором разделе указателя представлены преимущественно публикации 
специалистов отрасли, ее руководителей – начальников морских портов и вокзалов, 
директоров судоремонтных заводов, руководителей и специалистов крупнейших сти-
видорных компаний, предприятий совместной деятельности, судоходных компаний. 

В пределах каждой структурной единицы указателя материал систематизиро-
ван следующим образом: нормативно-правовые акты в порядке иерархии субъектов 
их принятия; книги; статьи из научных сборников и периодических изданий в порядке 
алфавита авторов и названий. В подразделе 2.3, кроме отражения общих вопросов 
организации и управления грузопотоками, деятельности стивидорных компаний и 
предприятий совместной деятельности, транспортной логистики и пр., в самостоя-
тельных рубриках сгруппирован материал по одному из наиболее динамично разви-
вающихся грузопотоков – контейнерным перевозкам, а также транспортировке нефти 
и нефтепродуктов, перевалке зерновых, металлических грузов. При этом, с учетом 
специфики основной тематики публикаций о стивидорных компаниях и предприятиях 
совместной деятельности, соответствующие материалы отражались или в подразде-
лах о деятельности портов региона (раздел 2.2), или в рубриках подраздела 2.3. 

Особой актуальностью проблем механизации и автоматизации портового хо-
зяйства объясняется выделение подраздела 2.4, в котором широко представлены 
публикации ученых и специалистов в этой сфере. 

В современных условиях серьезные изменения произошли в деятельности су-
доремонтных заводов. Фактическая утрата Украиной своего морского торгового фло-
та, общая нестабильность экономической ситуации в стране, несовершенство бан-
ковской системы кредитования и многие другие проблемы привели к тому, что СРЗ 
остались фактически без своей традиционной работы и были вынуждены заниматься 
непрофильной деятельностю, в т.ч. – грузоперевалкой. Проблемы деятельности и 
перспективы дальнейшего развития трех СРЗ и Килийского судоремонтно-судостро-
ительного завода освещаются в литературе, включенной в раздел 2.5. 

Перспективам возрождения отечественного флота и его дальнейшего разви-
тия посвящен подраздел 3.4. В него включены материалы о деятельности в этом на-
правлении АРК «Антарктика» и других судоходных компаний различных форм собст-
венности. Материалы по данному вопросу отражены также в подразделе 3.6 «Па-
ромные переправы», поскольку часть судоходных компаний специализируется имен-
но на этих видах перевозок. Публикации о нынешней крайне сложной ситуации в 
крупнейшей в прошлом судоходной компании «ЧМП», о принимаемых Кабинетом 
Министров Украины и часто меняющимся руководством компании мерах для ее воз-
рождения включены в рубрику 3.4.3. Специфика деятельности ОАО «Украинское Ду-
найское пароходство» нашла отражение в разделе 3.4.4. 

Материалы, о проблемах судоходства в Придунайском регионе, сложном пути 
решения вопросов, связанных со строительством глубоководного судового хода «Ду-
най – Черное море», достигнутых успехах в обеспечении лоцманских проводок и ре-
гулирования движения судов в территориальных, внутренних водах и на внутренних 
водных путях Украины представлены в разделах 3.2. и 3.3. Материалы о состоянии 
пассажирского и круизного судоходства в регионе, созданной за рассматриваемый 
период инфраструктуре морской рекреации и туризма, о специфике функционирова-
ния паромных переправ отражены в разделах 3.7 и 3.6 (соответственно). Литература 
о формировании сети международных транспортных коммуникаций включена в са-
мостоятельный раздел 3.5. Это объясняется особой значимостью как транспортного 
комплекса в целом, так и транспортных коридоров для формирования открытой эко-
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номики Украины и ее вхождения в общемировую систему международных экономи-
ческих отношений. 

Хотелось бы обратить внимание читателей и на то, что в различных подраз-
делах и рубриках указателя представлены материалы о важной и интересной выста-
вочной деятельности по морской тематике в южном регионе Украины, одним из са-
мых активных организаторов и участников которого является ООО «Судоходство 
Медиа Центр». 

В работе с пособием читателям окажет помощь указатель авторов и список 
аббревиатур. 

По техническим причинам мы вынуждены разделить материал на две части. 
Составители надеются, что предлагаемое библиографическое пособие будет 

представлять информационную ценность для широкого круга заинтересованных лиц. 
В перспективе коллектив справочно-информационного отдела ОГНБ готов предло-
жить свои услуги в подготовке библиографических изданий по самому широкому кру-
гу вопросов и приглашает к сотрудничеству всех желающих. 
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МОРЕХОЗЯЙСТВЕННЫЙ КОМПЛЕКС ОДЕССКОГО 
РЕГИОНА КАК ВАЖНЕЙШАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ 
МОРСКОЙ ОТРАСЛИ ЭКОНОМИКИ УКРАИНЫ И 

РАЗВИТИЯ ЕЕ МОРЕХОЗЯЙСТВЕННЫХ СВЯЗЕЙ 

 
Современный этап мировой экономики характеризуется усилением глобаль-

ных воздействий и конкурентных отношений между странами и международными 
объединениями государств. Глобальная конкурентная среда заставляет активизиро-
вать и с максимальной эффективностью использовать имеющийся экономический, 
научно-технический, природный и иной потенциал государств с его концентрацией на 
тех приоритетных направлениях, которые могут обеспечивать наиболее выгодное 
присутствие страны в системе мировой экономики. К числу таких важнейших направ-
лений деятельности, без всякого сомнения, относится и морской бизнес. 

Украина является одним из крупнейших морских государств Европы. Ее по-
тенциал определяется следующим: наибольшей протяженностью морского побере-
жья среди всех стран Черноморского региона, что является важнейшим стратегичес-
ким ресурсом Украины; диверсифицированным базовым морехозяйственным ком-
плексом; морскими природными ресурсами, рассматриваемыми как потенциал море-
хозяйственного комплекса; наличием значительного потенциала для восстановления 
морехозяйственного комплекса, прежде всего, связанного с предотвращением кри-
зисных явлений в этой сфере; наличием значительных региональных ресурсов экс-
портного потенциала морского транспорта и др. 

Формирование современного морского хозяйства Украины на основе целост-
ного комплекса обусловливается тем, что морехозяйственный сектор национальной 
экономики является одним из важнейших в обеспечении экономической и, в целом, 
национальной безопасности Украины. Развитие морского хозяйства рассматривается 
как непременное условие и наиболее значимый фактор развития приморских регио-
нов Украины, прежде всего, Причерноморского. 

Украинское Причерноморье с его естественным центром – Большой Одес-
сой – в хозяйственном отношении является тем регионом, в котором функционируют 
объекты практически всех отраслей народного хозяйства Украины, в т.ч. отрасли, ко-
торых нет и не может быть в других регионах. Специфические, свойственные только 
Украинскому Причерноморью отрасли и хозяйственные объекты получили название 
морехозяйственного комплекса (МХК). В наиболее общем виде морехозяйственный 
комплекс можно определить как совокупность функционально обособленных отрас-
лей и объектов, обязательным условием для функционирования и развития которых 
является наличие морской и приморской среды. 

В широком понимании морехозяйственный комплекс представляет собой со-
вокупность следующих отраслей, хозяйственных и обслуживающих объектов: мор-
ской транспорт и его инфраструктура: флот, порты, судоремонтные заводы, морское 
и океанское рыболовное хозяйство; судостроительная промышленность; рекреаци-
онная отрасль; морская энергетическая, минерально-добывающая и строительная 
индустрия; морское водное хозяйство; системы обеспечения морской деятельности: 
навигационно-гидрографическое обеспечение, аварийно-спасательные службы и пр. 
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В Черноморском регионе территориальная концентрация основных фондов, связан-
ных с морем, является едва ли не самой высокой в мире. 

Современный инфраструктурный потенциал МХК Украины весьма значителен 
и включает в себя: 19 морских торговых портов, в комплексе с которыми работают 12 
речных и рыбных портов; 87 судоходных компаний, обслуживающих весь грузопоток 
в системе «суша-море-суша»; 9 судостроительных компаний и 66 судоремонтных за-
водов; 18 исследовательских и проектно-конструкторских институтов и др. Значи-
тельная его часть сконцентрирована в Одесском регионе, включая три крупнейших 
морских торговых порта на Черном море, Белгород-Днестровский порт регионального 
значения, Измаильский, Ренийский и Усть-Дунайский морские торговые порты, Ильи-
чевский рыбный порт. 

Морские торговые порты в современных условиях играют определенную роль 
в обеспечении транспортно-экономических связей государства. При нормальной ор-
ганизации работы и наличии соответствующей материально-технической базы они 
создают оптимальные условия для интенсивной обработки транспортных и грузовых 
портов. Морские торговые порты – это социально-экономическая основа стабильнос-
ти судоходства и оптимальности взаимодействия всех видов транспорта, обеспечи-
вающих, прежде всего, внешнеторговые связи государства, а, следовательно, и фак-
тор ее социального и экономического потенциала. Порты в условиях глобализации 
международных экономических отношений играют роль узловых точек международ-
ных транспортных коридоров (МТК) и других форм сотрудничества различных под-
разделений производственной инфраструктуры. Наконец, морские порты Украины 
относятся к тем немногим отраслям национальной экономики, в которых после пе-
риода застоя и резкого снижения грузооборота в 1991-1994 гг. наблюдается устойчи-
вая тенденция роста деловой активности. Высокий уровень конкуренции на рынке 
транспортных услуг заставляет порты изыскивать новые ресурсы и возможности для 
обеспечения устойчивого развития. 

Анализируя сегодняшнее состояние морских портов (в т.ч. в Одесском регио-
не), необходимо помнить, что с обретением независимости Украины перед ними в 
полный рост встала проблема выживания. Это явилось следствием утраты львиной 
доли грузовой базы, которую составили импортно-экспортные грузопотоки, в основ-
ном насыпных и навалочных грузов, следовавших через Украину, Россию и другие 
республики СССР. До 1991 года портовая система Украины формировалась из по-
требностей народного хозяйства всего Советского Союза. С его распадом попытки 
восстановить былые грузопотоки за счет экспортно-импортных и каботажных грузо-
перевозок к успеху не привели в силу того, что экономический кризис в стране повлек 
за собой прогрессирующее падение объемов производства, а, следовательно, и 
внешней торговли. Кроме того, специализация Одесского порта на перевалке им-
портных навалочных грузов (сахар-сырец, зерно) предопределяла соответствующий 
парк портовой механизации, специфику складских площадей и пр., т.е. технологиче-
ски он был не готов к освоению новой грузовой базы. Для того, чтобы выжить, порту 
было необходимо в кратчайшие сроки изменить номенклатуру перерабатываемых 
грузов, привлечь новые грузопотоки в значительных количествах, что, в свою оче-
редь, потребовало активной замены или реконструкции многих перегрузочных ком-
плексов, а значит, и серьезных капитальных затрат, которых в тот период у порта по-
просту не было, а государство не в состоянии было профинансировать эти работы. 
Возникла острая необходимость привлечения в порт инвестиций, но для активного 
притока иностранного капитала государственная форма собственности порта явля-
лась наименее привлекательной. 
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В Одесском порту выход из сложившейся ситуации был найден в организции 
разнообразных форм совместной деятельности, которые основываются на совер-
шенно иных экономических и правовых началах, что не потребовало изменения 
формы собственности порта. 

Взаимодействие ОМТП и его партнеров в современных условиях регулируют-
ся «Договорами о совместной деятельности», в которых содержатся положения, чет-
ко определяющие сферы компетенции сторон и порядок регулирования их взаимоот-
ношений. В соответствии с этими документами, порт предоставляет инфраструктуру, 
а стивидорные компании берут на себя обеспечение портовых перегрузочных ком-
плексов грузом, приобретение дополнительных технических средств или модерниза-
цию существующих за свой счет. При этом каждая сторона остается полновластным 
владельцем своего имущества, которое, согласно договорам, находится на балансе 
каждого из участников совместной деятельности. Таким образом, порт выступает 
владельцем от имени государства всех основных фондов и координирует деятель-
ность всех своих производственных подразделений во взаимодействии со стивидор-
ными компаниями как при выработке действий касательно всего порта, так и на этапе 
реализации этих решений относительно каждого комплекса в отдельности. Стиви-
дорные компании непосредственно обеспечивают лишь оперативное управление 
процессами перевалки грузов и обслуживания судов. Но право на окончательное ре-
шение по совместной деятельности остается за портом как основным владельцем 
имущества и управляющим органом. 

Роль стивидорных компаний в возрождении грузовой базы Одесского порта и 
наращивании его технического оснащения весьма велика: только с 1993 по 2000 г. 
доля таких компаний в освоении общего грузооборота сухих грузов составила 88,8%, 
а сумма инвестиций достигла почти 22 млн гривен. Таким образом, основная задача 
администрации Одесского порта, состоявшая в адаптации к деятельности в новых 
экономических условиях, изыскании возможностей для удовлетворения потребно-
стей клиентуры в лице судо- и грузовладельцев, во многом была решена. Этому в 
немалой степени способствовала реконструкция элеваторного пирса, нефтегавани и 
других объектов портовой инфраструктуры. Проводя реконструкцию технической ли-
нии перевалки различных видов грузов, Одесский порт активно воздействует на ры-
нок портовых услуг на базе создания новых или радикального преобразования уже 
существующих рыночных услуг. Такое опережающее внедрение принципиальных но-
вовведений обеспечивает порту значительные преимущества в конкурентной борьбе 
на рынке. Так, успешная реализация новой технологии перевалки химических грузов 
в крупнотоннажных контейнерах способом наклона (самотеком) позволила увеличить 
объем перевалки с 35,8 тыс. тонн в 1995 г. до 1 млн тонн в 2000 г. Новизна этого ме-
тода заключалась в изменении технологии доставки химических грузов в порт с ис-
пользованием вместо вагонов-минераловозов штатных контейнеров, являющихся 
собственностью Одесского порта и стивидорной компании «Олимпекс Купе». Реали-
зация этого проекта завершилась реконструкцией причала с оборудованием тыловых 
складских площадей и других грузовых фронтов (кордонного и тылового), оснащен-
ных портальными кранами типа «Кондор» и перегружателями типа «Эдерер», а так-
же увеличением глубины у стенки причала для приема к погрузке крупнотоннажных 
судов. Риск инновационного проекта стоимостью 3,8 млн долл. США оправдался. 
Порт также реализовал проект перегрузочного комплекса по переработке масел и 
масличных культур и в настоящее время является по этим грузопотокам главной пе-
ревалочной базой, не имеющей аналогов в Украине. 
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Одесский порт расширяет свои границы за счет присоединения территорий 
соседнего СРЗ «Украина»: завод передал на баланс порта 4,6 га, 450 м причальной 
линии и часть строений. На этой территории и причалах планируется создание пере-
грузочных терминалов, управлять которыми будут предприятия совместной деятель-
ности с тройственным участием (порт, СРЗ, инвесторы). 

Инвестиционные проекты реализуются и в других портах. Так, в Ильичевском 
морском торговом порту еще в 1998 г. пущен в строй новый глубоководный зернопе-
регрузочный терминал мощностью до 1,2 млн тонн в год. Зарубежные инвестиции в 
его строительство составили 12,5 млн долл. США. В соответствии с долгосрочным 
соглашением, инвесторы имеют право на эксплуатацию терминала в течение 15 лет. 
Введение в 2002 г. второй очереди комплекса позволило довести его пропускную 
способность до 5,2 млн тонн. 

В апреле 2002 г. началось строительство комплекса по перегрузке сырья для 
масложиркомбината и его продукции. Ввод комплекса в строй даст порту возмож-
ность переваливать до 1,5 млн тонн подобных грузов. Наряду с этим активно расши-
ряется складская база, за рекордно короткие сроки было завершено строительство 
третьего железнодорожного въезда в порт, что в значительной мере снизило техно-
логические диспропорции между пропускной способностью железнодорожной стан-
ции и порта. Руководство Ильичевского порта принимает активные меры по реорга-
низации его структуры. Сейчас здесь в качестве самостоятельных подразделений 
действуют пять терминалов, в отдельное хозяйство выделен и контейнерный терми-
нал. 

Порт, как и прежде, специализируется в основном на переработке генераль-
ных грузов, но структура грузопотоков изменчива, и в последнее время через ИМТП 
проходит все больше насыпных и наливных грузов. Обострившаяся конкуренция ме-
жду портами Черноморского региона заставляет руководство Ильичевского и других 
портов принимать решительные меры для привлечения новых грузопотоков и их ди-
версификации. Для ИМТП, в грузообороте которого в 2000 г. доля металлов состави-
ла 60%, эта проблема имела особое значение, но и ее в основном удалось решить. 

Сегодня инфраструктура Ильичевского порта весьма динамично трансформи-
руется в соответствии с «Программой развития до 2010 г.», согласованной с Укрмор-
речфлотом и Минтрансом и одобренной городским головой Ильичевска 
В.Я.Хмельнюком. Кстати, несколько самых крупных проектов были разработаны и 
вошли в программу именно по его предложению. В целом программа предусматри-
вает строительство 25 объектов на общую сумму 260 млн долл. США. 

Сегодня мы становимся свидетелями того, как на берегах Григорьевского ли-
мана вырисовываются контуры растущего порта-гиганта – морского торгового порта 
Южный. Он начинался со строительства Одесского припортового завода, в состав 
которого входили четыре морских перегрузочных комплекса (причал №№ 1-4) для 
экспорта заводской продукции. Была составлена схема дальнейшего развития порта, 
скоординированная с потребностями Министерства водного транспорта и Госплана 
СССР. Но Беловежские соглашения остановили реализацию этих планов. В жизни 
порта и его развитии наступил «мертвый сезон». Грузооборот порта, имеющего пере-
грузочные комплексы, специализированные лишь на определенных видах грузов, 
резко сократился: с 14,32 млн тонн в 1990 г. до 7,72 млн тонн в 1996 г. Отсутствие 
комплексов универсального назначения сильно осложняло позиции порта в конку-
рентной борьбе за привлечение грузов. Срочно требовался новый подход к ранее 
принятой схеме развития предприятия. Руководству порта удалось найти новые ре-
шения и приступить к их реализации. За последние годы введен в строй перегрузоч-
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ный комплекс генеральных грузов с причалом № 7 длиной 215 м, глубиной 14 м и 
площадью открытых складов 18 тыс.кв.м. Комплекс способен перерабатывать более 
1 млн тонн генеральных грузов в год. В перспективе – строительство очередного 
универсального комплекса аналогичной мощности с причалом № 8. 

Еще 10 лет назад по предложению порта Южный ЧерноморНИИпроект разра-
ботал концепцию его развития, заинтересовавшую областные органы власти и по-
служившую толчком для разработки «Схемы перспективного развития портовопро-
мышленного комплекса (ППК) в районе Малого Аджалыкского лимана» как нового 
образования, охватывающего многие направления деятельности морехозяйственно-
го комплекса. Подобная задача решалась впервые и, естественно, при этом обнару-
жилось множество проблем, которые не могли быть выявлены при разработке ло-
кальных задач строительства отдельных объектов порта. Одним из доминирующих 
направлений в процессе подготовки «Схемы» стало то, что в ней нашли отражение 
вопросы экологического воздействия нового конгломерата на окружающую среду. 
Эти проблемы являются чрезвычайно актуальными сегодня и требуют дальнейшей 
проработки. 

Концепция основных грузопотоков, специализация перегрузочных комплексов, 
их структура, технология и размещение, предусмотренные «Схемой», сегодня кор-
ректируются и видоизменяются в соответствии с новыми грузопотоками и новыми 
перспективами развития порта. Среди таких проектов – строительство нефтеперева-
лочного комплекса ГАО «Магистральные трубопроводы «Дружба»», состоящего из 
береговой нефтебазы емкостью 200 тыс. м³ нефти и морского причала (№ 3Н) с глу-
биной 16,5 м; бункеровочной базы мощностью 500 тыс. тонн мазута и дизельного то-
плива (компания «Трансбункер – Юг»); крупного портового комплекса по экспорту 
сжиженного газа мощностью 1 млн тонн в год (фирма «Интерконтакт»). В составе 
комплексов намечено строительство новых причалов, береговых емкостей, подъезд-
ных железнодорожных путей, инженерных коммуникаций, объектов обслуживающего 
назначения. 

Несмотря на имеющиеся существенные успехи и достижения в работе, каж-
дый из портов региона сталкивается в своей деятельности с различного рода про-
блемами и сложностями. Так, Белгород-Днестровский порт, созданный в 70-е годы с 
целью разгрузки от работы с малотоннажным флотом Одесского и Ильичевского пор-
тов, сегодня специализируется на перевалке леса и лесных грузов, но настойчиво 
стремится осваивать и другие грузопотоки – зерно, металлолом, песок. Кардинально 
изменились за последние годы условия работы единственного в регионе порта него-
сударственной формы собственности – ЗАО «Ильичевский морской рыбный порт». 
Перед акционированием (1996 г.) порт входил в состав объединения «Антарктика», 
являлся базой для китобойной и рыбопромысловой флотилий, предназначался для 
перевалки рыбопродукции, а также скоропортящихся продовольственных товаров. В 
современных условиях в связи с серьезными проблемами в рыбопромысловой от-
расли Украины, доля рыбной продукции в общем грузообороте порта весьма незна-
чительна, поэтому порт вынужден активно заниматься перевалкой металла, сжижен-
ного газа, изыскивать возможности привлечения иных грузов. 

Целый комплекс сложнейших проблем в последние годы приходится решать 
портам дунайского региона – Измаильскому, Ренийскому, Усть-Дунайскому. Связаны 
они как с недавними событиями на территории бывшей Югославии, так и со специ-
фикой навигации в этом регионе в целом, с необходимостью поиска оптимальных 
решений одной из важнейших для украинского морехозяйственного комплекса за-
дач – обеспечения стабильного выхода из Дуная в Черное море и многих других.  
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Одной из острейших проблем развития МХК Украины является проблема при-
ватизации портов. В этой сфере возникает много спорных и конфликтных моментов. 
Данный вопрос нечетко урегулирован и в проекте нового Закона «О морских портах 
Украины», подготовленном УкрНИИМФом совместно со специалистами портов Одес-
ского региона. В нем зафиксировано лишь общее положение о том, что порты могут 
быть государственными, приватными и коммунальными. Руководство Одесского и 
Ильичевского портов выдвигает идею передачи портов в коммунальную (муници-
пальную) собственность, но это предложение не находит поддержки со стороны дру-
гих портов. 

В последние годы вопрос о необходимости приватизации морских портов на-
стойчиво лоббируется в достаточно высоких кругах. Сторонники такого подхода ссы-
лаются на отдельные положительные примеры подобного опыта в различных госу-
дарствах, на невозможность привлечения инвестиций при сохранении государствен-
ного статуса портов, на их убыточность и пр. При этом не всегда учитывается тот 
факт, что в большинстве стран мира управление портами осуществляется государст-
вом. Ему принадлежит основная портовая и наземная инфраструктура, а частный 
сектор принимает активное участие в эксплуатации портовых сооружений, частные 
стивидорные компании осуществляют непосредственную перевалку грузов. Подоб-
ная форма организации работы не случайна и объясняется нежеланием государства 
выпускать из-под своего контроля морские порты в связи с их стратегическим значе-
нием и опасениями, что частный сектор, развивая наиболее доходные стороны пор-
товой деятельности, не будет принимать во внимание интересы экономики страны в 
целом. 

Стратегическое значение морских портов Украины, прежде всего Одесского и 
Ильичевского, возрастает в связи с включением их в качестве важнейших звеньев в 
формирующуюся сеть международных транспортных коммуникаций. В Украине в си-
лу ее географического положения и политико-экономических особенностей вопрос о 
вхождении в развивающуюся сеть МТК имеет особое значение, поскольку страна 
располагает весьма благоприятными возможностями для превращения в транзитную 
державу с комплексом наиболее эффективных транспортных путей, связывающих 
Европу и Азию. Достаточно сказать, что к Черному морю подходят, соединяясь с его 
морскими судоходными линиями, пять важнейших международных транспортных пу-
тей: Критские коридоры № 9 (с севера, через Киев на Одессу и Ильичевск); № 7 (по 
Дунаю, с выходом на Констанцу и устьевые украинские порты); № 8 (через Балкан-
ский полуостров, на Бургас и Варну); № 4 (через Балканы, на Констанцу и на юг, к 
Стамбулу), а также перспективнейший на ближайшие годы коридор Европа – Кав-
каз – Азия (ТРАСЕКА), который в Одессе и Ильичевске соединяется с международ-
ным транспортным коридором № 9. Существенное значение в развитии последнего 
имеет включение в него в качестве ключевых звеньев паромных переправ (в т.ч. 
Ильичевск – Поти). 

С учетом всего изложенного выше, а также и того, что морские порты Украины 
на сегодняшний день являются практически единственными прибыльными предпри-
ятиями в структуре морского хозяйства и одними из самых крупных источников по-
ступления средств в госбюджет, целесообразно в настоящее время оставить их в 
сфере государственного управления. На переходном этапе становления экономики 
Украины именно государственная система управления сможет обеспечить формиро-
вание адекватной требованиям времени инфраструктуры портов и портово-
промышленных комплексов, создание гидрографических, коммуникационных и иных 
систем безопасности судоходства и береговой хозяйственной деятельности. Но на-
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ряду с этим для развития портов необходимо активно привлекать и частный капитал. 
Деловой альянс с компаниями-инвесторами, совместная деятельность государствен-
ного отечественного порта и частных стивидорных компаний по перевалке грузов при 
наличии финансового контроля за основными показателями их деятельности – это 
лучший путь к процветанию портово-промышленных комплексов. Уже накопленный в 
этой области опыт Одесского и Ильичевского портов может служить ярким тому под-
тверждением. 

Существенным сдерживающим фактором в развитии морского хозяйства и 
трансформации его в целостный морехозяйственный комплекс являются сформиро-
вавшиеся в последние десятилетия прошлого века устойчивые негативные тенден-
ции. Это: катастрофическое сокращение национального флота, которое составило 
3,3 млн тонн дедвейта (с 4,5 млн до 1,2 млн, т.е. более, чем на 70%); снижение цен-
ности (совокупной стоимости) украинских морских судов примерно на 80% (в начале 
1990-х годов эта оценка превышала 1 млрд долл. США, а к 2000 г. составила около 
200 млн долл.); сокращение объемов перевозок отечественных экспортно-импортных 
грузов на украинских судах и, соответственно, увеличение роли в этих перевозках 
иностранных компаний (с 10% до 90%); старение флота (средний возраст судов – 
22 года), повышение изношенности основных фондов МХК; разрушение ЧМП, быв-
шего одним из мощнейших пароходств Европы. 

Флот ЧМП сократился с 298 судов (1993) до 7 (2000); стоимость основных 
фондов – с 1 млрд долл. США до 45 млн долл. В результате необоснованного реше-
ния Минтранса Украины, принятого в нарушение Закона «О предприятиях в Украине» 
и без учета интересов пароходства, ЧМП лишилось: базы технического обслужива-
ния флота стоимостью около 3,5 млрд долл., оздоровительного лагеря «Альбатрос» 
стоимостью 13 млн долл.; контейнерного парка, который мог бы приносить доход в 
несколько миллионов долларов в год, и ряда других объектов. Положение ЧМП на 
протяжении всего периода развала усугублялось бессистемностью и отсутствием по-
рядка в управлении пароходством (частая смена руководства), потерей большой 
части первоклассных специалистов, разворовыванием госимущества (на личные сче-
та и уставные фонды СП и ЗАО перетекали десятки миллионов долларов). Крайне 
разрушительное воздействие на ситуацию с ЧМП оказал и «теневой» фактор, 
влияющий на денежные потоки. В процессе многолетней войны, которую вело ЧМП с 
зарубежными кредиторами, суда пароходства арестовывались, продавались на меж-
дународных аукционах, переводились в оффшорные зоны, передавались с «баланса 
на баланс» вновь созданным государственным компаниям и т.д. В результате, сего-
дня в Украине вместо единого и мощного ЧМП насчитывается свыше 80 судоходных 
компаний, в т.ч. 8 государственных («Черноморское морское пароходство», «Украин-
ское морское пароходство», «Укртанкер», «Укррифер», «Укрферри» и др.). 

3 июля 1999 г. Кабинет Министров Украины принял целый пакет постановле-
ний, направленных на вывод ГСК «ЧМП» из кризиса. Администрация пароходства во 
главе с президентом Б.И.Щербаком в начале 2001 г. разработала программу, на-
правленную на восстановление управляемости имуществом ЧМП. Решением Высше-
го арбитражного суда Украины были прекращены дела о банкротстве ГСК «ЧМП». 
Тем не менее, сумма в 90 млн гривен внутреннего и 82 млн долл. внешнего долга по 
состоянию на начало 2001 г. представляла серьезнейшую проблему. По финансовым 
документам у ЧМП оставалось имущества на 46 млн грн, в действительности, по 
предварительным оценкам нового руководства, эта сумма равнялась 500 млн грн, а 
если учесть реальную стоимость всех объектов и получить арендную плату за поме-
щения пароходства, которые практически безвозмездно использовали уважаемые 
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организации – арбитражный суд, милиция и др, то и того больше. В результате при-
нятых за последние годы мер задолженность ГСК «ЧМП» перед госбюджетом и Пен-
сионным фондом Украины существенно уменьшилась. В соответствии с программой 
Минтранса по выводу пароходства из кризиса утверждена новая редакция устава 
предприятия, проведена инвентаризация активов с оценкой реальной рыночной 
стоимости имущества, сокращена численность работников, проводится работа по 
пересмотру результатов торгов и возвращению имущества пароходства, повышается 
эффективность использования находящихся на балансе ГСК «ЧМП» основных фон-
дов. 

И все же общая ситуация в пароходстве продолжает оставаться сложной и 
непредсказуемой. Нынешняя администрация предпринимает энергичные меры по 
хозяйственному возрождению ЧМП, пытаясь балансировать между внешней и внут-
ренней дебиторской и кредиторской задолженностью, от соотношения которых во 
многом зависят перспективы выживания компаний. На сегодняшний день внутренним 
кредиторам пароходство должно 37 млн грн, но есть основания «скостить» почти по-
ловину суммы за счет внутренних дебиторов. Главная задача пароходства – доказать 
и обосновать свое право на получение этих сумм. 

Сложной остается проблема взаимоотношений ЧМП с городскими властями, 
которые предъявляют права на спортивные объекты, включая и центральный стади-
он. Предстоит также решить вопрос о том, какие из относящихся к Межрейсовой базе 
моряков земельные участки имеет право продавать горисполком, а также, куда будут 
поступать средства, полученные от торгов, и многие другие. До решения этих про-
блем судьба ЧМП остается неопределенной, но сегодня фактом является то, что па-
роходство как судоходная компания прекратило свое существование. 

В последнее время серьезное участие в возрождении украинского флота при-
нимает АРК «Антарктика» и ее корпоративные структуры. Так, в апреле 2003 г. одна 
из компаний АРК «Баулайн мэритайм» приобрела на аукционе в Неаполе последний 
пассажирский лайнер ЧМП «Одесса». До этого собственностью холдинга стал другой 
лайнер – «Тарас Шевченко». Это означает, что и менеджмент и экипажи судов оста-
нутся украинскими. Сама же АРК «Антарктика» сегодня является фактически круп-
нейшей морской пассажирской компанией страны. Для организации работы пасса-
жирских лайнеров, входящих в ее корпоративную структуру, сейчас создается от-
дельная операторская компания, в которую набираются лучшие из специалистов 
пассажирского флота ЧМП. В дальнейших планах «Антарктики» – приобретение не 
только пассажирских, но и рефрижераторных, балкерных судов. 

Сегодня, когда так остро стоит вопрос о возрождении морского флота страны 
и его дальнейшем развитии, необходимо на высшем государственном уровне четко 
определить условия, при которых это возможно. Для этого необходимо принять во 
внимание, что существующие ГСК Украины еще далеки от нормального рабочего со-
стояния, а пути стабилизации их деятельности пока не определены; следует при-
знать, что, с точки зрения государства, важно именно наличие флота, состоящего в 
государственном реестре, плавающего под флагом Украины и приносящего доходы в 
бюджет в виде налогов; на уровне политического государственного решения необхо-
димо определиться: нужен ли Украине торговый флот? А если нужен, то какой и для 
чего? И как этого достичь? 

Чтобы возродить торговый флот Украины, необходим комплекс государствен-
ных протекционистских мер в отношении национальных судоходных компаний всех 
форм собственности, и первое, что необходимо сделать, – это обеспечить грузовую 
базу для стабильной загрузки судов отечественных судовладельцев. 
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Сегодня же даже ГСК («Украинское морское пароходство» и др.) не получают 
финансовой помощи от государства. Строительство новых судов им пока не под си-
лу, поэтому первоочередной проблемой остается продление срока эксплуатации 
имеющегося флота хотя бы на ближайшее время. Но этот период не должен затя-
нуться, поэтому необходимо на государственном уровне решить вопрос о кредитова-
нии отечественного судостроения, возможности использования для этих целей части 
доходов портов и пр. 

Морехозяйственная деятельность как уникальная, чрезвычайно сложная и 
особо важная для дальнейшего устойчивого развития Украины сфера требует карди-
нальных изменений в управлении всей совокупностью отраслей морского хозяйства в 
целом. Создание эффективной системы государственного управления МХК является 
важнейшим условием утверждения государственного авторитета Украины как мор-
ской державы, одним из самых существенных факторов формирования социально-
экономической стабильности и прогресса, обеспечения ресурсно-экологической 
безопасности приморских регионов, а главное, фактором обеспечения национальной 
безопасности Украины. 

В условиях обострения общего системного кризиса в Украине, затронувшего 
практически все сферы жизнедеятельности общества и государства, в середине 
1990-х годов начались катастрофические изменения во всей системе управления 
морской сферой экономики. К этому периоду относится ликвидация Национального 
агентства исследований и технологий Украины, сворачивание работ по «Националь-
ной программе исследования и использования ресурсов…», развал ЧМП и научно-
исследовательского флота Украины и т.д. 

Долго и мучительно происходило формирование органов управления отдель-
ными отраслями МХК, в т.ч. водным транспортом. Вначале это был Укрморфлот, по-
том Департамент морского и речного транспорта, Госдепартамент с местонахожде-
нием в Одессе. В 1999 г. началось становление Государственной администрации 
морского и речного транспорта Украины со штаб-квартирой в Киеве. Создание Укр-
морречфлота стало одним из элементов административной реформы в Украине, бо-
лее того, впервые орган управления водным транспортом в нашей стране получил 
статус органа исполнительной власти. Но и это не решило проблему управления 
крупнейшими хозяйственными структурами морской отрасли на государственном 
уровне. Рациональный механизм взаимодействия центральных органов власти с 
предприятиями МХК, в котором были бы заинтересованы сами предприятия, отла-
дить так и не удалось. К тому же с течением времени существенно изменились под-
ходы к определению объектов управления. Если раньше в сфере водного транспорта 
в триаде флот – порты – судоремонтные заводы главенствовал морской флот, то се-
годня на первое место выдвинулись морские порты. Отчасти понимание этого нашло 
отражение в создании нового государственного объединения «Укрморпорт», презен-
тация которого состоялась 6 февраля 2003 г. в Одессе. Основной задачей новой 
управленческой структуры является координация деятельности входящих в него 
предприятий, прежде всего, 19 морских торговых портов Украины, обеспечение усло-
вий для их эффективного функционирования, развития материально-технической ба-
зы и т.п. Как подчеркивал на презентации бывший министр транспорта Украины 
Г.Н.Кирпа, ГО «Укморпорт» не должно вмешиваться в текущую хозяйственную коор-
динацию их работы, чтобы создать условия для устойчивого дальнейшего развития 
портов Украины, избавить их от излишней конкуренции между собой, которая неред-
ко заставляет отдельные порты неоправданно занижать тарифы на перевалку гру-
зов; обеспечить контроль за предоставлением скидок, за эффективностью сотрудни-
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чества и инвесторами, работой предприятий совместной деятельности в портах для 
успешного решения сложнейших вопросов управления морской отраслью Украины. 
Важно подчеркнуть, что необходимо разумно использовать позитивный опыт других 
стран, в которых стратегические вопросы развития портов и управления ими, про-
блемы привлечения инвестиций, определения формы собственности на крупнейшие 
объекты инфраструктуры и подобные им вопросы обсуждаются на заседаниях на-
блюдательных советов во главе с госсекретарем правительства, при участии мини-
стров финансов, транспорта и других официальных лиц. 

Истекший период деятельности ГО «Укрморпорт» его руководство во главе с 
А.Манучаровым оценивает положительно и приводит следующие примеры влияния 
объединения на работу портового хозяйства страны. Несмотря на неурожай в Украи-
не в 2003 г., из-за чего порты снизили экспорт зерна на 4 млн тонн, несмотря на кри-
зис на рынке черных металлов и войну в Ираке, которые привели к уменьшению экс-
порта продукции украинских металлургов, за 9 месяцев 2003 г. грузооборот в отдель-
ных морских портах вырос по сравнению с аналогичным периодом прошлого года на 
5,1% и достиг 82,7 млн тонн. Это стало результатом большой работы по привлече-
нию дополнительных грузопотоков, проделанной как самими портами, так и объеди-
нением «Укрморпорт». В результате более жесткого контроля со стороны объедине-
ния за выполнением портами финансовых планов и их расходами, доходы от реали-
зации услуг портов за тот же период выросли на 17%, а чистая прибыль – на 17,4%, 
составив 334,2 млн грн; поступления в бюджет увеличилась на 116 млн грн (79%), 
достигнув рекордных 261,9 млн грн. 

Важнейшей задачей ГО «Укрморпорт» на ближайшие годы является превра-
щение объединения в инструмент консолидации портов для реализации общеотрас-
левых проектов. С этой целью создан фонд развития «Укрморпорта», объем которого 
в 2003 г. составил 111 млн грн. Совет ГО, в состав которого входят руководители 
всех структур объединения, принял решение о направлении средств фонда на целый 
ряд инвестиционных проектов. В том числе решено выделить 22,5 млн грн на обнов-
ление парка портовых кранов в морских портах Украины, что крайне важно, т.к. на 
сегодняшний день средний возраст кранов составляет около 25 лет (в Ильичевском 
морском порту – 34 года). Другой важной программой является развитие служебно-
вспомогательного флота украинских портов, потребности отрасли только в буксирах 
составляют 42 единицы. «Укрморпорт» совместно с Одесским морским торговым 
портом уже выделил на эти цели 14,6 млн грн, которые пойдут на его оснащение, по-
скольку в самом современном порту страны буксирам в среднем по 18 лет. 

Нынешние общемировые и региональные темпы роста контейнерных перево-
зок заставляют обратить особое внимание на развитие украинских терминалов. Не-
давно «Укрморпорт» решил выделить 6,7 млн грн для приобретения информацион-
но-спутниковых систем слежения за контейнерами на контейнерном терминале Иль-
ичевского морского порта, что позволит увеличить его мощность на 100 тыс. ТЕU в 
год. Сходную систему планируется внедрить и на контейнерном терминале Одесско-
го порта. Кроме того, ГСК «ЧМП» предоставлена возвратная финансовая помощь в 
размере 4,5 млн грн для погашения долгов по зарплате перед бывшими сотрудника-
ми пароходства; 800 тыс. грн выделено Белгород-Днестровскому порту для развития 
перевалки леса. Сдвинулась с мертвой точки давняя проблема Одесского порта – 
громоздкий таможенный режим для транзитных контейнерных грузов. При активном 
участии «Укрморпорта» принято совместное распоряжение Гостаможслужбы и Мин-
транса Украины, которым с середины октября 2003 г. в Одессе введен упрощенный 
порядок оформления транзитных контейнерных грузов, что уже способствует актив-
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ному развитию контейнерных железнодорожных перевозок между портами Украины, 
Прибалтики и России. 

«Укрморпорт» также принял участие в разработке проекта новой программы 
развития портов Украины на ближайшее десятилетие. Со временем ГО планирует 
активно участвовать в возрождении морского торгового флота Украины. С этой це-
лью предлагается выделить из структуры Укрморречфлота и включить в состав «Укр-
морпорта» судоремонтный завод и судоходные компании. Основная идея – упорядо-
чить управление отраслью, разделив функции хозяйственного и государственного 
управления. Хозяйственные функции должны быть переданы объединению «Укрмор-
порт», а функции государственного управления и контроля за соблюдением законов, 
других нормативно-правовых актов, особенно в сфере безопасности, охраны труда и 
т.д., должны реализовываться Государственным департаментом морского и речного 
транспорта. 

Нет сомнений в том, что регион Большой Одессы, занимающий важнейшее 
место в системе морского хозяйства Украины, являющийся ядром морехозяйственно-
го комплекса Украинского Причерноморья, располагающий развитой транспортной 
инфраструктурой, включенной в формирующуюся сеть международных транспортных 
коммуникаций, имеет серьезные предпосылки для достижения новых рубежей в сво-
ем развитии. 

Б.В.Буркинский 
доктор экономических наук, академик НАН 

Украины, профессор 
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I. Государственная морская политика и управление в сфере 
морехозяйственного сектора экономики Украины 

1. Положення про Координаційну раду з питань розвитку морської індустрії: 
Затв. постановою Кабінету Міністрів України від 13.07.2004 р. // Судостроение и 
судоремонт. – 2004. – № 6. – С. 5. 

В положении закреплено, что Координационный Совет по вопросам 
развития морской индустрии является постоянно действующим рабочим орга-
ном, созданным Кабинетом Министров Украины для разработки скоординиро-
ванных стратегических мер, направленных на обеспечение экономической не-
зависимости и безопасности Украины как морского государства, на развитие и 
эффективное использование научно-технического и производственного по-
тенциала отечественных предприятий, учреждений и организаций морской 
индустрии. Основными задачами Совета являются: 1) анализ состояния и под-
готовка предложений по разработке приоритетных направлений развития 
морской индустрии; 2) координация действий центральных и местных органов 
исполнительной власти по формированию государственной политики в сфере 
морской индустрии, в т.ч. в контексте стратегии развития стран Черноморского 
бассейна; 3) подготовка предложений по вопросам: защита интересов Украи-
ны в международных органах и морских организациях; развитие международ-
ного сотрудничества и выполнение международных договоров Украины; со-
вершенствование нормативно-правовой базы, разработка общегосударствен-
ных проектов развития морской индустрии, программ долгосрочного экономи-
ческого сотрудничества и мер по их выполнению; решение межотраслевых 
проблем, повышение эффективности внутренней и внешнеэкономической 
деятельности в сфере морской индустрии, обновление и пополнение морского 
транспортного, рыбопромышленного, технического и вспомогательного флота, 
сохранение научно-технического и производственного потенциала отечест-
венных предприятий; обеспечение финансирования программ и проектов раз-
вития отечественного судостроения и транспортной инфраструктуры; 4) коор-
динация мер, связанных с решением проблем развития отечественного судо-
строения и транспортной инфраструктуры. 

 
2. Про затвердження переліку підприємств, які мають стратегічне значення для 
економіки та бізнесу держави: Постанова Кабінету Міністрів України від 
29.08.2000 р. // Зібр. законодавства України. – 2000. – № 10. – С. 507. 

В постановлении выделены предприятия Министерства транспорта, в 
частности в Одесской области: Одесский морской торговый порт; Морской тор-
говый порт Южный; Государственная судоходная компания «Черноморское 
морское пароходство»; Государственная судоходная компания «Укртанкер» 
(г. Одесса); Государственная судоходная компания «Укрферри» (г. Одесса); 
Государственная судоходная компания «Украинское морское пароходство» 
(г. Одесса); Государственная судоходная компания «Украинские морские реф-
рижераторные перевозки» (г. Одесса); Черноморско-Азовское производствен-
но-эксплуатационое управление морских путей (г. Одесса), Государственный 
проектно-изыскательский НИИ морского транспорта («ЧерноморНИИпроект», 
г. Одесса). 
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3. Про утворення Координаційної ради з питань розвитку морської індустрії: 
Постанова Кабінету Міністрів України від 13.07.2004 р. // Судостроение и судо-
ремонт. – 2004. – № 6. – С. 5. 
 
4. Про вирішення проблемних питань з реконструкції маякового комплексу 
о. Зміїний: Наказ М-ва трансп. України № 143 від 04.03.2002 р. // Інформ.-аналіт. 
центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
5. Про організацію договірної роботи на підприємствах, що входять до складу 
Державного об’єднання «Укрморпорт»: Наказ М-ва трансп. України № 234 від 
25.03.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
6. Про організацію спільной роботи Державного об’єднання «Укрморпорт» та 
Державної адміністрації залізничного транспорту (Укрзалізниця): Наказ М-ва 
трансп. України № 264 від 04.04.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Пра-
во». 

В приказе идет речь о создании управления по координации работы ГО 
«Укрморпорт» с другими транспортными предприятиями (прежде всего, же-
лезнодорожного транспорта) с возложением на него функций в сфере марке-
тинга, транспортной логистики, планирования грузопотоков через порты Ук-
раины. 

 
7. Про Комплексний план розвитку колійного господарства морських портів та 
залізничних станцій, що їх обслуговують, на 2002-2007 рр. та про передачу 
залізничних під’їзних колій з балансу залізниць на баланс морських торговель-
них портів: Рішення колегії М-ва трансп. України вд 01.11.2002 р. // Інформ.-
аналіт. Центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
8. Про Програму соціально-економічного розвитку морських торговельних 
портів України до 2010 р. та Комплексний план розвитку колійного господарст-
ва морських портів та залізничних станцій, що їх обслуговують, на 2002-
2007 рр.: Рішення колегії М-ва трансп. України; Одес. обл. держ. адміністрації від 
18.02.2002 р. // Трансп. України. – 2002. – № 5.– С. 3.  

Об одобрении Программы социально-экономического развития морских 
торговых портов Украины до 2010 года и утверждении Комплексного плана 
развития путевого хозяйства морских портов и железнодорожных станций, ко-
торые их обслуживают, на 2002-2007 гг. и обеспечении их неукоснительного 
исполнения. 
 

9. Програма соціально-економічного розвитку морських портів України до 
2010 року: Затв. колегією М-ва трансп. України 18.02.2002 р. // Інформ.-аналіт. 
центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
10. Основні положення програми «Регіональна ініціатива 2002-2006 року». 
Одеська обл.: [Програму затверджено головою обл. держ. адміністрації від 
12.02.2003 р.] – О.: Чорномор’я, 2003. – 94 с. 

В частности, речь идет о том, что с учетом выгодного географического 
расположения региона (на перекрестке транспортных коридоров), наличия 
мощного потенциала морехозяйственного комплекса главным направлением 
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деятельности следует считать увеличение транспортного потенциала региона, 
прежде всего, путем модернизации и реконструкции портовых сооружений, 
обновления и развития транспортной структуры области. 
 

 
 

11. Бондаренко В. К вопросу о лицензировании // Судоходство. – 2001. – № 5. – 
С. 23. 

О функционировании агентского бизнеса в Украине, который в настоя-
щее время имеет немало серьезных проблем. Уровень государственного ре-
гулирования агентской деятельности анализирует, иллюстрируя примерами из 
опыта своего предприятия, директор морского агентства «Инфлот» в порту 
Южный. 

 
12. Борисенко В. Ассоциация «Укрпорт» / Беседу вела И.Каташинская // Судо-
ходство. – 2002. – № 4-5. – С. 51. 

Ассоциация портов Украины («Укрпорт») зарегистрирована в качестве 
юридического лица в сентябре 2001 года. Это независимая некоммерческая 
общественная организация, объединяющая порты и другие организации вод-
ного транспорта Украины, с исполнительной дирекцией в Одессе. О целях, за-
дачах и основных направлениях деятельности «Укрпорта» рассказывает его 
директор. 

 
13. Борисенко В. Губительный законопроект // Порты Украины. – 2002. – № 4. – 
С. 8. 

В статье рассматривается проект изменений ряда законодательных ак-
тов Украины, которым, в частности, предусматривается зачисление всех пор-
товых сборов в госбюджет. По мнению генерального директора ассоциации 
«Укрпорт» В.Борисенко, предложенный законопроект противоречит законода-
тельству стран ЕС, где портовые сборы закреплены за портами. В соответст-
вии с Указом Президента Украины от 9 февраля 1999 г. и постановлением 
Кабмина от 13 июля 1999 г., украинское законодательство должно строиться с 
учетом положений законодательства ЕС. 

 
14. Горчаков С. К вопросу о государственной морской политике // Судоходст-
во. – 2004. – № 4-6. – С. 55-56. 

О ходе выполнения действующих и разработке новых программ и кон-
цепций государственной морской политики, в т.ч. «Национальной программы 
развития и обеспечения жизнедеятельности торгового флота Украины до 
2000 года» (1995 г.) и проекта «Концепции государственной морской полити-
ки» (2003 г.). 

 
15. Дергачев В. Морская мощь государства // Судоходство. – 1999. – № 9. – С. 42-
43. 

После падения «железного занавеса» резко изменились внешние и 
внутренние факторы, влияющие на морскую политику государства. Процессы 
мировой глобализации и регионализации экономики, смена генеральных на-
правлений евразийских транспортных коммуникаций предъявляют к ней новые 
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требования. Расширение внешнеторговых связей и быстрый рост объемов 
морских перевозок способствовали размещению в береговой зоне морей про-
изводств, ориентированных на экспортно-импортное сырье, к сожалению, не-
редко без учета возможных экологических последствий (например, транспорт-
но-химические комплексы в Одессе). Особое внимание обращено на перспек-
тивы формирования и дальнейшего развития транспортных (морских) коридо-
ров. 

 
16. Для возрождения морской индустрии // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
С. 52-53. 

В феврале 2001 г. в Киеве прошла конференция «Состояние морской 
индустрии Украины и пути ее возрождения», организованная Ассоциацией су-
достроителей Украины. По итогам ее работы свои оценки сложившейся ситуа-
ции в морской отрасли и перспектив ее развития представляют: В.Гуров – за-
меститель председателя комитета Верховной Рады по вопросам промышлен-
ной политики и предпринимательства, В.Севрюков – заместитель министра 
транспорта Украины, В.Гуреев – президент Ассоциации судостроителей Ук-
раины, А.Курлянд – президент Ассоциации судовладельцев Украины, прези-
дент СК «Укрферри», Н.Шведенко – председатель Государственного департа-
мента рыночного хозяйства Минагропрома. 

 
17. Для координации работы портов // Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 6-7. 

О состоявшейся 19 июля 2003 г. пресс-конференции генерального ди-
ректора ГО «Укрморпорт» А.Манучарова, на которой была проанализирована 
работа портов за текущий год, названы причины снижения грузопотоков и, со-
ответственно, прибыли. Журналисты были проинформированы о том, что в 
последние месяцы «Укрморпорт» усилил контроль за финансовым планиро-
ванием в портах, осуществлял координацию грузопотоков, благодаря чему за-
метно увеличились общие объемы переработки грузов в портах. 

 
18. Зубков В. Восстановить управление отраслью // Порты Украины. – 2000. – 
№ 1. – С. 55. 

В статье председателя профсоюза работников морского транспорта 
Украины идет речь о том, что в современных условиях морская отрасль эко-
номики Украины переживает шестую волну реорганизации структур, руково-
дящих морским и речным транспортом. Рассматриваются проблемы и пер-
спективы деятельности в этом направлении, прежде всего в Одессе. 

 
19. Зубков В.А. Руководство новое, проблемы старые / Беседу вел 
К.Ильницкий // Порты Украины. – 2002. – № 5. – С. 6-8. 

Директор Государственного департамента морского и речного транс-
порта Украины В.А.Зубков говорит о необходимости увеличения объемов гру-
зопереработки в портах Одесском, Ильичевском, Южном, а также о необходи-
мости совершенствовать законодательство по морскому праву и решать эко-
номические проблемы отрасли. 

 
20. Касапчук В. Приоритеты «Укрморпорта» остаются неизменными // Судоход-
ство. – 2004. – № 3. – С. 27. 
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Об итогах годовой деятельности ГО «Укрморпорт» рассказывает его руково-
дитель. 

 
21. Касапчук В. «Укрморпорт»: определяя перспективы // Порты Украины. – 
2004. – № 1. – С. 8-9. 

Статья написана по материалам выступления исполняющего обязанно-
сти генерального директора «Укрморпорта» В.Касапчука на семинаре по во-
просам развития портов Украины (Одесса, февраль 2004 г.). В ней освещена 
деятельность «Укрморпорта», приведены конкретные примеры положитель-
ных сдвигов в отрасли, которые наметились в последнее время. Автор обос-
новывает необходимость и целесообразность существования этого гособъе-
динения и раскрывает планы его развития на 2004 г. 

 
22. Кирпа Г.Н. С железнодорожным размахом // Порты Украины. – 2002. – № 6. – 
С. 8-9. 

В декабре 2002 г. в Ильичевском морском торговом порту состоялась 
пресс-конференция с участием вновь назначенного министра транспорта Ук-
раины Г.Н.Кирпы. Новый руководитель одной из важнейших задач своего Ми-
нистерства считает реформирование и совершенствование портовой дея-
тельности. По мнению министра, несогласованность в развитии портов, конку-
ренция между ними привели к неоправданному снижению цен на предостав-
ляемые портами услуги. Резкой критике подвергся и Одесский морской торго-
вый порт, руководство которого «запустило в порт предпринимателей, разда-
ло им причалы с акваторией, сделало их хозяевами на 49 лет». Министр также 
сообщил, что для остановки процесса неуправляемого развития портов уже в 
текущем году будет создано ГО «Укрморпорт». В его совет войдут начальники 
всех морских портов, именно они будут совместно вырабатывать программу 
развития портов, их специализацию. Руководство объединения, его аппарат 
будут контролировать исполнение этой программы и оказывать при участии 
Министерства транспорта необходимую практическую помощь. 

 
23. Лапкина И.А. Управление проектами – базовый инструмент развития мор-
ской индустрии // Судоходство. – 2002. – № 11-12. – С. 21-23. 

О проектном менеджменте в морской индустрии рассказывает специа-
лист по проектному менеджменту, д-р экон. наук, профессор ОНМУ. 

 
24. Лесник А. Программа совершенствования управления и развития морского 
портового хозяйства Украины // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 10-12. 

Автор критикует существовавшую до 2003 г систему управления мор-
скими портами Украины и подробно излагает новый проект программы совер-
шенствования управления и развития морского портового хозяйства Украины 
до 2012 года, разработанный по заданию Минтранса отраслевыми НИИ – 
УкрНИИМФ и ЧерноморНИИпроектом. 

 
25. Манучаров А. Действовать как одна команда // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 12-13. 

С момента создания государственного объединения «Укрморпорт», но-
вой управленческой структуры в сфере деятельности морских портов Украи-
ны, прошел год. О его задачах, функциях, важнейших направлениях деятель-
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ности, достигнутых результатах рассказывает генеральный директор ГО 
А.Манучаров. Он подчеркивает, что важной задачей объединения является 
консолидация портов для реализации общеотраслевых проектов, для чего и 
был создан фонд развития «Укрморпорта». Автор приводит данные об ис-
пользовании средств фонда, в т.ч. для обновления парка портальных кранов, 
реализации программы развития служебно-вспомогательного флота портов, 
для приобретения информационно-спутниковых систем слежения за контей-
нерными терминалами и пр. 

Положительным в деятельности «Укрморпорта» считает введение при 
его участии упрощенного порядка таможенного оформления контейнерных 
грузов. В дальнейших планах ГО – выведение из подчинения «Укрречфлота» 
судоремонтных заводов, судоходных компаний и активное участие в возрож-
дении отечественного флота. 

 
26. Манучаров А. Совершенствовать управление портовым хозяйством // Пор-
ты Украины. – 2003. – № 3. – С. 8-9. 

Углубленный анализ деятельности портового хозяйства Украины и пер-
вые месяцы работы «Укрморпорта», по мнению его генерального директора, 
подтверждают правильность выбранного Министерством транспорта курса на 
реформирование всей системы управления портами страны. Обеспечить рост 
эффективности работы портового хозяйства Украины и повысить конкуренто-
способность портов можно лишь путем реформирования системы централи-
зованного государственного управления портовым хозяйством. Принципами 
построения такой системы, считает автор статьи, должны стать: во-первых, 
приоритет общего эффекта от работы портового хозяйства страны в целом 
над интересами каждого отдельно взятого порта; во-вторых, недопустимость в 
рамках общегосударственной системы конфликтов, вызываемых конкуренцией 
государственных портов; в-третьих, обращения грузовладельцев и судовла-
дельцев по вопросам обслуживания грузопотоков должны идти через цен-
тральные координирующие органы – ГО «Укрморпорт» и Украинскую желез-
ную дорогу, которые будут обеспечивать общесистемный эффект. 

 
27. Манучаров А.И. «Укрморпорт» – четыре месяца работы / По материалам 
пресс-конф. подгот. С.Бохан // Судоходство. – 2003. – № 5-6. – С. 7-8. 

О состоявшемся 19 июня 2003 г. на территории Одесского морского во-
кзала заседании совета ГО «Укрморпорт», о принятых решениях относительно 
перспектив развития морских портов, пресс-конференции по его итогам. 

 
28. Растут ряды «Укрпорта» // Порты Украины. – 2004. – № 1. – С. 5. 

О состоявшемся в конце декабря 2003 г. ежегодном собрании ассоциа-
ции «Укрпорт», на котором ее деятельность получила высокую оценку. Сооб-
щается об утверждении плана работы «Укрпорта» на 2004 г., избрании члена-
ми совета ассоциации начальника Одесского МТП А.Егорова и начальника 
Феодосийского МТП А.Чумаченко. 

 
29. Рождение гособъединения «Укрморпрт» // Порты Украины. – 2003. – № 1. – 
С. 6-4. 

Информация о презентации нового государственного объединения 
«Укрморпорт», которая состоялась 6 февраля 2003 г. 
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Цель объединения – координация деятельности вошедших в нее 19 
морских торговых портов Украины, обеспечение условий для эффективного 
функционирования, развития материально-технической базы. Подчеркивает-
ся, что координация должна быть направлена в т.ч. на исключение возможнос-
ти недобросовестной конкуренции между портами, заставляющей занижать 
ставки за перевалку грузов. Задачей «Укрморпорта» является и контроль за 
предоставлением скидок, эффективностью сотрудничества с инвесторами с 
тем, чтобы исключить ситуации, подобные той, которая имела место в Одес-
ском порту, где перегружавшей нефть компании с 1997 г. были предоставлены 
скидки на многомиллионные суммы, в то время как ее неподтвержденный 
вклад в развитие порта составил сумму в три с половиной раза меньшую. 

 
30. Симоненко С. Для эффективного управления морской отраслью // Порты 
Украины. – 2000. – № 4. – С. 6-7. 

О проводимой ныне в стране административной реформе, ее роли в 
такой важной для Украины сфере, как морские и речные перевозки, а также о 
грузообороте в портах Украины. 

 
31. Симоненко С. Отрасль нуждается в реформах // Порты Украины. – 2001. – 
№ 5. – С. 6. 

Заместитель директора «Укрморречфлота» рассказывает о проблемах 
морской отрасли Украины, перспективах ее развития и реформирования, а 
также управления ею. 

 
32. Скворцов Г. Реализуя намеченные программы // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 10-11. 

Директор «Укрморречфлота» рассказывает о нынешнем состоянии и 
проблемах развития морехозяйственного комплекса Украины. В статье отме-
чается, что положительный финансовый результат по итогам работы за 9 мес. 
2003 г. достигнут СРЗ «Украина», ГСК «Украинский коммерческий флот», ГП 
«Дельта-лоцман» и некоторыми другими предприятиями; улучшили показате-
ли своей деятельности Ильичевский СРЗ, АТП ЧМП, ГСК «Украинское морское 
пароходство» и др. В итоге сумма отчислений в госбюджет увеличилась на 
75% по сравнению с аналогичным периодом предыдущего года. Единствен-
ным должником по всем видам платежей в госбюджет и пенсионный фонд ос-
тается ГСК «ЧМП», но и его задолженность значительно сократилась. 

Отмечается, что в целях повышения эффективности работы морского и 
речного транспорта доработаны и внесены изменения в уставы многих пред-
приятий и в контракты с их руководителями (в т.ч. ГСК «ЧМП»), совершенст-
вуется договорная деятельность, созданы и действуют ценовые комиссии и 
т.д. В числе ближайших задач «Укрморречфлота» – создание глубоководного 
судового хода Дунай – Черное море на украинском участке дельты Дуная, 
формирование действенной системы поддержки национальных перевозчиков, 
содействие развитию отечественного торгового флота, совершенствование 
финансирования государственной системы обеспечения безопасности судо-
ходства и др. 

 
33. Совет «Укрморпорта»: Для координации работы портов // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 6. 
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На состоявшемся в Одессе заседании совета ГО «Укрморпорт» рас-
сматривались вопросы, связанные с выполнением морскими портами Украины 
задач, поставленных перед ними Министерством транспорта Украины по уве-
личению грузооборота. Подчеркнуто, что для дальнейших успехов в этом на-
правлении необходимо сформировать гибкую систему скидок к тарифам на 
перевалку грузов в портах, пересмотреть договоры с теми экспедиторскими 
компаниями, которые нарушают свои обязательства по привлечению грузопо-
токов и пр. 

 
34. Соколов А.И. Закон о морских портах на подходе / Беседу вел 
К.Ильницкий // Порты Украины. – 2000. –  № 1. – С. 6-7. 

УкрНИИМФ по поручению Государственной администрации морского и 
речного транспорта Украины подготовил проект закона «О морских портах Ук-
раины». Об основных особенностях проекта рассказывает руководитель груп-
пы разработчиков, начальник отдела УкрНИИМФа. 

 
35. Сударев В. «Укрморпорт»: сила единения // Порты Украины. – 2003. – № 2. –
 С. 18-19. 

Автор, заместитель директора «Укрморречфлота», рассказывает о соз-
дании объединения, об основных направлениях его деятельности. 

 
36. Украинские порты: успехи и проблемы // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – 
С 32. 
Информация пресс-службы ГО «Укрморпорт» о первых итогах деятельности объеди-
нения. 
 
37. «Укрпорт»: встреча в Южном // Порты Украины. – 2001. – № 6. – С 18. 

На собрание членов Ассоциации портов Украины («Укрморпорт»), про-
веденное 16 ноября 2001 года в порту Южный, съехались руководители прак-
тически всех морских портов страны; они приняли решение о вступлении в 
международную Ассоциацию портов Черного и Азовского морей (BASPA). Об-
суждались и другие вопросы. 

 
38. Хозяйствовать эффективней // Порты Украины. – 2003. – № 2. – С. 6-8. 

На заседании коллегии Минтранса (март 2002 г.) были подведены итоги 
работы отрасли за прошедший год. По оценке первого вице-премьер-министра 
Украины В.Гайдука, «Министерство и министр транспорта Украины демонст-
рируют сегодня наивысший уровень управления госимуществом». В статье 
также идет речь о задачах, которые Минтранс ставит перед портами Украины 
на 2003 г. 

 
39. Чайковский Л.П. Рождение Главфлотинспекции Украины // Порты Украины. – 
1999. – № 1. – С. 54. 

30 декабря 1998 г. Кабмин Украины принял постановление о создании 
Главной государственной морской инспекции Украины по безопасности судо-
ходства и утвердил положение об этой инспекции. О необходимости такого 
решения с точки зрения проводимой в Украине административной реформы, о 
функциях Главфлотинспекции и финансировании ее деятельности расска-
зывает зам. председателя инспекции. 
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II. МОРЕХОЗЯЙСТВЕННЫЙ КОМПЛЕКС: СОСТОЯНИЕ, 
ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ В ОДЕССКОМ 

РЕГИОНЕ 
 

2.1. Общие вопросы развития морехозяйственного 
комплекса 

40. Буркинский Б.В., Степанов В.Н. Организационно-экономические аспекты 
формирования морехозяйственного комплекса Украины. – О.: НАН Украины. 
Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед., 2001. – 256 с. 

Книга посвящена основным направлениям формирования и дальней-
шего развития морехозяйственного комплекса Украины. 

 
41. Консалтинг в Одессе / Сост. О.Г.Борисов. – О.: Информ.-ипотеч. центр, 
1999. – 196 с. 

Книга отражает нынешний уровень консалтинговой инфраструктуры 
Одессы, информирует читателя о фирмах, оказывающих консультационные 
услуги по морской тематике. 

 
42. Одещина: 10 років незалежності: [Довід. вид.] / Одес. обл. держ. адмін. – О.: 
Чорномор’я, 2001. – 238 с. 

В издании, в частности, отражено современное состояние и перспекти-
вы развития морехозяйственного комплекса Одесщины, участие региона в 
формировании инфраструктуры транспортных коридоров, развитии свободных 
экономических зон. 

 
43. Политика мобилизации интегрального ресурса региона: Монография: В 
2 кн. / Авт. коллектив: Б.В. Буркинский (рук.) и др. – О.: НАН Украины. Ин-т. 
пробл. рынка и экон.-экол. исслед., 2002. – Кн. 1. – 415 с.; Кн. 2. – 346 с. 

В монографии обобщены результаты исследований НАН Украины в об-
ласти теории, методологии и практики мобилизации интегрального ресурса 
региона. Глава 6-я посвящена предпосылкам формирования морехозяйствен-
ного сектора экономики Украины, разработке морской доктрины Украины, ор-
ганизационным, экономическим и правовым механизмам мобилизации потен-
циала отечественного морехозяйственного комплекса в системе глобали-
зации экономических отношений. В гл. 10-й рассматриваются вопросы форми-
рования специальных экономических зон развития, в т.ч. СЭЗ «Порто-франко» 
в Одессе. Гл. 11-я посвящена проблемам международного и межрегионально-
го сотрудничества государств Черноморского бассейна, интенсификации его 
механизмов в сфере морехозяйственной деятельности. 
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44. Тараканов Н.Л. Портово-промышленные комплексы Украины: проблемы и 
перспективы развития. – О.: НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. ис-
след., 2002. – 204 с. 

О развитии морских портов Украины, в т.ч. Одесского региона, на осно-
ве совершенствования взаимодействия с припортовой промышленностью. 
Рассматриваются современные тенденции и факторы повышения конкуренто-
способности портово-промышленного взаимодействия в условиях открытости 
экономики и мирохозяйственной интеграции Украины. Предложен адаптаци-
онный принцип развития портово-промышленных комплексов, учитывающий 
современные трансформации рыночной сферы. 

 
45. Україна – морська держава: Зб. ст. / Упоряд. Д.П.Дмітрієв. – О.: Маяк, 2001. – 
284 с. 

Книга включает статьи ученых, моряков, журналистов об Украине как 
морском государстве, о ее потенциальных возможностях в этой сфере, в т.ч. о 
потенциальных возможностях ее портов. 
 

 
 

46. Бойко П. Структура и особенности морского рынка // Судоходство. – 2003. – 
№ 5-6. – С. 11-12. 

Морской рынок представляет собой особую сферу экономических от-
ношений субъектов мировых хозяйственных связей. Он включает в себя рынок 
морской торговли, фрахтовый рынок, рынок стивидорских услуг, рынки судов 
различных назначений, сервисных центров морских транспортных операций, а 
также взаимодействующие рынки ресурсного обеспечения и обеспечения 
безопасности судоходства. Об этих и других особенностях морского рынка 
рассказывает директор «Украинского морского бюро». 

 
47. Брудный В.И. Идущие вперед (ориентация на перспективу) // Судоходство. – 
2003. – № 11-12. – С. 10-11. 

Исполнилось десять лет Одесскому инновационному информационно-
му выставочному центру «Морские технологии». За эти годы он стал весьма 
заметным в сфере морского бизнеса. О деятельности центра рассказывает 
один из тех, кто имеет прямое отношение к его созданию, – ветеран журнали-
стики, социолог, доктор философских наук В.И.Брудный. 

 
48. Брудный В. «Судоходство». День рождения 1993 // Судоходство. – 2003. – 
№ 3-4. – С. 24-25. 

Статья посвящена 10-летию журнала «Судоходство», который появил-
ся на свет в июне 1993 г. С тех пор журнал, предоставляя читателям обшир-
ную информацию в области водного транспорта, стал популярным не только в 
Украине, но и за ее пределами, получил международный статус. В статье ана-
лизируются отдельные направления и рубрики журнала (в т.ч. об Одесском 
морском порте, рубрика «Новости ЧМП») по вопросам судостроения, морского 
образования, маркетинга в сфере морского бизнеса и др. 
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49. Войниченко В. Морские проекты Первого украинского // Порты Украины. – 
2002. – № 2. – С. 74-75. 

О сотрудничестве Ильичевского, Одесского, Николаевского, Белгород-
Днестровского, Южного морских торговых портов с Первым украинским меж-
дународным банком. 

 
50. Галяс А., Тарасенко В., Денисова Е. Четыре дня единения водников // Судо-
ходство. – 2002. – № 11-12. – С. 6-9. 

В статье представлена подробная информация о 5-й Международной 
выставке-симпозиуме по судоходству, судостроению и развитию портов 
«Одесса – 2002». 

 
51. Ганин А., Ковалев П. Дважды юбилейная // Судоходство. – 2004. – № 9-10. – 
С. 33-35. 

2 сентября 2004 г. Одесса отмечала свое 210-летие. В тот же день со-
стоялось открытие Шестой международной выставки-симпозиума по судоход-
ству, судостроению, развитию портов и торговли «Одесса – 210», приурочен-
ной к этой дате. Организатор выставки-симпозиума – «Судоходство Медиа 
центр». Участники – 89 компаний из 22 стран мира. На выставке были пред-
ставлены последние разработки в области проектирования судов, новых тех-
нологий в судостроении, судоремонте и морской технике. По итогам ее работы 
целый ряд компаний из Бельгии, Греции, Германии, Норвегии, Польши, Тур-
ции планируют начать инвестиционную деятельность на украинском рынке. 
Украинские же производители, в свою очередь, подписали контракты с нор-
вежскими, немецкими, галландскими, финскими компаниями. 30% участников 
«Одессы – 210» уже подтвердили свое участие и в следующей выставке – 
«Одесса – 212», а представители национальных экспозиций Польши, Норве-
гии и Германии зарезервировали большие площади для своих компаний. 

 
52. Гой К.Т. 10 лет стабильности, подтвержденной доверием клиентов / Беседу 
вел А.Морев // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 48-49. 

В ходе интервью председатель правления Морского транспортного 
банка говорил о том, что морской бизнес в Украине сегодня трудно предста-
вить без МТБ. Созданный в ноябре 1993 г., банк, благодаря динамичному раз-
витию, внедрению мировых стандартов обслуживания клиентов, четкому ис-
полнению принятых на себя обязательств, заработал репутацию исключи-
тельно надежного контрагента. В числе клиентов банка – свыше 400 предпри-
ятий отрасли, в т.ч. Одесского региона. Учреждения банка расположены во 
всех крупных городах Украины, в т.ч. непосредственно на территории Одес-
ского и Ильичевского портов. 

 
53. Грязев А. Двойной дебют // Порты Украины. – 2002. – № 4. – С. 68-69. 

В выставочно-концертном комплексе Одесского морвокзала прошла 
международная научно-практическая конференция «Формирование транс-
портной сети Черноморского региона» и выставка портов, портовых комплек-
сов и интермодальных перевозок «Интер Транс Порт – 2002». В конференции 
участвовали известные специалисты портового бизнеса: первый заместитель 
министра транспорта и коммуникаций Грузии г. Нижарадзе, исполнительный 
директор Ассоциации портов Черного и Азовского морей Г.Токман, директор 
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ассоциации «Укрпорт» В.Борисенко, генеральный менеджер руководящего ко-
митета 7-го международного транспортного коридора О.Шветц и др. Офици-
альными изданиями конференции стали журналы «Порты Украины», «Black 
Sea Trans», «Transport and Communication», информационная поддержка осу-
ществлялась журналами «Весь транспорт», «Морские порты России», «Бал-
тийский курс», «Украина промышленная», «Офис», «Транспорт». 

 
54. Для возрождения морской индустрии // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
C. 52-53. 

В феврале 2001 года в Киеве прошла конференция «Состояние мор-
ской индустрии Украины и пути ее возрождения», организованная Ассоциаци-
ей судостроителей Украины. Приглашены на нее были не только корабелы, но 
и депутаты Верховной Рады, члены Кабмина, руководители ряда министерств 
и ведомств, общественных организаций, ассоциаций, руководители судоход-
ных компаний, научно-исследовательских и проектных институтов. Выступали: 
В.Гуров, заместитель председателя комитета Верховной Рады по вопросам 
промышленной политики и предпринимательства; В.Севрюков, заместитель 
министра транспорта Украины; В.Гусев, президент Ассоциации судостроите-
лей Украины, А.Курлянд, президент СК «Укрферри»; Н.Шведенко, председа-
тель Государственного департамента рыбного хозяйства Минагропрома. Уча-
стники отмечали, что практически все сферы морской индустрии страны сего-
дня развиваются в отрыве друг от друга, а это никак не способствует преодо-
лению кризисных явлений в этой сфере деятельности. 

 
55. Зубков В. Закрепить позитивные тенденции // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 8-11. 

Предприятия морского и речного транспорта Украины в 2000 г. обеспе-
чили устойчивый рост объемов перевозки грузов, грузопереработки портов, 
товарной продукции судоремонтных заводов. Положительные тенденции по-
следних трех лет в производственной деятельности отрасли анализирует и 
обобщает директор «Укрморречфлота» В.Зубков. Обращается внимание на 
успехи в развитии инфраструктуры портов, в т.ч. Одесского региона (сдача в 
эксплуатацию 7-го причала порта Южный, строительство здесь нескольких 
специализированных комплексов, сдача в эксплуатацию автомобильной эста-
кады и комплексов по переработке минеральных удобрений в Одесском пор-
ту). 

 
56. Котлубай М.И., Парубец Е.Н. Морехозяйственный комплекс: состояние, про-
блемы и цели развития // Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Ук-
раины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 1999. – Вып. 5. – С. 199-206. 

Специфические отрасли и хозяйственные объекты, характерные для 
Украинского Причерноморья, получили название морехозяйственного ком-
плекса (МХК). В целом МХК – это совокупность следующих отраслей и обслу-
живающих объектов: морской транспорт (флот, порты, судоремонтные заво-
ды), промысловый флот, морское водное хозяйство, рекреационная отрасль и 
пр. Дается характеристика объектов МХК Украинского Причерноморья. 

 
57. Легенький Г., Рачок Н. Там, где рельсы упираются в причал // Порты Украи-
ны. – 1999. – № 3. – С. 52-54. 
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Морские порты являются сегодня наиболее динамично развивающими-
ся предприятиями транспортного комплекса. В то же время во взаимодействии 
портов и железных дорог существует ряд проблем, от решения которых зави-
сит возможность увеличения объемов переработки грузов в портах и повыше-
ния эффективности работы железных дорог. Несогласованность в их работе 
является причиной скопления большого количества вагонов с грузами как на 
Одесской, так и на других железных дорогах Украины. Особенно остро про-
блема скопления вагонов и брошенных составов стоит перед Одесским и Иль-
ичевским портами и соответствующими припортовыми станциями. О том, как 
решить данную проблему, идет речь в этой статье. 

 
58. Лесник А. Программа совершенствования управления и развития морского 
портового хозяйства Украины // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 10-12. 

По заданию Минтранса отраслевые НИИ – УкрНИИМФ и Черномор-
НИИпроект – при участии специалистов Одесского национального морского 
университета, Центра морского сюрвея и консалтинга и других структур – раз-
работали проект программы совершенствования и развития морского портово-
го хозяйства Украины. Цель программы – определить направления и действия 
в этой сфере до 2012 г. Эти шаги должны стать составной частью общих уси-
лий, направленных на ускоренное развитие национальной транспортной ин-
фраструктуры, создание национальной сети международных транспортных 
коридоров, ее интеграцию в транспортные системы Европы и Азии, балтийско-
го и черноморского регионов. О конкретных составляющих программы расска-
зывает директор УкрНИИМФа. 

 
59. Манн М. Знакомьтесь: морское агентство «Кристалл Марина» // Судоходст-
во. – 2004. – № 3. – С. 45. 

Морское агентство по трудоустройству украинских моряков на судах 
иностранных владельцев «Кристалл Марина» хорошо известно в Одессе – не-
официальной столице моряков Украины. Автор рассказывает о деятельности 
агентства, его стандартах качества в работе с клиентами. 

 
60. Мезина Л.В. Функциональная устойчивость торговых портов в структуре 
Приморского региона // Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Ук-
раины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2002. – Вып. 13. – С. 162-168. 

Рассмотрены проблемы взаимодейтвия морских территориальных комплексов 
(МТК) с транспортной системой; проанализированы основные показатели финансо-
вого состояния МТК, определяющие их функциональную устойчивость. 

 
61. Минтранс координирует усилия смежников // Порты Украины. – 1999. – 
№ 1. – С. 9. 

На совещании руководителей морских портов и портовых железнодо-
рожных станций Одесской, Николаевской и Херсонской областей, которое со-
стоялось в январе 1990 г. в г. Одессе, обсуждались проблемы портовиков и 
железнодорожников в связи со сложной обстановкой с перевозками грузов по 
железной дороге и перегрузкой вагонов в портах, в частности, несогласован-
ность планов развития портовых комплексов и железнодорожных объектов. 
Так, выполнение планов по развитию Ильичевского порта упирается в неспо-
собность железной дороги пропускать сюда в сутки более десяти составов; а 
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расширению работы одесского портового элеватора препятствует ограничен-
ная пропускная способность железной дороги (не более 8 составов в сутки). 

 
62. Никулин С. 70 лет для блага отрасли и страны // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 58-60. 

ЧерноморНИИпроект – государственный проектно-изыскательский и 
научно-исследовательский институт морского транспорта, основными задача-
ми которого являются: комплексное проектирование на всех стадиях морских 
портов, судоремонтных предприятий и других объектов береговой инфра-
структуры морского транспорта; выполнение всех видов инженерных изыска-
ний в области морской гидротехники и экологии. 

Директор института рассказывает об основных этапах его истории и со-
временного периода деятельности, подчеркивает, что в сложных условиях ин-
ститут не только сумел выстоять, избежать серьезных трансформаций, сохра-
нить материально-техническую базу и коллектив, но и продолжал из года в год 
наращивать объемы производства. Сегодня финансовое положение Черно-
морНИИпроекта вполне устойчиво. Институт полностью выполняет все обяза-
тельства перед государством, в полном объеме и в установленные сроки про-
изводит отчисления в бюджет, обновляет свои производственные фонды. 

 
63. Обзор выставочного движения за 1998-1999 годы / Правление Ассоц. чер-
номор. выставок // Судоходство. – 2000. – № 1-2. – С. 50-51. 

Одесса – крупнейший транспортный узел, промышленный, культурный 
и научный центр Украины с международным признанием, морские ворота на-
шего государства. Через Одессу традиционно осуществляются деловые связи 
Украины с государствами Черноморского бассейна – Турцией, Болгарией, Ру-
мынией, Грузией и странами, расположенными на Балканском полуострове – 
Грецией, Югославией, что сделало ее информационным, маркетинговым и 
торгово-выставочным центром юга Украины. 

В статье идет речь о том, что в Одессе ежегодно проходят около ста 
выставочных мероприятий, из которых 65% являются специализированными 
выставками, играющими роль эффективного инструмента в решении проблем 
обновления и развития различных отраслей экономики и производства нашего 
города – транспорта, машиностроения, судоремонта, портов, легкой и пище-
вой промышленности, а также туризма, торговли и финансовой деятельности. 

 
64. Рассадников С.В. Совершенствование экономико-экологических механиз-
мов обоснования морехозяйственных проектов // Экономические инновации: 
Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т. пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 
2001. – Вып. 10. – С. 240-244. 

В статье рассматривается содержание отечественных морехозяйствен-
ных проектов на ближайшую перспективу и основные направления их разра-
ботки. Среди наиболее перспективных проектов выделены: развитие рекреа-
ции и международного морского туризма; проектирование портов, терминалов 
и других портово-промышленных сооружений; расширение объемов перевозок 
морским транспортом. 

 
65. Семенов В., Михайлюк О. Одеська область на шляху до сталого розвитку 
економіки // Регіонал. економіка. – 2002. – № 3. – С. 124-134. 
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Проанализированы состояние экономики Одесской области за 1990-
2001 гг. и перспективы ее развития, в т.ч. в сфере морехозяйственного ком-
плекса. 

 
66. Солимов А. Чей интерес закрыт на Дунае? // Порты Украины. – 2003. – № 1. – 
С. 62-65. 

В статье советника госсекретаря Минтранса Украины подчеркивается, 
что социально-экономическое развитие Дунайского региона Одесской области 
во многом зависит от работы портово-промышленных комплексов на Дунае. В 
последние годы ситуация в них сложилась крайне неблагополучная. В частно-
сти, во всех портах региона (Усть-Дунайск, Рени, Измаил) значительно снизи-
лись показатели переработки транзитных и экспортно-импортных грузов, что в 
немалой степени связано с отсутствием национального судоходного канала 
Дунай – Черное море. В связи с этим рассматривается предложенный НАНУ 
вариант строительства канала Соломонов рукав – Жебрияновская бухта, ко-
торый автором оценивается как нецелесообразный. Приводятся доводы в 
пользу функционирования канала по гирлу Быстрое, подчеркивается, что затя-
гивание принятия решения о строительстве канала именно в этом варианте 
принесет существенный вред Украине. 

 
67. Станков Ю. Пять инициатив Алексея Данченко // Порты Украины. – 2003. – 
№ 5. – С. 78-79. 

В августе 2003 г. во время празднования 45-летия Ильичевского мор-
ского торгового порта был открыт памятник А.Е.Данченко – инициатору строи-
тельства города и порта. Автор статьи, ветеран Ильичевского порта и ЧМП, 
почетный работник морского флота СССР, Ю.Станков напоминает о том, что 
А.Е.Данченко был неистощимым генератором идей и неординарных решений 
в сфере морского бизнеса и рассказывает о его основных инициативах в этой 
сфере. 

 
68. Степанов В.Н. Проблемы и перспективы трансформации морехозяйствен-
ного комплекса Украины // Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Ук-
раины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 8. – С. 14-23. 

Оценка общей ситуации развития морского хозяйства Украины; рас-
смотрена структура базового потенциала формирования и развития морехо-
зяйственного комплекса; освещены проблемы приватизации портов и меха-
низмы трансформации морского хозяйства. 

 
69. Стецюк В. Пути развития и проектирования портов и портовых гидротехни-
ческих сооружений // Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 72-73.  

Эффективная интеграция Украны в мировое экономическое простран-
ство является одним из основных условий развития экономики страны, и 
транспорт, в первую очередь морской, будет играть важнейшую роль в осуще-
ствлении экономических связей. Поэтому деятельность морских портов долж-
на быть направлена на удовлетворение разнообразных потребностей пользо-
вателей в обслуживании судовых, грузовых и пассажирских потоков. 

Анализ динамики грузовой базы морских потоков за последние 10 лет и 
на перспективу до 2010 года показал: необходимо создавать новые мощности 
путем строительства, в основном, специализированных комплексов для пере-



 35 
 

грузки навалочных и наливных грузов. О том, как это планируется осущест-
вить, рассказывает главный инженер ЧерноморНИИпроекта. 

 
70. Супрун М.А. «Черномортехфлот» завоевывает рынок // Порты Украины. – 
1999. – № 3. – С. 44-46. 

О деятельности ОАО «Черномортехфлот», осуществляющего в портах 
Южный и Ильичевском дноуглубительные работы и гидротехническое строи-
тельство. Подчеркивается, что предприятие завоевало авторитет у заказчиков 
и прочно утвердилось на рынке. 

 
71. Супрун М. «Черномортехфлот»: 70 лет признания // Порты Украины. – 2002. – 
№ 6. – С. 37-38. 

1 января 2003 г. «Черномортехфлоту» исполняется 70 лет. Об истории 
создания организации, превращении ее в ОАО, итогах деятельности за по-
следние три года рассказывает председатель правления. 

 
72. Тараканов Н.Л. Портово-промышленные комплексы как фактор мобилиза-
ции регионального транзитного ресурса // Экономические инновации: Сб. науч. 
работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып 13. – 
С. 135-141. 

Автор рассматривает актуальные вопросы дальнейшего развития тран-
зитной функции морских портов Украины, в частности Одесского, Южного и 
Ильичевского, за счет использования экономического потенциала промыш-
ленных регионов; отмечена ведущая роль портово-промышленного комплекса 
в мобилизации регионального транзитного ресурса для реализации стратегии 
опережающего заполнения транзитных рыночных ниш. 

 
73. Тараканов Н.Л. Факторы трансформации взаимодействия морских портов с 
припортовой промышленностью // Экономические инновации: Сб. науч. работ / 
НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 7. – С. 74-
83. 

В статье исследуются актуальные вопросы совершенствования взаи-
модействия морских портов с припортовой промышленностью в условиях ста-
новления рыночных отношений. В рамках дальнейшего развития портово-
промышленных комплексов предложены новые подходы к созданию свобод-
ных экономических зон, расширению границ комплексов. В качестве примера 
успешной деятельности в этом направлении приводится Одесский ППК. 

 
74. Харичков С.К. Мобилизация интегрального ресурса региона – стратегиче-
ский фактор экономического роста и социального прогресса // Экономические 
инновации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. ис-
след. – 2001. – Вып. 10. – С. 23-28. 

Обосновывается концептуальная модель интегрального ресурса регио-
на. Сформулированы приоритеты, цель и основные задачи долгосрочной про-
граммы экономического роста и социального прогресса Одесской области на 
основе мобилизации интегрального ресурса. Одним из приоритетов назван 
транспортно-коммуникационный комплекс (пароходство, морские порты и др.) 
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75. Чаленко О.В. «Инфлоту» – 65 // Порты Украины. – 1999. – № 5. – С. 45-46. 

В октябре 1999 года Черноморское главное морское агентство «Ин-
флот» отмечает 65-летие. Сегодня это крупнейшее агентирующее предпри-
ятие Украины. Как работается предприятию в условиях острой конкуренции с 
частными агентствами, редакция журнала попросила рассказать генерального 
директора ЧГМА «Инфлот». 

 
76. Юрченко К. Морехозяйственный комплекс Украины: некоторые итоги апре-
ля (2004) // Судоходство. – 2004. – № 4-6. – С. 10-11. 

В статье анализируются проблемы судоходства в украинской части 
дельты Дуная, некоторые аспекты деятельности портов, судостроения и судо-
ремонта. В частности, по поводу строительства канала Дунай – Черное море 
по гирлу Быстрое сообщается, что данный проект вошел в «Программу ком-
плексного развития Украинского Придунавья на 2004-2010 годы». Его реали-
зация будет способствовать повышению эффективности работы портов Усть-
Дунайск, Измаил, Рени; росту объемов деятельности Измаильского судо-
строительного и Килийского судоремонтного и судостроительного заводов. Но 
серьезной проблемой является то, что канал должен пройти по территории 
Дунайского биосферного заповедника, включенного в международную сеть 
биосферных резерватов Программы ЮНЕСКО «Человек и биосфера» и миро-
вую сеть водно-болотных угодий, ценных для охраны птиц. В феврале 2004 г. 
хозяйственный суд г. Киева отменил заключение государственной экологиче-
ской экспертизы по технико-экономическому обоснованию инвестиций в судо-
ходный канал. Против строительства продолжают выступать многочисленные 
экологические организации, ученые, эксперты ЮНЕСКО и других международ-
ных организаций. 

 
77. Яновский А. Стратегический менеджмент в морском бизнесе // Судоходст-
во. – 2001. – № 4. – С. 12-13. 

Об ориентации деятельности морских предприятий Одесского региона 
на рыночные отношения. Опыт Ильичевского муниципального пароходства 
убедительно доказывает, что решение этой бизнес-проблемы, в целом, най-
дено. 
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2.2. Морские порты 

2.2.1. Основные направления и проблемы развития 

79. Все о морских портах Украины: 1999-2000: (Ukrainian Ports): Справоч-
ник / А.Гордиенко, К.Ильницкий, В.Михайлова и др.; Под ред. К.Ильницкого. – 
О.: Порты Украины, 1999. – 400 с. 

Это первое в Украине издание, которое содержит всестороннюю инфор-
мацию об украинских торговых портах, в т.ч. подробные сведения о навигаци-
онных условиях мореплавания, о перегрузочных мощностях портов, номенк-
латуре грузов и объемах их перевалки, портовых сборах, тарифах, предостав-
ляемых скидках, агентских и экспедиторских фирмах, работающих в портах 
и т.д. 

 
80. Примачев Н.Т., Примачева С.И. Морские торговые порты в системе интер-
модальных транспортных сообщений / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и 
экон.-экол. исслед. – О., 2001. – 214 с. 

Монография посвящена проблемам управления экономической устой-
чивостью морских портов в системе рынка транспортных услуг. Рассматрива-
ются важнейшие закономерности устойчивого развития морских торговых пор-
тов по критериям макроэкономических целей, предпринимательской эффек-
тивности обработки транспортных потоков. 
 

 
 

81. Бугаева С. Повышение эффективности использования причальных соору-
жений // Судоходство. – 1999. – № 4. – С. 26-27. 

Специалисты Одесского морского университета (ОГМУ) предложили 
методику совместного расчета тонкостенных причальных сооружений и взаи-
модействующего с ними деформируемого грунта с учетом реальных свойств 
материалов. Новая методика позволит более полно использовать резервы не-
сущей конструкции в целом и может быть с успехом использована для модер-
низации портовых гидротехнических сооружений. 

 
82. Горбенко А. Эти «вредные» младшие братья // Судоходство. – 2001. – № 1-
2. – С. 40-41. 

В сложных условиях переходной экономики деятельность даже таких 
крупнейших портов, как Одесский или Ильичевский, не всегда стабильна. Ав-
тор указывает на серьезные просчеты, приведшие к тому, что значительный 
объем грузопотоков переориентировался на мелкие подпункты и перегрузоч-
ные комплексы, и предлагает способы исправления сложившейся ситуации. 

 
83. Гриневецкий С. Сценарий дружбы диктует экономика // Порты Украины. – 
2002. – № 5. – С. 8-10. 

В статье председателя Одесской облгосадминистрации идет речь о 
международном форуме «Перспективы делового сотрудничества России и Ук-
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раины» (Одесса, 20-22 сент. 2002 г.). В ходе анализа комплекса многочислен-
ных проблем экономического характера, накопившихся между Украиной и 
Россией, особое внимание обращено на необходимость интеграции в транс-
портной сфере. Отмечено, что протекционистская политика российского пра-
вительства по отношению к собственным портам негативно сказывается на 
экономических показателях деятельности украинских портов. Так, для грузов, 
следующих в Украину, устанавливаются завышенные на 30% железнодорож-
ные тарифы. 

Для создания условий лояльной конкуренции между портами Украины и 
России автор статьи предлагает определить квоту для портов Одесского ре-
гиона на перевалку российских грузов, установить разумные тарифы на же-
лезнодорожные перевозки по территории РФ. В свою очередь, администрации 
Одесского и Ильичевского портов могут рассмотреть вопрос об организации 
фидерных контейнерных линий с портом Новороссийск, не имеющим специа-
лизированного терминала для обработки крупнотоннажных судов-контейне-
ровозов. 

В статье предлагаются девять основных направлений деятельности, 
вытекающих из Программы межрегионального и приграничного сотрудничест-
ва между Россией и Украиной. 

 
84. Деменюк Е. Проблемные вопросы начисления НДС портами Украины // Су-
доходство. – 2000. – № 1-2. – С. 60-61. 

Об особенностях начисления НДС портами при оказании услуг и взы-
мании портовых сборов. 

 
85. Дубровский М., Петросян В. Перспективы развития причального фронта ук-
раинских портов // Судоходство. – 2000. – № 7-8. – С. 58. 

В статье отмечается, что внедрение передовых технологий и конструк-
торско-технологических решений в практику отечественной портовой гидро-
техники дает возможность при минимизации затрат осуществить программу 
строительства и реконструкции причальных сооружений эффективно и в сжа-
тые сроки. 

 
86. Егоров Р. Становление гиганта // Порты Украины. – 2001. – № 1. – С. 68-69. 

На Черном море вторая половина минувшего столетия была отмечена 
крупными событиями в портостроении. Наиболее значительные из них – соз-
дание неподалеку от Одессы Ильичевского и Южного морских торговых пор-
тов. Об истории создания, деятельности порта Южный, перспективах его раз-
вития рассказывает главный инженер ЧерноморНИИпроекта. 

 
87. Жилин М.В. Пути повышения конкурентоспособности портов Украины // 
Економіка: проблеми теорії та практики: Зб. наук. пр. / ДНУ. – 2001. – Вип. 117. – 
С. 92-99. 

Одним из основных факторов, влияющих на эффективность работы 
порта, является уровень маркетинговой деятельности в области привлечения 
грузопотоков, позволяющих достигнуть оптимального варианта загрузки порта 
с точки зрения использования производственных ресурсов. В статье речь идет 
и о необходимости производства углубительных работ, об увеличении рабо-
чей зоны причалов, росте складских мощностей и т.д. 
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88. Ильницкий К. Время рекордов // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 4. 

В заметке главного редактора журнала идет речь об успехах в дея-
тельности украинских морских торговых портов, в частности Одесского и Юж-
ного, их планах на ближайшее будущее. 

 
89. Касапчук В. Себестоимость портовых услуг – вопросы без ответов // Порты 
Украины. – 2004. – № 2. – С. 8-9. 

Анализ работы морских торговых портов Украины свидетельствует о 
том, что резервы экстенсивного развития отрасли практически исчерпаны. От-
ныне основным фактором увеличения прибыли является уменьшение себе-
стоимости услуг. Это приводит к необходимости разработки и внедрения еди-
ных методических рекомендаций по планированию и калькуляции себестои-
мости услуг портов. Автор призывает профессионалов к обсуждению этого 
важного вопроса. 

 
90. Киреев М.И., Борисенко В.А. Остановить цены на металл: (Открытое письмо 
в Антимонопол. ком. Украины) // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 59. 

С начала 2004 года цены на металлургическую продукцию растут, что 
приводит к стремительному увеличению себестоимости портовых услуг и к по-
вышению портовых тарифов и сборов. Специалисты «Укрморпорта», ряда 
других организаций утверждают, что такое повышение цен негативно скажется 
на имидже украинских портов как транзитных узлов международного значения 
и снизит их привлекательность. Дело в том, что морская отрасль и непосред-
ственно порты и судоремонтные заводы в условиях роста цен на металлопро-
кат вынуждены приостанавливать текущие ремонтные работы для поддержа-
ния в рабочем состоянии производственных мощностей. План комплексного 
обеспечения металлом только Одесского порта составил свыше 400 тонн в 
месяц, а это колоссальные финансовые затраты. В связи с этим ассоциация 
«Укрпорт» и центральный совет профсоюза работников морского транспорта 
Украины, отслеживая ситуацию с резким скачком цен на металлопродукцию, 
полностью поддерживают рекомендации Антимонопольного комитета пред-
приятиям – монополистам снизить цену на их продукцию до экономически 
обоснованного уровня. 

 
91. Кифак А., Поперняк А. Проблемы создания негосударственных морских 
портов // Судоходство. – 2001. – № 10-11. – С. 47-48; № 12. – С. 36-37. 

В практике юристов южного региона все чаще встречаются вопросы, 
связанные с возможностью создания негосударственных портов на Черном и 
Азовском морях. При этом цели, которые ставят перед собой разработчики 
проектов, различны: от создания целостного погрузо-разгрузочного имущест-
венного комплекса негосударственного предприятия, в достаточной мере са-
мостоятельного и не зависящего от близлежащих государственных пред-
приятий морского транспорта, до негосударственного порта со всей необхо-
димой для этого инфраструктурой. При этом они вынуждены использовать но-
вейшие правовые инструменты, которые зачастую только предусмотрены за-
коном, но весьма далеки от практической реализации. Возможные варианты 
решения некоторых подобных проблем рассматриваются в настоящей статье. 
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92. Кифак А.Н. Современная ситуация и тенденция развития портов // Шестая 
междунар. конф. «Перспективы развития судоходства в XXI веке»: Сб. докл. – 
О., 2002. – С. 123-129. 

Об основных достижениях в деятельности украинских портов и пер-
спективах их развития. 

 
93. Когда участие в выставке приносит успех // Судоходство. – 1999. – № 10. – 
С. 40. 

С 1994 г. мы являемся свидетелями бурного развития выставочной 
деятельности в южном регионе Украины. Год от года на рынке выставочного 
бизнеса Одессы появляется все больше компаний, действующих в этой сфе-
ре, постоянно увеличивается количество выставочных мероприятий. Однако 
отсутствие нормативного обеспечения выставочной деятельности нередко 
приводит к недобросовестной конкуренции между фирмами-организаторами, 
дублированию сроков и тематики выставок, что в целом наносит существен-
ный урон выставочному движению. В данной статье речь идет о действенных 
мерах по выходу из подобной ситуации, предпринимаемых Ассоциаций чер-
номорских выставок (АВЕ), и других актуальных вопросах выставочного биз-
неса. 

 
94. Колодин А. Морские порты в XXI веке // Судоходство. – 2000. – № 2. – С. 28-
29. 

В условиях глобализации морехозяйственных связей и правоотноше-
ний сфера международной торговли и связанная с ней система морских пере-
возок претерпевают коренные изменения. Ведут они к формированию органи-
зационной, правовой и коммерческой базы мировой транспортной системы 
XXI века, в которой морские порты занимают ключевые позиции. Освещая 
сложную эволюцию мировой портовой системы, автор статьи, доцент ОГМУ, 
отмечает некоторую пассивность украинских портов в этом направлении и де-
лает различные прогнозы относительно их дальнейшей деятельности в зави-
симости от уровня адаптации к новым экономическим условиям. 

 
95. Крук Ю. Законы в помощь отрасли // Порты Украины. – 2001. – № 3. – С. 11-
12. 

Кризис дунайского судоходства серьезным образом осложнил ситуацию 
в портах Придунавья. В статье председателя комитета Верховной Рады по 
вопросам строительства, транспорта и связи идет речь о мерах правительства 
по данному вопросу, в т.ч. о принятии двух законов, освободивших порты от 
НДС на перевалку транзитных грузов. Это особенно важно для портов на Ду-
нае, поскольку 70% переваливаемых ими грузов являются транзитными. В 
статье также освещаются некоторые вопросы, касающиеся вывода из кризиса 
ЧМП. 

 
96. Крушкин Е.Д. Структура управления морским портом в условиях рынка // 
Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и 
экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 8. – С. 123-131. 

Об особенностях функционирования морских портов в условиях рынка 
и общих подходах к формированию и разработке организационных структур 
управления (менеджмента) портовым комплексом. 
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97. Купровский В., Шишкин А., Маляренко Ю. Перспективы судоходства на Ду-
нае // Судоходство. – 2001. – № 5. – С. 16-17. 

Связи украинских дунайских портов с Черным морем осуществляются 
по водным путям, проходящим по украинской (канал Прорва, соединительный 
канал порта Усть-Дунайск) и румынской (Сулинский канал) территориям. На 
украинском участке Дуная расположены 4 порта: Рени (на основном русле ре-
ки), Измаил и Килия (на Килийском гирле) и Усть-Дунайск (в Жебриянский бух-
те, вблизи устья Килийского гирла.) Навигация в портах практически круглого-
дичная. Порты перегружают почти всю номенклатуру грузов. Все порты обла-
дают значительными резервами пропускных способностей по сухим грузам. 

В статье приводятся основные параметры деятельности Ренийского, 
Измаильского портов, порта Усть-Дунайск, а также Белгород-Днестровского 
порта, который может использоваться как перевалочный при обслуживании 
грузопотоков, связанных с Дунаем. 

 
98. Ландер И.И. Моделирование и расчет параметров обслуживающих систем 
производственной инфраструктуры агентской деятельности в морских пор-
тах // Економіка: проблеми теорії та практики: Зб. наук. пр. / ДНУ. – 2001. – 
Вип. 87. – С. 96-110. 

Статистика показывает, что морские транспортные суда почти половину 
своего эксплуатационного срока проводят на стоянках в порту, причем затра-
ты времени на производство грузовых операций, в свою очередь, составляют 
около 50% валового времени нахождения судов в портах. Автор предлагает 
меры по сокращению сроков нахождения судов в портах, а также представля-
ет экономическую оценку проектов и методику оптимизации проектных реше-
ний по обновлению флота отечественных судоходных компаний. 

 
99. Леонов А.А., Ерин Н.А. Диверсификация деятельности морских портов в 
контексте реформирования транспортного комплекса Украины // Розвиток 
методів управління та господарювання на транспорті: Зб. наук. пр. / ОДМУ. – 
2002. – Вип 14. – С. 55-62. 

Диверсификация деятельности морских портов крайне необходима. В 
частности, как отмечают авторы статьи, это позволяет сократить размеры на-
логовых платежей за счет освоения тех направлений деятельности в зонах 
портов, на которые распространяются существенные льготы (например, ис-
пользование СЭЗ в Одессе). Интересным представляется также опыт строи-
тельства отеля «Кемпински» («Одесса») непосредственно на территории 
Одесского морского вокзала. 

 
100. Лесник А. Управление портом в условиях конкуренции // Судоходство. – 
2000. – № 9. – С. 32-33. 

Организация прохождения грузов через порт, способствующая дости-
жению высокого качества обслуживания грузовладельцев, зависит от того, как 
распределены функции между участниками перевозочного процесса. Распре-
деление функций означает одновременно и распределение возможностей 
сторон в принятии комплексных решений, касающихся движения грузо-
потоков. Именно эти аспекты управления стали основной темой предлагаемой 
читателю статьи. 
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101. Махуренко Г.С., Степанов О.Н. Инструменты институциональных реформ в 
морских портах // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – С. 36-37. 

Состояние и развитие морских портов имеет для Украины исключи-
тельное значение. Наряду с другими отраслями, морские порты обеспечивают 
базовые условия жизнедеятельности общества, являясь важным инструмен-
том достижения социальных, экономических, внешнеполитических и других 
государственных приоритетов. В статье специалистов ОНМУ по материалам 
VII Международной конференции «Эффективность формирования наци-
ональной сети международных транспортных коридоров» идет речь о пробле-
мах развития портов Украины, реформировании их деятельности и системы 
управления ими. 

 
102. Меркт Е.В. Факторы повышения конкурентоспособности порта // Розвиток 
методів управління та господарювання на транспорті: Зб. наук. пр. / ОДМУ. – 
2001. – Вип. 8. – С. 74-85. 

В современных условиях существенно повышается роль морских пор-
тов, в частности Одесского морского торгового порта, в развитии экономики 
государства. Авторы считают, что основные грузовые маршруты региона 
должны проходить по украинской территории и во благо Украине. 

 
103. Морские порты Украины // Трансп. Черномор. региона = Black Sea Trans. –
 2002. – № 3. – С. 38. 

Дана краткая характеристика 19 морских портов Украины, расположен-
ных в Черноморском, Азовском и Придунайском районах. Наиболее мощными 
из них названы черноморские – Ильичевский, Одесский, Южный, глубоковод-
ные, с круглогодичной навигацией. Государственная «Программа создания и 
функционирования национальной сети международных транспортных коридо-
ров» предусматривает вложение инвестиций в строительство, реконструкцию, 
дальнейшее развитие по всем направлениям преимущественно этих портов. 

 
104. «Одесса» – путеводная звезда судоходства // Судоходство. – 2002. – № 9-
10. – С. 35. 

Информация о проведении в выставочном комплексе Одесского мор-
ского вокзала Пятой международной выставки-симпозиума по судоходству, 
судостроению и развитию портов «Одесса 2002». 

 
105. Одесситы, присоединяйтесь! Отмечаем двойной юбилей вместе! // Судо-
ходство. – 2004. – № 1-2. – С. 33. 

Статья посвящена Шестой международной выставке-симпозиуму по су-
доходству, судостроению и развитию портов «Одесса – 210» (2-5 сентября 
2004 г.). Выставка включена в официальную программу подготовки и праздно-
вания 210-летия Одессы. 

 
106. Павлюк Н., Кифак А. Анализ мирового опыта реформирования портов // 
Судоходство. – 2002. – № 3. – С. 7-8; № 4-5. – С. 9-10. 

О мировом опыте реформирования портов и возможности использова-
ния его портами Украины. 
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107. Первое полугодие морских портов: реалии и перспективы // Судоходст-
во. – 1999. – № 8. – С. 34. 

Украинские морские порты сегодня – это отрасль народного хозяйства, 
стабильно обеспечивающая значительные поступления в бюджет государства. 
В статье речь идет о планах развития производственных мощностей портов, 
направленных на увеличение пропускной способности, привлечение новых 
грузопотоков, повышение качества работы, на улучшение экологической об-
становки. Грузооборот морских портов за 6 месяцев 1999 г., в том числе Одес-
ского порта, представлен в виде таблиц. 

 
108. Пойзнер М. Реаниматоры причалов // Порты Украины. – 2001. – № 1. – С. 66-
67. 

О работе одесского института ЧерноморНИИпроект, одна из лаборато-
рий которого исследует конструкции гидротехнических сооружений – причалы 
портов Украины, в т.ч. Одессы. Эта лаборатория может ответить практически 
на любой вопрос, поставленный экспертами, в чем и состоит уникальность 
данного подразделения. 

 
109. Постан М., Чикановский В., Шумская О. Системность в проектировании 
морских портов // Судоходство. – 1999. – № 6. – С. 42-43. 

Магистральным направлением совершенствования научных основ и 
повышения эффективности и качества проектирования морских портов явля-
ется использование методов системного анализа в сочетании с возможностя-
ми современной вычислительной техники. Попытка конструктивного анализа 
указанной проблемы наталкивается на серьезные трудности методического, 
логического и информационного характера, которые подробно изложены в на-
стоящей статье. К основным общесистемным свойствам, присущим порту как 
сложной производственно-технической системе, автор относит эффектив-
ность, устойчивость, надежность и экологичность. Примером плодотворности 
системного подхода в проектировании портовых сооружений служит проект-
ный расчет ЮжНИИМФ и ЧерноморНИИпроекта «подходный канал – перегру-
зочный комплекс». 

 
110. Сичук О., Савков О. Роль бизнес-планирования в развитии морских торго-
вых портов Украины // Судоходство. – 1999. – № 6-7. – С. 50-51. 

В настоящее время морские торговые порты Украины можно рассмат-
ривать либо как крупные государственные организации (например, Ильичев-
ский порт), либо как систему различных коммерческих предприятий, в которой 
управленческо-координирующую роль играет руководство порта (как, напри-
мер, в Одесском порту). В любом случае для успешной деятельности в усло-
виях рыночной конкуренции каждому крупному коммерческому предприятию 
необходим бизнес-план, на основе которого и строится работа предприятия. В 
статье рассматриваются актуальные проблемы морского бизнес-планиро-
вания. 

 
111. Скворцов Г., Орловский П. Тарифные несуразицы и транзит // Порты Ук-
раины. – 2001. – № 3. – С. 51-54. 

В Одесском транспортном узле из-за того, что железнодорожные тари-
фы завоза экспортных грузов в три главных порта не учитывают их географи-
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ческое расположение, установились неравные условия функционирования 
портов, что и приводит к нерациональному использованию их перевалочных 
мощностей, не дает возможности радикально сократить простои вагонов. 

Три главных морских торговых порта Одесского транспортного узла – 
Одесский, Ильичевский и Южный – географически вытянуты в цепочку. От 
длины внутриузловых маршрутов зависят и тарифные ставки. При этом для 
порта, до которго расстояние больше, ставки тарифа выше, т.е. он находится 
в худшем положении по сравнению с соседями. Подобное неравенство та-
рифных ставок превратилось в подлинный барьер для грузопотоков в адрес 
более удаленного порта. О том, как решается эта проблема в Ильичевском 
морском торговом порту, рассказывают его начальник по эксплуатации 
Г.Скворцов и главный специалист «Мортэка» порта П.Орловский. 

 
112. Соколов А.И. Закон о морских портах на подходе / Беседу вел 
К.Ильницкий // Порты Украины. – 2000. – № 1. – С. 6-7. 

УкрНИИМФ по поручению Государственной администрации морского и 
речного транспорта Украины подготовил проект крайне необходимого и давно 
ожидаемого закона «О морских портах Украины». Об основных положениях 
проекта закона рассказывает руководитель группы разработчиков проекта, на-
чальник отдела УкрНИИМФа. 

 
113. Степанов О. О стратегии развития портов Украины // Судоходство. – 2003. – 
№ 7-8. – С. 31. 

Стратегическое управление развитием портов призвано расширить го-
ризонты предприятия и тем самым создать возможность своевременной от-
ветной реакции портов на те изменения, которые происходят во внешней сре-
де: на рынке работ, услуг и технологий, в научно-технической, экономической, 
социальной и политической сферах. При прогнозируемом сценарии развития с 
сохранением роста и структуры грузопотока, по мнению автора статьи – пред-
седателя совета Вентспилского свободного порта, докторанта ОНМУ, возмож-
ны следующие варианты развития портов: 

1. Пересмотр стратегии концентрированного роста, т.е. вместо макси-
мально возможного объема инвестиций в развитие портов, предусмот-
ренного «Программой социально-экономического развития морских 
торговых портов Украины до 2010 года» в объеме 3041,8 млн грн, ре-
комендовать стратегию ограниченного роста объемов инвестиций в 
2088,1 млн грн. 

2. Стратегия горизонтальной интеграции или слияния. 
3. Стратегия институциональных реформ в морских портах Украины. 
4. Поддержка развития. 
 

114. Стребко С. Порты в транспортной сети Черноморья // Порты Украины. – 
2001. – № 6. – С. 10-12. 

О значении Черноморско-Азовского региона как организованной меж-
дународной транспортной сети рассказывает начальник Ильичевского морско-
го торгового порта. В статье также идет речь об основных целях Ассоциации 
портов Черного и Азовского морей, об участии портов региона в формирова-
нии транспортной политики в зоне Черного моря и привлечении инвестиций. 
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115. Тараканов Н. Геоэкономические факторы в развитии морских портов Ук-
раины // Судоходство. – 2004. – № 4-6. – С. 23-24. 

О выгодном географическом положении Украины, в первую очередь 
южного ее региона, которое создает объективные предпосылки для сохране-
ния на долгосрочную перспективу его специализации в межрегиональном раз-
делении труда, обеспечении морских транзитных связей и их комплексного 
обслуживания в морских портах страны. При этом подчеркивается, что в сис-
теме морских портов южного региона сформировался крупнейший в СНГ 
Одесский узловой ППК (портово-промышленный комплекс). Его основу со-
ставляют Одесский, Ильичевский и Южный портово-промышленные узлы, на 
долю которых приходится более 60% всего морского транспорта Украины. 

 
116. Украинские порты. Успех и проблемы // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – 
С. 32. 

Пресс-служба ГО «Укрморпорт» сообщает об итогах работы портовой 
отрасли за 8 месяцев 2003 г. Отмечается, что общий достигнутый результат 
является одним из самых высоких в Украине. Доход от реализации услуг со-
ставил 2507 млн грн, что на 18% больше по сравнению с аналогичным перио-
дом прошлого года. Чистая прибыль предприятий достигла 320,8 млн грн (на 
25% больше, чем в 2002 г.). Средняя рентабельность деятельности портов со-
ставила примерно 20%, достигнув 59% в Одесском порту. По достигнутым ре-
зультатам морское портовое хозяйство является одним из самых успешных 
среди отраслей с преобладающей долей государственной собственности в 
структуре активов. При этом, согласно оценкам УкрНИИМФ, потенциал портов 
задействован только на 63%. 

В заметке также сообщается о состоявшемся 6 октября 2003 г. на базе 
Феодосийского морского порта заседании совета «Укрморпорта». В нем уча-
ствовали начальники морских портов, руководители ряда предприятий, НИИ. 
В своем докладе генеральный директор объединения «Укрморпорт» 
А.Манучаров подробно остановился на проблемах портового хозяйства, пред-
ставил разработанную по заказу «Укрморпорта» Программу развития отрасли 
до 2012 года, предложил некоторые пути преодоления диспропорции между 
небольшой группой крупных высокоприбыльных портов и небольшими порта-
ми, не имеющими достаточных сил для своего развития. 

 
117. Українське Придунав’я: Проблеми і перспективи розвитку у контексті 
міжнародного співробітництва / О.Г.Топчієв, Л.П.Платонова, А.М.Шашеро, 
В.І.Тодоров // Вісн. Одес. нац. ун-ту. Екологія. – 2003. – Т. 8, вип. 11. – С. 18-27. 

В статье анализируются потенциальные возможности Украинского 
Придунавья в международном сотрудничестве по различным направлениям. 
Подчеркивается, что приоритетным сектором экономики региона должен стать 
транспортный комплекс, в составе которого особое место занимает Дунайский 
портово-промышленный комплекс (три морских порта – Измаильский, Рений-
ский и Усть-Дунайский с портпунктами в Килие и Вилково). Сообщается, что 
рассматриваются предложения о создании нового глубоководного морского 
порта «Усть-Дунайск-2» вблизи села Приморское. Приводятся и анализируют-
ся количественные и качественные показатели грузооборота портов, рассмат-
риваются перспективы создания нового судового хода «Дунай – Черное мо-
ре», развития международных транспортных коридоров. 
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118. Фурдуй Л. Проблемные вопросы переработки отходов производственной 
деятельности в морских портах Украины // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – С. 63. 

О проблемах переработки отходов производственной деятельности в 
морских портах Украины рассказывает главный специалист отдела экспертизы 
Госинспекции охраны Черного моря. 

 
119. Чекаловец В. Нужно менять акценты // Порты Украины. – 2001. – № 1. – 
С. 78-79. 

В октябре 2000 г. в Одессе состоялся научно-практический семинар 
«Конкурентоспособность порта. Общие источники ее повышения», где рас-
сматривался весь комплекс проблем в этой сфере, а именно: совершенство-
вание законодательной базы деятельности портов и других участников транс-
портного процесса, совершенствование тарифной политики, создание благо-
приятных условий для перевозок транзитных грузов, повышение качества 
продукции, работ и услуг порта. Автор статьи, заведующий кафедрой ОГМУ, 
доктор экономических наук, професор, предлагает пути совершенствования 
организационной и управленческой деятельности портов. 

 
120. Чекаловець В., Оліфер І., Пустовіт О. Реструктуризація портового госпо-
дарства України: проблеми, принципи та основні напрямки // Економіст. – 
2004. – № 2. – С. 42-45. 

Авторы статьи рассматривают те изменения, которые произошли в эко-
номике и управлении портовой деятельностью в последние десятилетия про-
шедшего столетия; дают транспортно-экономическую характеристику совре-
менного морского торгового порта; анализируют опыт развития мирового пор-
тового хозяйства и на его основе, с учетом целей и направлений развития 
экономики Украины, в концептуальном виде предлагают свое видение основ-
ных направлений реструктуризации экономики и системы управления украин-
ских портов. 

 
121. Шпигельман Я. Реки Причерноморья: Дунай // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 54-56; № 2. – С. 58-61. 

В статье старшего научного сотрудника УкрНИИМФа рассматриваются 
проблемы судоходства на Дунае, приводятся параметры основных портов 
(местоположение на Дунае, причальный фронт, максимальные глубины у при-
чалов, грузооборот), намечаются перспективы их развития. 

 
122. Яценко В., Грушанская Н. Развитию портов необходима координация // 
Порты Украины. – 1999. – № 5. – С. 12-13. 

Морские порты Украины относятся к той категории предприятий, кото-
рым удалось преодолеть кризис и стать на путь устойчивого развития. Авторы 
анализируют специфику основных грузопотоков морских портов, отмечают по-
требность в координации их действий по освоению новых грузов, для чего не 
лишним будет воссоздание Ассоциации морских портов Украины. 
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 
 
123. Макушев П.А. Методична основа оптимізації завантаження портів: Дис... 
канд. техн. наук: Спец. 05.22.01. Транспортні системи. Захищена 29.05.2003 в 
ОНМУ. – О., 2003. – 221 с.  

В диссертации разработаны методические основы оптимизации загруз-
ки морских торговых портов Украины. В работе использован методологический 
принцип логистической координации, что позволило принять за основу функ-
ционирование порта в составе транспортных систем, построенных по принци-
пам логистики, предложить классификацию таких систем. Непрерывная дея-
тельность каждого порта по обеспечению себя работой условно поделена на 
этапы: разработка и задействование инструментов маркетинга, обеспечиваю-
щих спрос на услуги порта; согласование конкретных условий контрактов с 
клиентами, заявившими о принципиальной готовности принять предлагаемые 
портом условия; выполнение контракта; организационное и ресурсное обеспе-
чение. В диссертации разработан комплекс предложений по решению пере-
численных вопросов, в частности, предложена модель желательных грузопо-
токов, соответствующих технике порта и позволяющих получить наибольшую 
ожидаемую прибыль. Предложена модель встраивания заказов на основе 
действующих тарифов, скидок с них и спроса на услуги по грузоперевалке, 
сформулированы методы деятельности по созданию адекватного спроса, 
дифференциации клиентуры, показана возможность корректировки загрузки 
экономическими методами. 

 
124. Слободян А. В. Взаємодія залізничного і водного транспорту на прикладі 
Білгород-Дністровського морського порту: Дис... канд. техн. Наук: Спец. 5.22.01. 
Транспортні системи. Захищена 13.10.2004 р. в ОНМУ. – О., 2004. – 139 с.  

В диссертации подчеркивается, что современные морские порты явля-
ются большими техническими комплексами, которые одновременно являются 
также логистическими центрами по переработки грузов. Эффективность про-
цесса обработки грузов, которые поступают в порт и вывозятся из порта, в 
большой степени зависят от своевременного поступления транспортных 
средств в пункты перевалки грузов. Этот процесс автор исследовал  на при-
мере Белгород-Днестровского порта, где судам приходится непродуктивно 
простаивать у моста и причалов, что приводит к суммарным убыткам, которые 
складываются из штрафов за простои судов и железнодорожных вагонов, и 
размеры убытков за последние годы составляют весьма значительную сумму. 
С целью сокращения таких убытков предлагается совершенствовать систему 
взаимодействия железнодорожного и водного транспорта в данном порту. В 
диссертации приведено смысловое и математическое описание задачи фор-
мирования потока судов и взаимодействия морского и железнодорожного 
транспорта. Решение проблемы сокращения непродуктивных простоев судов 
в ожидании грузовых операций предполагается рассматривать в два этапа: 
моделирование рационального размещения судов возле моста и возле прича-
лов. Предложен математический аппарат моделирования, алгоритм задачи, 
особенности решения данной проблемы. 
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125. Яценко О. В. Економічні аспекти проблеми перевезення транзитних ванта-
жів між Азіатсько-Тихоокеанським районом і Європою через порти України: 
Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 
30.03.2000 р. в ІПГЕЕД НАН України. – О., 2000. – 155 с.  

Диссертация посвящена уточнению экономического механизма дея-
тельности участников перевозок транзитных грузов между АТР и Европой че-
рез морские порты Украины. Проанализированы программные документы по 
созданию и функционированию национальных участников сети международ-
ных транспортных коридоров, предложена методика оценки приоритетности 
направлений и маршрутов перевозки на основе учета главных показателей: их 
экономичности, надежности и скорости. Предложен новый транспортный ко-
ридор и рекомендации по государственной поддержке работы с транзитными 
грузами, пути совершенствования коммуникационного каркаса страны. 

Диссертация содержит результаты исследований экономической дея-
тельности морских портов в новых транспортных коридорах, в ней сформули-
рованы принципы функционирования системы управления этой деятельно-
стью. В работе предложена экономико-математическая модель мультимо-
дальной системы со встречными перевозками, которая отвечает условиям ра-
боты с транзитными грузами между АТР и Европой и позволяет обеспечить 
минимальные расходы. 
 
 

2.2.2. Одесский морской торговый порт 

126. Про затвердження Статуту ДП «Одеський морський торговельний порт»: 
Наказ М-ва транспорту України від 26.02.2002 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», 
ІПС «Право». 
 
127. Про проведення експерименту з митного оформлення товарів, що 
переміщуються транспортом у межах пункту пропуску через державний кордон 
України для морського сполучення в Одеському морському торговому порту у 
спрощеному порядку. Наказ Держ. мит. служби України, М-ва трансп. України 
№ 165/779 від 06.10.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
128. Про створення митних постів «Одеса-вантажний» та «Одеса-порт» 
Чорноморської регіональної митниці: Наказ Держ. мит. служби України № 493 
від 25.07.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
129. Одесский морской торговый порт: [Справ. изд.]. – [О.], [2004]. – 41 с. 

Хорошо изданное пособие с большим количеством иллюстраций со-
держит обширную информацию о современной структуре Одесского морского 
порта, основных направлениях его деятельности, социальной инфраструкту-
ре. 
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 
 

130. Амелин Н.В. Гектары для процветания / Беседу вела Т.Овруцкая // Порты 
Украины. – 1999. – № 1. – С. 10-11. 

В 1994-1995 гг., когда комплекс по переработке зерна и сахара-сырца в 
Хлебной гавани Одесского порта был признан неперспективным, рассматри-
вался вопрос о его ликвидации. Возможно, так бы и произошло, если бы ад-
министрация порта не сумела привлечь для возрождения ППК мощного инве-
стора – компанию «Бруклин – Киев». Сегодня предприятие является крупней-
шим в порту как по площади (около 7 га), так и по объему грузооборота. ППК 
имеет серьезные планы развития и на ближайшее будущее, и на отдаленную 
перспективу, о чем и рассказывает директор компании. 

 
131. Баттерманн Д. Из Гамбурга на Черное море // Порты Украины. – 2002. – 
№ 1. – С. 54. 

В статье директора компании «НРС – Украина» Д.Баттерманна идет 
речь о планах компании, входящей в состав широко известного в мире кон-
церна «HHLA» Гамбург, уже 120 лет занимающегося стивидорным бизнесом. 
В 2001 г., выиграв тендер на право совместно с Одесским портом оперировать 
контейнерным терминалом в Одессе, компания развернула активную дея-
тельность и имеет широкие планы на будущее. 

 
132. Баттерманн Д. С расчетом на длительную перспективу // Порты Украины. – 
2003. – № 1.– С. 34. 

Статья посвящена успешной деятельности контейнерного терминала 
Одесского морского порта, которым оперирует «ГПК Украина». Подчеркивает-
ся, что положительную роль в этом сыграло и плодотворное сотрудничество с 
компанией «НРС – Украина». Генеральный директор «ГПК Украина» Д.Бат-
терманн делится планами на будущее, сетует на то, что по не зависящим от 
компании причинам ряд возможностей контейнерного терминала не использу-
ется; что украинский рынок подобных услуг сильно отличается от западноев-
ропейского. Одно из основных отличий состоит в том, что многие вопросы 
нельзя решить на уровне оператора контейнерного терминала, из-за чего суда 
и терминал часто и подолгу простаивают. 

 
133. Берлинский Н., Богатова Ю., Гаркавая Г. «Глобалласт»: анализ качества 
водной среды Одесского порта // Судоходство. – 2004. – № 9-10. – С. 64. 

Авторы статьи, сотрудники Института биологии южных морей НАН Ук-
раины констатируют тот факт, что в настоящее время Черное море испытыва-
ет сильнейшую антропогенную нагрузку, особенно сильно проявляющуюся в 
его мелководной северо-западной части, где расположены главные порты Ук-
раины – Одесса, Ильичевск и Южный. Подчеркивается, что одним из источни-
ков загрязнения акваторий портов являются балластные воды судов, которые 
могут переносить чужеродные организмы. В связи с этим рассказывается о 
работах по программе УМО «Глобалласт», посвященной проблеме организ-
мов-вселенцев. Исследования проводились в Одесском порту с августа по де-
кабрь 2001 г., изучалось качество морской среды и донных отложений порта. 
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Приводятся результаты мониторинга, перечисляются участки акватории пор-
та, которые подверглись максимальному антропогенному воздействию. 

 
134. Борисова Т. 15 миллионов «Бруклин – Киева» // Порты Украины. – 2002. – 
№ 4. – С. 19. 

ООО «Бруклин – Киев» – одно из десяти ПСД (предприятий совместной 
деятельности), созданных в Одесском порту с участием иностранных инвесто-
ров. Это уникальный специализированный комплекс по переработке зерна, 
сахара-сырца и металла. В статье представлены основные этапы становления 
компании, отмечены положительные результаты ее семилетней работы в 
Одесском порту. Перечислены основные проблемы сегодняшнего дня и опре-
делены задачи по реконструкции и техническому перевооружению предпри-
ятия в связи с возвращением в Хлебную гавань (после 30-летнего перерыва) 
экспортного зерна. 

 
135. Будь здоров, порт! // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 56. 

В поздравительной заметке в связи с 210-летием Одесского порта кол-
лектив медицинской компании «Инто-Сана» подчеркивает роль порта в ста-
новлении и развитии медицинского страхования в Одессе. Именно там появи-
лась первая подстанция скорой помощи «Инто-Сана», а порт стал ее первым 
клиентом. Вскоре были застрахованы и семьи работников порта, а позднее 
примеру одесских портовиков последовали ильичевцы, в порту которых тоже 
появилась подстанция. Сейчас в разных районах Одессы, Ильичевска, Южно-
го работают уже 6 подстанций скорой помощи «Инто-Сана». За эти годы зна-
чительно увеличилось количество корпоративных клиентов, но Одесский порт 
по-прежнему остается одним из самых значительных и уважаемых. Руково-
дство порта, заботясь о своих сотрудниках, и сегодня продолжает страховать 
их здоровье. 

 
136. Булло Л. Новая жизнь Хлебной гавани // Порты Украины. – 2002. – № 5. – 
С. 54. 

Статья посвящена реконструкции Хлебной гавани Одесского порта, од-
ного из мощнейших в Украине и странах СНГ зерноперевалочных комплексов. 
Реконструкция стала возможной после передачи порту части территорий и 
причалов СРЗ «Украина». В результате глубина у 29-го причала достигла 
13,5 м; впервые на украинском причале установлены отбойные устройства 
шведской фирмы «Треллекс», имеющие более высокие качественные харак-
теристики по сравнению с прежними; на стыковке анкерных тяг впервые в 
практике строительства гидротехнических сооружений была использована 
технология, разработанная в Институте электросварки им. Е.Патона; впервые 
портовики начали эксплуатацию созданной в Украине новой судопогрузочной 
машины производительностью 1000 тонн зерна в час. В ближайших планах – 
продолжение реконструкции железнодорожных путей на территории гавани, 
строительство причала 29-1 и пр. Все это, как заявил директор нового элева-
тора В.Семенюк, даст возможность перерабатывать здесь 3,5 млн тонн зерна 
в год. 
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137. Булло Л. Райский уголок в Чабанке // Порты Украины. – 2000. – № 4. – С. 41. 

Об открытии производственно-восстановительного комплекса Одесско-
го морского порта, о высоком уровне сервиса в нем. 

 
138. Ведутов В.В. Вокзалу требуются пассажиры / Беседу вела А.Сон // Порты 
Украины. – 2000.– № 2. – С. 53-55. 

Здание Одесского морского вокзала было построено в 1968 г. К сере-
дине 1980-х годов стало ясно, что для обслуживания на должном уровне зна-
чительного количества заходящих в порт судов оно не приспособлено. Ини-
циатором реконструкции морского вокзала стал начальник Одесского порта 
Н.П.Павлюк, которого поддержали руководство ЧМП и Министерство морского 
флота Украины. После фактического развала ЧМП финансирование проекта 
целиком легло на плечи порта, с чем он успешно справился: 

2 сентября 1994 г. состоялось открытие реконструированного здания 
морского вокзала, полностью соответствующего европейским стандартам. 

К сожалению, заходы пассажирских лайнеров в порт резко сократились. 
Содержание же столь современного комплекса требует значительных расхо-
дов. О том, как решается эта проблема сегодня, рассказывает начальник пас-
сажирского комплекса Одесского морского вокзала. В числе способов получе-
ния финансовых средств он называет сдачу помещений под офисы, проведе-
ние совместно с центром «Морские технологии» различных выставок, совме-
стную с морским клубом «ТСФ» эксплуатацию яхтенного комплекса и др. 

 
139. Воробьев Ю. Феномен Павлюка // Судоходство. – 2000. – № 1-2. – С. 5. 

В многоликой и яркой веренице людей, событий и обстоятельств, кото-
рая официально называется «становление комплекса морского хозяйства не-
зависимой Украины», всегда выделяется сплав личности и судьбы необыкно-
венного человека с настоящим и будущим крупнейшего в стране Одесского 
морского торгового порта. Таким человеком, безусловно, может быть назван 
Н.П.Павлюк, шестидесятилетию которого и посвящена данная статья. 

 
140. Год строительства и модернизации // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 14-
15. 

Прошедшая в мае 2004 г. в Одесском порту пресс-конференция была 
посвящена особенностям юбилейного года (порту в сентябре исполняется 210 
лет) и стратегии порта в связи с ростом контейнерных перевозок, созданием 
новых мощностей в СЭЗ «Порто-франко». В статье, написанной по материа-
лам пресс-конференции, сообщается о том, что начальник порта А.Егоров 
объявил нынешний год годом строительства и модернизации порта, и расска-
зывается об основных направлениях его развития в самое ближайшее время. 

 
141. Гончар С. Технологии «делают погоду» / Беседу вела Т.Овруцкая // Порты 
Украины. – 2004. – № 2. – С. 38-40. 

О новаторских технологиях погрузочно-разгрузочных работ в Одесском 
морском торговом порту. 
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142. Грязев А. «Interterminal» на пути интеграции // Судоходство. – 1999. – № 9. – 
С. 50-51. 

Вот уже 6 лет в Одесском порту работает уникальная для постсовет-
ских портов схема «предприятий совместной деятельности». «Интертерми-
нал» – одно из них. ПСД «Интертерминал» осуществляет организацию и про-
ведение стивидорных операций; внутрипортовое и международное экспедиро-
вание; экспедирование груза на всем пути его передвижения железнодорож-
ным транспортом. 

 
143. Егоров А. Буксир для Одесского порта // Порты Украины. – 2004. – № 2. – 
С. 26-27. 

О закладке (март 2004 г.) на николаевском заводе «Металлист» уни-
версального буксира для Одесского морского торгового порта. 

 
144. Егоров А., Ведутов В. Выбирая пути развития // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 16-17. 

Статья написана по материалам пресс-конференции, которая состоя-
лась 25 ноября 2003 года в Одесском морском торговом порту и была посвя-
щена программе развития порта на период до 2013 года. 

 
145. Егоров А.Ю. Одесский морской торговый порт: перспективы были, есть и 
будут // Судоходство. – 2003. – № 9. – С. 29-30. 

Начальник порта рассказывает о положении дел сегодня, о ближайших 
и отдаленных перспективах, в частности о планах по переработке основной 
номенклатуры грузов, привлечению грузопотоков, развитию контейнерного 
терминала. 

 
146. Егоров А. Одесский порт – ворота в свет для Украины / Беседу вела 
Н.Лисенко // Час відродження. – 2003. – № 8. – С. 18-21. 

Начальник Одесского морского торгового порта анализирует деятель-
ность порта и говорит о перспективах его развития в ближайшем будущем. В 
настоящее время территория порта включает Карантинную, Новую, Каботаж-
ную, Практическую, Заводскую, Хлебную и Нефтяную гавань. Имеющиеся 
мощности позволяют перерабатывать свыше 14 млн т сухих грузов и 24 млн т 
нефтепродуктов. Действуют современный контейнерный терминал мощностью 
150 тыс. TEU в год, нефтяной и газовый терминалы. ГП «ОМТП» постоянно 
расширяет ассортимент перерабатываемых грузов, активно включая в него 
сжиженный газ, легкие нефтепродукты, пищевые и технические масла и др. 
Одним из основных грузов порта является зерно. Здесь работает один из 
крупнейших в бассейне Черного и Средиземного морей зерноперерабаты-
вающих комплексов, который может использоваться для перевалки и других 
сухих грузов. 

Новое руководство порта ставит задачу обеспечить такой уровень ме-
неджмента на этом крупнейшем предприятии, чтобы каждый квадратный метр 
его территории работал эффективно. Основная задача стратегии развития 
Одесского порта – создание универсальных комплексов, которые в кратчай-
шие сроки можно будет переориентировать под те или иные грузопотоки. 
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147. Егоров А. Одесский порт: контейнерный бум // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2003. – № 3. – С. 52-53. 

Одесский порт всегда стремится создать максимально благоприятные 
условия для партнеров. Суда и грузы обрабатываются здесь быстро, при этом 
предоставляются комплексные услуги. Нет задержек с оформлением грузов со 
стороны таможни и других портовых властей. Выросли объемы перегрузок 
контейнеров, что произошло как за счет улучшения общеэкономической си-
туации в порту, так и в связи с общемировой тенденцией контейнеризации 
грузов. 

 
148. Егоров А.Ю. Одесский порт: пора реформ / Беседу вел А.Юрченко // Порты 
Украины. – 2003. – № 4. – С. 12-14. 

В планах Министерства транспорта Украины развитию морехозяйст-
венного комплекса придается огромное значение. В условиях растущей конку-
ренции между европейскими портами министр транспорта Украины поставил 
вопрос о реформировании морской отрасли, о преодолении диспропорции в 
эффективности хозяйственной деятельности украинских портов и совершен-
ствовании структуры портового хозяйства. Реформы в первую очередь кос-
нутся деятельности Одесского морского торгового порта – флагмана морехо-
зяйственного комплекса Украины. О том, как они осуществляются, каковы пер-
спективы развития ОМТП рассказывает начальник порта. 

 
149. Егоров А. Приоритет среди приоритетов / Беседу вела Т.Овруцкая // Порты 
Украины. – 2004. – № 4. – С. 39-42. 

В силу ряда причин ОМТП стал полигоном для апробации новых форм 
хозяйствования. 10-11 лет назад здесь впервые были созданы частные стиви-
дорные компании, работавшие по договорам с портом. Однако в последнее 
время порт перешел с ними на арендную форму отношений. В настоящее 
время в порту существуют четыре формы хозяйствования: государственная, 
арендная, предприятия совместной деятельности, акционерные общества. По 
словам начальника порта, договоры аренды, заключенные со стивидорными 
компаниями, в какой-то мере были экспериментом. Сегодня руководство порта 
анализирует эти договоры и их выполнение с целью последующей доработки 
и приведения в соответствие с интересами порта и государства. Приоритет-
ными направлениями развития порта названы следующие: увеличение объе-
мов контейнерных перевозок; техническое перевооружение; освоение новых 
мощностей на переданных порту Минтрансом бывших территориях СРЗ «Ук-
раина», реализация социальных программ (жилищное строительство, продле-
ние договора с компанией «Инто-Сана» на оказание услуг скорой помощи и 
др.) 

 
150. Егоров А. Чтобы партнерам было комфортно // Порты Украины. – 2004. – 
№ 6. – С. 10-11. 

О перспективах развития Одесского морского торгового порта. 
 

151. Зверева Р. Инвестиции в портовый холодильник // Порты Украины. – 
2001. – № 6. – С. 54. 

О завершении реализации проекта технической помощи ОАО «Одес-
ский портовый холодильник». 
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152. Каташинская И. Кто не обгоняет – отстает навсегда // Судоходство. – 2002. – 
№ 6. – С. 3. 

Информация о пресс-конференции (3 июня 2002 г., в здании Одесского 
морского вокзала), посвященной представлению нового начальника Одесского 
морского торгового порта А.С.Соборова, сменившего Н.П.Павлюка. 

 
153. Каткевич В. Лечат причал // Одес. регион. – 2002. – № 11-12. – С. 4. 

О планируемой реконструкции 15-го причала Одесского морского во-
кзала. Тендер на ремонтные работы выиграла корпорация «ГП Проект» (глав-
ный офис в Санкт-Петербурге). 

 
154. Кобылянская С. По следам «оранжевого маршрута» // Порты Украины. – 
1999. – № 2. – С. 31. 

Начальник отдела маркетинга Одесского морского торгового порта рас-
сказывает о специфике перевалки грузов цитрусовых в Одесском порту, про-
блемах и перспективах этого направления деятельности. 

 
155. Кобылянская С. Поспеют ли чиновники за рынком // Порты Украины. – 
2001. – № 3. – С. 70-72. 

По мнению начальника отдела маркетинга Одесского морского торгово-
го порта, в современной Украине морские порты развиваются столь динамич-
но, что стали вровень с портами третьего тысячелетия, каких не так уж много в 
мире. В статье идет речь о том, что необходимо сделать Одесскому порту, 
чтобы не только сохранить достигнутый уровень, но и продолжать развивать-
ся. 

 
156. Колодин А. Время обдумать следующий ход. Одесский порт: курс на повы-
шение конкурентоспособности // Судоходство. – 2000. – № 12. – С. 39. 

В октябре 2000 г. в Одесском порту прошел научно-практический семи-
нар «Конкурентоспособность Одесского порта: основные источники ее повы-
шения». Особенностью семинара стало то, что на встречу впервые собрались 
представители всех организаций, от которых в наибольшей степени зависит 
конкурентоспособность порта. Помимо портовиков в работе семинара участ-
вовали представители стивидорных компаний, агентских и экспедиторских 
фирм, заинтересованных в продвижении грузопотоков через причалы Одес-
ского порта. О результатах семинара рассказал его руководитель А.Колодин, 
доцент ОГМУ. 

 
157. Коржевой В. Мощному порту – мощная техника // Порты Украины. – 2001. – 
№ 2. – С. 12. 

Одесский порт занимает первое место в Украине по переработке кон-
тейнерных грузов. Для успешной работы ему необходима мощная техника. 
Главный механик порта называет проблемы, связанные с его оснащением. 

 
158. Кузьменко Г. Оценка собственности в морском бизнесе // Порты Украины. – 
2000. – № 2. – С. 65-66. 

О работе ЧП «Аналитик» и о сотрудничестве предприятия с Одесским 
портом рассказывает директор ЧП. 



 55 
 

 
159. Лупу Г. Таможня упрощает контроль // Порты Украины. –  2004. – № 3. – 
С. 66-67. 

В статье идет речь о работе таможенной службы Украины, внедрившей 
в Одесском порту в экспериментальном порядке систему упрощенного 
оформления грузов (точечный транзит) при фидерных перевозках, а также о 
прошедшем в июне 2004 г. в Одессе Международном форуме инвестиций и 
инноваций, на котором рассматривался новый Таможенный кодекс Украины и 
возможности, которые дают его положения для совершенствования системы 
оформления грузов, в т.ч. в портах. Подчеркивается, что упрощенное оформ-
ление точечного транзита при фидерных перевозах позволит сократить сред-
нее время перемещения контейнеров через Одесский порт до одного дня. 

 
160. Лысенко Н. Портовики и аристократы отдыхают в «Чабанке» // Час 
відродження. – 2003. – № 8. – С. 114-115. 

Оздоровительный комплекс Одесского морского торгового порта «Ча-
банка» сдан в эксплуатацию в июле 2000 г. Он расположен на 10 гектарах 
земли с уютными ландшафтным парком, искусственными прудами и т.д. и 
включает благоустроенные коттеджи класса «люкс» и «полулюкс». Имеется 
также спальный корпус уровня трехзвездочной гостиницы, лечебный корпус, 
ресторан, прекрасный киноконцертный зал «Пятый элемент», спортивный кор-
пус с бильярдным и фитнесзалами, площадками для тенниса, мини-гольфа, а 
также закрытый аквапарк «Посейдон». 

Главные гости «Чабанки» – работники Одесского морского торгового 
порта, которые имеют возможность 7 дней в году отдыхать здесь бесплатно, а 
остальное время – по льготным расценкам. Но высокую репутацию комплекс 
имеет и среди любителей отдыха класса «люкс», граждан нашей страны, и не 
только нашей. Здесь снимаются фильмы, проводятся престижные междуна-
родные конкурсы («Мисс туризм Мира», «Маленькая мисс Мира»), всемирные 
ученические олимпиады, конференции и семинары известных и признаных 
фирм («Мэри Кэй», «Цептер», «Славутич» и др.). А совсем недавно местный 
гольфклуб «Черноморский» начал проводить здесь турниры по мини-гольфу. 

 
161. Маковецкий М. «Все флаги в гости будут к нам…» // Час відродження. – 
2003. – № 8. – С. 22. 

Единственный в Европе не только по своим размерам (его общая пло-
щадь составляет около 8 га) и уникальным архитектурным решениям, но и по 
количеству размещенных тут культурно-развлекательных объектов, морской 
возал в Одессе давно уже стал важнейшим туристическим, культурно-
искусствоведческим центром Южной Пальмиры. Достаточно сказать, что прак-
тически 90% всех выставок в Одессе (отраслевых, научных, специализиро-
ванных, в т.ч. и международных) размещают свои экспозиции в концертно-
выставочном зале морского вокзала. Кроме этого, на территории морвокзала 
разместилась морская арт-галерея. 

Но Морской вокзал – это, прежде всего, терминал, первым принимаю-
щий гостей с моря. Сегодня гостям города предоставляется весь комплекс ус-
луг: упрощенное прохождение погранично-таможенного контроля; сеть ресто-
ранов, баров, развлекательные мероприятия; услуги почты, телеграфа, меж-
дународного переговорного пункта, доступ в Интернет и т.д. На территории 
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порта уже несколько лет действует четырехзвездочный отель. К услугам тех, 
кто прибыл в Одессу на собственных яхтах, – яхт-клуб. 

 
162. Маковецкий Н.И. Морвокзалу – 35 / Беседу вел П.Ковалев // Судоходство. – 
2003. – № 7-8. – С. 32. 

В настоящее время Одесский морской вокзал имеет пропускную спо-
собность до 4 млн пассажиров в год, полуторакилометровую длину причалов и 
полный набор культурно-развлекательных заведений. Сегодня это самый 
большой комплекс на всем пространстве до Гибралтара, способный прини-
мать одновременно 5 пассажирских лайнеров длиной до 270 м. 

Преображение вокзала произошло к 200-летию основания Одессы. При 
этом площадь комплекса морвокзала увеличилась почти в два раза, полно-
стью поменялся дизайн фасада, внутреннее оснащение стало соответство-
вать европейским стандартам. Одесса становится все более привлекательной 
для иностранных туристов. В апреле 2003 г., впервые с дореволюционных 
времен, в Одессу прибыл пассажирский лайнер из Японии, все чаще стали 
появляться здесь английские, испанские лайнеры. Одесский морской вокзал 
имеет серьезные планы своего развития. В частности планируется реконст-
рукция 15-го причала; причал, к которому швартуются иностранные суда, бу-
дет укреплен и расширен с тем, чтобы принимать суда до 300 м длиной; наме-
чен ремонт фасадного покрытия вокзала и некоторые другие работы. 

 
163. Мердок Ч. «Серес-Украина» укрепляет сотрудничество с таможней / Беседу 
вела Т.Овруцкая // Порты Украины. – 1999. – № 4. – С. 21-22. 

Четыре года в Одесском морском торговом порту работает стивидор-
ная компания «Серес – Украина», одним из учредителей которой является 
американская компания «Серес терминал инкорпорейтед». О сложностях ста-
новления компании, ее взаимоотношениях с портом рассказывает генераль-
ный директор «Серес – Украина». 

 
164. Михайленко Е. «Петрэкс» на Военном молу // Порты Украины. – 1999. – 
№ 2. – С. 14-15. 

Сотрудничество СП «Петрэкс» с Одесским морским торговым портом 
началось в 1993 году с подписания договора о создании и дальнейшей совме-
стной эксплуатации перегрузочного комплекса на Военном молу. Результатом 
такого сотрудничества стал новый современный перегрузочный комплекс для 
тарноштучных грузов широкой номенклатуры. 

 
165. Могильный А. Слагаемые успеха // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 16-17. 

После того, как Украинская национальная транспортная компания 
(УНТК) выиграла тендер на оперирование производственно-перегрузочным 
комплексом № 6 (ППК-6) Одесского порта, ее руководство приняло решение 
выделить из своей структуры отдельную фирму, которая получила название 
Украинской национальной стивидорной компании. Она и подписала договор о 
совместной деятельности с Одесским портом. О целях и задачах компании, 
результатах ее деятельности в 2002 г. и перспективах на будущее рассказы-
вает генеральный директор УНТК. В частности, подчеркивается, что за этот 
период компанией было переработано 528,3 тыс. тонн грузов, что является 
рекордом комплекса. 
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166. Недяк С. «С.М.Т. – Ltd»: 10 лет на рынке // Порты Украины. – 2002. – № 3. – 
С. 40-41. 

О компании «С.М.Т. – Лтд», являющейся генеральным агентом в Ук-
раине одного из крупнейших мировых контейнерных перевозчиков «ZIM Israel 
Navigation Cо. Ltd». 

 
167. Нескородженый В. Сервисный центр обрел престижного партнера / Беседу 
вела Т.Борисова // Порты Украины. – 1999. – № 4. – С. 19. 

О деятельности компании «Планмарин – сервис», детища украинского 
предприятия «Планмарин – Украина», рассказывает исполнительный дирек-
тор компании. 

 
168. Николайчук В., Стадников В. Геоинформационная система инженерных се-
тей в Одесском порту // Порты Украины. – 2000. – № 2. – С. 45-46. 

На территории любого крупного предприятия, каким является и Одес-
ский порт, тесно переплетаются самые разнообразные коммуникации – водо-
проводные, тепловые, газовые, электрические, канализационные сети, нефте-
проводы, сети технологического оборудования, соседствующие с капитальны-
ми и гидротехническими сооружениями. Все вместе они образуют сложнейшие 
инженерные сети, обслуживание которых возложено на технические отделы и 
службы предприятий. Организация этой работы в Одесском порту – тема ста-
тьи заместителя начальника ОГИС и КС ОМТП В.Николайчука и директора 
НПП «Высокие технологии» В.Стадникова. 

 
169. Новая гостиница в строю // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 40. 

Об открытии на территории Одесского морского порта гостиницы 
«Одесса – Кемпински». 

 
170 Новый перегрузочный комплекс в Одесском порту // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 11. 

В конце июля 2003 г. в Одесском порту начал работать новый произ-
водственно-перегрузочный комплекс № 11. Его создание, по оценке руково-
дства порта, позволяет, во-первых, сделать очередной шаг в развитии мощно-
стей предприятия, а во-вторых, вернуть ему главную функцию – самостоя-
тельное выполнение погрузочно-разгрузочных работ. До этого стивидорные 
услуги в порту оказывали только предприятия, с которыми были заключены 
договоры о совместной деятельности. 

 
171. Нырко А. Чтобы тратить по правилам, нужно их создать // Порты Украи-
ны. – 2000. – № 4. – С. 71-72. 

Заместитель начальника Одесского морского порта по правовым во-
просам анализирует ситуацию с нормативно-правовым обеспечением дея-
тельности морской отрасли, оценивая ее как неудовлетворительную. Приме-
ром может служить длительное непринятие Верховной Радой Украины Закона 
«О морских портах Украины», проект которого разработан УкрНИИМФом со-
вместно со специалистами Одесского и Ильичевского морских портов еще в 
декабре 1999 г. Кроме этого, рассматриваются важнейшие для портов про-
блемы, связанные с возможностью их приватизации, подчеркивается, что сто-
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ронники приватизации ссылаются якобы на мировой опыт, на невозможность 
привлечения инвестиций при сохранении государственного статуса портов, на 
их убыточность и др. Но в действительности анализ исторического опыта раз-
вития мирового портового хозяйства показывает, что в большинстве стран ми-
ра управление портами осуществляется государством. Ему принадлежит ос-
новная портовая и наземная инфраструктура, а частный сектор участвует в 
эксплуатации портовых сооружений, организации и обеспечении перевалок 
грузов. 

Одесский порт во многом может служить примером взаимовыгодного 
делового партнерства государственного и частного капитала. 

 
172. Овруцкая Т. Визитная карточка морской столицы // Порты Украины. – 
2002. – № 1. – С. 71-72. 

18 декабря 2001 года в Одесском порту состоялось открытие послед-
ней, 4-й, очереди магистрального путепровода. Открывая митинг, начальник 
порта Н.Павлюк отметил, что путепровод не просто магистраль, а реальный 
вклад в создание интермодальных коридоров. 

 
173. Овруцкая Т. Вторая молодость причала // Порты Украины. – 2004. – № 2. – 
С. 14. 

О завершении реконструкции 15-го причала морского вокзала Одесско-
го порта. 

 
174. Овруцкая Т. Жизнь по ISO // Порты Украины. – 2000. – № 5. – С. 22-23. 

В морской отрасли Украины происходит активный процесс сертифика-
ции качества предоставляемых услуг по переработке грузов. Свидетельством 
этого стало вручение представителем «Бюро Веритас» А.Барабановым сер-
тификата качества ISO – 9002 генеральному директору стивидорной компании 
«Металзюкрейн», работающей в Одесском порту, Е.Одегову. 

 
175. Овруцкая Т. Мини-элеватор в Хлебной гавани // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 17-18. 

20 июня 2000 года в Хлебной гавани Одесского порта был открыт мини-
элеватор. Проектировал зерновой комплекс ЧерноморНИИпроект. 

 
176. Овруцкая Т. Мобильный кран «Либхерр» в Одесском порту // Порты Украи-
ны. – 1999. – № 5. – С. 21. 

Мобильный кран австрийской фирмы «Либхерр» (грузоподъемность 40 
тонн), приобретенный Одесским портом, смонтирован на специально подго-
товленной площадке перегрузочного комплекса компании «Бруклин – Киев», 
где он и будет использоваться. Тем самым Одесский порт открыл новую стра-
ницу в освоении современных перегрузочных технологий. 

 
177. Овруцкая Т. Наверстывая упущенное // Порты Украины. – 1999. – № 2. – 
С. 54. 

В статье идет речь о контейнерных перевозках в Одесском порту, дея-
тельности стивидорной компании «Серес – Украина» и ее партнера, экспеди-
торской фирмы «Формаг». 

 



 59 
 
178. Овруцкая Т. Новая гостиница в строю // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
С. 40-41. 

31 марта 2001г. состоялось открытие гостиницы «Одесса – Кемпински», 
построенной на территории Одесского морского торгового порта. Идею, кото-
рую несколько лет вынашивал прежний начальник Одесского морского торго-
вого порта Н.Павлюк, сумел осуществить давний партнер порта – компания 
«Бруклин – Киев» во главе с генеральным директором О.Немировским. Общая 
площадь 20-этажной гостиницы – 22949 кв. м, это 158 жилых номеров, три 
ресторана, конференц-зал, фитнес-центр с бассейном, сауной и турецкой ба-
ней, бары, казино, магазины, офисы. 

 
179. Овруцкая Т. Одесский порт и «Мостобуд»: нас породнила эстакада // Порты 
Украины. – 2000. – № 6. – С. 54. 

Это произошло раньше, чем обещали мостостроевцы: третья, самая 
большая по протяженности (2,1 км) очередь магистрального путепровода (эс-
такады), дающего дополнительный выход в город Одесскому порту, построена 
и сдана за год и десять месяцев. Торжественное ее открытие состоялось в ок-
тябре 2000 г. Третья очередь эстакады свяжет СЭЗ «Порто-франко» с пере-
сыпскими мостами, что позволит решить проблему транспортной развязки и 
значительно улучшит экологическую обстановку в этом районе города. 

 
180. Овруцкая Т. Партнер, с которым ладится бизнес // Порты Украины. – 2002. – 
№ 2. – С. 17-18. 

Одно из самых стабильных предприятий совместной деятельности в 
Одесском морском торговом порту – ООО «Бруклин – Киев». Помимо своей 
основной деятельности, переработки и экспедирования грузов, предприятие 
активно занимается строительством и реставрацией объектов в Киеве и 
Одессе. Так, в нашем городе предприятие совместно с Одесским портом воз-
вело отель «Кемпински», в январе 2002 г. совместно с фирмой «Укр-
элеваторпром» приступило к сооружению хлебной гавани в тылу 29-го прича-
ла элеватора, рассчитанного на единовременное хранение 82 тыс. тонн зерна. 

 
181. Овруцкая Т. Порт накануне юбилея: 2004-й объявлен годом реконструкции 
и развития Одесского морского торгового порта // Судоходство. – 2004. – № 7-
8. – С. 34. 

 Одним из приоритетных направлений деятельности Одесского порта 
является наращивание объемов контейнерных перевозок, а соответственно, и 
развитие контейнерного терминала. Анализ перевалки контейнеров в порту 
свидетельствует о том, что это наиболее динамично развивающийся грузопо-
ток. По итогам І полугодия 2004 г. в порту переработано 90 тыс. TEU, что на 
37% больше, чем за аналогичный период предыдущего года. Оператор кон-
тейнерного терминала «ГПК – Украина» обслуживает 28 контейнерных линий. 

В год реконструкции и развития Одесского морского торгового порта 
основные усилия будут направлены на совершенствование, прежде всего, 
контейнерного терминала. Оно будет осуществляться по четырем основным 
направлениям: 1. Расширение территории терминала; 2. Модернизация ста-
рых сооружений; 3. Строительство новых мощностей; 4. Техническое пере-
вооружение. 
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Будут также развиваться пассажирские перевозки. Подчеркивается, что 
пассажирский комплекс Одесского порта не имеет аналогов в Украине и стра-
нах СНГ. Его инфраструктура – морской вокзал, позволяющий обслуживать 
4 млн пассажиров в год, 4-звездочная гостиница «Одесса», яхтенный ком-
плекс с эллингом и специализированным магазином, церковь cв. Николая, 
центр подводного плавания, морская галерея. 

 
182. Овруцкая Т. Признание качества // Порты Украины. – 1999. – № 4. – С. 17. 

О деятельности в Одесском порту стивидорной компании «Айроним-
пекс – Украина». Ее директору Р.Радзиховскому в Риме был вручен междуна-
родный приз «За коммерческий успех». 

 
183. Одегов Е. Мы выбираем, нас выбирают / Беседу вела Т.Овруцкая // Порты 
Украины. – 2004. – № 2. – С. 14-15. 
 

В статье идет речь о деятельности стивидорной компании «Металзюк-
рейн», основанной на базе одного из перегрузочных комплексов Одесского 
порта в 1993 г. Ее учредитель, «Металзраша корпорейшн Лтд», имеет в своем 
распоряжении два причала общей протяженностью 620 м и 68 тыс. кв. м 
складских площадей. Компания специализируется на перевалке всех видов 
металла и металлопродукции. 

 
184. Одесский порт расширяет границы // Порты Украины. – 2002. – № 2. – С. 11. 

О расширении территории Одесского морского порта за счет террито-
рии судоремонтного завода «Украина». Рассматриваются перспективы освое-
ния новых территорий порта. 

 
185. Оплачко В. Ставьте на сильных: Одесское морское агентство «Интербро-
кер» отмечает свое 10-летие // Судоходство. – 2000. – № 11. – С. 8. 

«Интерброкер» стал символом новой жизни, примером ведения циви-
лизованного бизнеса, в идеологию которого заложены трудолюбие, честность, 
профессионализм. Компания начинала свою деятельность исключительно с 
трудоустройства украинских моряков на иностранные суда. Сегодня, несмотря 
на сложности, которые в противостоянии монополисту «Инфлоту» удалось 
преодолеть, «Интерброкер» серьезно занимается также и агентской деятель-
ностью, добиваясь в этом немалых успехов. 

 
186. Павлюк Н. Гарантии благосостояния горожан // Порты Украины. – 2000. – 
№ 1. – С. 11. 

О значении Одесского порта для экономики страны и города, перспек-
тивах его развития рассказывает начальник порта. 

 
187. Павлюк Н. Не заблудиться на пути реформ // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 10-11. 

В статье идет речь о необходимости совершенствовать систему управ-
ления Одесским морским торговым портом, в частности, о четком разделении 
коммерческих и административных функций. 
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188. Павлюк Н.П. Пути развития Одесского порта // Судоходство. – 1999. – 
№ 12. – С. 33. 

О проблемах Одесского порта в сложных условиях перехода к рыноч-
ным отношениям и перспективах его дальнейшего развития. 

 
189. Павлюк Н.П. Рыночная стратегия Одесского порта // Порты Украины. – 
1999. – № 2. – С. 6-10. 

О деятельности Одесского порта в последние семь лет. Именно в этот 
период порт осуществил прорыв в освоении рыночного механизма хозяйство-
вания, сумел собственными усилиями преодолеть тяжелейший кризис, стаби-
лизировать и укрепить свое экономическое положение и завоевать прочные 
позиции на черноморском рынке портовых услуг. О масштабах и значимости 
достижений порта говорит почетная европейская награда – «Золотая медаль» 
Ассоциации содействия промышленности, лауреатами которой в октябре 
1998 г. стали Одесский порт и его начальник Н.П.Павлюк. 

 
190. Полухин В. Планы одесских портовиков // Порты Украины. – 2002. – № 2. – 
С. 27. 

В Одесском морском торговом порту разработана концепция развития 
предприятия до 2010 года. Развитие порта будет осуществляться по трем ос-
новным направлениям: создание новых перегрузочных комплексов, модерни-
зация и реконструкция существующих портовых объектов, поддержание пор-
товых сооружений в эксплуатационном состоянии. 

 
191. Полушария на Карантинном молу // Порты Украины. – 2000. – № 4. – С. 21. 

Открылся новый комплекс по переработке минеральных удобрений в 
Одесском порту. По словам президента швейцарской фирмы «Омега терми-
нал» Д. дель Конте, столь современного комплекса нет не только на Черном, 
но и на Средиземном море. Комплекс расположен на территории СЭЗ «Порто-
франко» и уже стал одной из достопримечательностей Одессы благодаря 
изысканному облику двух огромных белых полусфер-складов для хранения 
удобрений. 

Решение о строительстве комплекса было принято администрацией 
порта совместно со стивидорной компанией «Олимпекс – Купе интернешн» и 
иностранным инвестором – фирмой «Омега терминал». 

 
192. Пономарев О., Ковалев П. Морвокзалу – 35: Отель «Одесса». Концертно-
выставочный зал. Морской клуб «TCF». Свято-Николаевский приморский храм. 
Морская арт-галерея // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – С. 33. 

В заметках, посвященных 35-летию Одесского морского вокзала, идет 
речь об отдельных объектах на его территории. Так, 1 апреля 2001 г. открылся 
отель «Одесса»; 26 мая 2003 г. гостиница была сертифицирована и стала че-
тырехзвездочной. В феврале 1996 г. распахнул двери для посетителей кон-
цертно-выставочный зал. Площадь зала – 2400 м², площадь сцены – 140 м², 
общая вместимость – 2,5 тыс. человек. Помимо выставок, здесь могут прохо-
дить конференции, презентации, показы мод, фестивали, различные концерт-
ные программы. Комплекс является одним из самых современных в Украине 
и, бесспорно, лучшим в южном регионе страны. 30 мая 1998 г. на Новом молу 
открылся яхтенный комплекс, чему была посвящена парусная регата «Одесса 
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Порт Марина». Спустя 3 года гавань Морского клуба заполнилась значитель-
ным количеством яхт. Площадь акватории комплекса составляет 16 тыс. м², 
глубина причалов – от 10 до 13 м. Здесь одновременно могут принять до 
80 яхт любой длины. Непосредственно у причалов яхты обеспечиваются элек-
троэнергией, пресной водой, дизельным топливом, обеспечивается круглосу-
точная охрана. В начале Нового мола расположена Морская арт-галерея. За 
период ее существования (с 1993 г.) здесь прошло свыше 100 персональных и 
коллективных выставок художников-маринистов. 29 октября 1994 г. был освя-
щен Свято-Николаевский приморский храм, построенный у самой кромки при-
чала. 

 
193. Радзиховский Р. Грузы, «делающие погоду» / Беседу вела Т.Овруцкая // 
Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 18-19. 

Стивидорная компания «Айронимпекс – Украина» (ПСД Одесского пор-
та) в 2002 г. добилась немалых успехов в работе, записав на свой счет уже в 
ноябре 135,5 тыс. тонн грузов. О дальнейших планах компании рассказывает 
ее директор. Речь идет о переработке как традиционных металлических, так и 
других грузов, более продуктивном использовании перегрузочной техники, 
развитии складского хозяйства. 

 
194. Радзиховский Р. Участь первопроходцев – набивать шишки, приобретая 
опыт / Беседу вела Т.Овруцкая // Порты Украины. – 2001. – № 4. – С. 20-21. 

О работе в Одесском порту первого предприятия совместной деятель-
ности – стивидорной компании «Айронимпекс – Украина», которая вкладывает 
средства в свое развитие и четко понимает, что без обновления парка пере-
грузочной техники невозможно добиться успеха в этой деятельности. 

 
195. Семенов С. «Металзюкрейн»: секрет успеха / Беседу вела Т.Шустина // Пор-
ты Украины. – 2002. – № 4. – С. 26. 

О грузопотоках в Одесском морском торговом порту, деятельности сти-
видорной компании «Металзюкрейн», которая работает здесь свыше 9 лет, 
обеспечивая переработку значительных объемов грузов. 

 
196. Серик А. Компенсируя потери // Порты Украины. – 2001. – № 5. – С. 12. 

Современная политика руководства Одесского порта заключается в 
привлечении новых грузопотоков, развитии мощностей порта для увеличения 
объемов переработки грузов. 

 
197. Соборов А. Взят рубеж в 30 миллионов // Порты Украины. – 2002. – № 6. – 
С. 11. 

27 ноября 2002 г. в Одесском морском торговом порту произошло зна-
менательное событие: переработана 30-миллионная с начала года тонна гру-
зов. По мнению начальника порта А.Соборова, это означает, что в нынешнем 
году Одесский порт должен превысить максимальный результат своей дея-
тельности, достигнутый в 1991 г. – 31,052 млн тонн. Сообщается о ближайших 
планах наращивания грузооборота порта, развития портового хозяйства, в т.ч. 
о том, что в порту проложены дополнительные железнодорожные пути, что 
позволило увеличить пропускную способность до 250 вагонов в сутки, расши-
рены площадки для работы с контейнерами и т.д. 
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198. Соборов А. Приглашаем строить вместе // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2002. – № 3. – С. 18-19. 

С утратой прежних грузопотоков перед Одесским портом встал вопрос 
о переориентации деятельности на высокие технологии. До 2010 г. на бывшей 
территории СРЗ должны  быть построены 4 перегрузочных комплекса общей 
мощностью 5,6 млн тонн грузов в год. Порт продолжает курс на модерниза-
цию, реконструкцию и строительство. 

 
199. Соборов А. Рекорды одесских портовиков // Трансп. Черномор. региона = 
Вlack Sea Тrans. – 2003. – № 1. – С. 48-49. 

Анализируется работа Одесского морского порта по перевалке грузов, 
в частности, сообщается о том, что в 2002 г. достигнут рекорд – 33,6 млн тонн 
грузов, это самый высокий показатель грузооборота за 200-летнюю историю 
порта. 

 
200. Сон А. Новая компания – новые подходы // Порты Украины. – 2001. – № 6. – 
С. 17. 

В проведенном Одесским портом тендере на право оперирования 14-м 
причалом победила «Украинская национальная транспортная компания» 
(«УНТК»). О своей компании и о ее будущем корреспонденту журнала расска-
зали ее руководители. 

 
201. Стецюченко А. Когда труба коптит // Порты Украины. – 2002. – № 1. – С. 69. 

В январе 2002 г. в Одессе введен в эксплуатацию комплекс высокотем-
пературной переработки промышленных и бытовых отходов. Объект построен 
по инициативе и на средства компании «Грин порт», с которой Одесский порт 
два года назад создал предприятие совместной деятельности. Предприятие 
занимается благоустройством портовой территории, сбором и вывозом быто-
вых и промышленных отходов. Выступая на открытии нового производства, 
начальник Одесского порта Н.Павлюк подчеркнул, что высокотемпературная 
утилизация гарантирует, что в нашу страну с отходами с борта иностранных 
судов не будет занесена какая-нибудь опасная инфекция. 

 
202. Стецюченко А. Морвокзал: эпизоды стройки и перестройки // Одес. реги-
он. – 2004. – № 6-7. – С. 27-28. 

В Украине, как считают многие, имеются две морские столицы – Одесса 
и Ялта. Виды Ялты с моря, по утверждению менеджеров круизного бизнеса, 
«являют собой один из красивейших приморских пейзажей мира». Одесский 
пейзаж «тоже далеко не второй»: виды на морской вокзал, наряду с Оперным 
театром и Воронцовским маяком, составляют тройку самых узнаваемых архи-
тектурных символов города. 

В канун празднования 210-летия Одессы автор статьи предлагает чита-
телю несколько любопытных подробностей из истории пассажирского терми-
нала на Новом молу Одесского порта. 

 
203. У своих берегов // Одес. регион. – 2000. – № 3-4. – С. 12-14. 

В 1999 году все основные показатели хозяйственной деятельности 
ОАО «Черномортехфлот» превысили соответствующие результаты лучших 
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дореформенных лет. Это тем более удивительно, что развал СССР и период 
«шоковой терапии» поставили коллектив на край пропасти. Секретами успеха 
преуспевающей компании делится председатель правления ОАО «Черномор-
техфлот» М.А.Супрун. Он рассказывает о том, как трудно возрождались порты 
в сложнейшей ситуации экономического хаоса, отмечая при этом, что Одес-
ский порт довольно быстро преодолел трудности переходного периода и при-
ступил к реализации крупного проекта реконструкции нефтегавани. Особых 
успехов порт достиг в решении кадровой проблемы. 

 
204. Харитошин А., Новиченко В., Филин В. Компьютерная система капитании 
Одесского порта // Порты Украины. – 2000. – № 2. – С. 50-51. 

Современный уровень обеспечения безопасности и эффективности су-
доходства и защиты прибрежной морской среды в зоне ответственности круп-
ного морского порта требует создания единой информационной системы для 
оперативного круглосуточного взаимодействия между службой управления 
движением судов (ПРДС), лоцманской службой, инспекцией государственного 
портового надзора и главной диспетчерской порта. Об организации и функ-
ционировании такой системы в ОМТП рассказывают капитан порта 
А.Харитошин, руководитель проекта VTMIS В.Новиченко и программист проек-
та В.Филин. 

 
205. Хаюн И. Рогатки на пути транзита // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 13. 

О контейнерных перевозках в Одесском морском торговом порту, осу-
ществляемых судоходной компанией «ZJM Izrael Navigatin Company Ltd». Свое 
видение проблем порта в организации контейнерных перевозок излагает пред-
ставитель компании в странах СНГ И.Хаюн. 

 
206. Черниевский В. Будет грузовая база – будет и флот // Порты Украины. – 
2003. – № 2. – С. 71. 

Украина сегодня – один из основных экспортеров угля, руды, металла, 
зерна и удобрений в регионе. Выгодное географическое положение на пере-
крестке сразу нескольких транспортных коридоров позволяет Одесскому порту 
использовать транзитные грузопотоки для загрузки фидерного контейнерного 
и паромного флотов. 

 
207. Штальтнер Р. У «Новолога» хорошая репутация // Порты Украины. – 2003. – 
№ 1. – С. 10. 

О 10-летней совместной деятельности компании «Новолог» и Одесско-
го морского порта по привлечению и переработке металлических грузов, 
фрахтованию судов. По мнению руководства «Новолога», Одесский порт – это 
удачная модель экономического развития, и он имеет широкие перспективы в 
нынешних условиях. 

 
208. Штефан Н. Куда и как расширяться Одесскому порту // Порты Украины. – 
2000. – № 6. – С. 55-56. 

Расширению и реконструкции портов всегда уделялось много внима-
ния. Результаты разработок оформлялись в виде генеральных планов с вари-
антами компоновочных решений по будущим районам и участкам. По Одес-
скому порту такие разработки были предложены еще в 1895 г. инженером 
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П.Чеховичем, а почти сто лет спустя – бывшим начальником отдела проекти-
рования портов и СРЗ ЧерноморНИИпроекта О.Томасом. Последний проект 
предусматривал образование территории и реконструкцию причалов в Каран-
тинной гавани, строительство других причалов и двух сходящихся защитных 
молов на участке между Карантинным молом и мысом Ланжерон. В 1998 г. ру-
ководство ОСРЗ-2 выступило с предложением о строительстве нового района 
порта, взяв за основу компоновочную схему О.Томаса. Автор статьи, главный 
специалист, гидролог ЧерноморНИИпроекта, высказывает критические заме-
чания по данному проекту, утверждая, что он нуждается в существенной кор-
ректировке, и предлагает альтернативный вариант под названием «Одесса-
Юг». 
 
 

2.2.3. Ильичевский морской торговый порт 

209. Про ставки портових зборів для паромних суден у порту Іллічівськ: Поста-
нова Кабінету Міністрів України від 9.08.1999 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», 
ІПС «Право». 
 
210. Про транзит бавовни через Іллічівський морський торговельний порт: Лист 
Держ. служби України № 11/4 – 09-9039-ЕП від 4.10.2002 р. // Інформ.-аналіт. 
центр « БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
 211. Борисова Л. Интенсивное развитие – стратегический курс Ильичевского 
морского торгового порта // Одес. регион. – 2003. – № 5. – С. 12-14. 

У Ильичевского морского торгового порта завидная судьба. С самого 
рождения (август 1958 г.) ему была отведена роль градообразующего пред-
приятия. Сегодня порт – это мощное предприятие транспортной системы 
страны, занимающее ведущее положение в отрасли. От его работы во многом 
зависит дальнейшее развитие города Ильичевска, благосостояние значитель-
ной части его населения, ведь в порту работает около 10 тысяч человек. По 
темпам роста грузооборота порт занял ведущее положение среди портов – 
лидеров отрасли, здесь выше, чем у других, и показатели по темпам прироста 
транзита. 

О том, как удалось добиться таких успехов, каковы перспективы разви-
тия порта, в чем состоит стратегическая направленность хозяйственной дея-
тельности предприятия рассказывается в статье, написанной на основе ин-
тервью с начальником Ильчевского порта А.В.Еременко. 

 
212. Быков В. Амбиции, основанные на расчете // Порты Украины. – 2004. – 
 №4. – С. 25-27. 

Работу Ильичевского порта в 2004 г. анализирует его начальник. Отме-
чается, что в первом полугодии порт перегрузил 7,02 млн т грузов. Рост по 
сравнению с аналогичным периодом предыдущего года составил более 3%, 
но порт пока не дотягивает до плановой цифры, установленной Минтрансом 
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Украины – выйти к концу года на грузооборот в 16 млн т. Вместе с тем отмеча-
ется, что Ильичевский порт в первом полугодии 2004 г. вышел на финан-
совые результаты, которые намного превышают запланированные показате-
ли. Так, предполагалось получить 23 млн 219 тыс. грн чистой прибыли, а фак-
тически получили 36 млн 2002 тыс. грн. Успехи во многом связаны со значи-
тельным увеличением перевалки высокотарифных генеральных грузов, в пер-
вую очередь, металла и контейнеров. Так, если в 2003 г. через порт прошло 
152 тыс. TEU, то в первом квартале 2004 г. – 102 тыс. TEU. Специалисты пор-
та считают, что вполне реально выйти к концу года на 210 тыс. TEU, а еще че-
рез год добиться 300-350 тыс. TEU. В порту разработана и своя собственная 
программа развития контейнерных перевозок, включающая поэтапное увели-
чение контейнерооборота до 12 млн TEU в год. 

 
213. «Викинг» отправляется в путь // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 5. 

6 февраля 2003 г. в Ильичевском порту дан старт новому контейнерно-
контрейлерному поезду «Викинг». По сути, он открывает новый международ-
ный транспортный коридор, который пройдет по Украине, Белоруссии и Литве 
и свяжет порты Черного и Балтийского морей. 

 
214. Виршубский И. Будет в порту комбинат // Порты Украины. – 2002. – № 4. – 
С. 21-22. 

Опираясь на оценку общего состояния масложировой промышленности 
в Украине, автор обосновывает необходимость строительства на территории 
Ильичевского морского порта крупнейшего в Европе масложирового комбина-
та ЗАО «Ильичевский масложировой комбинат», дает общую характеристику 
комбината, указывает на его отличия от других предприятий, определяет его 
важнейшие задачи, подчеркивает значение строящегося комбината для порта 
и города. 

 
215. Голота О. Ильичевск: ступени роста // Порты Украины. – 2000. – № 6. – 
С. 14-16. 

Обострившаяся конкуренция между портами Черноморского региона 
заставила руководство Ильичевского морского торгового порта предпринять 
решительные меры по привлечению новых грузопотоков. Главный инженер 
порта О.Голота обращает внимание на тот тревожный факт, что в общем гру-
зообороте порта 60% – это металлы, что означает слишком большую зависи-
мость от данного грузопотока, поэтому необходимы срочные меры для при-
влечения новых грузов, развития под них инфраструктуры. Автор излагает ос-
новные положения разработанной для этой цели программы развития Ильи-
чевского порта до 2010 года, согласованной с «Укрморречфлотом» и Мин-
трансом и одобренной городским головой Ильичевска В.Я.Хмельнюком. 

 
216. Дербаков В. ЗАО «Ильичевсквнештранс»: Возраст зрелости // Порты Ук-
раины. – 2002. – № 5. – С. 42-44. 

ЗАО «Ильичевсквнештранс» – крупнейшая в Украине транспортно-
экспедиторская компания, имеющая в распоряжении самую современную тех-
нику. Общий объем грузопереработки компании через Ильичевский морской 
торговый порт, Ильичевский рыбный порт, Одесский и Белгород-Днестровский 
порты может достигать 1 млн тонн грузов в год при единовременном хранении 
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до 100 тыс. тонн различных грузов. Тем не менее, по словам генерального ди-
ректора ЗАО В.Дербакова, компания не собирается останавливаться на дос-
тигнутом, а будет стремиться к новым рубежам. 

 
217. Дербаков В.А. Хлопок и тарифы / Беседу вела Н.Васильева // Порты Украи-
ны. – 1999. – № 5. – С. 66-67. 

О деятельности компании «Ильичевсквнештранс», которая была круп-
нейшей в СССР базой для перевалки хлопка. Изменения «хлопковых маршру-
тов», вызванные политическими и экономическими причинами, заставили ком-
панию искать новую нишу на рынке транспортных услуг. О том, как сегодня 
работает предприятие, рассказывает его генеральный директор. 

 
218. Еременко А. Время роста, время перемен // Порты Украины. – 2003. – № 4. – 
С. 21-25. 

Статья посвящена 45-летию Ильичевского морского торгового порта: 
это обзор трудовой деятельности коллектива в нынешних условиях и даль-
нейших планов развития порта. 

 
219. Еременко А. Ильичевск: стратегия роста // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2003. – № 3. – С. 50-52. 

Начальник Ильичевского морского торгового порта, первый вице-
президент международной Ассоциации Черного и Азовского морей, анализи-
рует работу порта, рассказывает об интегрировании его в международную 
транспортную сеть и участии в выработке оптимальной и согласованной 
транспортной политики в регионе. 

 
220. Еременко А. Ильичевские итоги // Порты Украины. – 2003. – № 2. – С. 20. 

2002-2003 годы стали для Ильичевского порта периодом активного на-
ращивания объемов перевалки грузов. Наиболее сложно далось серьезное 
наращивание объемов перегрузки металлопроката. За Ильичевском прочно 
закрепилась перевалка непакетированного толстолистового металла, мало-
доступного для других портов, не имеющих такого мощного склада со скорост-
ными козловыми кранами большой грузоподъемности, оборудованными гру-
зоподъемными магнитами. В статье идет речь и об определении приоритет-
ных проектов строительно-технических мероприятий с учетом провозглашен-
ной политики превращения Украины в транзитную державу. 

 
221. Еременко А.В. С гордостью к новым свершениям // Судоходство. – 2003. – 
№ 7-8. – С. 11. 

Начальник Ильичевского морского торгового порта информирует о со-
временном положении дел в порту и перспективах его развития в будущем, 
отмечает, что после непродолжительного экономического спада в начале 
1990-х годов порт постоянно наращивает свои производственные мощности.  

 
222. Еременко А. Транзитные возможности Ильичевского порта // Порты Украи-
ны. – 2002. – № 5. – С. 11-12. 

Основной грузооборот Ильичевского порта – металлопрокат и контей-
неры. Для перевалки таких грузов порт располагает уникальными возможно-
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стями. Ильичевский порт – базовый на Черном море для крупнейшего в мире 
контейнерного оператора – компании «Maersk – Sealand». 

 
223. Єременко А. Іллічівський морський торговий порт // Час відродження. – 
2003. – № 8. – С. 71. 

Начальник Ильичевского морского торгового порта подчеркивает, что 
этот порт – один из крупнейших в Украине. Он был и остается центром вне-
дрения новых идей, технологий и методов работы в морской отрасли. Через 
Ильичевский порт проходят важнейшие международные транспортные кори-
доры, предприятие играет важную роль в формировании эффективной транс-
портной политики в регионе, в налаживании связей со странами Причерномо-
рья. Ильичевский порт может служить примером эффективного использования 
инвестиций для развития существующих и строительства новых производст-
венных мощностей. 

В 2003 г. ИМТП стал победителем международного конкурса «Золотые 
торговые марки» в номинациях «Развитие международных транспортных ко-
ридоров и высокое качество портовых услуг» и «Сохранение экологической 
безопасности Черного моря и прилегающих территорий». 

 
224. Козаченко В. Контейнерам на терминале все теснее // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 36-37. 

Почти все грузы Ильичевского морского торгового порта – грузы в кон-
тейнерах, равно как импорт, идущий в Украину, или же украинский экспорт. 
Рост потока контейнерных грузов дает возможность более активно работать 
терминалу порта, создает хорошие предпосылки на будущее. 

 
225. Колода В. Газовый комплекс в Сухом лимане // Порты Украины. – 2003. – 
№ 4. – С. 33-34. 

В статье генерального директора ООО «Хим – Ойл – Транзит – Юк-
рейн» идет речь об открытии в декабре 2001 г. в Ильичевском морском торго-
вом порту 29-го причала – составной части будущего специализированного га-
зового комплекса, ввод в эксплуатацию которого намечен на 2005 г., а также о 
проблемах и перспективах перевалки газа в Ильичевском порту. 

 
226. Кошелев В. Технике нужен хозяин // Порты Украины. – 2000. – № 1. – С. 23. 

Ильичевский морской торговый порт располагает достаточным количе-
ством средств большой и малой механизации. Автор статьи говорит о пер-
спективах дальнейшего развития порта в этом направлении. 

 
227. Луговцев С.А. «Айгаз Украина»: новые решения // Порты Украины. – 2002. – 
№ 1. – С. 64-54. 

В декабре 2001 г. в Ильичевском морском торговом порту сделан важ-
нейший шаг к введению в строй первой очереди нового терминала по пере-
грузке сжиженного газа. Открыт и действует специализированный причал дли-
ной 122 метра. Вскоре будет введен в эксплуатацию пирс для одновременного 
приема двух танкеров. 

После завершения запланированных работ Украина получит комплекс, 
аналогов которого нет на территории СНГ и стран Балтии. 
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228. Основные трудности позади // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 47. 

Генеральный директор ЗАО «Ильичевсквнештранс» В.А.Дербаков рас-
сказывает о деятельности компании, которая экспедирует до 1 млн тонн гру-
зов в год через Ильичевский торговый, Ильичевский рыбный, Одесский и Бел-
город-Днестровский порты. ЗАО является действительным членом Украинской 
транспортно-экспедиторской ассоциации международных экспедиторов. Ком-
пания располагает складскими площадями в 120 тыс. кв. м, подъездными же-
лезнодорожными путями. Ее территория примыкает к Ильичевскому морскому 
торговому порту и железнодорожной станции Ильичевск. 

 
229. Отрадные итоги // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 8-9. 

О состоявшейся в январе 2003 г. встрече руководства Ильичевского 
морского торгового порта с постоянными деловыми партнерами, смежниками, 
представителями властных структур, СМИ. Были подведены итоги прошедше-
го года, намечены планы на будущее. 

 
230. Программа «4М» // Порты Украины. – 2004. – № 6. – С. 10-13. 

В статье идет речь о подготовленной специалистами Ильичевского 
морского торгового порта программе развития пропускной способности Ильи-
чевского контейнерного терминала до 4 млн TEU (Программа «4М»), которая 
была одобрена Министерством транспорта и связи Украины. В Ильичевском 
порту переработка контейнеров уже увеличилась: в 2002 г. на 27,8%; в 
2003 г. – на 51,4%, в 2004 г. прогнозируется рост на 33%. 

В силу того, что крупнейший порт в Украине – Одесский – по всей веро-
ятности, достигнет своего предела (300 тыс. TEU) в 2006 г., а мощности по пе-
реработке контейнеров в других украинских портах незначительные, есть все 
основания считать, что будет дан старт ускоренному развитию контейнерного 
терминала в Ильичевске. Программа «4М» предполагает наиболее полное ис-
пользование имеющейся инфраструктуры порта и поэтапное приближение 
пропускной способности его терминала к 4 млн TEU в год. 

 
231. Скворцов Г. Ильичевск: Как использовать весь потенциал // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 2. – С. 10-11. 

Ильичевский порт был пионером контейнерных перевозок, именно 
здесь был введен в строй первый в СССР контейнерный терминал. Сейчас, 
когда объемы грузоперевозки приблизились к пределу возможностей терми-
нала, назрела необходимость дальнейшего его развития. Об успехах и про-
блемах Ильичевского порта на этом пути рассказывает заместитель началь-
ника порта по эксплуатации. 

 
232. Скворцов Г. Ильичевский порт: стратегия развития // Порты Украины. – 
2000. – № 3. – С. 12-13. 

Автор, заместитель начальника Ильичевского морского торгового порта 
по эксплуатации, говорит о стратегии развития Ильичевского порта, в частно-
сти, о дальнейшем наращивании его технических возможностей. 

 
233. Сомиков А.П. Строится Ильичевский топливный // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 29-32. 
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О проекте строительства в Ильичевском порту топливного терминала 
(на месте песочного склада) и о его реализации в современных условиях. Ав-
тор статьи – председатель правления ЗАО «Ильичевский топливный терми-
нал». 

 
234. Спирин А. За ценой не постоим? // Порты Украины. – 2000. – № 1. – С. 16-17. 

Ведущий инженер отдела развития и инвестиций Ильичевского порта 
рассказывает о вводе в эксплуатацию железнодорожной морской переправы 
Варна – Ильичевск – Поти – Батуми, что стало важнейшим вкладом в развитие 
Евро-Азиатского транспортного коридора. Это также существенно расширило 
возможности Ильичевского порта в переработке и транспортировке грузов. 

 
235. Станков Ю. Ванинский десант на берегах Сухого лимана // Порты Украи-
ны – 2003. – № 3. – С. 77. 

Бывший начальник отдела механизации порта Ванино Ю.Станков по-
святил свою статью 45-летию Ильичевского порта. Рассказывая об истории 
его создания, он вспоминает об участии в этом группы специалистов из порта 
Ванино, который в конце 1940-х годов был передан Минморфлоту из системы 
ГУЛАГа МВД СССР. Ванинский порт тогда был портом первой категории, ос-
новными морскими воротами на Сахалин, Колыму и Камчатку. Автор считает 
что «ванинская» группа сыграла весьма заметную роль в формировании, раз-
витии и расцвете Ильичевского порта. 

 
236. Станков Ю. Дороги Хантадзе // Порты Украины. – 2000. – № 5. – С. 74-75. 

Статья посвящена Владимиру Христофоровичу Хантадзе, ветерану 
Одесского порта, первому начальнику Ильичевского морского порта. 

 
237. Стребко С., Туржанский Н., Ананьев Е. Ильичевский торговый порт: про-
гнозы и реальность // Порты Украины. – 2002. – № 2. – С. 11-14. 

В судьбе Ильичевского морского порта как в капле воды отразились все 
проблемы экономики Украины первой половины 1990-х годов. Падение грузо-
оборота в 1,8 раза, соответствующее ухудшение экономических показателей 
деятельности, снижение зарплат и другие проблемы обусловили необходи-
мость поиска руководством порта совместно с учеными путей выхода из сло-
жившегося положения. Сегодня основные направления такого выхода выри-
совываются довольно четко. Это: реконструкция 14-го и 17-го причалов, соз-
дание плавучей нефтебазы, строительство контейнерного участка на террито-
рии бывшей базы технического обслуживания. За счет своих средств порт на-
мерен построить причалы, выполнить большой объем берегоукрепительных 
работ, осуществить дноуглубление акватории порта. 

 
238. Супрун М.А. «Черномортехфлот» завоевывает рынок // Порты Украины. – 
1999. – № 3. – С. 44-46. 

О деятельности в морском торговом порту Южный, порту Ильичевск и 
других портах Украины ОАО «Черномортехфлот», основной задачей которого 
является проведение дноуглубительных работ в акваториях портов, на под-
ходных каналах, рассказывает заместитель правления ОАО. Так, весной в 
порту Южный «Черномортехфлот» начал строительство седьмого причала 
для генеральных грузов (длина 225 м, глубина у причала – 12,5 м). Новострой-



 71 
 

ку порт осуществляет за собственные средства, и приемлемая стоимость ра-
бот, предложенная ОАО, сыграла немаловажную роль при определении побе-
дителя в тендере, в котором принимало участие 8 организаций. 

 
239. Токман Г. Капитал – частный, руководство – государственное // Трансп. 
Черномор. региона = Black Sea Trans. – 2003. – № 4. – С. 12-13. 

В последние годы в Ильичевске на практике проверена эффективность 
политики коммерциализации деятельности порта, привлечения частных инве-
стиций, развития частной собственности с одновременным сохранением роли 
государственных структур. 

 
240. Хмельнюк В. Из Европы в Азию через Ильичевск // Порты Украины. – 
2000. – № 6. – С. 7-8. 

Статья городского головы Ильичевска посвящена проблемам развития 
международных транспортных коридоров. Особое внимание уделено функ-
ционированию транспортных коридоров Европа – Кавказ – Азия и Балтийское 
море (Гдыня/Гданьск) – Черное море (Одесса/Ильичевск), реализации проекта 
«Улучшение паромной переправы Ильичевск – Поти (для соединения коридо-
ра № 9 и коридора ТРАСЕКА) в рамках программы ТАСИС». На между-
народной конференции в Клайпеде в апреле 1999 г. украинская делегация 
предложила присоединить ТРАСЕКА к действующим международным коридо-
рам № 9, № 3, № 5 и тем самым создать самый короткий транспортный путь из 
Европы через Кавказский регион в Среднюю Азию и страны Ближнего Востока, 
что нашло поддержку у Болгарии и Грузии. Между этими странами и Украиной 
17 апреля 1999 г. было подписано соглашение о совместной эксплуатации па-
ромной переправы между портами. 

В.Хмельнюк подчеркивает, что Ильичевскому порту отведена особая 
роль. Грузооборот порта стабильно увеличивается и в настоящее время дос-
тиг 13 млн тонн сухих грузов. Порт и городские власти Ильичевска сделали 
ставку на освоение новых перспективных грузопотоков. Весьма привлекатель-
ные для инвесторов условия выделения территорий под строительство новых 
терминалов дали толчок динамичному развитию порта. Ежегодные капитало-
вложения в последнее время достигли 20 млн долл. США. Сегодня на разных 
стадиях реализации находятся 24 проекта строительства и развития порта. 
Общий объем капиталовложений на ближайшие 7 лет составит 196 млн долл. 
США. Ожидается, что уже к концу 2005 г. порт сможет переваливать свыше 
30 млн тонн грузов в год. 

 
241. Хоботов И. «MSC» в Ильичевске // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 17. 

О деятельности «Медитерениен Шипинг Компани» – одного из круп-
нейших мировых контейнерных перевозчиков, являющегося линейным аген-
том и экспедитором в Ильичевском морском торговом порту, рассказывает на-
чальник линейного отдела компании. 

 
242. Что даст порту новый въезд // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 5. 

Об открытии в Ильичевском морском торговом порту третьего железно-
дорожного въезда на его территорию, что позволило ликвидировать диспро-
порцию в развитии портовых и железнодорожных мощностей порта. 

 



 72 
 
243. Уникальный комплекс в Ильичевске // Порты Украины. – 2002. – № 5. – 
С. 53. 

В Ильичевском порту сдана в эксплуатацию вторая очередь зернового 
комплекса – самого большого зернового перегрузочного комплекса в Украине, 
зарекомендовавшего себя как высокопродуктивное предприятие, позволяю-
щее портовикам и железнодорожникам работать со стабильным потоком оте-
чественного и импортного сырья. 

 
244. Яворский О. Что-то находим, что-то теряем // Порты Украины. – 2002. – 
 № 2. – С. 15. 

О работе Ильичевского торгового порта в современных условиях, в т.ч. 
о некотором снижении его основных показателей. 

 
245. Якимов В. «Ильичевсквнештранс» создает автопорт // Порты Украины. – 
2001. – № 4. – С. 72-73. 

Ильичевский порт увеличил объемы грузопотоков, которые напрямую 
зависят от общей конъюнктуры рынка. Конкуренция между экспедиторскими 
компаниями, другими поставщиками транспортных услуг показывает, что важ-
ным условием длительного их существования на рынке является привлечение 
грузов за счет расширения сферы услуг, повышения их качества. Именно та-
ким образом и развивается предприятие «Ильичевсквнештранс». 

 
246. Якимов В. От хлопка до металла // Порты Украины. – 2000. – № 1. – С. 52-53. 

Ильичевский порт, значительно расширивший в последние годы объе-
мы переработки грузов, столкнулся с рядом проблем. Среди них: нехватка 
площадей для хранения грузов, недостаток крановых мощностей для выгрузки 
железнодорожных вагонов, скопление большого числа предназначенных для 
порта вагонов с грузами на подъездных путях. О том, как решаются эти про-
блемы портом и ЗАО «Ильичевсквнештранс», расположенным по соседству и 
располагающим значительными свободными складскими площадями и доста-
точным числом перегрузочной техники, идет речь в статье. 

 
 

2.2.4. Морской торговый порт Южный 

247. Порт Южный: [Справ. изд.]. – О, [2004]. – 80 с. 
В ярком справочном издании с большим количеством цветных иллюст-

раций представлена информация о современной организационной структуре 
порта, основных направлениях его деятельности. 

 
  

 
248. Бондаренко В. Форма и фирма // Порты Украины. – 1999 – № 5. – С. 48. 

Статья посвящена работе морского агентства «Инфлот» по агентиро-
ванию и экспедированию грузов. Высокий профессионализм сотрудников по-
зволил агентству войти в тройку лучших агентских компаний порта. 
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249. Вновь «Золотая тонна» // Порты Украины. – 2004. – № 1. – С. 5. 

В заметке сообщается, что, несмотря на общий скромный прирост гру-
зооборота морских торговых портов Украины (4,1%) в 2003 г., три порта (Фео-
досийский, Керченский и Южный) сумели превысить свои рекордные показа-
тели и завоевали право на получение учрежденного год назад памятного зна-
ка «Золотая тонна». Грузооборот порта Южный составил в 2003 г. 16,07 млн 
тонн по сравнению с 15,5 млн тонн в 2002. 

 
250. Гордиенко А. Высокая проба «черного золота» // Порты Украины. – 2004. – 
№ 2. – С. 54-55. 

О проблемах угольного рынка в Украине, объемах грузооборота угля 
через украинские морские порты, в т.ч. Южный. 

 
251. Гордиенко А. Уголь: транзит сокращается // Судоходство. – 2004. – № 1. – 
С. 67. 

Об участии портов Украины, в т.ч. морского торгового порта Южный, в 
транспортировке угля. 

 
252. Грязев А. Не только цифры и «железо» // Порты Украины. – 2000. – № 5. – 
С. 15-17. 

В статье достаточно подробно раскрыты все аспекты работы порта 
Южный, проблемы механизации и автоматизации производства. Особое вни-
мание обращено на анализ современных тенденций приватизации морских 
портов. По мнению многих профессионалов морского бизнеса, изменение 
формы собственности морских портов нецелесообразно. 

 
253. Грязев А. Южный смотрит в XXI век // Судоходство. – 1999. – № 9. – С. 47. 

Самый молодой из украинских портов-«грандов» – морской торговый 
порт Южный – еще на стадии проектирования был специализирован на пере-
работке навалочных грузов, но сегодня с успехом перерабатывает и гене-
ральные грузы. Для дальнейшего развития порта крайне необходимо наращи-
вание его причального фронта, развитие других объектов его инфраструктуры, 
в т.ч. очистных сооружений, подъездных путей и т.д. О том, как планируется 
решить эти проблемы, идет речь в данной статье. 

 
254. И дом быта, и новые причалы // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 10. 

Об открытии в ноябре 2002 г. в порту Южный комплекса бытовых по-
мещений для докеров-механизаторов 2-го района порта, а также о ближайших 
планах развития порта – завершении строительства 7-го и продолжении 
строительства 8-го причалов, тыловых складских площадей и пр. 

 
255. Иванов В. Место рождения – Аджалыкский лиман // Порты Украины. – 
2002. – № 6. – С. 20-24. 

Автор статьи, начальник порта Южный, президент ассоциации «Укр-
порт», в публикации, посвященной 25-летию порта, на основании архивных 
материалов, ведомственных документов воссоздает историю порта Южный. 
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256. Иванов В. Обретение статуса // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 18-19. 

Публикация глав из будущей книги В.Иванова, посвященной 25-летию 
порта Южный. Детально проанализирована структура порта, приведены ос-
новные показатели его финансово-хозяйственной деятельности. 

 
257. Иванов В. На переломе // Порты Украины. – 2003. – № 2. – С. 22-24. 

Публикация глав из будущей книги. 
 

258. Иванов В. Порт Южный – полугодие рекордов // Порты Украины. – 2004. – 
№ 4. – С. 22-24. 

Анализируя деятельность порта за 7 месяцев 2004 г., автор отмечает, 
что порт постоянно наращивает свои мощности. Так, в 2003 г. была введена в 
строй первая очередь нового комплекса по переработке генеральных грузов, 
закончено строительство 8-го универсального причала. Этот комплекс являет-
ся самым крупным и самым глубоководным в Украине. Длина причала – 385 м, 
глубина у кордона – 15 м. Перегрузочный портовый комплекс располагает се-
тью развитых тыловых складских площадей (около 20 тыс. м²), может прини-
мать суда дедвейтом до 100 тыс. т, а его проектная мощность составляет 
1,2 млн т грузов в год. 

Чтобы представить более четкие перспективы порта до 2015 года, его 
руководство обратилось к ЧерноморНИИпроекту с заданием откорректировать 
имеющуюся генеральную схему развития порта с учетом существующих и 
наиболее реальных из предлагаемых проектов. Одним из наиболее интерес-
ных начальник порта считает проект строительства специализированного ком-
плекса навалочных грузов мощностью 10 млн т. 

 
259. Иванов В. Порт Южный: ступени роста // Порты Украины. – 2002. – № 1. – 
С. 14-16. 

Экономика морского транспорта – одна из немногих отраслей экономи-
ки Украины, которая после длительного периода застоя постепенно обретает 
тенденцию к развитию и обновлению, о чем, в частности, свидетельствует 
деятельность порта Южный. Основное направление современной стратегии 
порта – капитальное строительство, наращивание производственных мощно-
стей, привлечение грузопотоков, увеличение грузооборота. 

 
260. Иванов В. Уверенно в двадцать первый век // Порты Украины. – 2003. – 
№ 3. – С. 16-20. 

Завершение публикации глав из книги начальника порта Южный. Рас-
сказывается об успехах и достижениях порта в 1996-2001 гг. 

 
261. Иванов В. Южный на рубеже тысячелетий // Порты Украины. – 2000. – 
№ 5. – С. 10-13. 

В преддверии 25-летия порта Южный его начальник размышляет о 
деятельности порта во всех аспектах; дается динамика объемных и финансо-
вых показателей работы, динамика изменения структуры грузооборота, основ-
ные показатели финансовой деятельности. 
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262. Иванов В.Г. Серебряный юбилей порта // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – 
С. 10. 

Об успехах и достижениях порта Южный. Сообщается, что в настоящее 
время порт имеет 9 глубоководных причалов, способных принимать любые 
суда; работают несколько специализированных терминалов, не имеющих ана-
логов не только в Украине, но и в портах бывшего СССР. Порт имеет возмож-
ность перерабатывать самые различные грузы, общий объем которых в 
2002 г. составил рекордную цифру 15,5 млн тонн. Устойчивое финансовое по-
ложение порта позволяет ему активно развивать собственную социальную 
инфраструктуру. 

 
263. Іванов В. Морський торговий порт Южний // Час відродження. – 2003. – 
№ 8. – С. 23. 

Созданный четверть века назад, порт сегодня представляет собой со-
временное, хорошо оснащенное предприятие, играющее значительную роль в 
решении вопросов морехозяйственного комплекса Украины. 

Сегодня порт Южный – это 2,6 км причальных линий, свыше 144 тыс. 
кв. метров складских площадей, 2 погрузочно-разгрузочных района, якорная 
стоянка на 24 судна, круглогодичная навигация. Основу грузопереработки пор-
та составляют уголь, металлопрокат, аммиак, карбомид и др. Порт Южный яв-
ляется лидером среди других украинских портов в развитии жилищного фонда 
и объектов социально-культурного назначения. Руководство и коллектив уве-
рены в будущем порта. 
 

264. Ландер И. «СМТ Южный Лтд» – ваш надежный партнер // Судоходство. – 
2001. – № 5. – С. 40. 

О деятельности фирмы «СМТ Южный Лтд», с 1993 г. активно работаю-
щей на рынке транспортно-экспедиторских и агентских услуг в порту Южный. 
Подчеркивается, что фирма за этот период завоевала среди грузовладельцев, 
фрахтователей и судовладельцев репутацию надежного и профессионального 
партнера, оперативно решающего возникающие вопросы. 

 
265. Мельник В. Эффективность частотного регулирования // Порты Украины. – 
2003. – № 2. – С. 48-49. 

В порту Южный в 1999 году началось внедрение частотных регуляторов 
на мостовых и козловых кранах, кран-балках и других механизмах. Работа, 
проводившаяся в содружестве с Одесским национальным морским универси-
тетом, где разработаны схемы частотного управления электроприводом, дает 
хорошие результаты. 

 
266. Минкина Н. Возвращение метанола // Порты Украины. – 2000. – № 4. – С. 76. 

В порт Южный 11 июля пришло судно «Adrasan C» с 3 тысячами тонн 
метанола. Такой груз не видели в порту уже 6 лет. Идея возродить перевалку 
метанола через порт Южный принадлежит специалистам торговой компании 
«Viva Chemical Corporation». 
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267. Первый танкер в Южном // Порты Украины. – 2003. – № 1. - С. 43. 

От нефтетерминала «Південний», расположенного в акватории порта 
Южный, отошел первый танкер, груженный нефтью. «Південний» – это мор-
ская часть нефтепровода Одесса – Броды. 

 
268. Розенберг О.И. Уголь Кузбасса и порт Южный // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 34-35. 

Порт Южный привлекателен для многих компаний, в частности, для 
крупнейшего поставщика угля на мировые рынки – компании «Carbotrans 
S.A.L.», которая является и крупнейшим экспортером российского угля. Осно-
ванием для выбора именно этого порта, по словам представителя компании 
О.И.Розенберга, является высокий профессионализм и желание персонала, 
возглавляемого начальником порта В.Г.Ивановым, организовывать работу с 
клиентами на основе взаимовыгодного долгосрочного сотрудничества, посто-
янная забота о развитии инфраструктуры порта, совершенствовании его тех-
нологической оснащенности и т.д. 

 
269. Романовский Г., Красницкий В. Газ по морю – это реально // Судоходство. – 
2000. – № 11. – С. 21-22. 

Авторы пишут о перспективах диверсификации внешних источников по-
ставок газа в Украину, о возможных вариантах решения этой проблемы в на-
стоящее время. Самым перспективным признано создание системы морской 
транспортировки газа на линии Алжир – Южный. Детальный анализ системы 
по всем экономическим показателям (строительная стоимость, себестоимость 
транспортировки и регазификации, эффективность капиталовложений в сис-
тему и др.) доказывает экономическую целесообразность морской транспор-
тировки газа и перспективность ее применения. 

 
270. Самый глубоководный причал – в Южном // Порты Украины. – 2004. – 
№ 1. – С. 4. 

О торжественном открытии 30 декабря 2003 г. в порту Южный первой 
очереди нового комплекса по переработке генеральных грузов. В основе ком-
плекса – мощнейший и самый глубоководный в украинских портах причал № 8 
(длина 285 м.). 

 
271. Сахненко А., Чеботарев О. Опыт ремонта причальных сооружений в порту 
Южный // Порты Украины. – 2003. – № 6. – С. 58-59. 

Обеспечение долговечности и безопасности эксплуатации причальных 
сооружений – важнейшая техническая проблема всех портов. Сегодняшнее 
состояние причальных сооружений в портах Украины оставляет желать луч-
шего. В порту Южный это особо заметно у припортового завода, где произво-
дится перевалка химических грузов, что ускоряет процесс разрушения бетон-
ных и металлических конструкций. В статье рассмотрены технические и эко-
номические проблемы устранения коррозии, карбонизации, отечественные 
разработки технологий и материалов в этой области с учетом зарубежного 
опыта. 

 
272. Сахненко А. Совершенствование разгрузки полувагонов с углем в порту 
Южный // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 50-52. 
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На протяжении многих лет порт является лидером по переработке на-
валочных грузов в отечественном портовом комплексе. МТП Южный распола-
гает мощным специализированным комплексом по переработке угольно-
рудных грузов. Базовой технологией обусловлена следующая цепочка опера-
ций для разгрузки в зимнее время полувагонов на комплексе: разогревающее 
устройство («тепляк») – вагоноопрокидыватель. Начались работы по созда-
нию литейной установки для применения в условиях угольно-рудного ком-
плекса порта. Наиболее перспективно применение установки на перегрузоч-
ных транспортных узлах в морских и речных портах. 

 
273. Сёмина Н. Экологический имидж порта Южный // Порты Украины. – 2003. – 
№ 5. – С. 74-75. 

Проблема экологически чистого производства работ на портовых пере-
грузочных комплексах сейчас, когда рыночные отношения диктуют жесткие 
требования к конкурентоспособности портов, очень актуальна. О том, как ре-
шаются экологические проблемы в порту, рассказывает начальник отдела ох-
раны окружающей природной среды порта. В статье изложены основные на-
правления экологической политики порта и перечислены все меры, применяе-
мые для ее осуществления. 

 
274. Чехлова Л. На шаг впереди в мире информационных технологий // Порты 
Украины. – 2002. – № 3. – С. 12-14. 

Морской торговый порт Южный – это транспортный узел, основной 
функцией которого является организация погрузочно-разгрузочных работ по 
передовой технологии, с минимальным сроком обработки транспортных 
средств, наименьшей себестоимостью перегрузки и высоким ее качеством. В 
решении этих задач важную роль играет информация о ходе всех процессов в 
порту, она аккумулируется в ИВЦ порта Южный. О достижениях и успехах 
деятельности ИВЦ рассказывает заместитель начальника порта. 

 
 

2.2.5. Белгород-Днестровский морской торговый порт 
регионального значения 

275. Васильченко В. Белгород-Днестровский: на причалах лес // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 4. – С. 48-49. 

Через Белгород-Днестровский порт экспортируется продукция лесхо-
зов – государственных предприятий Киевской, Житомирской, Сумской облас-
тей. Начальник порта рассказывает о том, как формируются грузопотоки пор-
та, как он работает с лесными грузами. 

 
276. Васильченко В. Лесной грузопоток впадает в порт // Порты Украины. – 
2004. – № 3. – С. 16-17. 

Об успешной работе порта, в т.ч. по перевалке леса, о перспективах 
дальнейшего развития порта. 
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277. Думанский В.А. Порт с «лесным уклоном» // Порты Украины. – 2002. – 
№ 2. – С. 54. 

Заместитель начальника Белгород-Днестровского морского порта рас-
сказывает о деятельности своего предприятия и его специализации. В статье 
подчеркивается, что в последние годы порт был едва ли не монополистом 
среди украинских портов по перевалке лесных грузов. Отмечается, что здесь 
также переваливаются зерно и металлолом, а с недавних пор – шамот (обож-
женная глина), идущий в Европу для изготовления высококачественной кера-
мики. Белгород-Днестровский порт – единственный в Украине, который имеет 
всю необходимую инфраструктуру и соответствующие разрешения на отгрузку 
крупного рогатого скота. 

 
278. Думанский В. Техника, тарифы и таможня // Порты Украины. – 2003. – № 3. – 
С. 10-11. 

Об успехах в деятельности порта в 2003 г. Порт ежемесячно перераба-
тывает 55-60 тыс. тонн лесных и 20-25 тыс. тонн зерновых грузов, а это почти 
максимум того, что позволяют портовые мощности. Там не менее, проблемы в 
работе имеются. Поскольку зерно – груз нестабильный, портовики вынуждены 
изыскивать возможности расширения номенклатуры грузопотоков. Для при-
влечения судов грузоподъемностью 5000 и более тонн необходимо углублять 
подходные каналы к порту; нуждается в серьезной переработке и схема тамо-
женного оформления грузов. 

 
279. Михайлова В. Белгород-Днестровский: выживание – дело трудное // Порты 
Украины. – 1999. – № 1. – С. 13-14. 

Белгород-Днестровский порт создавался в 1970-х годах для того, чтобы 
освободить Ильичевский и Одесский порты от работы с малотоннажным фло-
том. Сегодня это один из специализированных портов на Черном море по пе-
ревалке леса. Традиционный грузопоток занимает первое место в общем объ-
еме перевалки (221,7 тыс. тонн в 1998), хотя география лесоперевозок суще-
ственно изменилась: из-за высоких железнодорожных тарифов через Украину 
стало невыгодно везти русский лес. Сегодня через порт в основном идет укра-
инский экспортный лесовой грузопоток (преимущественно в Турцию). При этом 
Белгород-Днестровский порт активно осваивает и другие виды грузов – зерно, 
металлолом, под работу с которыми планируется и развитие соответствую-
щей инфраструктуры порта. Активной статьей доходов порта продолжает ос-
таваться перевалка песка. 

 
280. Рыженкова Н. На рынке лесных грузов // Порты Украины. – 2002. – № 2. – 
С. 56. 

В 2001 г. морские торговые порты Украины переработали 246,9 тыс. т 
лесных грузов, что почти вдвое меньше, чем в 2000. Основной поток древеси-
ны и пиломатериалов проходит через Белгород-Днестровский торговый порт. 
В 2001 г. он составил 172,2 тыс.т. О перспективах деятельности этого и других 
портов в данном направлении идет речь в статье. 
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2.2.6. Измаильский морской торговый порт 

281. Котельный В. Возвращая старые грузопотоки // Порты Украины. – 2002. – 
№ 5. – С. 20-22. 

За 8 месяцев 2002 г. Измаильский торговый порт переработал 3,5 млн 
тонн грузов, что на 51% больше, чем за аналогичный период прошлого года. 
Безусловно, на работе всех дунайских портов положительно сказалось общее 
улучшение ситуации с судоходством на Дунае. Это дало возможность Изма-
ильскому порту не только восстановить старые грузопотоки, но и открыть но-
вые линии. Начальник порта выражает надежду на возрождение линейных 
контейнерных перевозок по Дунаю, подчеркивает, что собственные перевозки 
развивали и портофлот Измаильского порта, который начинался приобрете-
нием нескольких барж и танкеров у УДП и строительством двух новых барж. 
Естественно, чтобы привлечь грузопотоки в условиях достаточно жесткой кон-
куренции между портами, приходится идти на серьезные скидки по тарифам. 

Общая стратегия деятельности Измаильского порта направлена на то, 
чтобы все его структуры были прибыльными или по крайней мере самооку-
паемыми, и порту это удается. 

 
282. Крамаренко А. Перевозка бумаги из порта Измаил // Судоходство. – 2001. – 
№ 5. – С. 34. 

Перевозка бумаги из порта Измаил в порты Средиземного и Красного 
морей, в порты Персидского залива осуществляется судами УДП и, изредка, 
судами Азовского пароходства. Наибольшего пика в своем развитии этот про-
цесс достиг в конце 1996 г. В неделю отправлялось до трех-четырех судов 
дедвейтом около четырех тысяч тонн. Однако с начала 1997 г. грузопоток бу-
маги уменьшился до минимума. О причинах уменьшения этого грузопотока и 
потере рынков сбыта в Средиземноморском бассейне идет речь в данной ста-
тье. 

 
283. Пигарева Л. Партнеры согласовывают планы // Порты Украины. – 2003. – 
№ 3. – С. 12. 

О сотрудничестве Измаильского порта и Украинского Дунайского паро-
ходства с австрийским концерном «Фест – Альпинс». 

 
284. Селезнев В.В. Несмотря на дунайский кризис / Беседу вела Н.Минкина // 
Порты Украины. – 2000. – № 5. – С. 27-28. 

Понеся серьезнае потери грузопотоков в 1999 г. из-за прекращения 
сквозного судоходства по Дунаю, Измаильский порт в 2000 г. стал постепенно 
наращивать грузопереработку. О том, какими путями и способами это осуще-
ствляется, рассказывает заместитель начальника порта по эксплуатации. 

 
285. Селезнев В.В., Тарасова Л.Н. Безвыходных положений не бывает // Порты 
Украины. – 2000. – № 2. – С. 12-13. 

В самом крупном на Дунае Измаильском морском торговом порту из-за 
событий в Югославии грузопереработка сократилась на 34,9%. О том, как пор-
ту удалось привлечь новые грузопотоки, рассказывает заместитель начальни-
ка порта и начальник транспортно-экспедиторской конторы порта Л.Н.Тарасо-
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ва. Одной из важнейших задач стало снижение расходов порта на перевалку 
грузов. Для этого активно совершенствовалась работа, начатая еще в 1992 г., 
по предоставлению максимального количества услуг непосредственно работ-
никами Измаильского порта (экспедирование транзитных грузов, предостав-
ление услуг таможенных брокеров и др.). Подчеркивается, что порт как госу-
дарственная структура, как правило, вызывает у клиентуры большее доверие, 
чем мелкие экспедиторские и брокерские фирмы. К тому же у порта сложились 
хорошие отношения с серьезными фирмами, занимающимися экспедиторской 
деятельностью с большими объемами грузов. 

 
 

2.2.7. Ренийский морской торговый порт 

286. Бедин Ф.П. Если не сидеть сложа руки // Порты Украины. – 2003. – № 4. – 
С. 18-19. 

По итогам первого полугодия 2003 г. наибольший прирост грузооборота 
по сравнению с аналогичным периодом прошлого года среди морских торго-
вых портов Украины обеспечил Ренийский порт – плюс 83,6%. Как этого уда-
лось добиться, рассказывает начальник порта. В статье подчеркивается, что 
большие надежды возлагаются на строительство судоходного канала по укра-
инской части дельты Дуная, т.к. это сможет существенно увеличить традици-
онную для порта перевалку грузов с морского тоннажа на речной. 

 
287. Бедин Ф.П. Прирост мог быть весомей // Порты Украины. – 2003. – № 6. – 
С. 11-12. 

Начальник Ренийского порта анализирует проблемы украинских дунай-
ских портов – Измаил, Рени, Усть-Дунайск – в связи с закрытием (из-за обме-
ления) навигации на Дунае с середины лета до ноября 2003 г. Для порта Рени, 
через который идут грузопотоки на страны Дунайского бассейна, закрытие на-
вигации практически означало остановку основной производственной дея-
тельности. Негативные последствия прекращения навигации для порта можно 
было бы значительно уменьшить путем отмены или хотя бы снижения на этот 
форс-можерный период ставки за хранение грузов в порту. Ренийский порт 
располагает большими открытыми складскими площадями, на которых можно 
было бы, почти не снижая темпов выгрузки вагонов, накапливать такие грузы, 
как окатыши, уголь, кокс, а с открытием навигации ускоренно вывозить их в 
Болгарию, Сербию и другие страны. То, что решение данного вопроса затяну-
лось, самым негативным образом сказалось на загрузке порта. Автор подчер-
кивает, что украинские порты на Дунае работают в условиях жесткой конку-
ренции с портами в Галаце, Констанце и другими, где подобные вопросы ре-
шаются моментально.  

 
288. Бедін Ф.П. Важно бути лідером // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – С. 45-46. 

Основанный в 1816 г. порт Рени интенсивно развивался и уже в совет-
ский период превратился в крупный производственный комплекс мощностью 
14,5 млн тонн грузов в год. В настоящее время порт занимает территорию в 
940 тыс. кв. м, длина причальной линии составляет 3927 м, площадь крытых 
складских площадок – 195 тыс. кв. м. Разветвленная сеть железнодорожных 
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линий, большой парк перегрузочно-подъемной техники, позволяющей рабо-
тать с грузами до 250 т, делает порт одним из самых мощных на Дунае. К тому 
же, это один из трех украинских портов, которые обеспечены всем необходи-
мым для перегрузки нефтепродуктов, что всегда было актуальным для Украи-
ны. 

В статье начальника порта идет речь о его сегодняшних успехах и про-
блемах, о перспективах развития. 

 
289. Махов А.Б. В дунайском тупике // Порты Украины. – 2000. – № 6. – С. 19. 

Ренийский морской торговый порт – один из старейших в Украине. В 
2001 г. ему исполняется 185 лет. Крупнейший на Дунае, в советское время он 
был полностью загружен. Максимум переработки грузов пришелся на 1989-
1990 гг. и составил 10 млн тонн в год. Начиная с 1992 г., грузооборот порта не-
уклонно падал и в 1995 г. снизился в 5 раз по сравнению с 1990-м, составив 
2541 тыс. тонн. 

О причинах кризиса и о путях выхода из него рассказывает исполняю-
щий обязанности начальника порта А.Б.Махов. 

 
290. Рени борется за рост транзита // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – С. 31. 

Одесская облгосадминистрация обратилась в Минтранс Украины с 
просьбой поддержать идею строительства железнодорожной ветки на Рений-
ский порт в обход Молдовы. Причина – продолжающееся блокирование порта 
высокими тарифами на перевозку транзита со стороны Молдовы, чья желез-
нодорожная ветка длиной 20 км обслуживает порт. Этот фактор особо остро 
проявился в условиях интенсивного наращивания портом специализиро-
ванных мощностей (зерно- и газоперевалочных, мощностей для жидких хим-
грузов). Порту удалось инициировать возврат транзитных грузов, прежде все-
го, российского происхождения (итог І квартала 2003 г. – 0,521 млн т, что со-
ставляет 210% по сравнению с аналогичным периодом предыдущего года), 
однако дальнейший рост сдерживается тарифной политикой Молдавской же-
лезной дороги. 

 
291. Рени: порт и люди // Судоходство. – 2001. – № 3. – С. 34. 

Расположенный на реке Дунай порт Рени, тем не менее, носит назва-
ние «морской». Порт расположен на пересечении четырех важнейших транс-
портных коридоров – критских № 7 и № 9, Евро-Азиатского и Черноморского; 
он связан с Черным морем посредством каналов Сулина и Прорва; здесь кон-
центрируются грузопотоки из стран СНГ, Восточной, Центральной и Западной 
Европы и осуществляется перевалка грузов для других портов Черного, Сре-
диземного, Красного морей, Индийского и Тихого океанов. 

Сегодня порт Рени – это три грузовых района, 37 специализированных 
причалов для обработки генеральных, наливных, контейнерных и других гру-
зов, сжиженного газа. Здесь работает паромный комплекс, обеспечивающий 
обслуживание речных судов типа «ро-ро», современный пассажирский терми-
нал. 

Несмотря на то, что югославские события серьезно осложнили работу 
порта, ренийцам удалось сохранить базовые грузопотоки и привлечь нетради-
ционные для порта грузы. Рени является одним из трех портов Украины, осу-
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ществляющих перевалку нефтепродуктов. В 2001 г. объем перевалки нефти 
увеличился на 400 тыс. тонн. 

 
292. Ренийскому порту – 185 // Порты Украины. – 2001. – № 6. – С. 4. 

В Рени состоялись празднества по случаю 185-летия морского торгово-
го порта. Трудовая биография практически каждого второго жителя Рени свя-
зана с портом, который в свое время занимал шестое место в Союзе по грузо-
переработке. Сегодня у порта много проблем, но есть и серьезные перспекти-
вы, связанные с нормализацией судоходства по Дунаю, развитием СЭЗ, па-
ромной переправы, со строительством комплекса по перевалке сжиженного 
газа. 

 
293. Стоцкий А. С надеждой на новые контракты // Порты Украины. – 2000. – 
№ 1. – С. 18. 

В состав Ренийского порта входит нефтяной участок, на котором име-
ются два специализированных причала для перевалки нефти. Здесь обраба-
тываются морские и речные танкеры дедвейтом 6-7 тыс. тонн. Порт может 
обеспечить переработку нефтепродуктов, сырой нефти, других наливных гру-
зов. Однако возможности нефтеучастка порта реально используются на 20-
30%. События в Югославии отрицательно повлияли на грузопоток нефтепро-
дуктов в придунайские страны водным транспортом. Тем не менее, есть наде-
жды на стабилизацию рынка, в связи с чем Ренийский порт осуществляет ре-
конструкцию нефтеучастка. На первом причале уже сейчас принимаются мор-
ские танкеры. На втором причале производится отгрузка нефтепродуктов в 
береговые емкости. В связи с планируемым увеличением грузопотока, в т.ч. за 
счет поставок сырой нефти, возникла необходимость установки третьего при-
чала, чем сегодня и занимаются технические службы порта. 

 
294. Федор Бедин: «Проблемы порта Рени решит только строительство желез-
ной дороги в обход Молдовы» // Судостроительство. – 2001. – № 10-11. – С. 44-
45. 

Нынешние трудности порта являються следствием того, что железная 
дорога, по которой в порт поступают грузы, частично проходит по территории 
Молдовы. Это объективное обстоятельство приводит к тому, что на тарифы 
Укрзализныци «наслаиваются» железнодорожные тарифы соседнего государ-
ства, образуя так называемый «ломаный» тариф. В результате доставка каж-
дой тонны груза в Рени обходится почти на 2 доллара дороже, чем в Измаиль-
ский порт. И порт Рени теряет не просто тонны, а целые грузопотоки, в т.ч. и 
те, которые уже зарекомендовали себя как традиционные. О том, как порт Ре-
ни решает проблемы тарифов и грузопотоков, рассказывает его руководитель 
Ф.Бедин. 

 
295. Хаджиу С. Стабильность, которая не радует // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 43. 

Начальник паромного комплекса Ренийского морского торгового порта 
обращает внимание на то, что в 1999-2000 гг. объемы автомобильных перево-
зок на паромной линии Рени – Русе установились на стабильно низком уров-
не, анализирует основные причины этого негативного явления и пути их уст-
ранения. 
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2.2.8. Усть-Дунайский морской торговый порт 

296. Про реорганізацію ДП «Морський торговий порт Усть-Дунайськ»: Наказ 
Мінтрансзв’язку від 11.11.2004 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 

В соответствии с данным приказом ГП «Морской торговый порт Усть-
Дунайск» присоединяется к ОАО «Украинское Дунайское пароходство» с вне-
сением имущества в уставный капитал этого общества. 
 

 
 

297. Ильницкий К. Судоходное окно в Европу // Порты Украины. – 2001. – № 3. – 
С. 33-34. 

14-15 мая 2001 г. в г. Вилково и Усть-Дунайском порту прошли два со-
вещания, посвященных вариантам (основному и оперативному) решения за-
дачи обретения Украиной судоходного выхода из Дуная в Черное море. Обсу-
ждались три возможных варианта строительства канала: по Старостамбуль-
скому гирлу Дуная, по рукаву Быстрый и Очаковскому гирлу (бывший канал 
Прорва). По мнению президента УДП П.С.Суворова, начальника Ренийского 
морского порта Ф.П.Бедина и ряда других участников совещания, наиболее 
реальным является строительство канала через рукав Быстрый. 

Второе совещание было посвящено обсуждению проектов реконструк-
ции канала, соединяющего акваторию морского порта Усть-Дунайск с Очаков-
ским гирлом (из-за отсутствия в украинской дельте реки нормального судо-
ходного пути именно этот вспомогательный канал даст возможность речным 
судам с небольшой осадкой приходить из Черного моря в Дунай и обратно). 
Свои мнения высказали специалисты ЧерноморНИИпроекта, «Проектгидрост-
роя», руководство Усть-Дунайского порта. 

 
298. Каткевич В. «Паузка» на Дунае // Судоходство. – 2001. – № 3. – С. 32-33. 

Усть-Дунайский порт в свое время (свыше двух десятилетий назад) был 
создан как база компании «Интерлихтер», действовавшей в рамках СЭВ. За-
дачей компании было обеспечение перевалки грузов для придунайских брат-
ских стран, не имеющих выхода к морю. Политико-экономические события по-
следних двух десятилетий кардинально изменили ситуацию. Загрузка Усть-
Дунайского и других портов сократилась. К тому же Усть-Дунайск, обвиненный 
в демпинге по отношению к порту Южный, потерял возможность переваливать 
фосфаты для Праховского химкомбината. Серьезнейшей проблемой для ук-
раинских транспортников Дунайского региона является отсутствие собствен-
ного выхода к Черному морю. Еще в 1990-х годах соединительный канал Про-
рва пропускал 15000 единиц флота, а уже в 2000 г. – только 1400 судов, кото-
рые провели капитан Усть-Дунайского порта (лоцман) Г.Клименко и вице-
лоцман В.Шульгач. 

Сейчас УДП платит Румынии за проход в Дунай через Сулинский канал 
1,5 миллиона долларов, что доказывает необходимость строительства собст-
венного судового глубоководного хода. 
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299. Козинец П. На волне зерновых // Порты Украины. – 2001. – № 1. – С. 19. 

Начальник Усть-Дунайского торгового порта рассказывает, как руково-
дству порта удалось в 2001 г. привлечь транзитные металлы, удобрения, но 
главное – зерновые, обеспечивающие 50% всех объемов грузов, перерабо-
танных в порту. В результате грузопереработка увеличилась в 2,8 раза. 

 
300. Козинец П. Найти свою нишу // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 17-18. 

Появление порта Усть-Дунайск на морской карте Украины 24 года назад 
было связано с организацией лихтеровозной системы перевозок. Поэтому 
порт в общем не нуждался в мощных подъездных наземных путях, причалах, 
складских площадях и т.п. Тем не менее, годовые объемы перевалки Усть-
Дунайска достигали почти 4 млн т, прежде всего за счет грузов, которые шли с 
Дуная или на Дунай на речных баржах и переваливались на океанские суда. 
Сегодня, когда эта система прекратила свое существование, порт с глубина-
ми, которые позволяют принимать крупнотоннажные суда, оказался отрезан-
ным от своей основной грузовой базы. О том, как решается проблема привле-
чения грузов в порт, увеличения объема грузооборота рассказывает началь-
ник Усть-Дунайского морского торгового порта. 

 
301. Швиденко В. Стивидоры Усть-Дунайска // Порты Украины. – 2001. – № 3. – 
С. 35. 

Морской торговый порт Усть-Дунайск оказался в исключительно слож-
ной ситуации в результате событий прошедшего десятилетия, в т.ч. военных 
действий в Югославии. Для обеспечения выживаемости порта ряд его подраз-
делений переведены на полный хозяйственный расчет. В статье директора 
Дунайской стивидорной компании идет речь о сотрудничестве с портом, УДП, 
АСК «Укрречфлотом», об основных направлениях деятельности компании, по-
грузке и разгрузке барж, судов, буксировке объектов, фрахтовании, экспеди-
ровании. Выражается уверенность в том, что при успешной реализации проек-
та реконструкции соединительного канала, связывающего акваторию порта с 
Дунаем, Усть-Дунайский порт имеет все шансы выйти на нормальную рента-
бельность, стать конкурентоспособным. 

 
 

2.2.9. ЗАО «Ильичевский морской рыбный порт» 

302. Дмитришин П. Груз на рыбьем хвосте // Порты Украины. – 2000. – № 5. – 
С. 41-42. 

В статье начальника управления флота, портов, безопасности море-
плавания и охраны труда Государственного департамента рыбного хозяйства 
Украины речь идет о специфике развития рыбных портов Украины, в т.ч. Иль-
ичевского, в современных условиях. Еще недавно порты были загружены на-
столько, что никому и в голову не приходило рассматривать возможность пе-
ревалки в таких портах других грузов, кроме рыбной продукции. Но в 1990-
1994 гг. процесс приватизации разрушил былое единство рыбохозяйственного 
комплекса; рыбоконсервные предприятия, флот, порты оказались перед необ-
ходимостью выживать самостоятельно. Причем порты были единственными 
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из них, не подлежавшими приватизации (за исключением ЗАО «Ильичевский 
рыбный порт»). Традиционных рыбных грузов становилось все меньше, и 
большинство рыбных портов стали универсальными. Однако, специалисты 
одной из важнейших задач настоящего времени считают сохранение специа-
лизации рыбных портов, возобновление рыболовецкого флота, наращивание 
показателей деятельности. 

 
303. Каткевич В. Досрочное выживание рыбпорта // Одес. регион. – 2002. – 
№ 11-12. – С. 5. 

Построенный в 1968 г. рыбпорт предназначался для перевалки рыбо-
продукции, а также скоропортящегося продовольствия и был рассчитан на 
проектную мощность – 1,5 млн тонн в год, но так на нее и не вышел. Перед 
акционированием в 1996 г. порт входил в состав объединения «Антарктика». 
После этого началось перепрофилирование порта на перевалку непривычных 
грузов – зерна, риса, сахара, металлопроката, сжиженного газа, насыпных и 
других грузов. В настоящее время доля рыбной продукции в рекордном пока-
зателе составляет всего 50 тыс. тонн, хотя рефрижераторные возможности 
(основной холодильник на 7 тыс. тонн, тыловой – на 3 тыс.) позволяют пере-
рабатывать 100 тыс. тонн скоропортящихся грузов в год. Рассматриваются 
также проблемы тарифной политики порта. 

 
304. Липовский С. Как переработать миллион? // Порты Украины. – 2000. – 
№ 1. – С. 13. 

Начальник порта рассказывает об изменении профиля деятельности 
порта. В современных условиях Ильичевский морской рыбный порт, который 
создавался как база для китобойной и рыбопромысловой флотилий, активно 
занимается перевалкой металла, пищевой продукции, сжиженного газа. Изы-
скиваются также возможности по привлечению в порт и других грузов. 

 
305. Миллион Ильичевского рыбного // Трансп. Черномор. региона = Black Sea 
Trans. – 2002. – № 3. – С. 52. 

ЗАО «Ильичевский морской рыбный порт» за 10 месяцев 2002 г. пере-
работало миллион тонн грузов. Это лучший показатель за всю историю суще-
ствования порта. Для сравнения: в 1996 г., когда началась приватизация ры-
бопромыслового предприятия «Антарктика», для обслуживания флотилий ко-
торого и был основан порт, его грузооборот составлял всего 96 тыс. тонн. 
Порт сохранил свой профиль, продолжает заниматься перевалкой продукции 
рыбного промысла. Сегодня Украина потребляет около 200 тыс. тонн рыбы в 
год, и четверть этого объема поступает через Ильичевский рыбный порт. Вме-
сте с тем порт привлек и многие другие грузопотоки, что повлекло за собой ре-
конструкцию и модернизацию всей портовой инфраструктуры. 

 
306. Шевченко И. На горизонте – миллионная тонна // Порты Украины. – 2000. – 
№ 2. – С. 14. 

В сложных современных условиях Ильичевский рыбный порт сохранил 
положительную динамику грузооборота и продолжает наращивать свой тра-
диционный грузопоток – рыбную продукцию. 
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2.3. Морские транспортные перевозки: грузопотоки, 
грузооборот, перевалка грузов в порту 

2.3.1. Организация и управление грузопотоками,  
деятельность стивидорных компаний и предприятий  
совместной деятельности, транспортная логистика,  

номенклатура перерабатываемых грузов 

307. Борисова Т. Малайзийская экзотика на одесских причалах // Порты Ук-
раины. – 2004. – № 4. – С. 51-52. 

 В августе 2004 г. на Одесском портовом перевалочном комплексе 
(ОППК) возобновилась перевалка тропических масел малайзийского и индо-
незийского производства в привычном для порта объеме – 20 тыс. т в месяц. 
Почти три года назад, когда ОППК появился на рынке перевалки тропических 
масел, его генеральный директор Б.Михов заявил, что аналога комплексу нет 
ни на Черном море, ни в СНГ. И недавно завершившаяся реконструкция убе-
дила всех в уникальности ОППК. К имевшимся семи емкостям добавились 
еще пять (одна на 5 тыс. т и четыре по 1,5 тыс. т) с подогревом, появились но-
вые насосы, трубопроводы, точки выгрузки вагонов, позволяющие выгружать 
одновременно несколько видов продуктов. Комплекс стал еще более привле-
кательным для клиентов и партнеров. Но администрация ОППК уже сейчас 
задумывается над тем, чтобы работать и на импорт, и на экспорт. Первую 
партию растительного масла планируется отправить на экспорт уже осенью 
2004 г. В перспективе планируется реализовать еще один проект – расширить 
комплекс под перевалку других застывающих продуктов. 

 
308. Все выше, и выше, и выше… // Порты Украины. – 2002. – № 3. – С. 46-51. 

В статье приведены данные об объеме грузооборота в морских портах 
Украины, в т.ч. Белгород-Днестровском, Ильичевском, Одесском, Южном, в   
1-м квартале 2002 г., в частности, по перевалке металлов, угля, удобрений, 
бумаги, цемента. 

 
309. Голубев Г. Как экспедитору стать фактическим хозяином грузопотока // Су-
доходство. – 2000. – № 11. – С. 11.  

О становлении транспортной логистики в Украине, возрастании роли 
экспедитора в логистических системах и некоторых других проблемах данной 
сферы. 

 
310. Гордиенко А. Высокая проба «черного золота» // Порты Украины. – 2004. – 
№ 2. – С. 54-55. 

В связи с созданием оптового рынка энергетического угля Украины 
(ОРЭЦ) увеличилась потребность в перевалке угля в портах страны. В статье 
приведены общие показатели грузооборота морских торговых портов Украины 
за 1-й квартал 2004 года. Отмечены порты, в грузообороте которых уголь за-
нимает видное место. Особо выделен порт Южный, который достиг наиболее 
весомых результатов по переработке этого вида грузов. 
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311. Грузов стало больше // Порты Украины. – 2001. – № 6. – С. 23-29. 

За 9 месяцев 2001 г. морские порты Украины переработали на 5% 
больше различных грузов, чем за аналогичный период прошлого года, – это 
данные Минтранса Украины. Были переработаны такие грузы, как нефть, чер-
ные металлы, уголь, зерно и др. При этом увеличились объемы экспорта, им-
порта, снизился объем транзитных грузов. 

 
312. Грузопотоки и пропускная способность портов Украины: Из программы 
совершенствования управления и развития морского портового хозяйства Ук-
раины // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 14-15. 

В статье приведено соотношение суммарной пропускной способности 
портов Украины по состоянию на конец 2002 г. и объемов прогнозируемых гру-
зопотоков, а также соответствие грузооборота портов их пропускной способ-
ности по состоянию на конец 2002 г. Отражена динамика развития общего гру-
зооборота морских торговых портов Минтранса Украины по родам грузов и 
видам транспорта за 2002-2003 гг. Перечислены запланированные мероприя-
тия по наращиванию пропускной способности портов, в частности введение в 
эксплуатацию дополнительных производственных мощностей. Приведены 
стоимостные показатели введения дополнительных (новых) мощностей в пор-
тах в период до 2007 года. 
 

313. Грузопотоки: объемы и перспективы // Порты Украины. – 2001. – № 3. – 
С. 42-46. 

Представлен большой объем данных по перевалке в Одесском и дру-
гих портах нефти, металла, удобрений, угля, зерна, контейнерных грузов. 

 
314. Грузопоток: объемы и перспективы // Порты Украины. – 2001. – № 4. – 
С. 44-47. 

В статье приведены данные по Одесскому и другим портам по перевал-
ке нефти, удобрений, угля, металла, зерна, контейнеров. 

 
315. Грузопотоки: объемы и перспективы // Порты Украины. –  2001. – № 5. – 
С. 49-50. 

Приведены данные маркетинговых исследований, касающихся экспорт-
ных перевозок грузов через Одесский порт, к основным из которых относятся 
руда, строительные грузы, керамическая глина. 

 
316. Грязев А. Технология химических грузов в морских портах // Судоходст-
во. – 1999. – № 3. – С. 34-36. 

О специфике переработки химических грузов в портах, проблемах и перспек-
тивах их решения. 

 
317. Губанков Ю. Вырастить свой грузопоток // Порты Украины. – 2001. – № 5. – 
С. 51-52. 

Автор статьи, директор компании «Юрол», развивает идею главы 
Одесской облгосадминистрации С.Гриневецкого о строительстве в Одесском 
порту второй очереди зернового комплекса, что позволит увеличить произво-
дительность комплекса по перевалке зерна в 2-3 раза. 
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318. Зизак В. Перегрузочный комплекс у Березани // Порты Украины. – 2002. – 
№ 3. – С. 44-45. 

У о. Березань строится глубоководный перегрузочный комплекс для за-
хода крупнотоннажных судов в порты Бугско-Днепровского региона. Грузовые 
операции на комплексе предполагается производить с бокситами, зерновыми, 
металлогрузами и удобрениями. 

 
319. Зубков В. Закрепить позитивные тенденции // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 8-11. 

Директор «Укрморречфлота» в своей статье отмечает устойчивый рост 
объемов перевозки грузов, грузопереработки портов, товарной продукции су-
доремонтных заводов Украины, а также указывает на некоторые проблемы, 
стоящие перед предприятиями отрасли, и на пути их решения. 

 
320. Зубков В. Усилия смежников требуют координации // Порты Украины. – 
2001. – № 3. – С. 8-10. 

Автор подробно анализирует работу морских портов Украины, в том 
числе Одесского, дает рекомендации по переработке грузов. 

 
321. Иванов К. «Петрэкс»: 10 лет на рынке транспортных услуг // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 5. – С. 26-27. 

Компания «Петрэкс» – это современный перегрузочный комплекс по 
перевалке грузов любой номенклатуры, обеспечивающий внешнеторговые 
грузопотоки современными технологическими схемами. Статус предприятия 
«Петрэкс» определяет экспедиторская деятельность в Одесском и Ильичев-
ском портах. 

 
322. Ильин В. Грузооборот медленно, но растет // Порты Украины. – 2000. – 
№ 6. – С. 9-11. 

В большинстве морских портов Украины (в 12 из 19) наблюдается рост 
грузооборота, в т.ч. в Белгород-Днестровском (на 24,9%), Южном (на 8,4%), 
Ильичевском (на 1,5%). Однако Одесский порт снизил объем грузопереработ-
ки, в т.ч. на 6,6% – нефтяных грузов; объемы перевозок зерновых грузов, как и 
по другим портам, в связи с сокращением экспорта упали настолько, что но-
вый зерновой перегрузочный комплекс практически не использовался; почти 
вдвое уменьшился объем перегрузки сахара-сырца; транзит сухих грузов со-
кратился на 670 тыс. тонн. Автор статьи В.Ильин, начальник финансово-
экономического управления «Укрморречфлота», подчеркивает, что руководи-
тели и коллективы портов предпринимают усилия для увеличения финан-
совых показателей. В Одесском порту идет планомерное расширение произ-
водственных мощностей за счет строительства и введения в эксплуатацию 
новых производственно-перегрузочных комплексов, наладки технологического 
оборудования и пр. 
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323. Ильницкий К. Куда текут сахарные реки // Порты Украины. – 2003. – № 5. – 
С. 50-51. 

Приведены основные оценочные и прогнозируемые показатели, харак-
теризующие состояние рынка сахара в России за пять сезонов, и все объемы 
переработки сахара, которые пришлись на Одесский порт в 2002 г. 

 
324. Ильницкий К. Перевалка удобрений в портах Украины // Порты Украины. – 
2000. – № 6. – С. 42-44. 

В настоящее время украинские морские порты обладают самыми 
большими во всем Черноморском регионе мощностями по перевалке химиче-
ских и минеральных удобрений. В 1999 г. они перевалили более 7,5 млн тонн 
удобрений, причем львиная доля пришлась на порт Южный – 3,66 млн тонн 
(48%). Для сравнения: в том же году румынский порт Констанца, имеющий 
крупные мощности по перевалке удобрений, переработал всего 1,9 млн тонн, 
а Новороссийский, крупнейший из черноморских портов России, – 1,2 млн 
тонн. 

Определенной гарантией лидерства украинских морских портов по пе-
ревалке удобрений является наличие специализированных терминалов и ком-
плексов по перевалке удобрений, причем таких, которые ежегодно наращива-
ют свои мощности, расширяют сферу услуг, предоставляемых грузовладель-
цам. Летом 2000 г. на территории СЭЗ в Одесском порту запущен новый ком-
плекс по переработке удобрений компании «Омега Терминал» мощностью 
1,1 мнл тонн в год. Идет постоянное расширение возможностей специализи-
рованного терминала, комплекса «Трансинвестсервис» в Южном, комплекса 
хлоркалия – в Ильичевске. 

 
325. Ильницкий К. Пути угольного транзита // Порты Украины. – 2003. – № 3. – 
С. 47. 

В статье анализируется рост грузопотока угля через украинские порты. 
 

326. Кобылянская С. Поспеют ли чиновники за рынком // Порты Украины. – 
2001. – № 3. – С. 70-72. 

Статья посвящена перспективным направлениям организации бизнеса 
в Одесском морском торговом порту. 

 
327. Колесников А. Перспективы для транзита // Порты Украины. – 2000. – № 1. – 
С. 8-10. 

О перспективах развития в Украине транзитных перевозок различными 
видами транспорта. Особое внимание уделяется проблемам организации та-
ких грузопотоков в морских портах, в т.ч. реконструкции и развитию контей-
нерных терминалов, упорядочению системы оформления транзитных грузов, 
снижению стоимости обработки контейнеров и т.д. Автор статьи – первый за-
меститель министра транспорта Украины. 

 
328. Коллоквиум «Трансинвестсервиса» // Порты Украины. – 1999. – № 4. – С. 64-
65. 

Статья посвящена первой международной конференции производите-
лей, трейдеров и транспортных организаций, работающих на рынке мине-
ральных удобрений (Одесса, июнь 1999). Инициатор и организатор проведе-
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ния конференции СП «Трансинвестсервис», которое осуществляет перевалку 
фосфорных удобрений через специализированный терминал в порту Южный, 
предлагает для обсуждения общие проблемы мирового рынка, связанные с 
перевалкой и перевозкой минеральных грузов, и демонстрирует возможности 
своего экспортно-импортного терминала. 

 
329. Кондов К. Наша гавань «Порто-франко» // Порты Украины. – 2004. – № 4. – 
С. 53-54. 

В начале августа 2004 г. новый комплекс по перевалке и производству 
промышленных и моторных масел, построенный на территории СЭЗ «Порто-
франко» Одесского морского торгового порта, принял первые цистерны с гру-
зом. А вскоре от причала отошел первый танкер с сырьем, взявший курс на 
Турцию. Комплекс, построенный компанией «Приста Ойл – Украина», начал 
полноценную работу. Комплекс может перегружать до 100 тыс. тонн фракций 
базовых масел в год, объем единовременного хранения – 11 тыс. тонн; ком-
плекс полностью автоматизирован, используемые техника и технологии соот-
ветствуют мировым стандартам. Рассматривается возможность создания на 
территории СЭЗ еще более крупного производства. 

 
330. Крук Ю., Могильный А. Стабильность и ответственность / Беседу вела 
А.Сон // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 44-45. 

Авторы статьи, председатель наблюдательного совета ООО «Украин-
ская национальная стивидорная компания» и генеральный директор компании 
пишут об основных аспектах и направлениях ее деятельности. «УНСК» созда-
на в январе 2002 г., оперирует производственно-погрузочным комплексом № 6 
Одесского порта, динамично развивается, укрепляет свои позиции в порту и 
на украинском рынке стивидорных услуг в целом. Уже за первый год ее рабо-
ты на комплексе переработано 528,3 тыс. т, в 2003 г. – 678,5 тыс. т различных 
грузов. Сегодня УНСК совместно с «Украинской национальной транспортной 
компанией» – это транспортный холдинг, который предоставляет полный ком-
плекс транспортных улуг: стивидорные работы, международное экспедирова-
ние грузов и пр. ООО «УНСК» перерабатывает металлопродукцию, тарно-
штучные грузы, пиломатериалы, цитрусовые. Имеет 6 портальных кранов, об-
рабатывает суда осадкой до 10 м, длиной до 320 м, в т.ч. и типа «ро-ро». Ин-
вестиции компании направлены на капитальное строительство, приобретение 
новой перегрузочной техники, освоение новых технологий, претворение в 
жизнь современных методов управления. 

 
331. Ландер И. АМАУ – восемь лет // Судоходство. – 2001. – № 3. – С. 25. 

С целью дальнейшего развития и улучшения качества услуг в области 
морского и речного транспорта, формирования цивилизованных, основанных 
на строгом соблюдении законодательства и норм деловой этики отношений в 
сфере деятельности морских агентств, для защиты законных интересов своих 
членов в 1993 г. была создана Ассоциация морских агентств Украины (АМАУ). 
Она объединяет в своих рядах 25 компаний негосударственной формы собст-
венности с центрами в Одессе, Ильичевске, Южном и других городах. АМАУ 
принимает активное участие в решении важнейших вопросов, относящихся к 
деятельности всех агентских компаний Украины. 
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332. Могильный А. Для стабилизации транспортных грузопотоков // Порты Ук-
раины. – 2001. – № 3. – С. 18-19. 

В статье освещаются вопросы транспортной политики Украины, анали-
зируются грузопотоки украинских портов, в частности Ильичевского, приводит-
ся схема переработанных в 2000-2001 гг. грузов. 

 
333. Морские порты Украины в І полугодии 2000 года // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 43. 

Статистические данные о грузах, переработанных в морских портах Ук-
раины, представлены в виде таблиц. 

 
334. Науменко П. Сохранить тенденцию роста // Порты Украины. – 2003. – № 4. – 
С. 40. 

Автор анализирует структуру грузопотоков морских торговых портов 
Украины в первом полугодии 2003 г. с целью выявления основных резервов 
повышения грузооборота. 

 
335. Овруцкая Т Украинский рынок в ожидании «экзотики» // Порты Украины. – 
2002. – № 1. – С. 20-21. 

Перевалочный комплекс по переработке экспортных и импортных ма-
сел в Одесском морском торговом порту не имеет аналога в Украине. Гене-
ральный директор ОППК Б.Михов убежден, что реализация проекта, в свое 
время поддержанного начальником Одесского порта Н.Павлюком, себя оправ-
дала. С момента ввода комплекса в эксплуатацию было переработано около 
2 тыс. тонн тропических масел, а в перспективе возможно и расширение объ-
емов, т.к. многие пищевые производства Украины готовы использовать в сво-
ей продукции эти масла как более дешевые. 

 
336. Порты Украины в 2002 году // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 44-45. 

В статье приведены статистические данные «Укрморречфлота» по гру-
зообороту и объемам переработки грузов в портах Украины, в т.ч. Одесском, 
Южном, Ильичевском и Белгород-Днестровском, в 2002 г. в процентном отно-
шении к 2001 г. 

 
337. Порты Украины в 2001 году // Порты Украины. – 2002. – № 1. – С. 42-46. 

В 2001 году морские торговые порты Украины переработали 
89028,2 тыс. тонн различных грузов. Это нефть и нефтепродукты, наливные 
химические грузы, пропан-бутан, масло, металл, уголь, зерно. Данные о гру-
зах, переработанных портами Украины, приведены в сравнительных таблицах. 

 
338. Порты Украины в 2003 году // Порты Украины. – 2004. – № 1. – С. 56-57. 

В статье приведены основные показатели по грузообороту и перера-
ботке грузов в морских торговых портах Украины, в т.ч. Одесском, Ильичев-
ском, Южном и Белгород-Днестровском, в 2003 г. 
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339. Порты Украины в первом квартале 2003 года // Порты Украины. – 2003. – 
№ 3. – С. 36-38. 

В виде развернутых таблиц приведены данные по переработке грузов, 
объемам грузооборота в морских торговых портах Украины, в т.ч. Одесском, 
Ильичевском, Южном, Белгород-Днестровском.  

 
340. Порты Украины в 1-м квартале 2004 года // Порты Украины. – 2004. – № 4. – 
С. 38-41. 

В виде развернутых таблиц представлены сведения об общем грузо-
обороте морских торговых портов Украины за 1-й квартал 2004 г., о перера-
ботке грузов различной номенклатуры, в т.ч. в портах Белгород-Днестровском, 
Ильичевском, Одесском, Южном. 

 
341. Порты Украины в 1-м полугодии 2004 года // Порты Украины. – 2004. – 
№ 4. – С. 82-88. 

В статье приведены показатели грузооборота морских торговых портов 
Украины. В целом за первое полугодие 2004 г. он составил 54,975 млн т, что 
на 1,6% ниже прошлогоднего уровня. Более чем на 3 млн т сократилась пере-
валка транзитной нефти в Феодосийском и Одесском портах. На 62,2% снизи-
лась грузопереработка зерновых грузов, на 53% упала переработка транзит-
ного и импортного сахара, на 15,6% – переработка химических грузов. При 
этом на 12,4% выросла переработка черных металов, на 23,1% – переработка 
угля, на 73,4% – переработка кокса и др. По-прежнему, высокими темпами 
продолжают расти контейнерные грузопотоки (на 26,2%). При этом 96,8% со-
вокупного объема контейнерных грузов за этот период пришлось на долю 
Одесского и Ильичевского порта. В статье приведены показатели по налив-
ным, сыпучим, тарно-штучным грузам по каждому из портов в сравнении с по-
казателями 2003 г. 

 
342. Порты Украины: грузооборот растет // Порты Украины. – 2002. – № 6. – 
С. 42-46. 

В больших развернутых схемах представлены данные по грузообороту 
в морских портах Украины за 9 месяцев 2000 года, в частности в Одесском и 
Ильичевском портах.  

 
343. Порты Украины за 9 месяцев 2003 года // Порты Украины. – 2003. – № 6. – 
С. 32. 

Данные по общему грузообороту морских торговых портов Украины, в 
т.ч. Одесского, за 9 месяцев 2003 года. 

 
344. Рылов С., Коскина Ю. Резервирование перевозок украинских грузов мо-
рем // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 12-13. 

Обсуждается проблема резервирования перевозок грузов за отечест-
венными перевозчиками или квотирования морских перевозок, что предпола-
гает долевое выражение такого резервирования. Проанализированы данные 
обработки экспортно-импортных грузов в портах Украины за последние пять 
лет. Приведены отдельные показатели, характеризующие динамику перера-
ботки указанных грузов. Отражена статистика производительности судов по 
направлениям. Указан тоннаж, зарегистрированный в Украине на начало 2001 



 93 
 

года. Перечислены усредненные ставки фрахта на перевозку отдельных экс-
портных грузов. О проблемах квотирования грузов в Черноморском пароход-
стве рассказывает директор компании «Коммончарт». 

 
345. Савин В.Г. Деревянный экспорт / Беседу вела А.Сон // Порты Украины. – 
2002. – № 2. – С. 57-58. 

О деятельности компании «Нивен» по оказанию экспедиторских и та-
моженно-брокерских услуг при перевозке лесных грузов, в т.ч. через Белгород-
Днестровский и Одесский морские торговые порты. 

 
346. Скворцов Г., Орловский П. Тарифные несуразицы и транзит // Порты Ук-
раины. – 2001. – № 3. – С. 51-54. 

Авторы дают возможность разобраться, каковы на самом деле тариф-
ные ставки на перевозки, прежде всего, транзитных грузов, следующих через 
границу на припортовые станции Одесского транспортного узла (через порты 
Одесский, Ильичевский, Южный). 

 
347. Стецюк В. Грузооборот в портах растет // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
С. 62-63. 

О динамике грузооборота и грузопереработки в морских портах Украи-
ны, в частности Одесском, Ильичевском, Южном. Автор статьи – главный ин-
женер ЧерноморНИИпроекта. 

 
348. Ступени роста // Порты Украины. – 2002. – № 4. – С. 46-51. 

О грузообороте в морских портах Украины за 6 месяцев 2000 г., вклю-
чая данные по Белгород-Днестровскому, Ильичевскому, Одесскому портам, 
порту Южный. Отмечается, что в перегрузке черных металлов высоких пока-
зателей достиг Одесский порт (переработано 3897,9 тыс. тонн по сравнению с 
2655,7 тыс. тонн за аналогичный период 2001 г.). На перевалке металлолома 
увеличили показатели Ильичевский и Одесский порты. Активно работали они 
и с зерновыми грузами (Ильичевский – 1176,3 тыс. тонн, Одесский – 814,7 тыс. 
тонн). 

 
349. Троценко О. Морские порты Украины: итоги І квартала // Порты Украины. – 
2000. – № 3. – С. 18-19. 

Автор приводит данные по объемам грузоперевозок в морских портах 
Украины в І квартале 2000 г. Отмечается, что на 8,7% возросла перевалка на-
ливных грузов (6338,6 тыс. тонн), с нефтью и нефтепродуктами продолжает 
работать Одесский порт, жидкие химические грузы перегружаются, в основ-
ном, в порту Южный. Росту объемов переработки грузов способствовало, в 
частности, то, что порты более 70% грузов перерабатывали со скидками с ак-
кордных ставок на погрузочно-разгрузочные работы. 

 
350. Троценко О. Морские порты Украины: итоги І квартала // Порты Украины. – 
2002. – № 5. – С. 18-19. 

В статье приведены подробные данные о номенклатуре грузов, пере-
работанных в морских портах, в частности в Белгород-Днестровском, Ильи-
чевском, Одесском, Южном. 
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351. Украинские порты: итоги 1999 года // Порты Украины. – 2000. – № 1. – С. 42-
43. 

Об общих объемах грузопереработки в портах Украины, номенклатуре 
основных грузов, переработанных в 1999 г. Количественные показатели экс-
порта, импорта, транзита представлены в виде развернутых таблиц. 

 
352. Фокас Г. «Петрэкс»: Заботы лесные и бумажные // Порты Украины. – 2002. – 
№ 4. – С. 36-37. 

Традиционно основные объемы бумаги и картона транспортируются 
через Одесский и Ильичевский порты.Транспортировку и перевалку бумаги 
через Одессу и Ильичевск осуществляет специализированный комплекс СП 
«Петрэкс», который занимается также перевалкой экспортных лесных грузов. 
О восстановлении транзитных грузопотоков, о проблемах своего бизнеса и ус-
пешном их решении рассказывает генеральный директор компании. 

 
353. Чтобы привлечь грузопотоки // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 37. 

На заседании совета ГО «Укрморпорт», состоявшемся 2 июня 2004 г., 
работа портов была признана неудовлетворительной в связи со снижением 
грузооборотов. Одна из причин сложившегося положения состоит в том, что 
порты не в достаточной мере используют свои возможности по привлечению 
грузопотоков. Обращено внимание также на необходимость совершенствова-
ния ценовой политики по тарифным ставкам. 

 
354. Щипцов А. Закрепить позитивные тенденции // Порты Украины. – 1999. – 
№ 4. – С. 8-10. 

Анализируется работа морских портов Украины по переработке грузов в 
первом полугодии 1999 г. В сводных таблицах представлены цифровые показате-
ли объемов грузопереработки и номенклатура грузов. Отмечены важнейшие на-
правления внешнеэкономической деятельности «Укрречфлота» по увеличению 
объемов грузопереработки и грузоперевозок в дальнейшем. 

 
 

2.3.2. Контейнерные перевозки 

355. Порядок взаємодії залізниць та митних органів України при здійсненні мит-
ного контролю та митного оформлення товарів (грузів), які перевозяться мит-
ною територією України контейнерними потягами та в контейнерах з Одеського 
та Иллічівського МТП: Наказ Мінтрансзв`язку та ДМСУ від 08.11.2004 р. // 
Iнформ.-аналiт. центр «БІT», IПС «Право». 

Минтранссвязи и ГТСУ постановили с 10.11.2004 г. экспериментально 
ввести новый порядок, предусматривающий упрощение таможенных процедур 
во время осуществления таможенного контроля и таможенного оформления 
товаров (грузов), которые перевозятся по таможенной территории Украины, в 
Одесском и Ильичевском морских торговых портах Украины. Согласно новому 
порядку, основная процедура таможенного контроля (досмотр и оформление) 
переносятся в таможню назначения, а в таможне отправления проверяются 
документы и сведения. По решению руководства таможни отправления, дос-
мотр может осуществляться и в таможне отправления, но до момента загрузки 
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контейнеров на платформы и после предоставления оператором заявки на по-
грузку. 

 
356. Про встановлення знижки на переробку великотоннажних контейнерiв: На-
каз М-ва трасп. України № 254 вiд 28.03.2003 р. // Iнформ.-аналiт. центр «БІT», 
IПС «Право». 

О предоставлении скидок при переработке крупнотоннажных контейне-
ров в Одесском и Ильичевском портах. 

 
 
 

 
 
357. Балто-Черноморский контейнерный экспресс // Судоходство. – 2001. – 
№ 5. – С. 32. 

В соответствии с договоренностью президентов Украины и Польши о 
создании международного транспортного коридора Балтика – Черное море, 
завершена подготовка к скоростной, высокоэффективной доставке контейне-
ров между портами балтийского побережья Польши и черноморского побере-
жья Украины маршрутными поездами Гданьск/Гдыня – Одесса/Ильичевск. В 
контейнерных перевозках принимают участие Ильичевский порт и судоходные 
компании, обслуживающие украинско-грузинскую линию. 

 
358. Борисенко В. Международные контейнерные перевозки: развитие порто-
вой инфраструктуры // Судоходство. – 2004. – № 9-10. – C. 8-11. 

В статье генерального директора ассоциации «Укрпорт» подчеркивает-
ся, что Украина обязана воспользоваться всеми возможностями, чтобы осво-
ить нарастающий контейнерный поток. Но из 19 украинских морских портов с 
контейнерами реально работают лишь шесть: Одесский (103 тыс. штук кон-
тейнеров в 2003 г.), Ильичевский (87,8 тыс.), Мариупольский (10,3 тыс.), Нико-
лаевский (0,6 тыс.), Измаильский (0,4 тыс.), Октябрьский (0,1 тыс.). Наиболее 
значительный годовой рост объемов работ в 2003 г. отмечен на крупнейших 
украинских терминалах: в Одессе – на 21%, в Ильичевске – на 40%. 

Анализ пропускных возможностей портов и объемов грузооборотов 
свидетельствует о необходимости внедрения комплекса мероприятий по на-
ращиванию мощностей морских портов по переработке контейнеров. Для реа-
лизации потенциала Украины ГО «Укрпорт» и «Укрморречфлот» разработали 
программу увеличения объемов контейнерных перевозок через морские порты 
страны. В статье перечислены основные первоочередные мероприятия, кото-
рые планируется осуществить в сфере развития инфраструктуры портов для 
реализации данной программы. 

 
359. Боровский В. Что мешает экспедитору? // Порты Украины. – 2002. – № 5. – 
С. 32-33. 

О работе компании «Полярис», осуществляющей экспедирование и 
транспортировку контейнерных грузов на территории Украины, в т.ч. в Одес-
ском порту. Директор компании отмечает, что украинские морские порты за 
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последние пять лет сделали очень много для улучшения обслуживания кон-
тейнерных перевозок, но эту работу следует продолжить. 

 
360. Взят рубеж в 30 миллионов // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 11. 

Одесский порт в 2002 г. смог удержать и даже увеличить (на 10,2%) 
объемы перевалки транзитных контейнеров. 

 
361. Грузооборот прирастает транзитом // Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 44-
47. 

В первом полугодии 2003 г. продолжается стремительный рост объе-
мов переработки контейнерных грузов в морских торговых портах Украины, 
прежде всего в Ильичевском и Одесском. В статье приведены представлен-
ные «Укрморречфлотом» данные по переработке контейнерных грузов в 1-м 
полугодии 2003 года и указано, за счет каких грузопотоков был достигнут такой 
рост. 

 
362. Ильницкий К. В зоне непредсказуемости // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
С. 8-9. 

В последнее десятилетие рост контейнерных перевозок в мире дости-
гал 9% в год. О том, как выглядит на этом фоне Украина и каковы перспективы 
развития контейнерных перевозок в украинских морских портах, идет речь в 
этой статье. 

 
363. Ильницкий К. Зигзаги контейнерного рынка // Порты Украины. – 2002. – 
№ 1. – С. 47-51. 

В 2001 г. четыре украинских морских порта (Ильичевский, Одесский, 
Мариупольский и Николаевский) переработали 165000 ТЕУ, что составляет 
38% всех объемов контейнерных перевозок в портах Черноморского бассейна 
(без учета портов Турции). 

 
364. Ильницкий К. На контейнерных терминалах Черноморья // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 3. – С. 50-51. 

Сегодня рост контейнерных перевозок в регионе Черного моря значи-
тельно превышает мировой. Только в Одесском порту начали работать две 
новые контейнерные линии – «Чайка шиппинг контейнер» и «Кавасаки лайн». 
Для работы с контейнерами порт располагает четкой перспективой развития в 
этом направлении и продолжает оснащаться новой техникой. 

 
365. Касапчук В. Контейнерный мост Украина – Турция // Порты Украины. – 
2004. – № 3. – С. 8-9. 

Министерство транспорта Украины уделяет огромное внимание разви-
тию контейнерных перевозок – одному из наиболее перспективных направле-
ний транспортировки грузов в современных условиях. Перед государственным 
объединением «Укрморпорт» поставлена задача обеспечить стабильный ин-
тенсивный рост контейнерных перевозок через терминалы украинских морских 
портов. О том, как эта задача решается, рассказывает генеральный директор 
ГО «Укрморпорт», сообщая, в частности, о подписании генерального соглаше-
ния о создании совместных украинско-турецких контейнерных линий (Ильи-
чевск (Одесса) – Стамбул – Измаил – Ильичевск (Одесса)) с использованием 
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судов Украинского Дунайского пароходства, Украинской железной дороги и 
мощностей отечественных морских торговых портов. 

 
366. Касапчук В. На стратегическом направлении // Порты Украины. – 2004. – 
№ 4. – С. 10-12. 

На нынешнем этапе контейнеризация стала генеральным направлени-
ем развития мировой системы перевозки грузов. В общем объеме грузопере-
возок контейнерные достигли 55%, а в 2010 г., по прогнозам, этот показатель 
составит 70%. Как показывает анализ мировых тенденций, в ближайшее пяти-
летие темпы роста контейнерных перевозок сохранятся на уровне 8-9%. В 
Черноморском регионе, по мнению зарубежных аналитиков, в ближайшей пер-
спективе темпы прироста контейнерных перевозок будут опережать средне-
мировые показатели и составят до 28%. 

Ситуацию на рынке контейнерных перевозок в Украине, прежде всего в 
Ильичевском и Одесском портах, анализирует заместитель министра транс-
порта Украины. В статье исследуется также транзитный потенциал Украины, 
перспективы его роста. 

 
367. Каткевич В. «Босфорский экспресс» приходит из Китая // Одес. регион. – 
2004. – № 1. – С. 10-11. 

Автор статьи анализирует состояние контейнерных перевозок мировым 
и украинским морским транспортом, считая 2003 г. переломным в наращива-
нии их темпов. Наши порты включились в систему прямого океанского контей-
нерного сообщения, составляющего прерогативу крупнейших мировых портов. 
Океанская контейнерная линия «Bosphorus Eypress» связала порты Азии, Вос-
точного Средиземноморья с Одесским и Ильичевским портами. Французский 
контейнерный перевозчик СМА СGМ, компания – пионер, занимающая по 
объемам контейнерных перевозок шестое место в мире и первое во Франции, 
организовала график еженедельных судозаходов в два лидирующих украин-
ских порта с грузом контейнеров. 

В статье особое внимание уделено достижениям, проблемам и пер-
спективам развития контейнерных перевозок в Одесском морском торговом 
порту. 

 
368. Каткевич В. Перспективы морских контейнерных перевозок // Судоходст-
во. – 2001. – № 12. – С. 38-40. 

В настоящее время из 19 украинских портов с контейнерами работают 
только пять, среди которых лидерами являются Одесский и Ильичевский пор-
ты. Располагая мощными контейнерными терминалами, эти порты смогли 
обеспечить стабильный прирост объемов перевалки контейнеров в текущем 
году и уверенно прогнозируют их возрастание в дальнейшем. В статье рас-
смотрены особенности контейнерного грузопотока в портах, новые технологии 
для контейнеропотоков, разработанные в последнее время, а также названы 
основные проблемы, связанные с контейнерными перевозками в Украине. Ав-
тор считает, что нужно стремиться к тому, чтобы сделать Одессу центром кон-
тейнерного трансшипмента – фидерных перевозок по Черному морю. 

 
369. Клочко С. К рубежу в 100 тысяч TEU // Порты Украины. – 2002. – № 4. – С. 27-
28. 
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В статье исполнительного директора компании «ГПК Украина» идет 
речь о деятельности контейнерного терминала Одесского порта, оператором 
которого является данная компания. Сообщается, что объем перевалки кон-
тейнерных грузов в Одесском порту в первом полугодии 2002 г. вырос на 
35,6% и достиг 574 тыс. тонн, переработано 49331 TEU, что на 12495 TEU 
больше, чем за аналогичный период прошлого года. Раскрываются перспекти-
вы деятельности в этой сфере компаний и порта, в т.ч. в развитии контейнер-
ных перевозок железной дорогой из стран Западной Европы в Одессу и да-
лее – по транспортному коридору TРACEКA. 

 
370. Кныш В. Контейнерные линии Украинского Дунайского пароходства // Пор-
ты Украины. – 2002. – № 5. – С. 30-31. 

Начальник службы контейнерных перевозок УДП рассказывает о том, 
что сегодня пароходство обслуживают две контейнерные линии (АНЕКС и 
«Дунайский морской контейнерный сервис»), которые пересекаются в ряде 
портов и дополняют друг друга. В 2001 году на обеих линиях было перевезено 
4241 TЕU, а в первом полугодии 2002 г. – 2535 TЕU. Контейнерный парк УДП 
составляет около 2200 TЕU. Одной из серьезнейших проблем пароходства на-
звано прекращение регулярных контейнерных перевозок между портами 
Верхнего и Нижнего Дуная в связи с событиями в Югославии и общим блоки-
рованием сквозного судоходства по Дунаю. Сообщается, что сегодня УДП 
участвует в разработке нового перспективного проекта мультимодальных пе-
ревозок. 

 
371. Козаченко В. Контейнерам на терминале все теснее // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 36-37. 

В последнее время переработка грузов на контейнерном терминале 
Ильичевского морского торгового порта растет высокими темпами. Рост пото-
ка контейнерных грузов заставляет портовиков активно заниматься развитием 
терминала. В статье приведены основные варианты его развития в ближай-
шее время. 

 
372. Контейнерные перевозки через порты Украины // Порты Украины. – 2003. – 
№ 4. – С. 36-37. 

Широкий обзор направлений контейнерных перевозок через порты Ук-
раины представлен в виде таблиц. 

 
373. Корниенко В. Состояние и перспективы контейнерных перевозок в Украи-
не // Економicт. – 2003. – № 6. – С. 34. 

Автор анализирует возможности транспорта Украины в сфере контей-
нерных перевозок. 

 
374. Крушкин Е.Д. Компьютерная система управления контейнерным термина-
лом морского торгового порта // Вiсн. Одес. держ. мор. ун-ту. – 1999. – № 4. – 
С. 94. 

Компьютерные системы, обслуживающие контейнерные терминалы 
морских портов, созданы и введены в эксплуатацию десять и более лет тому 
назад на имевшейся тогда технической базе. В настоящее время происходит 
поэтапный перевод системы управления контейнерными терминалами на со-
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временную техническую основу. В Украине поставку, установку, настройку 
системы управления контейнерными терминалами осуществляет фирма ООО 
«High Technology HiTec». 

 
375. Лавров В. Контейнерные артерии планеты // Порты Украины. – 2002. – 
№ 5. – С. 26-29. 

Контейнерные перевозки имеют неоспоримое преимущество – это ско-
рость доставки, удобство, высокая сохранность грузов при относительной де-
шевизне транспортного цикла. Основные контейнерные потоки проходят меж-
ду портами Европы, Азии и США. Наш регион (страны Черного моря) на фоне 
мировых потоков смотрится не очень впечатляюще. Тем не менее, все рабо-
тающие с контейнерами крупные порты Черного моря, в том числе и Одес-
ский, дают устойчивый рост объемов на уровне 13-20% ежегодно. 

 
376. Лавров В. Предпосылки для роста // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 18. 

Об активизации работы на черноморском рынке судоходных контей-
нерных линий, о деятельности компании «Формаг» в качестве экспедитора 
линейного агента по транспортировке контейнеров через украинские порты, в 
т.ч. через Одесский. 

 
377. Марченко В. Перспективы расширения – есть варианты // Порты Украины. – 
2004. – № 4. – С. 14-16. 

В течение последнего десятилетия ежегодный рост контейнерных пе-
ревозок в мире в среднем составлял 9% с устойчивой тенденцией к дальней-
шему возрастанию. По данным Государственного департамента морского и 
речного транспорта Украины, доля контейнерных грузов в суммарном грузо-
обороте отечественных портов пока составляет 9,6%, в то время как средний 
мировой показатель – 55%. Большинство специалистов убеждены в том, что 
такая диспропорция вскоре будет устранена. Согласно умеренно оптимисти-
ческому сценарию, в Украине контейнеризация грузов будет постепенно уве-
личиваться и достигнет к 2015 г. 50% общего объема контейнеропригодных 
грузов. Иными словами, через десять лет контейнерооборот морских торговых 
портов может достигнуть 2,74 млн TEU. Сегодня же пропускная способность 
морских портов страны составляет менее полумиллиона TEU. Перегрузку кон-
тейнеров осуществляют в основном Одесский, Ильичевский, Мариупольский и 
Измаильский морские торговые порты. 

 
378. Михайлова В. «Bosphorus Express» в Одессе // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 50. 

Одесский порт в сентябре 2003 г. принял контейнеровоз «СМА ССМ Ук-
раина», самый большой из всех, когда-либо заходивших в порты Черного мо-
ря. Французская компания «СМА ССМ», которая занимает пятое место в мире 
по объемам контейнерных перевозок, первой рискнула выбрать украинские 
порты Одессу и Ильичевск в качестве базовых для организации прямой кон-
тейнерной линии. По словам вице-президента по продаже и маркетингу ком-
пании Анри Делануа, это свидетельствует о ее уверенности в экономической 
стабильности Украины. 
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379. Михайлова В. «Евро-Азиатский экспресс» // Порты Украины. – 1999. – № 2. – 
С. 53. 

Об открытии новой судоходной контейнерной линии, соединившей Поти 
и Одессу с Констанцей. Линия получила название «Евро-Азиатский экспресс» 
и предназначена для фидерных перевозок в направлении Евро-Азиатского 
транспортного коридора. 

 
380. Михайлова В. Контейнерные перевозки на рубеже веков // Порты Украи-
ны. – 2000. – № 3. – С. 62. 

Рост мировой экономики в 1990-х годах вызвал увеличение контейнер-
ных перевозок почти вдвое. В течение этого десятилетия объемы перерабо-
танных контейнеров ежегодно увеличивались до 7%. Предполагается, что за-
нятый контейнерными перевозками флот в течение 2002-2004 гг. будет еже-
годно расти на 6,5%. 

 
381. Михайлова В. Там контейнерам хорошо, где экономика лучше // Порты Ук-
раины. – 2001. – № 1. – С. 63-64. 

В статье приведен традиционный прогноз пятилетних тенденций на 
фрахтовом рынке, который регулярно готовит аналитический журнал 
«Jairplay». Здесь отмечены серьезные положительные тенденции контейнер-
ного рынка, связанные с развитием мировой торговли, что прямым образом 
влияет на рост контейнерных перевозок. Их ежегодный прирост в ближайшую 
пятилетку будет несравненно выше, чем на перевозках навалочных и некон-
тейнерных грузов (9% против 1,4%). Отмечается, что в ближайшие годы флот, 
занятый перевозками контейнеров, должен увеличиться на треть (на 1,62 млн 
ТЕU), а уже к 2002 г. общие мощности, включая «ро-ро» и универсальные су-
да, составят 7,87 млн ТЕU. Все это следует учесть отечественным националь-
ным контейнерным перевозчикам. 

 
382. Нагорный А. «P & O Nedlloyd» наращивает обороты // Порты Украины. – 
2001. – № 2. – С. 16. 

О деятельности компании «P & O Nedlloyd», одного из крупнейших кон-
тейнерных перевозчиков, в Одесском и Ильичевском морских портах. 

 
383. Недяк С. «С.М.Т. – Лтд»: новые горизонты // Порты Украины. – 2000. – № 5. – 
С. 55-56. 

В августе 2000 г. вступила в строй первая очередь грузового комплекса 
одной из крупнейших в Украине компаний – транспортно-экспедиторской ком-
пании «С.М.Т. – Лтд», занимающейся организацией контейнерных перевозок в 
Одесском порту. О проблемах, успехах и перспективах ее деятельности рас-
сказывает генеральный директор компании. 

 
384. Одесский контейнерный: потенциал и перспективы // Трансп. Черномор. 
региона = Black Sea Trans. – 2002. – № 2. – С. 54-55. 

Контейнерным терминалом Одесского морского порта управляет «ГПК 
Украина», дочернее предприятие «ГПК Гамбург порт Консалтинг ГМБХ» (Гам-
бург, Германия). В статье идет речь об успехах совместной деятельности ком-
пании и порта. 
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385. «P&O Nedlloyd» начинает перевозки через Одессу и Ильичевск // Порты Ук-
раины. – 1999. – № 2. – С. 55. 

О контейнерных перевозках через Одессу и Ильичевск, осуществляе-
мых компанией «P&O Nedlloyd», годовой оборот которой составляет 4 млрд 
долл. 

 
386. Перспективы контейнерных перевозок // Судоходство. – 2001. – № 11-12. – 
С. 38-40. 

О готовности Одесского морского торгового порта справиться с расту-
щим объемом контейнерных перевозок, о развитии контейнерного терминала 
в порту. 

 
387. Рыженкова Н. Рынок контейнерных перевозок продолжает набирать обо-
роты // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 38-39. 

Статья посвящена активному развитию контейнерного бизнеса на Чер-
номорье. Дана краткая характеристика портам, которые занимаются перевал-
кой контейнеров в Украине. Около 95% всех перерабатываемых контейнеров 
приходится на Одесский и Ильичевский порты. Приведены показатели годово-
го грузооборота контейнеров в Одесском порту в 2002 г. и за 8 месяцев 2003 г. 
Перечислены основные контейнерные судоходные линии. Автор говорит о не-
обходимости технического перевооружения Одесского терминала, а также о 
перспективах его дальнейшего развития в связи с увеличением роста грузопо-
тока. 

 
388. Стрельцова Е. Для эффективности морских перевозок // Одес. регион. – 
2003. – № 1-2. – С. 16. 

Эффективность морских перевозок грузов связана с внедрением про-
грессивных технических средств, в частности контейнеров. Автор статьи убе-
дительно доказывает явные преимущества контейнерных перевозок, рассмат-
ривая развитие контейнеризации как самый передовой этап развития между-
народных перевозок. Применение контейнеров позволяет осуществлять пере-
возки в смешанном сообщении, в результате чего стало возможным достав-
лять груз по самой современной схеме – «от двери к двери». 

 
389. Фокас Г. Где стафировать контейнеры // Порты Украины. – 2001. – № 2. – 
С. 14-15. 

О работе СП «Петрэкс» в Одесском и Ильчевском портах по загрузке 
(стафированию) контейнерных грузов. Особое внимание обращено на широ-
кие возможности Ильичевского порта в этом направлении и перспективы 
дальнейшего их расширения. 

 
390. Хоботов И. «MSC» в Ильичевске // Порты Украины. – 2001. – № 2. – С. 17. 

О деятельности в Ильичевском морском торговом порту отдела компа-
нии «Барвил», являющейся линейным агентом и экспедитором «Mediterranean 
Shipping Company» («MSC»), одного из крупнейших мировых контейнерных 
перевозчиков. 

 
391. Чумак И., Пугач А. Возможности технологической контейнеризации // Порты 
Украины. – 1999. – № 5. – С. 42-44. 
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Авторы пишут о необходимости создания передовых технологий для 
оперативного и эффективного вывода из кризиса ключевых отраслей промы-
шленности, транспорта, о контейнеризации и пакетировании грузов. 

 
392. Якимов В. Перевалка контейнеров – перспективы и возможности // Порты 
Украины. – 2004. – № 3. – С. 10-12. 

Одним из приоритетных направлений деятельности ЗАО «Ильи-
чевсквнештранс», наряду с перевалкой традиционных грузов, является организа-
ция контейнерных перевозок, перевалка и хранение контейнеров. Статистика сви-
детельствует: «Ильичевсквнештранс» стал одним из ведущих в Украине терми-
нальных контейнерных операторов, не считая, конечно, морских торговых портов 
(Одесский и Ильичевский). 

 
 

2.3.3. Транспортировка и переработка нефти  
и нефтепродуктов 

393. Про знижки до плат при переробці окремих транзитних вантажів в Оде-
ському морському торговому порту: Наказ М-ва трансп. України № 538 від 
16.07.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 

В приказе идет речь о том, что для создания благоприятных экономи-
ческих условий для грузопотоков нефтепродуктов и сжиженного газа через 
Одесский морской торговый порт, для увеличения доходов порта и, соответст-
венно, поступлений в Государственный бюджет Украины для компании «Inter-
national Port Services Ltd» на период с 01.07.2003 г. до 31.12.2003 г. устанавли-
вается скидка в размере 50% платы за использование причалов и территории 
порта при переработке нефтеналивных грузов и сжиженного газа. 
 

 
 

394. Бирюков Б. Одесса – Броды: завершающий этап // Порты Украины. – 
2001. – № 4. – С. 51-52. 

Еще совсем недавно казалось, что идея создания крупного нефтяного 
комплекса по соседству с портом Южный если и осуществится, то не скоро. 
Стройку то начинали, то замораживали, меняли то проект, то подрядчиков. 
Тем не менее, на 19 августа 2001 г. намечена торжественная сдача в эксплуа-
тацию нефтепровода Одесса – Броды. О сложном процессе его строительства 
рассказывает начальник морского нефтетерминала «Південний». 

 
395. Бурлака Г.Г. Украинский рынок нефтепродуктов // Діловий вісн. – 2002. – 
№ 1. – С. 11. 

Рынок энергоносителей, в том числе нефтепродуктов, является наибо-
лее важной динамичной составляющей внешнеторговой деятельности Украи-
ны. В статье рассматриваются проблемы и перспективы их транспортировки. 
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396. Васильева Н. В ожидании «большой» нефти // Судоходство. – 1999. – № 5. – 
С. 14-15. 

Обсуждаются варианты доставки каспийской нефти в Европу через Ук-
раину и Польшу, в т.ч. трубопроводом Одесса – Броды – Гданьск, с использо-
ванием нефтетерминала в Южном. 

 
397. ВАТ «Ексімнафтопродукт» // Газ, нефть: Энерг. бюл. – 2003. – № 12. – С. 1. 

Информация о деятельности ВАТ «Эксимнефтепродукт» и его руководителе – 
В.С.Филипчуке. 
 

398. Дорожевец О. «Все выше, и выше, и выше стремим мы полет наших 
птиц...» // Газ, нефть: Энерг. бюл. – 2003. – № 2. – С. 8-15. 

Важнейшим событием года для Одесского НПЗ стало получение им 
Международного сертификата системы менеджмента качества. НПЗ сертифи-
цировался первым и имеет большие возможности для дальнейшего развития. 

 
399. Еврокомиссия поддержала проект Одесса – Броды // Трансп. Черномор. 
региона = Black Sea Trans. – 2003. – № 2. – С. 61-62. 

Евросоюз принял очень важное для Одесского порта решение о под-
держке маршрута транспортировки каспийской нефти по Черному морю и да-
лее, через морской нефтетерминал «Південний» (порт Южный) по трубопро-
воду Одесса – Броды. 

 
400. Ильницкий К. Черноморское «окно» для казахской нефти // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 5. – С. 14-16. 

В августе 2001 г. отмечено важнейшее для морского транспорта Чер-
номорья событие: Президент Украины Л.Кучма собственноручно сварил «зо-
лотой» стык на нефтепроводе Одесса – Броды, первом нефтепроводе, спо-
собном с берегов Черного моря доставить нефть в Европу. О перспективах 
транспортировки нефти и нефтепродуктов идет речь в данной статье. 

 
401. Крыжановский Р.А., Кононенко М.Р. Экономико-экологические риски и эф-
фективность морских проектных решений // Экономические инновации: Сб. на-
уч. тр. / НАН Украины. Ин-т проблем рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – 
Вып. 7. – С. 116-123. 

На примере Одесского нефтетерминала рассмотрена методика, спосо-
бы оценки и учета экономико-экологических рисков при обосновании проект-
ных решений в морском природопользовании. 

 
402. Лапкина И.А., Шутенко Т.Н. Формирование логистической системы достав-
ки нефти и нефтепродуктов // Вісн. Одес. держ. мор. ун-ту. – 2001. – № 7. – 
С. 228-236. 

Основным видом деятельности участников нефтяного рынка Украины 
является прием нефти от добывающих и других предприятий. Ограничения на 
перевозки через пролив Босфор и удачное географическое положение Украи-
ны предоставило ей реальную возможность участвовать в создании Евро-
Азиатского нефтетранспортного коридора. В рамках такого проекта нефтепро-
вод «Одесса – Броды» и нефтеперевалочный терминал «Південний» обеспе-
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чивают диверсификацию путей поступления нефти в Украину, что имеет 
большое значение с точки зрения энергетической независимости государства. 

 
403. Ливень О. Лукойл – Украина: расписание на завтра // Газ, нефть: Энерг. 
бюл. – 2004. – № 1. – С. 24-26. 

О модернизации нефтеперерабатывающего процесса на Одесском НПЗ. 
 

404. Миронов А. Путь каспийской нефти Одесса – Броды: шаги к энергетиче-
ской независимости? // Судоходство. – 2000. – № 10. – С. 10. 

Учитывая свое географическое положение и потенциальные возможно-
сти, Украина может не только обеспечить себя энергоносителями, но и стать 
связующим звеном между нефтедобывающими странами Каспийского региона 
и рынками сбыта «черного золота» на Западе. Для этого, в частности, необхо-
дима модернизация существующей нефтепроводной системы Украины, в т.ч. 
реализация проекта трубопровода Одесса – Броды, рассчитан-ного на 8,9 млн 
тонн нефти в год с дальнейшим увеличением до 30-40 млн тонн. 

 
405. Михайлова В. На волнах нефтяной экспансии // Порты Украины. – 2002. – 
№ 3. – С. 52-53. 

О наращивании объемов перевалки сырой нефти двумя ведущими 
«нефтяными» портами Украины (Одесским и Феодосийским) и сложных эко-
номических проблемах, возникших с российскими, польскими и румынскими 
компаниями при организации транспортировки нефти. 

 
406. Михайлова В. Нефть: авансы и реалии // Порты Украины. – 2003. – № 3. – 
С. 48-49. 

О перспективах комплекса Одесса – Броды, возможных вариантах за-
грузки нефтепровода, вплоть до поставки нефти на все нефтеперерабаты-
вающие заводы Украины; о плюсах и минусах каждого из вариантов деятель-
ности нефтетерминала в Одесском порту и нефтетерминала «Південний». 

 
407. Михайлова В. Нефть и нефтепродукты // Порты Украины. – 2003. – № 1. – 
С. 50-51. 

Анализ итогов работы портов Украины по перевалке нефти и нефте-
продуктов в 2002 г. Среди рекордсменов названа Одесская нефтегавань, ко-
торая достигла самого высокого годового показателя за всю историю своего 
существования. Отмечено, что одесский нефтяной грузопоток составляет чет-
вертую долю грузооборота в украинских портах и имеет особое стратегиче-
ское значение. 

 
408. Михайлова В. Нефтяные потоки: с оглядкой на Россию // Порты Украины. – 
2004. – № 1. – С. 44-45. 

О проблемах транспортировки нефти и нефтепродуктов; приводятся 
данные по их перевалке в морских торговых портах Украины в 2003 г. Одес-
ский порт назван в числе важнейших по перевалке сырой нефти. 
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409. Михайлова В. Одесса – Броды: есть золотой стык // Порты Украины. – 
2001. – № 5. – С. 19. 

О завершении строительства нефтепровода Одесса – Броды и пер-
спективах его использования. 

 
410. Михайлова В. Перевозка подорожала, перевалка упала // Порты Украины. – 
2004. – № 2. – С. 55. 

Краткий обзор показателей Одесской нефтяной гавани по итогам пер-
вого квартала 2003 года. Отмечено, что на показателях работы нефтегавани 
сказалась тенденция к снижению темпов прироста экспорта нефти. 

 
411. Морозов В. Газовые возможности нефтегавани // Порты Украины. – 2001. – 
№ 4. – С. 56. 

Рассматриваются возможности расширения деятельности Одесского 
нефтетерминала, в. т.ч. за счет расширения номенклатуры перерабатывае-
мых грузов. Об этом и об успехах в транспортировке сжиженного газа расска-
зывает начальник нефтерайона Одесского порта. 

 
412. Морозов В. Послесловие к рекордам // Порты Украины. – 2004. – № 1. – 
С. 47. 

2003 г. для Одесской нефтегавани вновь стал рекордным. Достигнут 
наивысший показатель со времени существования гавани – переработано 
20947 тыс. тонн нефти и нефтепродуктов. 

 
413. Морозов В. Ритм диктуют грузопотоки // Порты Украины. – 1999. – № 6. – 
С. 27-28. 

Начальник нефтегавани Одесского порта рассказывает о деятельности 
порта по перевалке нефти и нефтепродуктов, о проблемах и перспективах в 
этой сфере, о работе смежников – компаний «Эксимнефтепродукт» и «Одес-
санефтепродукт». 

 
414. Мошнянский А. Транспортировка вязких грузов на танкерах // Судоходст-
во. – 1999. – № 1-2. – С. 41-42. 

В статье предлагаются варианты доставки нефти к портам нашого ре-
гиона из портов Закавказья. 

 
415. Никулин С. Перспективы развития транспортных систем доставки нефти в 
Украину // Судоходство. – 2000. – № 10. – С. 26. 

Украина относится к числу тех стран, чьи запасы нефти и газа недоста-
точны для удовлетворения потребностей национальной экономики. Именно 
поэтому вопросы экспорта энергоносителей из нефтедобывающих регионов 
представляют значительный интерес не только для добывающих стран и ко-
нечных потребителей, но и для государств транзитной зоны, в т.ч. Украины. 
Автор статьи, директор ЧерноморНИИпроекта, считает, что потребности на-
шей страны в нефтепродуктах не так уж велики по сравнению с ее возможно-
стями по переработке и транспортировке нефти и нефтепродуктов, анализи-
рует возможности Украины в транзите нефтепотоков, в частности при исполь-
зовании нефтепровода Одесса – Броды. 
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416. Овруцкая Т. Визитная карточка морской столицы // Порты Украины. – 
2002. – № 1. – С. 71-72. 

Об открытии в декабре 2001 г. в Одесском порту последней, 4-й, оче-
реди магистрального путепровода протяженностью 4,2 км; о сложностях при 
строительстве путепровода на его различных участках, планах АО «Мосто-
буд» в Одессе на ближайшее время (окончание строительства 29-го причала, 
строительство путепровода в районе СРЗ «Украина», продолжение магистра-
льного путепровода до окружной дороги, строительство эстакады через желез-
нодорожные пути в районе ОА «Эксимнефтепродукт» и др.). 

 
417. Одесса – Броды: завершающий этап // Порты Украины. – 2001. – № 4. – 
С. 51-53. 

О строительстве нефтетерминала рассказывают глава правления ЗАО 
«Укрнафтотерм», начальник морского нефтетерминала «Південний» 
Б.Бирюков и генеральный директор ГАО «Магистральный нефтепровод 
“Дружба”» Л.Буняк. 

 
418. Одесская нефтегавань стала глубже и шире // Газ и нефть: Энерг. бюл. – 
2004. – № 4. – С. 21. 

Завершены дноуглубительные работы в акватории Одесской нефтега-
вани. 

 
419. Одесский НПЗ наращивает экспорт // Порты Украины. – 2004. – № 1. – С. 45. 

Одесский нефтеперерабатывающий завод активно осваивает новые 
виды продукции и увеличивает объемы нефтепереработки. При этом основ-
ной объем экспорта перегружается через нефтегавань Одесского морского 
торгового порта. Здесь стремятся удовлетворить запросы клиентов и создают 
все условия для обеспечения качественной перевалки нефтепродуктов. 

 
420. Одесский плацдарм // Судоходство. – 1999. – № 10. – С. 32–34. 

В 1999 г. лидер российского нефтебизнеса компания «ЛУКОЙЛ» приоб-
рела 60% акций Одесского НПЗ. Благодаря инвестициям нового владельца 
увеличились производственные мощности предприятия, стала возможной 
реализация программы модернизации Одесского НПЗ на 1998-2005 годы. В 
статье подробно отражены все изменения в жизни предприятия в связи с дея-
тельностью «ЛУКОЙЛА» и намечены перспективы его развития. 

 
421. Перспективы нефтепровода Одесса – Броды // Порты Украины. – 2004. – 
№ 1. – С. 46. 

В статье идет речь о правовом закреплении режима функ-
ционирования нефтепровода Одеса – Броды, в т.ч. о решении Кабинета Ми-
нистров Украины об использовании нефтепровода только для транспортиров-
ки каспийской нефти в направлении Бродов; о подписании соглашения об ин-
теграции нефтепровода с польскими нефтемагистралями. 

 
422. Стецюк В. Нефтетерминалы причерноморских стран // Порты Украины. – 
1999. – № 4. – С. 53. 

Главный инженер ЧерноморНИИпроекта говорит о проблемах пере-
грузки и транспортировки нефти в Черноморском регионе, в т.ч. в Украине, и о 
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том, что транзитные маршруты нефти через Украину (Баку – Супса – Южный – 
Броды или Баку – Супса – Самсун – Южный – Броды) оцениваются как весьма 
перспективные. Одно из звеньев этих маршрутов – нефтеперевалочный ком-
плекс в порту Южный. Автор также отмечает успехи Одесского и региональ-
ных портов, которые в 1998 г. перегрузили 17 млн тонн нефти и нефтепродук-
тов. 

 
423. Тодийчук А. Украинский нефтемост «Каспий – Европа» // Судоходство. – 
1999. – № 5. – С. 12-13. 

Объемы нефтедобычи в Украине недостаточны для удовлетворения 
внутренних потребностей. Соседние государства располагают обилием неф-
тяных ресурсов и пытаются решить проблемы выхода на прибыльные рынки. 
Украина же имеет протяженную береговую линию Причерноморья, которая 
может использоваться для импорта и транзита нефти через морские термина-
лы, а также пролегающую через ее территорию сеть нефтепроводов. Напри-
мер, морской терминал у порта Южный (35 км восточнее Одессы), нефтепро-
вод Одесса – Западная Украина (Броды). 

 
424. Шипка Р. Идея есть. Ищем партнеров // Трансп. Черномор. региона = Black 
Sea Trans. – 2003. – №2. – С. 64-65. 

О необходимости создания в Украине нового интермодального нефтя-
ного комплекса и формировании евро-азиатского транспортного коридора по 
маршруту: Каспийское море – Черное море – Одесса – Броды. Реализация 
этого проекта откроет широкий путь на рынок нефтепродуктов. 

 
425. Яценко В. Какой танкер необходим Украине? // Порты Украины. – 2003. – 
№ 2. – С. 78. 

Ведущая роль в отгрузке нефти и нефтепродуктов принадлежит Одес-
скому порту, который грузит на танкеры сырую нефть, мазут, дизтопливо, бен-
зин и сжиженный газ. Порт продуктивно сотрудничает с ЗАО «Эксимнефте-
продукт», которое также занимается перевалкой нефти в Одессе. 

 
426. Яценко В., Яценко А. Транзитные нефтепотоки // Порты Украины. – 2002. – 
№ 4. – С. 52. 

О работе нефтеотгружающих портов и терминала «Південний» в порту Юж-
ный. Данные по перевалке нефти и нефтепродуктов в Одесском порту приведены 
в таблице. 

 
 

2.3.4. Перевалка зерновых грузов 

427. Булло Л. «Кто не идет вперед, тот отстает…» // Одес. регион. – 2004. – № 3 – 
С. 16-19. 

Одесский портовый элеватор (дочерняя компания ГАК «Хлеб Украи-
ны») в последние годы уверенно заявил о себе на зерновом рынке Украины. 
Он не только увеличил свои мощности до 180 тыс. тонн единовременного хра-
нения зерна, но и взял на вооружение рыночные методы хозяйствования, вы-
ступил инициатором создания новых технологий. Только в сравнении с поза-
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прошлым годом объемы зерновых на этом предприятии выросли почти в пять 
раз. Внушительными являются и другие показатели: прибыль в 2003 г. соста-
вила 1,6 млн грн, доход (выручка) от реализации – больше 32 млн грн, в бюд-
жет перечислено 3,27 млн грн. И это при том, что 2003 г. был очень сложным 
для всех компаний. 

 
428. Булло Л. Одесский портовый элеватор: внедряя рыночные механизмы // 
Одес. регион. – 2003. – № 3-4. – С. 9-12. 

Темы беседы с директором Одесского портового элеватора 
И.Н.Буценко – опыт внедрения рыночных методов хозяйствования и перспек-
тивы развития предприятия; общие проблемы зернового рынка и та схема, по 
которой в настоящее время работает портовый элеватор; техническое пере-
оснащение предприятия, в частности реконструкция причальных сооружений, 
отгрузочных технологических линий, компьютеризация процессов управления; 
изменения в структуре предприятия, вопросы менеджмента; положительные 
результаты внедрения рыночных механизмов хозяйствования. 

 
429. Волкова М. Зерно: что было, что будет… // Порты Украины. – 2003. – № 5. – 
С. 53-54. 

Приведена общая схема экспортных поставок зерна в 2003 г. с основ-
ными показателями переработки зерновых и хлебных грузов морскими торго-
выми портами Украины, в т.ч. Одесским, в первом полугодии 2003 г. 

 
430. Грязев А. «Зерновые технологии» в портах Украины // Судоходство. – 
1999. – № 1-2. – С. 50-53. 

О внедрении в Одесском морском торговом порту новых технологий по-
грузки зерна. 

 
431. Губанков Ю. Вырастить свой грузопоток // Порты Украины. – 2001. – № 5. – 
С. 51-52. 

В статье идет речь о деятельности в портпункте Бугаз нового зернового 
комплекса, введенного в строй в конце 2000 г., рассматриваются проблемы, 
стоящие перед крупными зерновыми трейдерами в Украине; одобрена идея 
главы Одесской облгосадминистрации С.Гриневецкого о необходимости соз-
дания циклической цепочки по работе с зерном в регионе: свой урожай, свой 
транспорт, свой элеватор, свой перегрузочный комплекс, свое экспедирова-
ние. 

 
432. Жак П. Зерновой терминал над лиманом // Порты Украины. – 2004. – № 3. – 
С. 19. 

Сельскохозяйственное предприятие ООО СП «Нибулон», столкнувшись 
с проблемами перевозки и переработки зерновых грузов, приняло решение о 
строительстве собственного высокотехнологичного перегрузочного терминала 
для зерновых и масличных культур. Выкупив у холдинга «Черноморский судо-
строительный завод» 7 га недостроенной Восточной набережной, являющейся 
частью СЭЗ «Николаев», компания построила здесь первую очередь термина-
ла; в 2003 г. закончено строительство второй очереди терминала – это два 
уникальных куполообразных склада-зернохранилища, рассчитанных на одно-
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временное хранение более 100 тыс. тонн зерна. Развитие терминала продол-
жается, и специалисты уверены в его перспективности. 

 
433. Легенький Г. Экспорт зерновых нуждается в координации // Порты Украи-
ны. – 2002. – № 6. – С. 12-14. 

В последние годы в Украине прослеживается тенденция наращивания 
объемов сбора и экспорта зерновых. Однако на конец 2002 г. абсолютное 
большинство морских портов Украины (в т.ч. и Одесский) оказались к этому не 
готовы. Фактически с запланированными объемами перевалки зерновых гру-
зов справлялся только Николаевский портовый элеватор. Автор статьи, на-
чальник департамента развития и координации транспортных систем Мин-
транса Украины, приводит данные о переработке зерновых и хлебных грузов в 
портах Украины, в т. ч. Одесском, Южном, Ильичевском и Белгород-
Днестровском, за 9 месяцев 2002 г. 

 
434. Миллион тонн Украинской национальной стивидорной компании // Порты 
Украины. – 2003. – № 5. – С. 17. 

В сентябре 2000 г. произошло знаменательное для Украинской нацио-
нальной стивидорной компании событие – на борт сухогруза «Spring Drake» 
была поднята миллионная тонна груза. Зерно всегда было стратегическим 
грузом для Одесского порта, поэтому темпы работы УНСК будут нарастать. 

 
435. Сон А. Зерно: что год грядущий… // Порты Украины. – 2002. – № 3. – С. 54-
55. 

О транспортировке зерна в Белгород-Днестровском, Ильичевском, 
Одесском портах и порту Южный в I-м квартале 2002 года, о сложностях рабо-
ты с этим видом груза, о прогнозах и перспективах зерноперевалки в украин-
ских морских портах. Анализируются грузопотоки зерновых, прошедшие через 
порты Украины с июля 2001 г. по март 2002. Отмечается, что за этот период 
перегружено на экспорт 6 млн 244 тыс. тонн зерновых и хлебных грузов. Льви-
ная доля экспорта приходится на Ильичевский и Одесский морские торговые 
порты: в Ильичевске перегружено 1759 тыс. тонн, в Одессе – 1678 тыс. тонн. 
Автор подчеркивает, что в Ильичевске расположен самый мощный в Украине 
зерновой комплекс, включающий 26 силосных башен общей емкостью 
130 тыс. тонн. 

 
436. Феофилов С. Экспорт зерновых морем // Порты Украины. – 2003. – № 1. – 
С. 52-53. 

Тема статьи – экспортный потенциал Украины; основные тенденции 
развития рынка перевалки зерна, емкости рынка портовых услуг по перера-
ботке и транзиту зерновых грузов. В числе перспективных вариантов назван 
транзит через порты Черного моря. Приведены статистические данные о по-
ступлении зерна в черноморские порты Украины в мае-декабре 2002 г. 

 
437. Шостак С. Зерно – груз стратегический // Порты Украины. – 2003. – № 5. – 
С. 16-17. 

О создании нового зернового комплекса в Хлебной гавани, где партнер 
Одесского порта «Укрэлеваторпром» соорудил элеватор, рассчитанный на 
единовременное хранение 120 тыс. тонн зерна и оборудованный по послед-
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нему слову техники, в том числе судопогрузочной машиной, что позволило 
значительно увеличить объемы грузопереработки. 

 
438. Штендель Б. «Тоепфер» на зерновом рынке Украины // Порты Украины. – 
2002. – № 3. – С. 56-57. 

Акционерная компания «Альфред С. Тоепфер Интернешенл» в рейтин-
ге крупнейших мировых зерновых трейдеров занимает второе место. О спе-
цифике ее работы в Ильичевском и Одесском морских портах рассказывает 
директор украинского офиса компании. Он считает, что основная нагрузка пе-
ревозок зерна в Украине ложится на водный транспорт, слабым звеном кото-
рого остаются недостаточные мощности зерновых портовых терминалов, а их 
расширение, в свою очередь, зависит от возможностей железных дорог. Еще 
одной проблемой Одесского порта в 2002 г. стало то, что там из-за большого 
количества трейдеров скапливалось множество вагонов и железная дорога 
часто оказывалась блокированной. В лучшем положении – Ильичевский порт, 
где фактически работало только два трейдера. При правильной организации 
работы и Ильичевский и Одесский порты смогут переваливать до 3 млн тонн 
зерна в год. 

 
439. Щегленко В. Зерно пойдет быстрее // Одес. регион. – 2002. – № 11-12. – С. 3-
4. 

Статья посвящена проблеме перевалки зерновых грузов в Ильичевском 
торговом порту. Сообщается, что здесь в короткий срок был построен терми-
нал для перегрузки зерна насыпью, его первый пусковой комплекс имел мощ-
ность 1,5 млн тонн в год. Инвестором, владельцем и оператором выступила 
швейцарско-американская компания «Estron Corporation». После вступления в 
строй второй очереди мощность терминала достигла 5,2 млн тонн в год; тре-
тья очередь должна увеличить общую мощность терминала до 8 млн тонн в 
год, дать возможность принимать суда дедвейтом до 80 тыс. тонн (сейчас 
принимаются суда дедвейтом до 60 тыс. тонн). 
 

440. Яценко В., Грушанская Н. Экспорт зерна: возможные схемы перевалки // 
Порты Украины. – 1999. – № 1. – С. 59-60. 

Порты Одесский и Южный имеют мощные специализированные зерно-
вые терминалы. Они используют специализированную технику и схему меха-
низации, традиционную для портово-элеваторных комплексов (ленточные 
конвейеры, ковшевые элеваторы, судопогрузочные машины). В связи с увели-
чением объемов экспорта зерна из Украины, эти комплексы нуждаются в ре-
конструкции и модернизации, возможно также внедрение новых схем механи-
зации перевалки зерна и новых средств механизации перегрузочных работ. 
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2.3.5. Переработка и перевозка металлических грузов 

441. Гордиенко А. Железный поток // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 47-48. 
О перегрузке черных металлов в морских портах Украины. Приводятся 

данные и по Одесскому порту, который больше других преуспел в перевалке 
металла. А.Серик, первый заместитель начальника ОМТП, объясняет этот 
факт хорошей работой предприятий совместной деятельности. 

 
442. Гордиенко А. Запас прочности – железный // Порты Украины. – 2004. – 
№ 2. – С. 56. 

Об экспортном потенциале украинских металлургических предприятий 
и транспортировке металлических грузов через Одесский порт. 

 
443. Гордиенко А. Обвал на рынке металла? // Порты Украины. – 2003. – № 3. – 
С. 46. 

На мировом рынке металлопродукции ситуация складывается не в 
пользу отечественных производителей: цены на прокат падают. Это может 
привести к снижению объемов украинского экспорта и производства, а также к 
снижению объемов перевозок металлических грузов во многих отечественных 
портах (данные за І кв. 2003 г. ниже аналогичных показателей за предыдущий 
год). Тем приятнее тот факт, что Ильичевский порт и порт Южный перегрузили 
металла в этот период соответственно на 346,9 и 194,5 тыс. тонн больше, чем 
год назад. Ильичевцы это сделали за счет части металла, который раньше 
шел через Мариуполь, а также за счет привлечения солидного транзитного 
грузопотока из России. 

 
444. Гордиенко А. Серая полоса черных металлов // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 41. 

Статья посвящена проблемам, связанным с переработкой металлов в 
украинских портах. Проблемы возникли в связи с падением спроса на черные 
металлы на мировом рынке. Приведены основные показатели перегрузки ме-
талла в украинских портах (в т.ч. Одесском) за 9 месяцев 2003 г. 

 
445. Гордиенко А. Экспорт металла уменьшается, но выручка растет // Порты 
Украины. – 2003. – № 5. – С. 52. 

Одесский морской торговый порт отмечен как крупнейший перегрузоч-
ный пункт для металла. Почти весь экспорт металла в страны Азии и Африки 
идет через Одесский, Ильичевский и Южный порты, хотя общая сложная си-
туация на рынке отразилась и на их показателях. 

 
446. Штальтнер Р., Винниченко Д. Царственный груз тоже подвластен рынку / 
Беседу вела Т.Овруцкая // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 46-49. 

Более 10 лет в Одесском порту «царствует» металл. И если в начале 
1990-х годов склады были переполнены транзитным грузом, то теперь пре-
имущество – за отечественным металлом. Аналитики отмечают, что в 1999 г. 
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начался бурный расцвет черно-металлургического комплекса Украины. Экс-
порт металлопродукции составлял 60%. В последующие годы этот показатель 
снизился из-за неблагоприятной конъюнктуры на мировом рынке, перепро-
изводства стали. Однако резкий рост цен на металл на мировом рынке в конце 
2003 г. вновь привел к экспортному буму. 

Тенденции мирового рынка не могли не сказаться на загрузке Одесско-
го порта, в частности на работе стивидорных компаний «Новолог» и «Метал-
зюкрейн», которые специализируются на перевалке металла. О проблемах и 
перспективах деятельности своих компаний рассказывают их руководители. 
 
 
2.4. Механизация и автаматизация портового              

хозяйства 

447. Про оновлення і реконструкцію кранового господарства портів: Наказ М-ва 
трансп. України № 725 від 11.10.2002 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Пра-
во». 
 
448. Програма оновлення і розвитку парку портальних кранів в морських пор-
тах України до 2010 року: Затв. Колегією «Укрморрічфлоту» від 18.04.2002 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
449. Грязев А. Знакомые незнакомцы // Порты Украины. – 2000. – № 4. – С. 46-47. 

В ближайшие 4-5 лет необходимо заменить 620 портальных кранов в 
морских и 420 – в речных портах Украины. Украинским портам свою продук-
цию предлагают ведущие фирмы-производители ПМК из Австралии, Герма-
нии, Италии. 

 
450. Грязев А., Закрочимский В. Краны – манипуляторы // Порты Украины. – 
2003. – № 1. – С. 22-23. 

Портовые грузоподьемные машины традиционного типа (портальные 
пневмоколесные и другие стреловые краны) по-прежнему являются основным 
перегрузочным оборудованием отечественных и многих зарубежных портов, 
однако процесс их старения обусловливает необходимость поиска новых ти-
пов грузоподъемных машин, способных эффективно перерабатывать опреде-
ленные категории грузов и освободить от этой «нагрузки» портальные краны. 
О перспективах использования подобной техники в украинских портах расска-
зывают доцент ОНМУ А.Грязев и инженер В.Закрочимский. 

 
451. Грязев А. Краны: тенденция развития и рынок // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 31-33. 

О развитии портовой механизации, работе портовых грузоподъемных 
(крановых) машин, а также о работах по созданию отечественного портально-
го крана. 
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452. Грязев А. «Мускулы» портов: что завтра? // Порты Украины. – 2002. – № 6. – 
С. 56. 

Состоялось ежегодное, уже пятое по счету, совещание главных инже-
неров, начальников и ведущих специалистов отделов механизации и техноло-
гии морских и речных портов. Интересными были выступления начальников и 
специалистов отделов механизации и стивидорных компаний портов Южный, 
Ильичевского, Одесского и др., посвященные вопросам модернизации элек-
трооборудования и систем управления портальных кранов. На совещании об-
суждался вопрос о завтрашнем дне перегрузочного оборудования. 

 
453. Грязев А. Причальные перегружатели: тенденции развития и рынок // Пор-
ты Украины. – № 1. – С. 74-75. 

Автор пишет о путях совершенствования перегрузочного оборудования 
портовых терминалов в связи с очередным витком контейнерного бума в ми-
ровом морском судоходстве. Приведены технические характеристики некото-
рых причальных контейнерных перегружателей поставки 2003-2004 гг., кото-
рыми оборудованы терминалы украинских портов, включая Одесский и Ильи-
чевский. 

 
454. Грязев А. Профи из ЮММ // Порты Украины. – 2002. – № 3. – С. 30-32. 

«Южмормонтаж», акционерное общество закрытого типа, наряду с тра-
диционными работами по монтажу и модернизации подъемно-транспортного 
оборудования развивает два новых направления – создание т.н. резервного 
фонда сменно-запасных частей и безразборную транспортировку тяжелых пе-
регрузочных машин. 

 
455. Грязев А. «Terberd-Benscop»: для портов и терминалов // Порты Украины. – 
2004. – № 2. – С. 42-43. 

О новых разработках портового перегрузочного оборудования извест-
ного производителя «Terberd – Benscop» (Нидерланды) и перспективах его ис-
пользования в портах Украины, в т.ч. Одесском и Ильичевском. 

 
456. Грязев А. ФМП для портов, для отрасли, для страны // Порты Украины. – 
2004. – № 2. – С. 52-53. 

О подготовке специалистов для портового комплекса страны, выпускни-
ках и преподавателях уникального для морского бизнеса факультета механи-
зации портов Одесского национального морского университета. 

 
457. Дубровский М., Пойзнер М., Петросян В. Возможности шпунтовых свай в 
портовой гидротехнике // Порты Украины. – 2004. – № 2. – С. 64-65. 

В предлагаемой статье анализируется комплекс проектных, техниче-
ских и экологических аспектов возведения современных причальных сооруже-
ний в морских портах с применением основных профилей стальных шпунто-
вых свай, выпускаемых концерном «Profil ARBED» (Люксембург). 

 
458. Дубровский М., Пойзнер М., Петросян В. Высокопрочные шпунты для глу-
боководных причалов // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 79-80. 

Специалисты ОНМУ и ЧерноморНИИпроекта анализируют основные 
характеристики и особенности применения традиционных профилей стальных 
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шпунтовых свай, выпускаемых концерном «Profil ARBED» входящим в состав 
«Arcelor Group» (Люксембург). Сваи легко комбинируются, образуя специаль-
ные профили для строительства подпорных стенок с практически неограни-
ченной несущей способностью. ЧерноморНИИпроект спроектировал с исполь-
зованием зарубежных шпунтов ряд важнейших объектов в Черноморско-
Азовском бассейне, в т.ч. причал № 8 порта Южный. Прогрессивные профили 
зарубежного шпунта могут быть применены в порту Южный (на строительстве 
причалов №№ 9-11 и др.), в портах Ильичевском (при реконструкции причалов 
№№ 7-8 и Одесском (причал 1-Z) и др. 

 
459. Дубровский М., Пойзнер М. Практики – о гидравлических вибропогружате-
лях // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 76-78. 

Гидравлические вибропогружатели – машины универсальные, способ-
ные выполнять свыше 10 видов специальных работ. Кроме того, они автоном-
ны: для их работы не требуется электроэнергия; возможно мгновенное изме-
нение направления усилия (погружение-извлечение) и плавная регулировка 
частоты колебаний до ее наибольшего значения. О преимуществах гидравли-
ческих вибропогружателей нового поколения, их использовании в гидротехни-
ческом строительстве (в частности, при строительстве причала № 29 Одесско-
го морского порта и других объектов) пишут заведующий кафедрой ОНМУ 
М.Дубровский и заведующий лабораторией ЧерноморНИИпроекта М.Пойзнер. 
 

460. Зубко Н. Информационное обеспечение эксплуатации машин // Судоходст-
во. – 2004. – № 1. – С. 77-78. 

О проблемах механизации портового хозяйства рассказывает зав. ка-
федрой «Подъемно-транспортные машины и механизация перегрузочных ра-
бот» Одесского национального морского университета. 

 
461. Ильницкий К. Имя для кранов – «Либхерр» // Порты Украины. – 2002. – 
№ 5. – С. 40-41. 

О работе фирмы, поставляющей необходимые Одесскому порту мо-
бильные краны. 

 
462. Каткевич В. Морской пейзаж с портального крана // Одес. регион. – 2003. – 
№ 10-11. – С. 6-7. 

Помимо аварий, жизнь портовых кранов сокращает среда: насыщенные 
морской солью туманы, брызги, которые способствуют интенсивной коррозии. 
Ускорило износ кранов в последнее время, безусловно, и изменение номенк-
латуры грузов в портах. Но все же крановый цейтнот назрел не вчера – порто-
вое хозяйство не обновлялось и при социалистическом планировании. В ре-
зультате к 2003 г. из 562 единиц парка портальных кранов 535 отработали 
свой ресурс. Средний возраст портовых кранов по отрасли – 25 лет, что вдвое 
превышает норматив эксплуатации. Степень износа парка в целом – 94%. За 
десять лет портами приобретено 34 новых портальных крана и 25 – бывших в 
эксплуатации; 77 списано, 29 модернизировано. 

 
463. Кошелев В. Морские поры: стратегия «перевооружения» // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 2. – С. 44-45. 
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О решении проблемы создания украинского портального крана, его 
значении для украинских морских портов рассказывает заместитель предсе-
дателя по технологии и механизации ассоциации «Укрпорт», начальник отде-
ла механизации Ильичевского МТП. 

 
464. Марченко В. Портовое хозяйство: пути обновления // Порты Украины. – 
2004. – № 2. – С. 10-11. 

В статье заместителя генерального директора ГО «Укрморпорт» идет 
речь о том, что среди программ, реализуемых сегодня государственным объ-
единением, важнейшее место занимают проблемы обновления буксирного 
флота и кранового хозяйства морских портов. 

 
465. Мельник В., Борисов В. Занимательное соседство, или Как продлить жизнь 
портовой техники // Судоходство. – 1999. – № 1-2. – С. 43-44. 

Автор высказывает мнение о необходимости разработки «Классифика-
тора основных фондов», который необходим для работы, в частности в порту 
Южный. 

 
466. Метус О. Сохраняя трудовые традиции // Порты Украины. – 2004. – № 3. – 
С. 76-77. 

Статья посвящена деятельности предприятия по ремонту кранового 
оборудования «Южмормонтаж» (Херсон). За период существования этого 
предприятия возникли два крупнейших на Черном море порта – Ильичевский и 
Южный. Только в Ильичевском порту специалисты из Херсона смонтировали 
более 100 портальных кранов, не обошлись без них и в порту Южном. Кроме 
того, сотрудники «Южмормонтажа» собрали контейнерные перегружатели в 
Одесском и Ильичевском портах, участвовали в сооружении перегрузочных 
комплексов в порту Южном, монтировали модельцех по производству контей-
неров на Ильичевском судоремонтном заводе. 

 
467. Овруцкая Т. С техникой «на ты» // Порты Украины. – 1999. – № 6. – С. 65-66. 

О деятельности фирмы «Алекон», монтирующей краны в Одесском 
морском торговом порту. 

 
468. Овруцкая Т. Технологии «делают погоду» // Порты Украины. – 2004. – № 2. – 
С. 38-39. 

О проблемах совершенствования погрузочно-разгрузочного процесса в 
морских портах, технологических новинках на рынке стивидорных услуг, в ча-
стности о применении новых грузозахватных приспособлений в Одесском пор-
ту. 

 
469. Овруцкая Т. Чистым погрузчикам – долгая жизнь // Порты Украины. – 
2001. – № 6. – С. 57-58. 

Фирма «Портал» создала в Одесском порту мойку новой конструкции 
для перегрузочной техники. Мойка оснащена современным технологическим 
оборудованием германского концерна «Керхер», который представлен в Ук-
раине фирмой «Клин Тек». 
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470. Пастернак О.Я. Государственное предприятие «Укрспецоборудование» – 
верным курсом! // Судоходство. – 2002. – № 1-2. – С. 19. 

В статье директора предприятия «Укрспецоборудование», созданного 
по решению Министерства транспорта Украины в конце 1998 г., речь идет о 
значительном вкладе предприятия в развитие морской отрасли. Предприятие 
создано для обеспечения повышения эффективности эксплуатации оборудо-
вания, расширения и обновления основных фондов предприятий отрасли, 
привлечения грузопотоков, и с этой работой оно справляется. Кроме того, ос-
ваиваются новые направления деятельности, например, такие, как ввод в экс-
плуатацию за счет собственных средств «складского комплекса» и контейнер-
ного депо «Сухой лиман» в Ильичевском морском торговом порту и др. 

 
471. Пелашенко С. Радужные перспективы мобильных кранов // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 4. – С. 54-57. 

Одним из факторов, стимулирующих развитие портовых перегрузочных 
средств, включая мобильную технику, был и остается рост грузоподъемности 
судов. Специалисты отмечают устойчивое возрастание спроса на портовые 
мобильные краны. Одесский морской торговый порт и морской торговый порт 
Южный одними из первых в Украине стали внедрять прогрессивную перегру-
зочную технику. 

 
472. Полиненко С. Сюрпризы от «СVS Ferrari» // Порты Украины. – 2004. – № 2. – 
С. 46-47. 

О деятельности компании «Южтехсервис» в сфере портовой механиза-
ции, в т.ч. в Одесском морском торговом порту, рассказывает генеральный 
директор компании. 

 
473. Пустовая Н.В. Модель оптимизации стратегии обновления парка порталь-
ных кранов // Економiка: проблеми теорiї та практики: Зб. наук. пр. / ДНУ. – 
2003. – Вип. 168. – С. 28-32. 

Приведенные в статье расчеты показывают, что в зависимости от ко-
эффициентов использования кранов оптимальные сроки их эксплуатации до 
модернизации составляют порядка 15 лет. 

 
474. Пустовой В. «Диалаб» за продление жизни портальных кранов // Судоход-
ство. – 2000. – № 11. – С. 29. 

Анализ состояния парка перегрузочного оборудования показывает, что 
нормативный ресурс портальных кранов в ведущих портах Украины будет 
полностью отработан к 2000-2005 годам. По предварительным расчетам, для 
восстановления парка портальных кранов потребуются капитальные затраты в 
сумме 2-2,6 млрд долл., что соответствует замене 620 портальных кранов в 
морских и 420 кранов в речных портах. Поэтому, наряду с внедрением совре-
менных технологий переработки грузов, позволяющих уменьшить потребность 
в портальных кранах (горизонтальная погрузка-разгрузка судов, применение 
мобильных кранов и др.), в инженерную практику внедряются методы и техно-
логии, позволяющие при небольших затратах существенно увеличить экс-
плуатационный ресурс имеющегося парка портальных кранов. 

Многолетний опыт научно-исследовательской лаборатории диагности-
рования и конструкционной устойчивости портальных кранов Одесского инсти-
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тута инженеров морского флота и Экспертно-технического центра Госнадзо-
рохрантруда Украины (фирма «ДИАЛАБ») позволяет предложить концепцию 
восстановления парка портальных кранов и его эксплуатации в условиях 
сверхнормативного ресурса. 

 
475. Пустовой В. Каким быть парку портальных кранов? // Порты Украины. – 
2002. – № 5. – С. 34-36. 

О критическом состоянии портальных кранов в абсолютном большин-
стве морских портов Украины рассказывает д-р техн. наук, профессор, дирек-
тор специализированного экспертно-технического центра по портальным кра-
нам фирмы «ДИАЛАБ». В частности подчеркивает, что парк портальных кра-
нов составляет 563 единицы; средний их возраст – 25 лет, что в два раза вы-
ше нормативного срока эксплуатации. Автор утверждает, что если не принять 
срочные меры, то к 2010 году износ парка кранов отрасли составит 98,6%. 

 
476. Пустовой В. Какой кран нужен портам // Порты Украины. – 2003. – № 2. – 
С. 37-40. 

В «Программе социально-экономического развития морских портов Ук-
раины до 2010 года» планируется увеличение грузооборота морских портов не 
менее чем на 30%, преимущественно за счет внедрения универсальных ком-
плексов с крановой схемой механизации грузовых работ. В связи с этим, счи-
тает автор статьи, необходимо разработать экономически обоснованную стра-
тегию обновления и развития парка портовых кранов. 

 
477. Пустовой В. Портальные краны: продление жизни // Порты Украины. – 
1999. – № 5. – С. 25-26. 

В статье рассматриваются возможности увеличения эксплу-
атационного ресурса парка портальных кранов на 10-20 лет при минимальных 
капитальных затратах. Автор утверждает, что при выработке нормативного 
срока эксплуатации частичная или полная модернизация наиболее изношен-
ных систем позволит увеличить эксплуатационный ресурс на 15-20 лет, при 
этом капитальные затраты будут в 2-3 раза ниже затрат на приобретение но-
вого оборудования. Наибольший опыт модернизации портальных кранов в Ук-
раине имеет фирма «KONECRANES», на счету которой более 30 модерни-
заций в портах Украины. 

 
478. Пустовой В. Портальным кранам – вторую молодость // Порты Украины. – 
2000. – № 1. – С. 25. 

В последнее десятилетие практически полностью прекратились постав-
ки новых портальных кранов в морские и речные порты Украины. При этом из-
нос парка кранов превышает 90%. Это требует поиска способов продления 
эксплуатационного ресурса портальных кранов. О путях решения этой задачи 
и идет речь в статье. 

 
479. Сапожников М.Б. Рекорды мобильного крана // Порты Украины. – 2002. – 
№ 5. – С. 37-38. 

О работе мобильного крана австрийской краностроительной компании 
«Либхерр», который осуществляет выгрузку-погрузку, подачу вагонов и многое 
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другое. Большую заинтересованность в приобретении мобильных кранов про-
являют морские торговые порты Южный, Ильичевский, Одесский. 

 
480. «Хайстер» выпускает – «Цеппелин» предлагает // Порты Украины. – 2003. – 
№ 3. – С. 30. 

«Хайстер» – один из крупнейших мировых производителей перегрузоч-
ной техники, весьма популярной на украинском рынке. Ее успешно применяют 
в Одесском порту. 

 
481. Чем гордятся в компании «Либхерр» // Порты Украины. – 2000. – № 6. – 
С. 25-26. 

В работе выставки «Одесса 2000» (окт. 2000 г.) принял участие В.Ланге, 
главный конструктор и один из директоров компании «Libherr-Werk Nenzing 
GmbH». Он участвовал также в презентации нового мобильного крана фирмы 
«Либхерр» в порту Южный. Господин Лангер говорил о принципиальных отли-
чиях этого крана от продукции других краностроительных фирм. 

 
 

2.5. Состояние и перспективы судоремонта 

2.5.1. Основные проблемы и пути их решения 

482. Про створення ДП «Південне судоремонтне виробництво»: Наказ М-ва 
трансп. України № 295 від 29.04.2002 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Пра-
во». 

О создании на базе имущества Ильичевского судоремонтного завода и 
Одесского СРЗ «Украина» государственного предприятия «Южное судоре-
монтное производство». 
 

 
 

483. Лазарев И. BRASS: исходя из реальной ситуации // Судоходство. – 2003. – 
№ 3-4. – С. 9. 

Ассоциации судостроителей и судоремонтников Черноморского региона 
(BRASS) исполнилось 10 лет. Исполнительный директор Ассоциации расска-
зывает о ее деятельности в современных условиях, первоочередных задачах, 
сотрудничестве с различными международными организациями морского 
профиля. 

 
484. Лазарев И. Судостроению и судоремонту необходима государственная 
поддержка // Судоходство. – 2000. – № 12. – С. 26. 

В 1994 г. была зарегистрирована Ассоциация судостроителей и судо-
ремонтников Черноморского региона – БРАСС. Автор рассказывает о ее целях 
и задачах. 
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485. Мартынов Л. Как возродить судоремонт? // Судоходство. – 2000. – № 9. – 
С. 22. 

На украинских судоремонтных заводах сложилась тяжелая экономиче-
ская ситуация. Эти предприятия крайне нуждаются в структурной перестройке, 
внедрении новых технологий. Автор рассматривает отдельные аспекты реа-
лизации государственной стратегии развития СРЗ, в т.ч. Одесского, Ильичев-
ского, Керченского, Измаильского, Килийского. 

 
486. Мартынов Л., Полонский М. Потенциал СРЗ Украины и его использование // 
Порты Украины. – 2003. – № 3. – С. 57-59. 

Судоремонтные предприятия Украины обладают значительным произ-
водственным потенциалом. В статье анализируется состояние использования 
производственного потенциала шести СРЗ морского транспорта, в том числе 
Одесского («Украина») и Ильичевского. 

 
487. Яновский А. Судостроение Украины: Проблемы и перспективы возрожде-
ния // Судоходство. – 2002. – № 1-2. – С. 44. 

Стран, которые имеют собственную судостроительную базу, в мире не 
так много. Но государства, ею располагающие, как правило, имеют надежный 
источник не только наполнения бюджета, но и обеспечения значительного 
уровня благосостояния своих граждан, в той или иной степени причастных к 
этой сфере. Украина же не только располагает индустрией судостроения и су-
доремонта, но и является морской державой. А это означает, что судострои-
тельная отрасль при поддержке государства сможет и должна стать одной из 
приоритетных областей экономики. К сожалению, пока в Украине этого не 
произошло. 

В статье анализируется ситуация на Килийском судоремонтном и судо-
строительном заводе (КССЗ), Одесском судостроительном заводе «Украина», 
Измаильском судоремонтном заводе. 

 
 

2.5.2. Одесский СРЗ «Украина» 

488. Белинский В. Аргументы для клиентов // Порты Украины. – 2001. – № 1. – 
С. 14. 

Директор ОСРЗ «Украина» рассказывает о достижениях завода и стоя-
щих перед ним задачах. 

 
489. Белинский В.И. Стратегия – обновление // Порты Украины. – 2001. – № 5. – 
С. 40-41. 

О деятельности завода «Украина», загрузке его мощностей, работе по 
привлечению клиентов. 

 
490. Булло Л. «Надо идти вперед…» // Одес. регион. – 2004. – № 4-5. – С. 18-19. 

Государственный судоремонтный завод «Украина», уже отметивший 
свое 210-летие, имеет богатую историю и вековые традиции. Но в 1990-е годы 
СРЗ постигла участь многих промышленных предприятий. Для того, чтобы 
выжить, коллективу завода пришлось заниматься и непрофильной для себя 
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работой – грузоперевалкой. Чтобы адекватно вписаться в рыночные отноше-
ния, нужны комплексные изменения на самом предприятии, пересмотр основ 
хозяйствования и управления. По мнению автора статьи, в этом плане одес-
ским судоремонтникам повезло. Администрация СРЗ «Украина» во главе с но-
вым директором В.Ю.Фуртатовым, который до этого проработал на СРЗ 
больше 20 лет, единой командой пошла путем рыночных перемен. В итоге – 
значительно улучшились финансовые показатели, наполняется портфель за-
казов, расширяется прейскурант услуг по судоремонту. 

 
491. Встреча на судоремонтном заводе «Украина» // Порты Украины. – 2003. – 
№ 3. – С. 4. 

Завод «Украина», испытывающий, как и другие аналогичные предпри-
ятия отрасли, недостаток заказов на судоремонт, в последнее время активно 
развивал грузоперевозку – как собственными силами, так и в сотрудничестве с 
инвесторами. Это вызвало критику руководства завода со стороны министра 
транспорта, который считает, что завод не должен заниматься непрофильной 
деятельностью. 

 
492. Мартынов Л. Как возродить судоремонт // Судоходство. – 2000. – № 9. – 
С. 22-23. 

Обсуждаются рекомендации ЮжНИИМФа по проведению реструктури-
зации и поэтапной приватизации Одесского и Ильичевского СРЗ в 1998-
2005 гг. 

 
493. Михайлова В. СРЗ «Украина»: сохранить вековые традиции // Порты Ук-
раины. – 2000. – № 3. – С. 31-32. 

В 1993 г. завод «Украина» отметил свое 200-летие. На протяжении со-
ветского периода масштаб деятельности завода был весьма впечатляющим. 
Предприятие, созданное когда-то как адмиралтейские мастерские Черномор-
ского гребного флота, стало одним из крупнейших судоремонтных заводов 
СССР. Обслуживало прежде всего суда ЧМП. В статье идет речь и о сложной 
судьбе СРЗ в последние годы, о необходимости его реформирования. 

 
494. Судоремонтный завод «Украина» // Трансп. Черномор. региона = Black Sea 
Trans. – 2004. – № 2. – С. 55. 

Одесский судоремонтный завод «Украина» – одно из крупнейших в Ук-
раине предприятий, специализирующихся на ремонте судов морского и речно-
го флота. Завод непосредственно примыкает к Одесскому морскому торговому 
порту, что позволяет работать с судами, имеющими длину до 215 м и ширину 
до 32 м. В заметке приводятся основные параметры и специфика деятельно-
сти судоремонтного завода. 

 
495. Фуртатов Ю. И док для «Панамаксов» // Порты Украины. – 2004. – № 4. – 
С. 60-61. 

Директор Одесского судоремонтного завода «Украина» пишет о пер-
спективах развития предприятия. Автор утверждает, что грядущее возрожде-
ние судоремонта и судостроительных предприятий сулит значительные эко-
номические успехи. Уже сейчас на судоремонтные услуги Украины растет 
спрос у судовладельцев Европы, т.к. у нас дешевле металл, рабочая сила. В 
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Болгарии, Румынии и других странах уже не хватает мощностей для удовле-
творения спроса, к тому же они в связи со своим будущим вступлентем в ЕС 
начинают перестраивать свои аналогичные производства под требования Ев-
ропейского Союза. Следовательно, уже в ближайшее время украинский судо-
ремонт и судостроение окажутся в очень благоприятных условиях. Потому у 
Одесского СРЗ «Украина» и других предприятий этого направления деятель-
ности впереди хорошие перспективы. 

 
496. Фуртатов Ю. Свежие идеи дают эффект / Беседу вела В.Михайлова // Пор-
ты Украины. – 2004. – № 1. – С. 81-82. 

О своем видении перспектив совершенствования деятельности СРЗ 
«Украина» рассказывает его новый директор, возглавивший завод в конце 
2003 г. 
 
 

2.5.3. Измаильский СРЗ 

 
497. Жаркое лето Измаильского СРЗ // Судостроение и судоремонт. – 2003. – 
№ 2. – С. 10. 

Ежемесячно на Измаильском СРЗ находится в ремонте и на обслужи-
вании до десяти судов. Здесь отработана методика очистки, покраски и 
предъявления на соответствие санитарным нормам питьевых цистерн, ведет-
ся ремонт топливной аппаратуры, двигателей, насосов и винторулевых ком-
плексов, газифицируются заводские причалы, что позволит при проведении 
сварочных работ и газорезке использовать природный газ. Лето 2002 г. для 
работников ИСРЗ было особенно жарким. В июне УДП поставило в заводской 
ремонт овощевоз «Леонид Луговой», а в начале июля – еще одно судно такого 
же типа – «Вадим Глазунов». Чтобы выдержать сроки, пришлось работать в 
две смены и в выходные дни. Загрузка по некоторым специальностям превы-
шала 100%. 

Недавно завод прошел сертификацию соответствия системе качества 
ИСО 9001, а это позволяет надеяться на появление новых заказчиков. 

 
498. Семин А. Традиционные партнеры Измаильского СРЗ // Порты Украины. – 
2000. – № 2. – С. 32. 

В заметке начальника отдела маркетинга ИСРЗ идет речь об основных 
клиентах завода – судоходных компаниях «Blue Wave Ship – Ping», четыре 
судна которой отремонтированы на заводе за последнее время, и «Топ Шип-
пинг». 

Однако, несмотря на сотрудничество с частными судовладельцами и 
надежду на дальнейшее продолжение контактов с ними, мощности завода за-
гружены крайне недостаточно. Основной заказчик – Украинское Дунайское па-
роходство, после разрушения югославских мостов и перекрытия сквозного су-
доходства на югославском участке Дуная практически свернул свою про-
грамму судоремонта. Да и после восстановления судоходства УДП вынуждено 
будет работать по сниженным ставкам, что не позволит выделять средства на 
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полноценный ремонт флота. Поэтому Измаильский СРЗ и впредь будет испы-
тывать трудности с загрузкой своих мощностей. 
 
 

2.5.4. Ильичевский СРЗ 

499. Глотов В.Л. Здесь рождаются контейнеры / Беседу вел А.Гордиенко // Пор-
ты Украины. – 2001. – № 2. – С. 20-21. 

Заместитель директора Ильичевского судоремонтного завода по кон-
тейнерному производству В.Л.Глотов рассказывает об успехах завода в этом 
направлении деятельности. 

 
500. Гордиенко А. Ильичевский СРЗ: что дает аренда? // Порты Украины. – 
2004. – № 3. – С. 32. 

Недавним приказом министра транспорта Украины узаконен переход 
Ильичевского СРЗ на аренду. Мощности предприятия возьмет в аренду ООО 
«Ильичевский судоремонтный завод», 24% акций которого принадлежат тру-
довому коллективу завода, а остальная часть – обществу с ограниченной от-
ветственностью «Верфь», созданному банковскими структурами. При этом 
инициаторы перехода на аренду уверяют, что завод сохранит профиль дея-
тельности, а также все социальные гарантии для своих работников. Достиже-
ния в работе ИСРЗ самого последнего времени впечатляют: это увеличение 
объемов выпуска двадцатифутовых контейнеров, освоение выпуска нового 
типа изделий – контейнер-платформ и др. 

 
501. Ильичевский СРЗ – модернизация доков // Судостроение и судоремонт. – 
2004. – № 6. – С. 6. 

В заметке сообщается, что на Ильичевском судоремонтном заводе на-
чата модернизация доков. На двух из них заменят стапель-палубу и корпуса 
башен, для чего потребуется около 750 тонн металла. Масштабные работы 
запланированы и для железобетонного дока. Здесь предполагается раздви-
нуть башни и сделать вставку, что даст возможность в будущем доковать суда 
большей грузоподъемности. 

 
502. Рафаевич М. Ильичевский СРЗ держит марку / Беседу вела В.Михайлова // 
Порты Украины. – 2004. – № 2. – С. 30-32. 

Об успехах Ильичевского СРЗ в последние годы рассказывает его ди-
ректор. 

 
503. Рафаевич М. СРЗ: выход из кризиса // Порты Украины. – 2002. – № 5. – 
С. 68-69. 

В статье рассматриваются проблемы выживания украинских судоре-
монтников в сложных экономических условиях. О проблемах и перспективах 
развития своего предприятия рассказывает и.о. директора ГП «Судоремонт-
ное производство Ильичевского СРЗ». 
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504. Шпилевой К. Как помочь судоремонту? // Порты Украины. – 2004. – № 3. – 
С. 30-32. 

Судоремонтные предприятия Украины переживают сегодня сложней-
шие времена. По мнению президента компании «Блю долфин шиппинг сер-
вис» К.Шпилевого, они так и не сумели оправиться после развала целостной 
системы Минморфлота СССР. С другой стороны, резко обострилась конку-
ренция с судоремонтными предприятиями соседних стран – Болгарии, Румы-
нии, Турции, России. Тем не менее, и в этих сложных условиях просматрива-
ются перспективы возрождения отечественных СРЗ, в т.ч. Ильичевского. Не-
маловажное значение в этом контексте имеет постепенный процесс корпора-
тизации и акционирования украинских СРЗ с сохранением минимально необ-
ходимых функций управления и контроля со стороны государства. В нынеш-
нем году начался процесс акционирования крупнейшего из СРЗ – Ильичевско-
го. 

 
 

2.5.5. Килийский судоремонтный и судостроительный завод 
(с 2004 г. - составная часть УДП) 

505. Европейское судостроение начинается в Килие // Судоходство. – 2004. – 
№ 7-8. – С. 6-7. 

Статья посвящена Килийскому судостроительно-судоремонтному заво-
ду, которому в 2004 г. исполнилось 60 лет. В ней, наряду со страницами бога-
той и героической истории предприятия, освещаются его проблемы и дости-
жения на современном этапе. 

В 1990-е годы ССРЗ вынужден был самостоятельно искать заказы. То-
гда и было принято решение активно искать заказчиков на Западе. Конечно, 
это был довольно рискованный выбор. Но жизнь доказала, что риск был оп-
равданным. Коллектив завода получил Сертификат качества Германского 
Ллойда и международной организации качества Бюро Веритас, и с тех пор вся 
выпускаемая им продукция судостроения контролируется этими органами. 
Символом признания высокого качества работы завода за рубежом служат 
международные призы «За лучшую торговую марку», «Золотой приз Амери-
ки», «Золотая звезда», «За качество», «За качество и предпринимательский 
престиж». 

Сегодня Килийский ССРЗ переживает третий этап своей реконструкции. 
По заказу УДП в рамках осуществления государственной программы поддерж-
ки и развития морского и речного судоходства здесь будут строиться суда 
дедвейтом в 5,5 тыс. т. Всего в ближайшую пятилетку планируется построить 
10 судов для УДП. Первый корпус морского судна – универсального сухогруза 
дедвейтом 5800 т и длиной свыше 109 м – планируется начать уже в 2004 г. и 
спустить на воду в конце следующего. О динамике производственной дея-
тельности завода красноречиво свидетельствуют цифры: за период с 1995 г. 
по 2003 г. Килийский ССРЗ увеличил объемы производства в сопоставимых 
ценах с 3,5 млн до 22,7 млн грн, а в 2004 г. рассчитывает выйти на объм в 26-
27 миллионов. 
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506. Килийский ССЗ стал частью УДП // Судостроение и судоремонт. – 2004. – 
№ 1. – С. 6. 

В соответствии с приказом Министерства транспорта Украины Килий-
ский судостроительно-судоремонтный завод передан в состав Украинского 
Дунайского пароходства. Ожидается, что окончательное документальное 
оформление нового статуса предприятия завершится уже во втором квартале 
2004 г. 

На заводе завершается постройка четвертого корпуса контейнеровоза 
для компании «Филипп Эберт». Длина судна 135 м, ширина 11,4 м, высота 
борта 32 м. Этот же заказчик планирует в мае начать здесь же строительство 
корпуса танкера длиной 115 м. Так что на ближайшее время Килийский ССЗ 
работой обеспечен. 

 
507. НДС превратят в баржи // Судостроение и судоремонт. – 2003. – № 2. – 
С. 10. 

В соответствии с программой пополнения флота УДП, реализация ко-
торой начата в 1998 г., его состав должен увеличиться на 55 барж. В первой 
декаде Килийский судостроительно-судоремонтный завод передал УДП вто-
рую из семи барж типа «Європа-2», которые строятся здесь за счет возврата 
средств по НДС. Их делают путем стыковки корпусов двух морских лихтеров 
системы «ЛЭШ». При этом тяжелые водонепроницаемые люковые закрытия 
заменяются на мягкие водозащищенные телескопические. 

В 2002 г. строительство барж велось за счет бюджета, но в следующем 
году государственное финансирование было приостановленно. Однако уда-
лось добиться продолжения финансирования работ за счет целевого возврата 
средств по НДС в сумме 3,1 млн гривен. 
 
 

2.6. Свободная экономическая зона «Порто-франко» 

508. Про спеціальну (вільну) економічну зону «Порто-франко» на території 
Одеського морського торговельного порту: Закон України від 23 берез. 2000 р // 
Відомості Верхов. Ради України. – 2000. – № 26. – Ст. 208. 
 
509. Про затвердження порядку обчислення прибутку суб’єктів вільної 
економічної зони «Порто-франко», який звільняється від оподаткування, та по-
рядку складання й подання звіту про цільове використання пільг з податку та 
прибутку суб’єктами вільної економічної зони: Наказ Держ. податкової адмін. 
України від 16.12.1999 г. // Вісн. податкової служби України. – 2000. – № 30. – 
С. 23-25. 
 
510. Про затвердження порядку обчислення прибутку суб’єктів спеціальної 
(вільної) економічної зони «Порто-франко», одержаного від реалізації інвести-
ційного проекту: Наказ Держ. податкової адмін. України від 24.05.2000 р. // Вісн. 
податкової служби України. – 2000. – № 24. – С. 19-22. 
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 
 
511. Вільні економічні зони, території пріоритетного розвитку та технопарків 
України: досягнення, проблеми, перспективи: Міжнар. інвестиц. форум / Уклад.: 
І.Абрамова, І.Гагауз, І.Завгородній та ін. – Х.: МОНОАП, 2002. – 172 с. 

О современном состоянии развития СЭЗ в Украине, их дальнейших 
перспективах, в т.ч. Одесской СЭЗ «Порто-франко». 

 
512. Чмир О.С. Спеціальні (вільні) економічні зони і території пріоритетного роз-
витку (науково-методичні аспекти). – К. : НДЕІ М-ва економіки України; Схід. вид. 
дім, 2001. – 276 с.  

В книге рассматриваются теоретико-методологические, нормативно-
правовые и практические вопросы функционирования специальных (свобод-
ных) экономических зон и территорий со специальным режимом инвестицион-
ной деятельности, в т.ч. Одесской СЭЗ «Порто-франко», которая начала дей-
ствовать 1.01.2000 г. и рассчитана на 25-летний срок. 

 

 
 

513. Батраченко В.С. Зона «порто-франко» на Карантинном молу // Порты Ук-
раины. – 1999. – № 4. – С. 6-7. 

28 июля 1999 г. Президент Украины подписал Указ «О свободной эко-
номической зоне «Порто-франко» на территории Одесского морского торгово-
го порта». Об особенностях этой СЭЗ рассказывает В.С.Батраченко, зани-
мавшийся подготовкой документов для ее создания. 

 
514. Батраченко В. Инвесторы, не опаздывайте! // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 14-15. 

Автор пишет о создании специальной (свободной) экономической зоны 
«Порто-франко» на территории Одесского морского порта. СЭЗ создана для 
того, чтобы привлечь инвестиции, внедрить современные технологии, создать 
новые рабочие места и привлечь дополнительные грузопотоки в Одесский 
порт. 

 
515. Булло Л. Как живешь СРЗ? // Одес. регион. – 2003. – № 10-11. – С. 4-5. 

По состоянию на начало 2003 г. в Украине действовало 11 свободных 
экономических зон и 9 территорий приоритетного развития. Основным пробле-
мам деятельности СЭЗ в Одесской области, в т.ч. нормативно-правового харак-
тера, было посвящено одно из заседаний коллегии облгосадминистрации. По 
мнению участников заседания, потенциальных инвесторов СЭЗ «Порто-
франко» и «Рени» отпугивает неопределенность позиции министерств экономи-
ки и финансов по поводу целесообразности СЭЗ; облгосадминистрация лишена 
права самостоятельно принимать решения по инвестиционным проектам; коли-
чество организаций, участвующих в рассмотрении проектов, достигло двадцати, 
имеются и другие проблемы. Несмотря на это, СЭЗ «Порто-франко» и «Рени» в 
виде инвестиций привлекли более 16 млн долл.; здесь реализовано услуг на 
сумму более 9 млн гривен; в бюджеты всех уровней в виде налогов уплачено 
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2 млн 539 тыс. 800 долл., т.е. сегодня СЭЗ представляют собой вполне конку-
рентоспособный проект. 

 
516. Ведутов В.В. Прописка в «Порто-франко» // Порты Украины. – 2001. – № 5. – 
С. 13. 

Об инвестиционном проекте, предполагающем строительство на терри-
тории Одесской СЭЗ предприятия для хранения и перегрузки моторно-
индустриальных масел и их базовых фракций. 

 
517. Свободная экономическая зона в Одессе // Судоходство. – 1999. – № 8. – 
С. 30. 

На протяжении 38 лет ХІХ ст. Одесса имела статус порто-франко, что 
позволило городу не только развиваться быстрыми темпами, но и стать одним 
из самых богатых и процветающих городов – портов Российской империи. 
Спустя сто с лишним лет в Одесском порту вновь создается свободная эконо-
мическая зона, которая сможет заработать в полную силу с января 2000 г. 

 
518. Специальная (свободная) экономическая зона «Порто-франко» // Укр. 
інвест. журн. = Welcome. – 2003. – № 1. – С. 34-36. 

Объясняется действие Закона Украины «О специальной (свободной) 
экономической зоне “Порто-франко”» на территории Одесского морского тор-
гового порта». 

 
519. Юхименко В.В. Створення зони «Порто-франко Одесса» – важливий фак-
тор розвитку економіки Причорномор’я // Экономические инновации: Сб. науч. 
работ НАН Украины / Ин-т проблем рынка и экон.-экол. исслед. – 2001. – 
Вып. 10. – С. 36-43. 

Автор пишет об основных проблемах, возникших при создании СЭЗ 
«Порто-франко Одесса», анализирует основные показатели деятельности 
морского порта за последние 5 лет, вносит предложения по увеличению эф-
фективности работы СЭЗ, усилению ее влияния на развитие экономики При-
черноморского региона. 

 
 
2.7. Специальная экономическая зона «Рени» 

520. Про спеціальну економічну зону «Рені»: Закон України від 23.03.2000 р. // 
Звід законів України. – 2001. – № 9. – Ст. 639. 

 

 
 

521. Бедин Ф.П. Рени – город будущего // Судоходство. – 2002. – № 9-10. – С. 48. 
Используя город в качестве «экономического полигона», моделируются 

предложения по специальной экономической зоне «Рени». Предполагается, 
что это позволит выбрать лучшие варианты для Украины в целом и для регио-
на в частности. СЭЗ создается сроком на 30 лет и преследует несколько осно-
вных целей: привлечение инвестиций в приоритетные производства, внедре-
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ние новейших технологий, загрузка мощностей портового комплекса и разви-
тие его инфраструктуры. Уже к 2002 г. в СЭЗ «Рени» было зарегистрировано 
5 инвестиционных проектов: 1) «Переработка сои» (ДП «Рени – Меридиан»), 
предусматривает строительство завода по переработке соевых бобов; плани-
руемые инвестиции – 24,251 млн долларов США; 2) «Производство клееного 
бруса и паркета» (ДП «Рени – Лес»), предусматривается производство евроо-
кон, европоддонов и других столярных изделий; объем инвестиций – 2,4 млн 
долларов США; 3) «Комплекс по наливу, хранению и сливу углеводородных 
сжиженных газов (ООО «Лагуна – Рени»)», планируемые инвестиции – 2,8 млн 
долларов США; 4) «Реконструкция действующего перегрузочного комплекса 
каменноугольной смолы» (ООО «Укрчем»), планируемые инвестиции – 
292,2 тыс. долл. США; 5) «Комплекс по перевалке зерна и производству ком-
бикормов» (ООО «Рени – Лайн»), планируемые инвестиции – 230 тыс. долл. 
США. 

 
522. Китик В. Проекты для специальной экономической зоны «Рени» // Порты 
Украины. – 2001. – № 2. – С. 51. 

23 марта 2000 г. вступил в силу Закон Украины «О специальной эконо-
мической зоне “Рени”». О перспективах ее развития рассказывают городской 
голова С.С.Колевич и начальник Ренийского порта по СЭЗ С.К.Строя. 

 
523. Первенец Ренийской СЭЗ // Порты Украины. – 2001. – № 3. – С. 5. 

Весной 2001 г. был зарегистрирован первый инвестиционный проект 
СЭЗ в Рени. Его суть состоит в строительстве комплекса перегрузки сжижен-
ного газа мощностью до 250 тыс. тонн в год. Инвестором выступает россий-
ская нефтегазовая компания. На первом этапе реализации проекта планиру-
ется перегрузка поступающего железнодорожными цистернами газа через 
комплекс в порту на автомобили-газовозы, которые затем автопаромом пойдут 
вверх по Дунаю в Болгарию, Югославию и другие страны. Следующим должно 
стать использование для транспортировки газа вверх и вниз по реке судов-
газовозов. 

 
524. Строя С. СЭЗ «Рени» – стратегия создания и развития // Судоходство. – 
2002. – № 3. – С. 41. 

Ренийский морской торговый порт – крупнейший украинский порт 
на Дунае. По уровню грузооборота (более 10 млн т в год) Ренийский 
порт занимал 6-е место среди морских портов Советского Союза. Но в 
результате политических и экономически событий в регионе грузопере-
валка в порту снизилась в 10 раз и составила в 2000 г. менее 1,2 млн т. 
Под угрозу было поставлено само существование предприятия и его 2-
тысячного коллектива. Принятие Закона Украины о СЭЗ «Рени» и на-
значение государственного предприятия «Ренийский морской торговый 
порт» органом хозяйственного развития и управления этой СЭЗ должно 
способствовать решению одной из основных задач СЭЗ – привлечению 
грузов в порт. Субъектами СЭЗ «Рени» могут стать юридические лица, 
которые расположены на территории СЭЗ и реализуют здесь инвести-
ционные проекты стоимостью, эквивалентной не менее 200 тыс. долла-
ров США. В статье заместителя начальника порта по СЭЗ анализиру-



 128 
 

ются 4 зарегистрированных инвестиционных проекта для специальной 
экономической зоны: переработка сои; производство клееного бруса и 
паркета; комплекс по наливу, хранению и сливу углеводородных сжи-
женных газов; реконструкция действующего перегрузочного комплекса 
каменно-угольной смолы. 

 
 
  

III. МОРСКОЙ ТРАНСПОРТ – ВАЖНЕЙШАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ 
ОТКРЫТОЙ ЭКОНОМИКИ И МИРОХОЗЯЙСТВЕННОЙ 

ИНТЕГРАЦИИ УКРАИНЫ 
 

3.1. Государственное управление, основные  
проблемы организации и функционирования  
морского транспорта на современном этапе  

525. Комплексна програма утвердження України як транзитної держави у 2002-
2010 роках: Закон України від 07.02.2002 р. // Відомості Верхов. Ради України. – 
2002. – № 24. – Ст. 166. 
 
526. Національна програма будівництва суден рибопромислового флоту Украї-
ни на 2002-2010 роки: Закон України від 17.01.2002 р. // Звід законів України. – 
2002. – № 7. – Ст. 128. 

В Программе определены задачи: строительство судов рыбопромысло-
вого флота в соответствии с установленным количеством и типовым соста-
вом; формирование законодательной базы для обеспечения строительства 
судов рыбопромыслового флота; заключение новых и доработка действующих 
договоров для создания правовой базы обеспечения промысловой деятель-
ности отечественных судов в специальных экономических зонах иностранных 
государств и в зонах действия межгосударственных соглашений; формирова-
ние обоснованной единой технической политики в сфере строительства, мо-
дернизации, переоборудования судов рыбопромыслового флота, оптималь-
ных сроков их эксплуатации и др. В IV разделе Закона перечислены этапы 
реализации Программы, в V – детально раскрыты задачи и перспективы раз-
вития рыбопромыслового флота; в VI – источники финансирования, в IX – 
ожидаемые результаты выполнения Программы. 

 
527. Про заходи щодо державної підтримки суднобудівної промисловості в 
Україні: Закон України від 18.11.1999 р. , зі змінами і доп. // Звід законів України. 
– 2001. – № 8. – Ст. 566. 

Закон направлен на эффективное использование производственного, 
научно-технического и экспортного потенциала отечественного судостроения, 
повышение его конкурентоспособности, создание благоприятных условий для 
привлечения инвестиций, в т.ч. иностранных, снижение затрат на строитель-
ство судов и пополнение оборотных средств судостроительных производств. В 
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ст.1 зафиксированы меры государственной поддержки судостроительной от-
расли на период с 1 января 2000 г. до 1 января 2005 г. 
 

528. Про ратифікацію Угоди про принципи формування спільного транспортно-
го простору і взаємодії держав-учасниць Співдружності Незалежних Держав у 
галузі транспортної політики: Закон України від 06.10.1999 р. // Відомості Вер-
хов. Ради України. – 1999. – № 48. – Ст. 417. 
 
529. Державна програма розвитку транспортно-дорожнього комплексу України 
на 2000-2004 роки: Затв. Постановою Кабінету Міністрів України від 
09.11.2000 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
530. Концепція реформування транспортного сектора економіки України: Затв. 
Постановою Кабінету Міністрів України від 9.11.2000 р. // Інформ.-аналіт. центр 
«БІТ», ІПС «Право». 
 
531. Про затвердження плану виконання у 2002-2005 роках Комплексної програ-
ми утвердження України як транзитної держави: Розпорядження Кабінету Мініс-
трів України від 16.11.2002 р // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
532. Про затвердження техніко-економічного обґрунтування будівництва глибо-
ководного суднового ходу р. Дунай – Чорне море на українській ділянці дельти: 
Розпорядження Кабінету Міністрів України від 13.10.2003 р. зі змінами від 
27.10.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
533. Про створення державного лізингового фонду для поновлення морського і 
річкового флоту: Розпорядження Кабінету Міністрів України від 14.08.2001 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
534. Про схвалення Державної програми удосконалення функціонування 
державної системи забезпечення безпеки судноплавства на 2002-2006 роки: 
Затв. Постановою Кабінету Міністрів України від 28.01.2002 р. // Інформ.-аналіт. 
центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
535. Про введення в дію рішення колегії Міністерства транспорту України від 
09.07.2001 р. № 34 «Про перспективи та основні стратегічні напрямки розвитку 
морського і річкового транспорту»: Наказ М-ва трансп. України від 
16.07.2001 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
536. Про взаємодію Міністерства транспорту України з місцевими органами 
виконавчої влади з метою забезпечення динамічного розвитку транспортно-
дорожнього комплексу регіонів: Рішення колегії М-ва трансп. України № 17 від 
29.04.2004 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
537. Про закінчення перереєстрації суден, що мають право плавання під Дер-
жавним прапором України: Наказ М-ва трансп. України № 65 від 08.02.1999 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
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538. Про організацію підготовки підприємств транспортно-дорожнього ком-
плексу до роботи в осінньо-зимовий період 2004-2005 рр.: Наказ М-ва трансп. 
України № 387 від 07.05.2004 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
539. Про підсумки соціально-економічного розвитку транспортно-дорожнього 
комплексу України за 2003 рік: Рішення колегії М-ва трансп. України № 8 від 
24.02.2004 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
540. Про план реалізації Програми інтеграції України до Європейського Союзу в 
галузі транспорту у 2003 р.: Наказ М-ва трансп. України № 709 від 04.10.2002 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
541. Про реалізацію заходів поетапного виводу збиткових підприємств морсь-
кого і річкового транспорту з кризового стану: Рішення колегії М-ва трансп. 
України № 45 від 30.09.2002 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 

Решение касается, в частности, ЧМП. 
 

542. Про стан та напрямки стабілізації морського та річкового транспорту в 
Україні: Рішення колегії М-ва трансп. України № 22 від 07.07.2003 р. // Інформ.-
аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
543. Про стан та перспективи двостороннього міжнародного співробітництва в 
галузі транспорту: Рішення колегії М-ва трансп. України № 13 від 30.03.2004 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 

Работа Департамента внешнеэкономических связей в отношении дву-
стороннего сотрудничества в сфере транспорта признана неудовлетворитель-
ной. Намечены пути улучшения этой деятельности. 

 
544. Про створення державного підприємства «Національний центр логістики та 
маркетингу на транспорті»: Наказ М-ва трансп. України № 84 від 20.10.2003 р. // 
Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
545. Буркинський Б.В., Котлубай М.І. Амортизація як джерело інвестування у 
морський транспорт. – О.: НАН України. Ін-т пробл. ринку та екон.-екол. дос-
лідж., 2001. – 122 с. 

В издании рассматриваются методические положения формирования 
амортизационных отчислений, адекватных затратам на восстановление ос-
новных фондов в сфере морского транспорта, предлагаются методы эффек-
тивного использования амортизационных отчислений на возрождение и раз-
витие флота. 

 
546. Основы организации транспортного обеспечения внешнеторговых связей 
Украины / Ю.Н.Цветов, А.И.Един, М.В.Макаренко и др. – К.: ИКТП – Центр, 2000. – 
584 с. 
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В книге рассматриваются наиболее актуальные аспекты развития 
транспортного комплекса Украины, прежде всего наращивание внешнеэконо-
мического портового потенциала государства. 

 
547. Примачев Н.Т., Печерская Н.В. Проблемы и инструментарий формирования 
стратегии развития торгового флота. – О.: НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и 
экон.-экол. исслед., 2003. – 280 с. 

Монография посвящена научным и практическим проблемам эффекти-
вного развития национального судоходства по критериям предпринимательс-
кой и макроэкономической эффективности. Рассматриваются экономические 
принципы, закономерности, критерии, показатели и методы управления эко-
номической эффективностью оперирования судоходных компаний на рынке 
транспортных услуг с учетом системы внешних и внутренних ограничений. 
Освещается широкий круг проблем экономической стабильности судоходства 
независимо от внешних условий мирового рынка транспортных услуг. 

 
548. Примачев Н.Т., Вовк О.Ю. Эффективность функциональной деятельности 
предприятий морского транспорта. – О.: НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и 
экон.-экол. исслед., 2001. – 124 с. 

О деятельности отдельных транспортных составляющих в сложной 
системе морехозяйственного комплекса. 

 
549. Транспорт Украины: Справочник. Вып.1. – О.: Негоциант, 2002. – 308 с. – 
(Сер. «Кто есть кто?»). 

Справочник включает сведения о предприятиях, связанных с транспор-
том и перевозкой грузов и людей (административные органы управления, пор-
ты, судовладельцы, судостроители, таможенники, брокеры, фрахтователи и 
др.). 

 
550. Транспортная система Придунайского региона в контексте активизации ев-
роинтеграционных процессов // Б.В.Буркинский, В.Н.Степанов, М.И.Котлубай и 
др. – О.: НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед., 2003. – 38 с. 

Рассматривается ряд вопросов и предложений по формированию ком-
плексной транспортной системы в контексте активизации евроинтеграционных 
процессов в Украине на основе анализа основных тенденций развития транс-
портной системы Украины, существующей нормативно-правовой базы и ин-
фраструктуры международных транспортных коридоров; предлагаются пер-
спективные шаги по развитию транспортного комплекса в Украинском Приду-
навье (в т.ч. в Одесском регионе). 

 
551. Экономические основы функционирования морского рынка транспортных 
услуг / П.А.Бойко, С.В.Голубкова, Н.Н.Примачева и др.; Науч. ред. и рук. авт. 
кол. Н.Т.Примачев. – О.: Автограф, 2004. – 320 с. 

Об оценке предпринимательских решений по критериям и показателям, 
отражающим эффективность функционирования судоходных компаний. Учи-
тываются сложившиеся экономические взаимоотношения со смежными вида-
ми транспорта, грузовладельцами, рассматриваются мероприятия по сбалан-
сированию экономических интересов морского транспорта и потребителей его 
продукции. 
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 
 

552. Бездольный В. Катер для лоцманов Украины // Порты Украины. – 2002. – 
№ 6. – С. 62. 

Директор ГП «Дельта-лоцман» В.Бездольный рассказывает о новом ка-
тере «Лоцман Коханов» – быстроходном судне, исключительно устойчивом 
даже при сильном волнении моря. 

 
553. Бондаренко В. АИС – новое решение старой задачи // Судоходство.– 2001. – 
№ 3. – С. 38. 

Рассматривается возможность наглядно контролировать судоходство в 
реальном масштабе времени. Для этого и создан АИС. Предприятие «Тран-
зас – Украина» демонстрировало его работу на СУДС Одесса-порт. Автор го-
ворит о необходимости определить район опытной эксплуатации АИС для по-
дготовки отрасли к массовому внедрению системы. 

 
554. Борисенко Л.И. Транспорт Одесщины: положительные тенденции / Беседу 
вел К.Ильницкий // Порты Украины. – 2002. – № 4. – С. 11-13. 

Транспортный комплекс, базирующийся в Одесском регионе, – круп-
нейший в стране. По словам автора статьи, заместителя главы Одесской обл-
госадминистрации, в первом полугодии 2002 г. наблюдалась активизация дея-
тельности транспортного комплекса почти по всем направлениям. На 13,6% 
выросли грузоперевозки водным транспортом, увеличились перевозки грузов 
железнодорожными паромами СК «Укрферри», были открыты новые линии из 
Ильичевска на Дериндже и Мерсин, готовится к открытию паромная линия на 
Стамбул. Морские торговые порты переработали 36,6 млн тонн грузов, что на 
22,5% больше, чем за аналогичный период прошлого года. В большинстве 
морских портов проводится техническое переоснащение, строятся или ремон-
тируются причалы, развивается сеть железнодорожных путей, создаются спе-
циализированные комплексы по переработке тех или иных видов грузов и пр. 

 
555. Бохан С. Транспорт Украины в 1999 году – состояние критическое // Судо-
ходство. – 2000. – № 1-2. – С. 19-20. 

Кризисная ситуация в экономике Украины отрицательно повлияла на 
показатели работы транспортной отрасли страны. Объем грузовых и пасса-
жирских перевозок водным транспортом снизился соответственно на 36,7% и 
6,8% по сравнению с уровнем 1998 г. События в Югославии привели к разру-
шению инфраструктуры дунайского судоходства и катастрофически сократили 
объемы перевозок на Дунайском бассейне. Серьезнейшей проблемой являет-
ся старение флота. Так, на морском транспорте средний возраст сухогрузных 
судов составляет 20 лет, наливных – 16, пассажирских – 22 года, суда на под-
водных крыльях находятся в стадии списания. 

В статье анализируются объемы грузопереработки в торговых и рыб-
ных портах Украины, возможности наращивания мощностей портов, перспек-
тивы реконструкции и модернизации портово-промышленных комплексов, 
возрождения отечественного флота. 
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556. Булло Л. «От двери до двери» по транспортной сети // Одес. регион. – 
2003. – № 8-9. – С. 5-6. 

Вопросы о том, как эффективнее использовать транспортный потенци-
ал данного региона, какие задачи выходят на первый план в международном 
транспортном сотрудничестве, и многие другие анализировались на конфе-
ренции «Формирование транспортной сети Черноморского региона», прошед-
шей в рамках выставки «ИнтерТрансПорт», которую организовали Центр вы-
ставочных технологий и Ассоциация портов Черного и Азовского морей. В 
числе ее участников были ведущие транспортные компании, организации и 
ассоциации, представители Министерства транспорта Украины, Литвы, Гру-
зии, ЕС, ведущих международных организаций. В статье освещаются основ-
ные вопросы, рассмотренные на конференции. 

 
557. Буркинский Б.В. Особенности интеграции транспорта Украины в систему 
глобальных экономических отношений // Экономические инновации: Сб. науч. 
работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2002. – 
Вып. 13. – С. 6-19. 

Статья директора ИПРЭЭИ НАН Украины посвящена современным 
проблемам и основным направленим интегрирования отечественного транс-
портного комплекса в систему глобальных экономических отношений. Подчер-
кивается, что такая транспортная интеграция должна проявиться в совершен-
ствовании логистических технологий, в т.ч. в интенсивном развитии интермо-
дальных перевозок, систем доставки товаров «от двери к двери». 

 
558. Буркинский Б.В., Примачев Н.Т. Экономическая стратегия развития нацио-
нального торгового судоходства // Шестая междунар. конф. «Перспективы раз-
вития судоходства в ХХІ веке»: Сб. докл. – О., 2002. – С. 98-101. 

О перспективах дальнейшего развития национального торгового судо-
ходства. 

 
559. Воробьев Ю., Морозова И. Транспортные логистические системы: Перспе-
ктивы формирования в южном регионе Украины // Судоходство. – 2000. – 
№ 10. – С. 8-9. 

В последнее время в научных и деловых кругах все шире обсуждается 
вопрос о формировании в различных экономических регионах стран СНГ тра-
нспортных логистических систем, которые смогут способствовать эффектив-
ному и комплексному развитию регионов. О том, какие принципы могут быть 
положены в основу создания таких систем в южном регионе Украины, расска-
зывают специалисты ОГМУ. 

 
560. Голубев Г. Как экспедитору стать фактическим хозяином грузопотока // Су-
доходство. – 2000. – № 11. – С. 11. 

О становлении транспортной логистики в Украине, возрастании роли 
экспедитора в логистических системах и других важнейших аспектах деятель-
ности в данной сфере. 

 
561. Гриневецкий С. Важнейшая сфера сотрудничества – транспорт // Порты Ук-
раины. – 2003. – № 6. – С. 24-25. 
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Председатель Одесской областной государственной администрации, 
анализируя торговые отношения Украины и России, отмечает, что важнейшей 
сферой сотрудничества двух стран является транспорт. Подчеркивает, что Ук-
раина продолжает оставаться основным транзитным партнером России. Через 
территорию нашей страны проходят четыре международных транспортных ко-
ридора, причем два из них – через территорию Одесской области. Сейчас ак-
тивно развивается Евро-Азиатский транспортный коридор, ключевым звеном 
которого является паромная переправа Ильичевск – Поти. 

 
562. Грязев А. Двойной дебют // Порты Украины. – 2002. – № 4. – С. 68. 

Статья о мероприятии «Центра выставочных технологий» – выставке 
«ИнтерТрансПорт – 2002» и научно-практической конференции «Формирова-
ние транспортной сети Черноморского региона». 

Отмечается, что в последние годы почти все тематические выставки 
проводились параллельно с соответствующими конференциями. Автор пишет 
также о специфике формирования транспортной сети Черноморского региона, 
ее роли и влиянии на экономическое развитие региона. 

 
563. Данькевич И. Транспортная отрасль Украины в 1998 году: начало выхода 
из кризиса // Порты Украины. – 1999. – № 1. – С. 5-8. 

Автор статьи, министр транспорта Украины, анализируя состояние 
транспортной отрасли Украины в 1998 г., отмечает, что год был тяжелым и на-
пряженным, но наметились тенденции выхода отрасли из кризиса. Грузопере-
работка в портах увеличилась на 12,7% по сравнению с предыдущим годом. 
Этому в немалой степени способствовала тарифная политика, являющаяся 
важнейшим рычагом управления транспортным процессом. Тем не менее, 
подчеркивается в статье, финансовое положение большинства предприятий 
отрасли продолжает оставаться неудовлетворительным; государственным су-
доходным компаниям не удалось обеспечить прибыльную работу флота. 

 
564. Зубков В.А. Приоритеты Укрморречфлота // Порты Украины. – 2002. – 
№ 2. – С. 8-10. 

 В статье директора «Укрморречфлота» идет речь о том, как сегодня 
развивается морской транспорт Украины, на решении каких первоочередных 
проблем в 2001-2002 гг. будут концентрироваться усилия «Укрморречфлота». 
Среди наиболее важных и неотложных проблем названы: возрождение флота 
Украины, сохранение и развитие потенциала портов, создание глубоководного 
судоходного канала Дунай – Черное море на украинском участке Дуная и т.д. 
 

565. Иванов В.А. Развитие морского транспорта как фактор международной 
экономической интеграции Украины // Экономические инновации: Сб. науч. ра-
бот / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2003. – Вып. 14. – 
С. 175-181. 

На примере Украины рассматривается взаимосвязь уровня развития 
морского транспортного комплекса и уровня международной экономической 
интеграции. 
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566. Ищенко А.В. Сложные этапы становления // Порты Украины. – 1999. – 
№ 4. – С. 11-12. 

В процессе осуществления административной реформы в Украине бы-
ла образована Государственная администрация морского и речного транспор-
та Украины («Укрморречфлот»). Впервые орган управления водным транспор-
том получил статус центрального органа исполнительной власти. Первый за-
меститель председателя «Укрморречфлота» А.В.Ищенко рассказывает о тех 
проблемах, с которыми пришлось столкнуться новому руководству отрасли. 
Один из выводов: сегодня следует говорить не о сохранении украинского фло-
та, а о его создании. 

 
567. Касапчук В. АСУ для Укрморречфлота // Порты Украины. – 2003. – № 6. – 
С. 14. 

Уже больше года в Государственном департаменте морского и речного 
транспорта совершенствуется автоматизированная система управления «Ук-
рморречфлот», которая была создана для обработки финансово-экономичес-
кой, статистической и бухгалтерской информации. О специфике работы АСУ 
рассказывает заместитель директора «Укрморречфлота». 

 
568. Киреев М. Приватизация глазами реалистов // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 39-40. 

О приватизации предприятий морского транспорта рассказывает пер-
вый заместитель председателя профсоюза работников морского транспорта 
Украины. 

 
569. Кирпа Г.Н. Ветер перемен / Беседу вел К.Ильницкий // Порты Украины. – 
2002. – № 3. – С. 4-5. 

Министр транспорта Украины рассказывает о своем видении проблем 
транспортной отрасли экономики Украины, в т.ч. проблем морского транспор-
та, и путях их решения (в частности, в отношении ЧМП). 

 
570. Кифак А.Н. Современная ситуация и тенденции развития морских портов // 
Судоходство. – 2002. – № 11-12. – С. 11-13; 2003. – № 1-2. – С. 31-33. 

В статье директора юридической фирмы «АНК» анализируются поло-
жения Концепции реформирования транспортного сектора экономики Украи-
ны, утвержденной Кабинетом Министров Украины 9.11.2000 г. Обращено вни-
мание на то, что транспорт – это одна из важнейших отраслей национальной 
экономики. Для его развития необходима взвешенная государственная транс-
портная политика, которая учитывала бы особенности отрасли и ее роль в 
процессах экономических и социальных трансформаций. 

 
571. Костюченко Л. Международная деятельность и приоритеты министра // 
Порты Украины. – 1999. – № 5. – С. 8-9. 

Министр транспорта Украины рассказывает о сотрудничестве Украины 
с другими государствами в области транспорта, о работе по присоединению к 
европейским соглашениям и конвенциям, а также о создании паромной пере-
правы Варна – Ильичевск – Поти. 
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572. Котлубай М.И., Кухарчик Е.Г., Сивопляс Е.Г. Государственное регулирова-
ние развития единой транспортной системы Украины // Экономические инно-
вации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 
1999. – Вып. 4. – С. 48-50. 

О вхождении единой транспортной системы Украины в меж-
дународную транспортную систему. Анализируется нормативно-правовая ба-
за, регулирующая отношения в транспортной отрасли Украины. 

 
573. Котлубай А.М. Проблемы развития торгового мореплавания в Украине // 
Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и 
экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 8. – С. 108-114. 

Рассматриваются стоящие перед морской транспортной отраслью про-
блемы, предлагаются пути их решения. 

 
574. Котлубай М.И., Парубец Е.Н. Ценовая политика и ценообразование в отрас-
ли морского транспорта // Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Ук-
раины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 8. – С. 170-176. 

О формировании цены на транспортную продукцию в зависимости от 
условий договора купли-продажи. 

 
575. Крук Ю.Б. Законодатели – морскому транспорту // Порты Украины. – 1999. – 
№ 5. – С. 10-11. 

О том, какая законодательная работа проводилась и проводится Вер-
ховной Радой Украины в интересах морского и речного транспорта страны, 
рассказывает народный депутат Украины, председатель комитета Верховной 
Рады Украины по вопросам строительства, транспорта и связи. 

 
576. Кухарская Н.А., Новацкий В.И. Внешнеэкономическая деятельность как 
фактор развития конкурентоспособности промышленности Украины // Эконо-
мические инновации: Сб. науч. работ // НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-
экол. исслед. – 2000. – Вып. 7. – С. 147-157. 

Авторы анализируют процесс развития внешнеэкономической деятель-
ности Украины и ее регионов в годы становления независимости, указывают 
на причины негативных тенденций, которые возникли в этой сфере. Рассмот-
рены также проблемы, связанные с приграничной торговлей Одесской облас-
ти с регионами причерноморских и придунайских стран, а также вопросы соз-
дания на территории области элементов инфраструктуры международных 
транспортных коридоров. 

 
577. Кухарська Н. Зовнішньоекономічний потенціал Одеської області // Регіонал. 
економіка. – 2004. – № 1. – С. 55-63. 

В статье исследуется динамика развития экспорта и импорта товаров и 
услуг в Одесской области за последние шесть лет, в. т.ч. транспортных услуг. 

 
578. Кухарчик В.Г., Сивопляс Е.Г., Сомок Н.Н. Присоединение Украины к между-
народно-правовым актам в области морского транспорта // Экономические ин-
новации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. ис-
след. – 2000. – Вып. 8. – С. 24-29. 
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Перечислены основные международные конвенции, принятые в рамках 
Международной морской организации (ИМО) и регламентирующие правоот-
ношения в сфере торгового мореплавания. Кратко изложены основные поло-
жения конвенции. 

 
579. Лесник А. Нелегко программировать будущее // Порты Украины. – 2000. – 
№ 2. – С. 18-20. 

Коллегия Министерства транспорта Украины 29 февраля рассмотрела 
ход выполнения «Программы стабилизации и развития морского и речного 
транспорта Украины на 2005 г. и результаты реализации ее заданий в 1998-
1999 годах». Генеральным разработчиком Программы был УкрНИИМФ, субпод-
рядчиками – «ЧерноморНИИпроект» и Одесский государственный морской уни-
верситет. 

Директор УкрНИИМФа, автор статьи, утверждает, что нерегулируемая 
либерализация морской транспортной сферы во внешней торговле привела к 
потере Украиной национальной квоты морских внешнеторговых перевозок. 
Практика фрахтования национальными грузовладельцами иностранного тонна-
жа противоречит экономическим интересам Украины. Потеря собственной гру-
зовой базы усугубляется старением флота – средний возраст сухогрузных судов 
государственных судоходных компаний достиг 20 лет. Поэтому на нынешнем 
этапе необходима поддержка государством собственного морского транспорт-
ного потенциала, прежде всего путем придания государственному сектору 
транспортного флота Украины статуса национального перевозчика, пополнения 
специализированного флота ГСК, морских портов, реструктуризации и там, где 
это необходимо, разгосударствления судоремонтных заводов и пр. 

 
580. Миронов А. Транспортники всех стран объединились! Международный 
конкурс «Человек года….» состоялся // Судоходство. – 2000. – № 6. – C. 38-39. 

Организаторами конкурса (апрель 2000 г.) выступили Ассоциация черно-
морских выставок, выставочный центр «Морские технологии», журнал «Судо-
ходство». В этом году география конкурса вышла за пределы стран СНГ и Бал-
тии. Номинантами были представители Румынии и Болгарии. Лауреатами кон-
курса стали президент Ильичевского муниципального пароходства С.С.Михай-
люк и начальник Ильичевского морского торгового порта С.К.Стребко. Под руко-
водством этих людей Ильичевск стал одним из передовых портов Украины. 
Именно этот порт, входя в структуру Евро-Азиатского транспортного коридора 
(ТРАСЕКА), обслуживает паромную переправу Поти – Ильичевск, которая дос-
тавляет как нефтепродукты, так и другие необходимые стране грузы. Среди 
лауреатов конкурса в номинации «Человек, внесший значительный вклад в со-
вершенствование подготовки специалистов транспорта», в Одесском регионе 
назван профессор ОГМА В.Г.Торский. 

Организаторы уверены, что конкурс выполнил все поставленные перед 
ним задачи: определены лидеры транспортной отрасли, укреплены традицион-
ные связи между коллегами из разных стран, налажены новые контакты, уточ-
нены цели и перспективы взаимодействия. 

 
581. Никулин С. Мировой кризис и торговый флот Украины // Порты Украины. – 
1999. – № 5. – С. 16-18. 
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Важным средством государственного воздействия на морской транс-
порт является предоставление судоходным и судостроительным компаниям 
финансовых средств в виде кредитов. В статье идет речь о необходимости 
кардинального улучшения этой деятельности в Украине. Кроме того, обраща-
ется внимание на необходимость совершенствования нормативно-правовой 
базы функционирования транспортных предприятий. Сообщается, что Госу-
дарственная администрация морского и речного транспорта Украины уже под-
готовила проекты законов, касающихся заключения торговых контрактов, свя-
занных с перевозкой грузов морем. 

 
582. Ницевич А., Лебедев В., Радзиховский Р. Правовое регулирование ареста 
судна в Украине // Судоходство. – 2001. – № 10-11. – С. 59-60. 

В статье рассматриваются материально-правовые аспекты ареста мор-
ского судна в Украине в соответствии с Кодексом торгового мореплавания Ук-
раины по морским требованиям и процессуально-правовые аспекты ареста в 
портах Украины судов, плавающих под Государственным флагом Украины или 
под флагом иного государства; ставятся задачи совершенствования государ-
ственной политики относительно ареста судов. 

 
583. Новікова А. Економічна безпека України у транспортній сфері // Економіка 
України. – 2002. – № 10. – С. 18. 

Экспорт транспортных услуг является реальным ресурсом Украины для 
достижения экономического роста и обеспечения экономической безопасности 
государства, поэтому на государственном уровне крайне необходимо органи-
зовать и обеспечить его эффективное использование. 

 
584. Пащенко Ю. Регіональний аспект розвитку транспортно-дорожнього ком-
плексу України // Регіонал. економіка. – 2003. – № 2. – С. 124-132. 

О проблемах регионального развития транспортно-дорожного комплек-
са, в т.ч. в Одесском регионе; дается оценка транспортной обеспеченности 
экономических регионов Украины. 

 
585. Пирожков В.С., Прейгер Д., Малярчук И. Проблемы реализации транзитного 
потенциала Украины в контексте расширения ЕС и формирования ЕЭП // Эко-
номика Украины. – 2005. – № 3. – С. 4-19. 

В статье даны определение транзитного потенциала страны, общая его 
характеристика в Украине, включая потенциал морских торговых портов, ана-
лизируются уровень его использования и реализации. 

 
586. Постан М., Боделан И. О принципах формирования транспортной логисти-
ческой сети в Украинском Причерноморье // Судоходство. – 2003. – № 1-2. – С. 
20-21. 

Одним из важнейших условий интеграции транспортно-дорожного ком-
плекса (ТДК) Украины в европейское транспортное пространство является со-
здание в стране развитой транспортно-логистической инфраструктуры. Это 
предполагает, прежде всего, формирование широкой сети логистических 
центров различной специализации, а именно: распределительных, перегрузо-
чных, торгово-посреднических. Авторы считают, что в Украинском При-
черноморье имеется необходимый производственный потенциал для созда-
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ния и эффективного фукционирования логистических распределительных 
центров (ЛРЦ), в т.ч. на базе Одесского транспортного узла, морских торговых 
портов Большой Одессы. 

 
587. Примачев А.Н. Торговое судоходство и социально-экономическое разви-
тие региона // Экономические инновации: Сб. науч. работ // НАН Украины. Ин-т 
пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2002. – Вып. 13. – С. 162-168. 

Автор называет основные направления судоходной политики, система-
тизирует и излагает важнейшие условия и факторы сбалансированного разви-
тия торгового флота и региона, эффективного использования экономического 
потенциала судоходных компаний. 

 
588. Проблеми погодження розвитку транспортно-комунікаційної інфраструкту-
ри України у західному та східному напрямках / Д.К.Прейгер, А.М.Новікова, 
І.А.Малярчук, О.М.Нижник // Стратег. панорама. – 2001. – № 1-2. – С. 93-100. 

О развитии транспортной системы Украины в контексте европейской и 
общемировой интеграции. 

 
589. Пустовойтенко В. Черноморский регион: усиление интеграции транспорт-
ных систем // Судоходство. – 2002. – № 4-5. – С. 14-15. 

Усиление экономической взаимозависимости стран мира привело к 
стремительному росту транскоммуникационных транспортных потоков, воз-
никновению качественно новых требований к эффективности международных 
перевозок. В связи с этим в нашей стране ведется работа по реализации «Го-
сударственной программы развития транспортно-дорожного комплекса Украи-
ны на 2000-2004 годы» и «Комплексной программы становления Украины как 
транзитного государства», утвержденных правительством. Об успехах в этой 
сфере рассказывает министр транспорта Украины. 

 
590. Рылов С., Коскина Ю. Резервирование перевозок украинских грузов мо-
рем // Порты Украины. – 2003. – № 1. – С. 12-15. 

О необходимости принятия в Украине единого государственного акта, 
защищающего интересы украинского перевозчика путем резервирования для 
него грузов. 

 
591. Семенова Т. Современное состояние и перспективы развития отрасли // 
Судоходство. – 2001. – № 8-9. – С. 33-34. 

Транспортная инфраструктура – это своеобразная «система кровооб-
ращения» страны, главная задача которой состоит в обеспечении платеже-
способного спроса на перевозку пассажиров и грузов. Вместе с тем, она явля-
ется важным геоэкономическим фактором, который определяет статус нашего 
государства в Евро-Азиатском регионе. 

Статья посвящена анализу сложнейших проблем транспортной отрасли 
Украины и перспективам ее выхода из кризиса. 

 
592. Сенько Е.В., Павловская Л.А. Условия и принципы вхождения морского 
транспорта Украины в мировой фрахтовый рынок // Економіка: проблеми теорії 
та практики: Зб. наук. пр. / ДНУ. – 2003. – Вип. 142. – С. 54-56. 
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Специалисты Одесской национальной морской академии анализируют 
роль транспортного комплекса Украины в обеспечении энергохозяйственных 
связей нашей страны с другими государствами.  

 
593. Симоненко С. Водный транспорт Украины: пути совершенствования // Пор-
ты Украины. – 2003. – № 6. – С. 8-9. 

Заместитель министра транспорта Украины С.Симоненко является 
председателем Совета глав морских администраций государств – членов СНГ. 
В своей статье он рассказывает об основных проблемах и направлениях со-
вершенствования системы государственного управления водным транспортом 
Украины, о предложении усилить Государственный департамент морского и 
речного транспорта, разделив хозяйственные функции и функции государст-
венного надзора. Важным шагом в реализации политики отделения хозяйст-
венных функций от функций надзора в сфере управления портами является 
создание в текущем году ГО «Укрморпорт». 

Важной целью остается возрождение украинского торгового флота. 
Подчеркивается, что опыт многих стран (Россия, Грузия, Румыния, Болгария) 
показывает нереальность в нынешних экономических условиях длительного 
успешного функционирования судоходных коммерческих компаний в статусе 
государственных. В рыночных условиях для крупной судоходной компании 
наиболее предпочтительной организационно-правовой формой является ак-
ционерное общество (в Украине это подтверждается примером АСК «Укрреч-
флот»). Анализируя ситуацию с ЧМП, автор констатирует, что финансовое по-
ложение пароходства остается крайне тяжелым. 

 
594. Скворцов Г. О структуре управления морским и речным транспортом // 
Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 8-9. 

Об управлении водным транспортом в соответствии с действующим за-
конодательством Украины, о путях совершенствования системы государст-
венного управления (в соответствии с проектом постановления Кабинета Ми-
нистров Украины «О совершенствовании структуры государственного управ-
ления в сфере водного транспорта»). 

 
595. Скворцов Г. Пути стабилизации морского и речного транспорта в Украине // 
Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 8-9. 

Директор «Укрморречфлота» рассказывает о результатах финансово-
хозяйственной деятельности предприятий морского и речного транспорта Ук-
раины, основных проблемах отрасли, направлениях реформирования систе-
мы управления ею. 

 
596. Токман Г.И. О черноморских транспортных путях // Порты Украины. – 
2000. – № 2. – С. 69. 

В феврале и марте 2000 года состоялись заседания рабочей группы 
комитета Black Sea PETRA (Черноморский регион Панъевропейской транс-
портной зоны). Об итогах работы заседаний и задачах морского транспорта 
Украины рассказывает координатор Ассоциации портов Черноморско-Азов-
ского региона по Украине. 
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597. «Транс Украина» в Одессе // Порты Украины. – 1999. – № 5. – С. 76. 

О состоянии выставочного бизнеса, в т.ч. о выставке «Транс Украина – 
Нефтегаз 99», которая прошла в здании Одесского морского вокзала. 

 
598. Транспорт: обсуждается стратегия развития // Порты Украины. – 2002. – 
№ 2. – С. 21-23. 

В статье освещены проблемы, обсуждавшиеся на прошедшем в фев-
рале 2002 г. совместном заседании коллегии Министерства транспорта Укра-
ины и Одесской облгосадминистрации. Тема заседания: анализ хода реализа-
ции стратегических направлений развития морского и речного транспорта Ук-
раины. 

 
599. Транспортный комплекс Одесщины 2003 // Судоходство. – 2003. – № 11-
12. – С. 12. 

Для развития транспортного комплекса Одесского региона базовым 
можно считать «Договор о сотрудничестве между Министерством транспорта 
Украины и Одесской областной администрацией по вопросам развития транс-
портно-дорожного комплекса на 2003-2005 гг.» Основными направлениями со-
вместной работы в сфере морского транспорта в этом документе обозначены: 
решение проблем, связанных со строительством канала «Дунай – Черное мо-
ре», завершение оборудования инфраструктуры острова Змеиный. Отмечено, 
что большую роль в развитии Одесского региона играют регулярные выставки 
и конференции, охватывающие самые различные сферы транспортной отрас-
ли. На общем фоне выделяются международные выставки «Одесса Бот Шоу 
2003», «Южная Пальмира 2003» и «Транс Украина 2003». 

 
600. Транспортный форум в Одессе // Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 80. 

Краткий обзор мероприятий по подготовке, организации и проведению 
Шестой международной выставки «Транс Украина 2003» (на территории 
Одесского морского порта, 15-17 октября 2003 года). 

 
601. Форум профессионалов // Порты Украины. – 2004. – № 3. – С. 74-75. 

О международных форумах, посвященных морскому транспорту. В ча-
стности, сообщается о том, что в комплексе Одесского порта прошла 3-я Меж-
дународная выставка «ИнтерТрансПорт – 2004», в рамках которой состоялась 
конференция «Формирование транспортной сети Черноморского региона». 

 
602. Форум специалистов транспорта // Порты Украины. – 2001. – № 6. – С. 48. 

В Киеве, на территории «Экспоцентра Украины», прошла Четвертая 
специализированная выставка «Транспорт+Логистика – 2001». В рамках вы-
ставки состоялась международная научно-практическая конференция «Рынок 
услуг комплексных транспортных систем и прикладные проблемы логистики». 

 
603. Цабієва Т.О. Фінансове управління в морських торговельних портах та 
роль фінансового лізингу в ньому // Тр. Одес. политехн. ун-та: Науч. и произв.-
практ. сб. по техн. и естеств. наукам. – 2003. – Вып. 1. – С. 266–271. 

Предлагаются пути повышения эффективности финансового менедж-
мента в современных транспортных компаниях. Обоснованы преимущества 
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лизинга как эффективного финансового инструмента обновления основного 
капитала. 

 
604. Цветов Ю. «Концепция реформирования транспортного комплекса Украи-
ны» // Судоходство. – 1999. – № 10. – С. 43-44. 

В октябре 1999 г. в Одессе прошла Четвертая международная конфе-
ренция «Транспортные перевозки в странах СНГ, Балтии, Европы». Организа-
тор конференции – Ассоциация черноморских выставок (АВЕ), ее патроны – 
Российский морской регистр судоходства и Одесский государственный морс-
кой университет. В конференции участвовали специалисты из Украины, Рос-
сии, Литвы, Эстонии, Польши, Великобритании, Германии. В докладах участ-
ников О.Белого и Ю.Цетова была изложена стратегия развития транспортной 
отрасли России и Украины. В данной статье представлена украинская концеп-
ция реформирования транспортного комплекса. 

 
605. Цветов Ю. Транспортно–экспедиционная деятельность: проблемы и пути 
развития // Судоходство. – 2001. – № 3. – С. 10-11. 

Существующая система транспортно-экспедиторского обслуживания не 
в полной мере отвечает современным требованиям относительно скорости 
доставки и обеспечения сохранности грузов, комплексности в предоставлении 
услуг и требует существенного усовершенствования. Автор показывает пути 
совершенствования системы. 

 
606. Черноморский регион: усиление интеграции транспортных систем: По ма-
териалам докл. министра трансп. Украины В.Пустовойтенко // Судоходство. – 
2002. – № 4-5. – С. 14-15. 

О перспективах транспортной интеграции в Черноморском регионе, о 
развитии системы транспортных коридоров с их инфраструктурой. 

 
607. Чеха Е. Международные морские линейные перевозки: вчера и сегодня, а 
завтра? // Судоходство. – 2001. – № 3. – С. 17. 

О разработке стратегии комплексного развития структуры транспорта 
Украины, особенно в части, касающейся морского торгового флота. 

 
608. Ярмощук С.У. Порты транспортной сети Черноморского региона // Судо-
ходство. – 2002. – № 4-5. – С. 52. 

Значение Черноморско-Азовского региона как перспективного узла 
транспортных коммуникаций в развивающихся торговых связях Европы и Азии 
постоянно возрастает. Достаточно напомнить, что к Черному морю подходят, 
соединяясь с его морскими судоходными линиями, 5 важнейших международ-
ных транспортных путей, в т.ч. Критский коридор № 9 (с севера – через Киев – 
на Одессу и Ильичевск). О перспективах развития транспортных коммуника-
ций Одесского региона идет речь в данной статье. 

 
609. Ярмощук С. «Транс Украина – Нефтегаз 99»: форум профессионалов со-
стоялся // Судоходство. – 1999. – № 10. – С. 35-36. 

В октябре 1999 г. в выставочном комплексе Одесского морскго вокзала 
прошла Третья международная выставка-симпозиум «Транс Украина – Нефте-
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газ 99». Автор рассказывает об участниках выставки, их экспозициях, прогно-
зах и пожеланиях на будущее. 

 
 

3.2. Проблемы судоходства в Придунайском регионе. 
Глубоководный судоходный ход  

«Дунай – Черное море» 

610. Про розширення території Дунайського біосферного заповідника: Указ 
Президента України від 2.02.2004 р. // Офіц. вісн. України. – 2004. – № 5. – Ст. 230. 

В пункте 4 Указа зафиксировано: «С целью возобновления судоходства 
в украинской части дельты реки Дуная отнести земли прибрежной полосы ее 
протоков и прилежащую часть акватории Черного моря в пределах территории 
Дунайского биосферного заповедника к зоне антропогенных ландшафтов с ог-
раничением в них хозяйственной деятельности в соответствии со статьями 89 
и 90 Водного кодекса Украины». Согласно приложению к Указу, в Килийском 
районе Одесской области к зоне антропогенных ландшафтов отнесены: при-
брежная защитная полоса протоков реки Дуная; Новостамбульское (Быстрое) 
и Очаковское гирла, акватория Черного моря. 

 

 
 

611. Берина Т. Экологические проблемы при производстве дноуглубительных 
работ // Судоходство. – 2004. – № 4-6. – С. 71. 

Специалисты знают, что масштабы дноуглубительных работ при строи-
тельстве, реконструкции, ремонтном черпании на акваториях черноморских 
портов и их подходных каналов, а также дампинг грунта на подводные мор-
ские отвалы, весьма значительны. Одним из серьезнейших объектов, строи-
тельство которого запланировано на 2004 г., является глубоководный судовой 
ход Дунай – Черное море на украинском участке дельты. По результатам ком-
плексной государственной экспертизы был выбран наиболее оптимальный ва-
риант судового хода по Новостамбульскому гирлу (рукав Быстрый). Поскольку 
рукав Быстрый проходит по территории Дунайского биосферного заповедника, 
предусмотрен перечень мероприятий по минимизации негативных последст-
вий влияния на окружающую среду при реализации проекта. 

 
612. Водный путь по Дунаю открыт! Проблема закрыта? // Судоходство. – 2004. 
– № 9-10. – С. 13. 

26 августа 2004 г. Президент Украины Л.Кучма объявил канал откры-
тым. По оценкам Минтранса, канал обеспечит переключение до 60% дунай-
ского грузопотока в украинскую дельту Дуная. До этого времени этот показа-
тель оценивался всего в 1-2%. 

До открытия канала монополистом в сфере предоставления транспорт-
них путей для судов через дельту Дуная являлась Румыния. Именно эта стра-
на при поддержке Еврокомиссии очень активно критиковала строительство ка-
нала. Против выступили также украинские и международные экологические 
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организации. Однако у украинских властей и многих специалистов иная точка 
зрения на данную проблему, они считают, что критика имеет политическую и 
экономическую подоплеку. Эксплуатация канала даст возможность решить 
немало социальных проблем Одесской области: будут созданы тысячи новых 
рабочих мест, возобновят полноценную деятельность порты и судоремонтные 
предприятия на Дунае. Канал даст возможность сократить время и затраты на 
доставку грузов. 

Для выявления и минимизации возможного отрицательного влияния 
судового хода на Дунайский биосферный заповедник разработана и принята 
Программа наблюдений за состоянием его естественных комплексов. 

 
613. Данилишин Б. Придунайський регіон: інтереси і конфлікти // Судоходство. – 
2003. – № 7-8. – С. 14-15. 

Статья члена-корреспондента НАН Украины посвящена современным 
проблемам Дуная и Придунайского региона. Автор считает, что судоходный 
канал в устье Дуная – один из важнейших элементов транспортной инфра-
структуры Украины в Дунайском регионе. Обращает внимание на то, что за 25 
последних лет было рассмотрено 7 вариантов выходов реки Дунай в Черное 
море. Автор утверждает, что практически по всем вариантам, за исключением 
действующих – Сулимского канала и Прорвы – полноценные качественные 
разработки все еще не осуществлены. К сожалению, все варианты морского 
судового хода, связанные с использованием рукавов Дуная, не позволяют из-
бежать высокого уровня заносимости, образования морских баров и необхо-
димости защиты судоходства от них, строительства различных форм морских 
сооружений, все дальше углубляющихся в море, но не спасающих положения. 

В статье анализируются серьезнейшие проблемы так называемых де-
шевых вариантов проходов по рукавам Дуная. Подчеркивается, что в случае 
реализации проекта «Быстрое» максимум через 7-10 лет вновь возникнет не-
обходимость строительства долгосрочного объекта. 

 
614. Данилов И. Глубоководный судовой ход Дунай – Черное море: предмет 
национальных интересов // Судоходство. – 2004. – № 7-8. – С. 24-25. 

Украина уверенно продвигается к созданию на своей территории участ-
ка VII международного коридора. В статье анализируются основные пробле-
мы, возникшие на этапе разработки проекта ГСХ. Главным аргументом против 
строительства ГСХ, с точки зрения автора, являлся формальный повод – ста-
тус заповедной территории Дунайского биосферного заповедника, отведенной 
под строительство. Но Указом Президента Украины от 2.02.2004 г. этот вопрос 
разрешен: русло рукава Быстрое переведено в состав антропогенных ланд-
шафтов. Согласно законодательству, нынешний статус территории позволяет 
вести строительство ГСХ. Из всей площади ДБЗ в реестр ЮНЕСКО включены 
три наиболее ценных и изолированных участка заповедника, они не находятся 
в зоне влияния судового хода. 

Материалы рабочего проекта, по мнению автора, свидетельствуют, о 
том, что его реализация не будет иметь трансграничного влияния на соседние 
государства и не вызовет негативных последствий на смежных с Украиной 
территориях. 
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615. Еремин Е. Экологические аспекты строительства в дельте Дуная // Судо-
ходство. – 2004. – № 11-12. – С. 62-63. 

На протяжении 2004 г. Украина активно осуществляет работы по вос-
становлению существовавшего в дельте Дуная до 1957 г. судового хода Ду-
най – Черное море в рукаве Быстром. Сооружение украинского канала на от-
мели гирла Быстрого вызвало негативную реакцию Румынии, многих между-
народных и национальных природоохранных организаций. Автор статьи в свя-
зи с этим обращает внимание на то, что мировая экологическая обществен-
ность или плохо информирована, или попросту забывает о том, что здесь уже 
более 100 лет продолжается гидрометеорологическая катастрофа значитель-
ных масштабов. Причиной бедствия послужило сооружение Румынией Сулин-
ского канала, а современная ситуация усугубляется строительством Георгиев-
ского. Что же касается возможных проблем экологического характера при 
строительстве глубоководного судового хода по гирлу Быстрое, то этот вопрос 
можно решить при помощи независимого экологического мониторинга. Что же 
касается экономических результатов создания судового хода через гирло Бы-
строе, то они обязательно будут положительными для всей Европы. Появле-
ние у Румынии конкурента по пропуску морских судов в Дунай заставит ее 
снизить тарифы за проход судов по своим каналам. 

 
616. Жмуд М. Реальная альтернатива: (Глубоководный ход в дельте Дуная) // 
Судоходство. – 2004. – № 3. – С. 15-16. 

Автор статьи – кандидат биологических наук, ведущий научный сотруд-
ник Дунайского биосферного заповедника НАН Украины. Он, будучи сотрудни-
ком научно-исследовательского учреждения, расположенного непосредствен-
но в дельте, знакомился с разными вариантами восстановления судоходства 
на украинском участке Дуная, принимал участие в разработке некоторых из 
них. Все это побудило его высказать свою точку зрения на данную проблему. 
Он предлагает вариант строительства судоходного канала по трассе сущест-
вующего канала Дунай – Сасык, который на его взгляд, является реально аль-
тернативным и весьма перспективным. 

 
617. Мануилов М. Судоходство на украинской части реки Дунай (как было и как 
должно быть) // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – С. 27. 

Автор статьи, капитан дальнего плаванья Советского Дунайского паро-
ходства с 25-летним стажем, анализирует варианты проектов канала через 
гирло Быстрое, из Соломонова рукава до Жебриянской бухты и др. Почти 40 
лет выходом из реки Дунай в море для судов с осадкой до 5 м служил канал 
Прорва. Сегодня он, занесенный естественными отложениями, фактически 
перестал быть судоходным. Заносится также канал, соединяющий порт Усть-
Дунайск с протокой, да и вся портовая акватория. С каждым годом все острее 
ставится вопрос о строительстве глубоководного соединительного канала Ду-
най – Черное море, но все сложнее при этом отдать предпочтение какому-
либо жерлу для строительства канала. По этому вопросу идет интенсивная 
полемика между транспортниками и экологами. При этом обходимо учитывать, 
что канал и порт при нем должны соответствовать требованиям VII транспорт-
ного коридора для судов с осадкой 7,2 м. 
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618. Михайлова В. «Дунай – Черное море»: украинские надежды // Трансп. Чер-
номор. региона = Black Sea Trans. – 2004. – № 2. – С. 48-50. 

Статья посвящена строительству глубоководного судового хода «Ду-
най – Черное море» по гирлу Быстрое. Сообщается, что строительные работы 
начаты 11 мая 2004 г., а их окончания с нетерпением ждет все Украинское 
Придунавье. Представлены перспективы строительства на каждом из запла-
нированных этапов, анализируются причины выбора гирла Быстрое для 
строительства судового хода. 

 
619. Михайлова В. Строится канал Дунай – Черное море // Порты Украины. – 
2004. – № 3 – С. 7. 

В заметке идет речь о начале строительства глубоководного судового 
хода Дунай – Черное море по гирлу Быстрое (май 2004). Планируется, что 
первое судно пройдет по новому маршруту уже 24 августа этого года. На пер-
вом этапе глубина хода позволит принимать суда с осадкой 5,85 м. Заверше-
ние строительства второго этапа (предположительно через два года) позволит 
проходить судам с осадкой 7,2 м. 

 
620. Мнение ученых // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – С. 15. 

В 2002 г. ученые-специалисты ИПРЭЭИ НАН Украины провели эксперт-
ную комплексную оценку предлагаемых на тот момент вариантов проектов 
ГСХ на Дунае. В заметке предлагается фрагмент заключения по трем вариан-
там проектов, разработанных ЧерноморНИИпроектом, ПКФ «Проектгидрост-
рой», ГП «Дельта-лоцман». Ученые ИПРЭЭИ НАН Украины пришли к выводу, 
что наиболее предпочтительным – по пятидесяти различным показателям – 
является вариант ПКФ «Проектгидрострой». Тем не менее, они считают, что, 
необходимо продолжить и углубить исследования наиболее оптимального 
проекта с учетом всех факторов. 

 
621. Можаровский Г.С. Дунай – Черное море: двойные стандарты в экологии? // 
Судоходство. – 2003. – № 3-4. – С. 14. 

Ведущий гидрограф «Укрморкартографии» анализирует ситуацию со 
строительством глубоководного пути из Дуная в Черное море через гирло Бы-
строе. Подчеркивается, что вокруг проблемы прохождения канала через зону 
строгой охраны биосферного заповедника в дельте реки Дунай много спеку-
ляций. Умалчивается тот факт, что Румыния уже 15 лет строит судоходный 
канал по Георгиевскому гирлу Дуная, в т.ч. и в зоне биосферного заповедника. 
Анализируются «за» и «против» данного строительства. 

 
622. По «Быстрому» в Европу // Судоходство. – 2001. – № 10-11. – С. 18-19. 

Создание глубоководного судового хода Дунай – Черное море имеет 
важное политико-экономическое значение для Украины, поскольку страна ост-
ро нуждается в выходе из Дуная в Черное море. Вопрос строительства канала 
обсуждается уже длительное время. Восстановление Прорвы признано не-
перспективным. Ввиду этого были рекомендованы другие варианты строи-
тельства судоходного пути в Черное море. В статье детально анализируется 
наиболее перспективный вариант – канал по гирлу Быстрое. 
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623. По каналу Дунай – Черное море // Порты Украины. – 2004. – № 6. – С. 6. 

15 декабря 2004 г. в Киеве состоялась пресс-конференция «Судоход-
ный канал Дунай – Черное море: вчера, сегодня, завтра», на которой были 
подведены некоторые итоги работы нового судового хода. Как подчеркивали 
участники, за три месяца функционирования судового ход (ГСХ) «Дунай – 
Черное море» совершено 200 проходов судов под флагами 17 стран мира. 
Основным перевозчиком под украинским флагом является УДП. Возрожден-
ный судовой ход обеспечил рост грузооборота в украинских дунайских портах 
(в т.ч. в Измаильском – в 2,1 раза), дал возможность Килийскому судострои-
тельному-судоремонтному заводу увеличить объемы работы почти в восемь 
раз. При этом украинский ГСХ еще не вышел на проектную мощность для про-
пуска морских судов с осадкой до 7,2 м. Это планируется осуществить в рам-
ках второго этапа строительства канала. По техническим параметрам ГСХ 
«Дунай – Черное море» уступает румынскому, однако уже сейчас составляет 
ему серьезную конкуренцию. 

 
624. Похильский С. В альтернативу всем // Судоходство. – 2001. – № 10-11. – 
С. 14-15. 

Нижний Дунай является своеобразными «воротами» в Европу. Здесь 
достаточное количество портов (Рени, Измаил, Галац, Тулча, Брэила и др.) и 
портовых мощностей для обеспечения необходимого грузопотока. Однако не-
развитая система соединения Дуная с Черным морем приводит к простою 
мощностей и невозможности нормального функционирования всей системы 
европейского водного транспорта. В настоящее время морское судоходство на 
реке монопольно поддерживается Сулинским каналом по Килийскому рукаву. 
Уровень тарифов при проходе каналом для среднестатистического судна дос-
тигает 2600 долларов, что негативно отражается на морском судоходстве по 
Дунаю, загрузке наших портов (Измаил, Рени). В статье рассматривается один 
из вариантов проекта постройки судоходного канала протяженностью 9,1 км. 
Обращается внимание на то, что предполагаемая трасса проходит за преде-
лами заповедника «Дунайские плавни». Помимо этого, предусмотрено строи-
тельство устьевого порта, а также караванный вариант проводки судов через 
канал. 

 
625. Семинар по проблеме Дуная // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – С. 27. 

С целью использования зарубежного опыта в организации судоходства 
на внутренних водных путях в условиях их прохождения по биосферным ре-
зерватам, а также для экологической, экономической и социальной оценки си-
туации в дельте реки Дунай с 16 по 20 октября 2003 г. в Одессе был проведен 
рабочий семинар международных экспертов «Восстановление транзитного су-
доходства в украинской части дельты Дуная в условиях существования био-
сферного заповедника на основе международного опыта». По итогам работы 
семинара была принята резолюция. 

 
626. Сизов К. Канал на Дунае нужен Украине // Порты Украины. – 2003. – № 6. – 
С. 45-46. 

Распоряжением Кабинета Министров Украины от 13 октября 2003 г. 
было утверждено технико-экономическое обоснование строительства глубо-
ководного судоходного пути Дунай – Черное море на украинском участке 
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дельты по варианту «гирло Быстрое». Исполнителем работ утверждено ГП 
«Дельта-лоцман». Заместитель директора ГП, автор статьи, анализирует по-
зиции противников строительства глубоководного судового хода в утвержден-
ном месте, отвергает их опасения относительно причинения экологического 
вреда дельте Дуная и других негативных последствий строительства. Автор 
утверждает, что вариант глубоководного судового хода выбран на основе ис-
следований и выводов многих специалистов, и в современных условиях он 
является оптимальным. 

 
627. Солимов А. Чей интерес зарыт на Дунае? // Порты Украины. – 2003. – № 1. – 
С. 62-64. 

В статье госсекретаря Минтранса Украины идет речь о том, что затяги-
вание решения о строительстве канала по гирлу Быстрое не приносит пользы 
Украине. Еще в июле 2000 года Президент Украины дал поручение разрабо-
тать и реализовать конкретные меры по возобновлению судоходства на укра-
инской части дельты Дуная. Над этим заданием работали научные коллективы 
институтов ЧерноморНИИпроекта, «Речтранспроекта» и временный колектив 
экспертов НАН Украины. Ими был проведен маркетинговый анализ рынка су-
доходства в дельте Дуная и рассмотрены семь вариантов строительства ка-
нала. Анализ экономических, социальных, экологических и правовых аспектов 
показал, что строительство судоходного канала через устье Быстрое с глуби-
нами 7,5 м (при стоимости 105,5 млн гривен с продолжительностью строи-
тельства 12 месяцев и окупаемостью за 5 лет) – наиболее конкурентоспособ-
ный вариант. 

 
628. Сударев В. Право на конкуренцию: Возобновляется судовой ход «Дунай – 
Черное море» // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 28-30. 

Статья заместителя директора Государственного департамента мор-
ского и речного транспорта Украины посвящена возрождению судового хода 
из Черного моря в Дунай. Долгое время Украина, в основном по финансовым 
причинам, не могла восстановить выход в Черное море по Дунаю. Наряду с 
этим пришлось преодолеть серьезное сопротивление Румынии, ряда между-
народных организаций, специалистов из Украины и других стран по поводу то-
го, что канал нарушит экологическую обстановку в биосферном заповеднике. 
В статье анализируются исследовательские подходы при проработке вариан-
тов прохождения канала при участии специалистов различных профильных 
институтов Украины, подчеркивается важнейший вклад ГП «Дельта-лоцман», 
генерального заказчика строительства судового хода «Дунай – Черное», ана-
лизируются проблемы и перспективы канала после его открытия. 

 
629. Украинская альтернатива: Открыт судовой ход «Дунай – Черное море» // 
Трансп. Черномор. региона = Black Sea Trans. – 2004. – № 3. – С. 14-15. 

26 августа 2004 г. у входа в гирло Быстрое устья Дуная состоялось 
торжественное открытие судового хода «Дунай – Черное море», в котором 
приняли участие Президент Украины, министр транспорта и другие официаль-
ные лица. В статье приводится основное содержание их выступлений на от-
крытии канала. 
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3.3. Обеспечение лоцманских проводок  
и регулирование движения судов в территориальных, 

внутренних водах и на внутренних водных путях  
Украины. 

Государственное предприятие «Дельта-лоцман» 

630. Бездольный В. К единой лоцманской службе // Порты Украины. – 2004. – 
№ 3. – С. 61-62. 

Приказом Министерства транспорта Украины от 15 апреля 2004 года 
«Об обеспечении лоцманских проводок и регулирования движения судов в 
территориальных, внутренних водах и внутренних водных путях Украины» на 
государственное предприятие «Дельта-лоцман» возложены функции по обес-
печению лоцманских проводок и регулированию движения судов на судоход-
ных путях в территориальных водах, на фарватерах, каналах, на акваториях, 
подходных каналах, внутренних и внешних рейдах портов и терминалов всех 
форм собственности. 

Необходимость создания государственной морской лоцманской службы 
обусловлена многими факторами. Это и объективные интеграционные про-
цессы вхождения украинской экономики в мировое пространство, и увеличе-
ние интенсивности судоходства и возрастающие вследствие этого требования 
со стороны международного морского сообщества к квалификации лоцманов и 
качеству лоцманского обслуживания. Что касается передачи функций единой 
государственной морской лоцманской службе – ГП «Дельта-лоцман», то его 
директор, автор статьи, убежден в целесообразности объединения функций, 
обеспечивающих безопасность мореплавания в одной государственной орга-
низации, и отделения этой деятельности от влияния коммерческих интересов. 

 
631. Бездольный В. Катер для лоцманов Украины // Порты Украины. – 2002. – 
№ 6. – С. 62-63. 

Государственное предприятие «Дельта-лоцман» создано 18 февраля 
1998 г. О процессе его становлення и деятельности рассказывают капитан 
Ильичевского морского порта С.Незавитин, директор ГП и капитан Одесского 
морского торгового порта А.Харитошин. Обращается внимание на то, что, 
проанализировав ситуацию на рынке, руководство ГП пришло к выводу, что 
предлагаемая, в основном, импортная техника – слишком дорогая и не в пол-
ной мере подходит к отечественным условиям, поэтому руководство «Дельта-
лоцман» пришло к выводу о необходимости постройки собственного лоцман-
ского катера. Исполнителем заказа стал николаевский завод «Океан». 27 де-
кабря 2001 года новый катер «Лоцман Коханов» был торжественно спущен на 
воду и уже с 1 января 2002 года начал работу. Первые 11 месяцев эксплуата-
ции показали его надежность в работе. 

 
632. Бездольный В. Увеличены проходные глубины на БДЛК // Порты Украи-
ны. – 2004. – № 1. – С. 50.  

К концу 2003 г. мореплаватели получили официальное оповещение об 
изменении навигационной обстановки и режима плавання в т.ч. в БДЛК: гаран-
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тированная глубина Бугско-Днепровского лиманского канала (БДЛК) составля-
ет 11,2 м, а объявленная осадка судна – 10,3 м. За этими цифрами стоит на-
пряженная, кропотливая работа государственного предприятия «Дельта-лоц-
ман» и смежников. С 1999 по 2002 г. общий объем дноуглубительных работ 
составил 14010 тыс. м³ или 19614 тыс. т, в 2003 г. их объем составил 
2575 тыс. м³. Такие широкомасштабные работы не проводились с начала 
1970-х годов. Цель реализуемой программы – повышение пропускной способ-
ности искусственного канала и обеспечение безопасных условий прохождения 
судов. 

 
633. Бездольный В.В. Шесть программ «Дельта-Лоцман» // Порты Украины. – 
2000. – № 5. – С. 43-45. 

Государственное предприятие «Дельта-лоцман» обеспечивает лоцман-
скую проводку судов в юго-западном районе Черного моря, на Бугско-
Днестровском и Херсонском морских каналах. Постановлением Кабмина Ук-
раины ему были переданы на баланс оба канала, а также посты регулирова-
ния движения судов в этом регионе. Таким образом, «Дельта-лоцман» факти-
чески выполняет функции администрации каналов. О том, что удалось сде-
лать за неполные два года работы, о ближайших планах на будущее рас-
сказывает директор ГП «Дельта-лоцман». 

 
634. Безопасность от «Дельта-Лоцман» // Судоходство. – 2003. – № 5-6. – С. 39.  

В мае 2003 г. в Николаеве на базе Государственного предприятия 
«Дельта-лоцман» прошла Черноморская международная научно-практическая 
конференция «Подготовка и квалификация морских лоцманов и лоцманов-
операторов служб регулирования движения судов», организованная Мини-
стерством транспорта Украины, Госфлотинспекцией Украины, отделением 
Морского института Великобритании в Украине. Обсуждались темы: безопас-
ность мореплавання и человеческий фактор; подготовка и квалификация мор-
ских лоцманов и операторов служб регулирования движения судов (СРДС); 
роль лоцмана во взаимодействии с капитаном судна, службой регулирования 
движения; кадровое обеспечение лоцманских служб; тренажерные технологии 
и обучение. 

Участники конференции ознакомились с работой отраслевого трена-
жерного центра (ОТЦ) подготовки и переподготовки морских лоцманов и лоц-
манов-операторов ОРДС, с работой оперативно-координационного центра и 
постом «Очаков» службы регулирования движения судов. 

 
635. ГИС – Дунай-2 // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – С. 26. 

Впервые Международный симпозиум по географическим и информаци-
онным системам на Дунае прошел в Одессе. На нем эксперты из 12 стран об-
суждали проблемы внедрения унифицированных речных информационных 
систем на Дунае. Ответственным за организацию и проведение нынешнего 
симпозиума в Украине было ГП «Дельта-лоцман», которое обеспечивает соз-
дание электронных лоцманских систем на украинском участке реки Дунай. Де-
легаты отметили значительный прогресс Украины в вопросах подготовки ма-
териалов для создания электронных навигационных карт Дуная, разработки 
технологий управления судопотоками, производства оборудования и развития 
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сети контрольно-корректирующих станций. Украинские специалисты пригла-
шены для участия в разработке системы мониторинга для всего Дуная. 

 
636. Конгресс в Стамбуле // Порты Украины. – 2004. – № 4. – С. 36. 

С 28 июня по 2 июля 2004 г. в Стамбуле прошел 17-й конгресс Между-
народной ассоциации морских лоцманов (ІМРА), в котором приняли участие 
почти 40 стран. В работе конгресса участвовала и делегация ГП «Дельта-
лоцман» (заместители директора предприятия капитан В.Латыпов и 
Г.Романов). 

В статье упоминается о проведенной в мае 2003 г. Минтрансом Украи-
ны и ГП «Дельта-лоцман» Черноморской международной конференции, по-
священной вопросам профессиональной подготовки лоцманов и операторов 
службы движения судов. Обращено внимание на то, что Министерство транс-
порта Украины и ГП «Дельта-лоцман» предпринимают серьезные усилия для 
повышения статуса лоцманской профессии, обеспечения соответствия про-
фессиональной подготовки и организации лоцманской службы строгим требо-
ваниям международных стандартов. 

 
637. Латыпов В.Б, Торский В. Подготовку лоцманов – на уровень мировых 
стандартов // Порты Украины. – 2001. – № 4. – С. 61-64. 

Острота проблемы подготовки морских лоцманов и международной 
унификации требований к их квалификации выразилась в интенсивном обсуж-
дении Резолюции А.485 (12) ИМО «Подготовка, квалификация и методы рабо-
ты морских лоцманов иных, чем лоцманы открытого моря» (1981 г.). На протя-
жении последних двух лет поправки к этой Резолюции были пунктом повестки 
заседаний основных комитетов и подкомитетов ИМО. До недавнего времени в 
Украине не существовало национальных требований к квалификации персо-
нала непосредственно в обеспечении безопасности мореплавания. На протя-
жении 1998-2000 гг. Министерством транспорта Украины предпринимались 
меры, направленные на регламентацию деятельности государственной мор-
ской лоцманской службы и служб регулирования движения судов. В числе 
этих мер – принятие Положения о государственной морской лоцманской служ-
бе, Положения о лоцмане-операторе службы регулирования движения судов, 
решение о создании отраслевого тренажерного центра подготовки и перепод-
готовки морских лоцманов и лоцманов-операторов служб регулирования дви-
жения судов. Осуществление последнего было поручено ГП «Дельта-лоцман» 
– специализированному предприятию, исключительной задачей которого яв-
ляется практическое обеспечение безопасности мореплавания в прибрежных 
водах северо-западной части Черного моря путем предоставления лоцман-
ских услуг, услуг службы регулирования движения судов, содержания морских 
судоходных каналов. Создаваемая предприятием служба регулирования дви-
жения судов не имеет аналогов в Украине. 

 
638. «Лиман»: катера да яхты // Судостроение и судоремонт. – 2003. – № 2. – 
С. 10. 

На судостроительном заводе «Лиман» строятся два лоцманских катера 
для ГП «Дельта-лоцман». Они предназначены для доставки и снятия лоцма-
нов с судов, подлежащих лоцманской проводке, лоцманского сопровождения 
на судоходных путях и других специальных операций. 
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639. Лоцманы делятся опытом // Порты Украины. – 2003. – № 4. – С. 63. 

В мире из года в год нарастают объемы морских перевозок. Соответст-
венно растет и количество судов, проходящих в прибрежных водах, каналах, 
проливах и на подходах к портам, в т.ч. и стран Черноморского бассейна. В 
этих условиях резко повышаются требования к стандартам обеспечения безо-
пасности мореплавания. Немалая роль в этом отводится морским лоцманам и 
лоцманам-операторам служб регулирования движения судов (СУДС). В статье 
идет речь о конференции на тему «Подготовка и квалификация морских лоц-
манов и лоцманов-операторов служб регулирования движения судов», прове-
денной в Николаеве на базе ГП «Дельта-лоцман». 

 
640. Лященко А. Организация работы служб регулирования движения судов в 
Украине // Судоходство. – 2004. – № 9-10. – С. 20. 

Техническое состояние доставшейся Украине в наследство системы 
регулирования движением судов в портах Одесса, Ильичевск, Южный, Мариу-
поль, Керчь, «Русская коса» (Николаев), Рени требовало реконструкции и за-
мены оборудования, практически отсутствовала нормативно-техническая до-
кументация. В связи с этим Министерство транспорта Украины разработало и 
ввело в действие необходимые нормативно-технические документы с учетом 
действующих стандартов. 25 августа 2004 г. вступила в строй первая очередь 
региональной СРДС Глубоководного судоходного хода «Дунай – Черное мо-
ре» в составе: СРДС «Вилково», береговая базовая станция АИС, базовая 
станция спутниковой связи, береговая радиостанция УКВ-диапазона, аппарат-
но-программный комплекс «Дельта-Навигатор». В статье заместителя началь-
ника Госморинспекции Госфлотинспекции Украины приводятся технические 
параметры этих служб, раскрывается специфика их деятельности. Подчерки-
вается также, что, начиная с 2001 года, порты Одесский, Ильичевский, Южный 
приступили к подготовке переоборудования СРДС. 

 
641. Остапенко А. Ледокол для ГП «Дельта-лоцман» // Судостроение и судоре-
монт. – 2004. – № 1. – С. 26-29. 

Главный конструктор ГП «Судостроительный завод имени 61 коммуна-
ра» пишет о сложностях с ледовой проводкой минувшей холодной зимой, по-
казавшей необходимость создания новых ледоколов для украинских заказчи-
ков. Отсутствие современного ледокольного флота позволило с «чистого лис-
та» взяться за разработку концепции этих судов, учитывающей особенности 
местных условий: относительно короткий ледовый период, работу на мелко-
водье, необходимость выполнения широкого круга задач. Одним из наиболее 
интересных предложений стал разработанный в ОАО «Черноморсудопроект» 
многоцелевой ледокол (главный конструктор В.В.Панков). Его постройка по за-
казу ГП «Дельта-лоцман» должна начаться в ближайшее время на ГП «Судо-
строительный завод имени 61 коммунара». Ледокол предназначен для выпол-
нения ледовых проводок в бассейнах Черного и Азовского морей. Он будет 
работать зимой на судоходных каналах, в акватории портов, при постановке 
судов к приколу, а также по доставке лоцманов. Кроме того, ледокол может 
использоваться для обследования судоходных путей и оказания помощи су-
дам, терпящим бедствие в портах и на открытых акваториях. 
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3.4 Проблемы возрождения флота и его дальнейшего 

развития 

3.4.1. Состояние и основные направления деятельности 

642. Артеменко С. Новые технологии в яхтинге // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – 
С. 79. 

Конференция «Новые технологии в яхтинге», которая состоялась 11 ап-
реля 2003 года в концертно-выставочном комплексе Морского вокзала в рамках 
VIII Международной выставки «Одесса Бот Шоу 2003», была посвящена про-
блемам развития экологически чистого яхтенного туризма. Одной из инноваций 
конференции стало рассмотрение вопросов, посвященных использованию аль-
тернативной энергетики в яхтостроении. 
 

643. Войниченко В. Как возродить украинский флот // Порты Украины. – 2000. – 
№ 4. – С. 34-36. 

  О проблемах возрождения украинского морского флота, необходимых 
для этого мерах пишет управляющий отделением Первого Украинского между-
народного банка в Ильичевске. 
 

644. Выставки глазами учасников // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – С. 78. 
  В апреле 2003 г. в выставочном комплексе Одесского морского вокзала 
прошли выставки «Одеса Бот Шоу» и «Южная Пальмира 2003», высоко оценен-
ные их участниками. Они отмечали, что быть спонсором таких масштабных вы-
ставок – большая честь и ответственность для любой фирмы или компании. 
Директор компании «Нифко – Импекс» О.Таран считает, что проводимый в рам-
ках выставки «Южная Пальмира 2003» автосалон является одним из лучших не 
только в Украине, но и за ее пределами. Выставка привлекает серьезную кли-
ентуру, что, в свою очередь, является главным критерием, по которому опреде-
ляется выгодность и эффективность участия в подобных шоу. На этот аспект 
выставки обратил внимание и А.Бодров из «Мотор-Сичи». 
 

645. Гуреев В. «Укрсудпром». Пять лет на пути к возрождению украинского су-
достроения // Судостроение и судоремонт. – 2003. – № 2. – С. 6-7. 

В своей статье президент Ассоциации судостроителей Украины «Ук-
рсудпром», созданной в 1997 г., рассказывает о проблемах и задачах судо-
строения и судоремонта в Украине. Автор утверждает, что украинские судо-
строительные заводы могут строить торговые суда дедвейтом до 150 тыс. 
тонн и военные корабли разных типов и назначений. Номенклатура произво-
димой продукции сегодня включает танкеры, балкеры, рефрижераторы, рыбо-
промысловые и сухогрузные суда, суда типа «река-море», плавкраны, плавдо-
ки, буровые платформы, буксиры, пассажирские суда на подводных крыльях, 
нефтемусоросборщики, малотоннажные суда для спорта и отдыха. При этом 
основной проблемой украинских верфей является их загрузка. Слабый спрос 
среди отечественных судовладельцев не только тормозит развитие отрасли, 
но может привести и к необратимому процессу ее разрушения вообще. Судо-
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строение Украины вынуждено развиваться в основном за счет работы на за-
рубежных заказчиков. Это же касается и судоремонтных работ. Для поддер-
жания важной для экономики отрасли требуется поддержка государства. 

 
646. Збарщенко В. Быть или не быть морскому торговому флоту Украины? // 
Порты Украины. – 2002. – № 3. – С. 23-25.  

Национальный морской торговый транспортный флот Украины пережи-
вает сейчас не лучшие времена. Если ситуация не изменится, то через 2-3 го-
да, по утверждению автора (начальник ГХО Южфлота в 1978-1982), морское 
торговое судно под флагом Украины можно будет отнести к разряду музейных 
экспонатов. Все это происходит при пустующих стапелях отечественных судо-
строительных заводов, массовой безработице среди украинских моряков, пока 
еще действующей на достаточно высоком уровне системе морского образова-
ния, дефиците валютных средств у государства. С целью возрождения флота 
как такового необходимо разработать перспективные программы создания на-
ционального флота и его дальнейшего развития, создать предпосылки для 
вложения частного капитала в строительство отечественных судов; использо-
вать части прибыли портов в этих целях. Автор подчеркивает целесообраз-
ность создания под контролем «Укрморречфлота» Фонда развития морского 
торгового флота Украины, где должны аккумулироваться все финансовые 
средства для реализации указанных программ.  

 
647. Звернення спільного засідання Українського Союзу промисловців та підп-
риємців (УСПП) і Асоціації суднобудівників України «Укрсудпром» стосовно ак-
туальних питань національного суднобудування у нинішніх умовах // Судо-
строение и судоремонт. – 2004. – № 6. – С. 4. 

После принятия Закона «О государственном бюджете на 2004 год» си-
туация в судостроении изменилась в худшую сторону. Законом был изменен 
или отменен ряд положений законодательства в поддержку развития приори-
тетных отраслей промышленности, в т.ч. судостроения. В этих условиях УСПП 
и Ассоциация судостроителей Украины «Укрсудпром» обратилась к руково-
дству Украины с просьбой о внесении в Закон «О государственном бюджете 
Украины на 2004 год» изменений, возобновляющих действие всех статей За-
кона «О мерах государственной поддержки судостроительной промышленно-
сти в Украине» до 31.12.2004 г.; о создании при Премьер-министре Украины 
Координационного совета по вопросам развития морской индустрии; о разра-
ботке и принятии «Морской доктрины Украины»; об ускорении рассмотрения и 
принятия новой редакции проекта Закона Украины «О мерах государственной 
поддержки судостроительной промышленности в Украине» со сроком дейст-
вия до 2012 года; о внесении изменений и дополнений в Закон Украины «О 
специальной экономической зоне “Николаев”»; о содействии внедрению в 
жизнь Закона Украины о «Национальной программе строительства судов ры-
бопромыслового флота Украины на 2002-2010 год» от 17 января 2002 года. 

 
648. Зубков В.А. Приоритеты Укрморречфлота // Порты Украины. – 2002. – 
№ 2. – С. 8-10. 

Директор «Укрморречфлота» рассказывает о возрождении морского 
торгового флота Украины, в частности о возрождении ЧМП, а также о подго-
товке таких нормативных документов, как проект Кодекса внутреннего водного 
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транспорта; проект Закона Украины «О внесении изменений и дополнений к 
Кодексу торгового мореплавания Украины» и других. 

 
649. Ильницкий К. Веское слово арбитражного суда // Порты Украины. – 2000. – 
№ 2. – С. 42-43. 

Значительную часть разнообразных споров, рассматриваемых в арбит-
ражных судах страны, занимают споры с участием предприятий морского 
транспорта. О причинах этого в беседе с автором статьи рассказывает пред-
седатель арбитражного суда Одесской области В.С.Балух. 

 
650. Капитанов В. Не прячьте ваши денежки... Проблемы инвестирования про-
ектов морской индустрии // Судоходство. – 2000. – № 9. – С. 6-8. 

Освещается положение на рынке заемного капитала Украины 1999-
2000 гг. Приведены данные по кредитному портфелю основных банков Украи-
ны. Отражена динамика притока иностранных инвестиций в Украину и их рас-
пределение по отраслям экономики и отдельным регионам, включая Одесскую 
область. Показана динамика изменения ставок рефинансирования НБУ. Автор 
статьи, д-р техн. наук В.Капитанов утверждает, что в нынешних условиях ук-
раинские судоходные компании могут рассчитывать преимущественно на за-
емный капитал иностранного происхождения, т.к. кредитные ресурсы отечест-
венных банков остаются по многим причинам недоступными для них. 

 
651. Кинах А.К. Верю в будущее украинского судостроения / Беседу вел Н.Дуб-
ров // Судостроение и судоремонт. – 2003. – № 1. – С. 2-3. 

В своем интервью Президент Украинского союза промышленников и 
предпринимателей А.К.Кинах говорил об основных задачах и проблемах оте-
чественного судостроения и судоремонта. Ситуация в этой сфере крайне 
сложная: простаивает производство, уходят квалифицированные специали-
сты, ветшают и отправляются на списание остатки отечественного флота. 

Судостроение – весьма наукоемкая область производства с высокой 
интеллектуальной составляющей и технологически сложным машиностроени-
ем. Для реализации ее возможностей необходима продуманная денежно-
кредитная политика и налоговая система государства. В Украине принят Закон 
«О государственной поддержке судостроительной промышленности Украины» 
и ряд других нормативних актов. Но до сих пор проблемы, связанные с долго-
срочным кредитованием заказов, налогообложением, не решены. Что касает-
ся перспектив украинского судоремонтного бизнеса, то он напрямую связан с 
восстановлением потенциала судостроительной промышленности и форми-
рованием спроса на суда внутри страны. 

 
652. Козовая Л. Наука требует…средств // Судоходство. – 2000. – № 10. – С. 41. 

Одесский ЧерноморНИИпроект – единственный в Украине проектно-
изыскательский и научно-исследовательский институт морского транспорта. 
Автор рассказывает об успехах и достижениях института и его роли в разви-
тии морской отрасли экономики Украины. 
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653. Лесник А. Для возрождения морского флота // Порты Украины. – 2000. – 
№ 3. – С. 26–27. 

Автор статьи, директор УкрНИИМФа, пишет об условиях, в которых 
оказался морской флот Украины в начале 1990-х годов, когда судоходные 
компании были вынуждены как бы заново выходить на фрахтовый рынок, но 
уже не имея в качестве гарантии объемов мощнейшей грузовой базы бывшего 
СССР и СЭВ. Это наряду с проблемами политической, коммерческой и про-
фессиональной некомпетентности очень быстро привело к тому, что содержа-
ние флота в украинских государственных судоходных компаниях стало прино-
сить огромные убытки как самим компаниям, так и государству. В итоге за пе-
риод с 1998 по 2001 гг. из состава транспортного и пассажирского флота паро-
ходных компаний и арендного предприятия «Азовское морское пароходство» 
было потеряно свыше 300 судов дедвейтом более чем 4,2 млн тонн. 

Сегодня, когда крайне остро стоит проблема возрождения отечествен-
ного морского флота, необходимо четко определить условия, при которых это 
возможно. Перечень таких условий приводится в статье. 

 
654. Лященко Н.И. Обоснование условий, благоприятных для развития судо-
ходства // Економіка: проблеми теорії та практики: Зб. наук. пр. / Дніпропетр. 
нац. ун-т. – 2003. – Вип. 169. – С. 123-134. 

Одной из важнейших стратегических задач развития Украины является 
интеграция в мировое экономическое сообщество. Всесторонний анализ эко-
номической ситуации в развитии судоходства позволил сделать вывод о том, 
что коренные изменения в состоянии судоходных компаний как рыночных 
единиц (от стагнации до экономического роста) невозможны без активного 
вмешательства государства и создания благоприятных условий для устойчи-
вого их развития. 

 
655. Новое звучание «Южной Пальмиры» // Судоходство. – № 3-4. – С. 78.  

В заметке, посвященной VIII Международной автомобильной выставке 
«Южная Пальмира 2003», состоявшейся в апреле 2003 г. в выставочном ком-
плексе Одесского морского вокзала, рассказывается о презентованных на ней 
моделях: автомобилях БМВZ4 (официальный дилер – «Эмеральд моторс»); 
«Хонда Аккорд» (новый проект всемирно известной фирмы); «Ниссан-
Инфинити» и «Ниссан-Мурано» (официальный дилер «Ниссана» в Украине – 
фирма «Нифко-Импекс»). Отмечается, что презентации двух последних авто-
мобилей, собравшие рекордное число зрителей, были признаны лучшими в 
рамках выставки. 

 
656. «Одесса Бот Шоу» и «Южная Пальмира 2003»: традиции и сенсации // Су-
доходство. – 2003. – № 3-4. – С. 76-77. 

С 10 по 13 апреля 2003 г. в выставочном комплексе Одесского морского 
вокзала прошла VIII Международная выставка «Одесса Бот Шоу 2003» и VII 
Международная автомобильная выставка «Южная Пальмира 2003». На вы-
ставке «Одесса Бот Шоу 2003» было продемонстрировано использование 
солнечной энергии для движения яхты: на борту яхты «Юнона» были установ-
лены модули фотоэлектрических преобразователей и волновой электрогене-
ратор, которые обеспечивали экологически чистый и бесшумный ход яхты. 
Изюминкой «Южной Пальмиры» были соревнования по автозвуковому спорту 
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на первенство Украины. Посетители были приятно удивлены интересными и 
необычными презентациями автомобилей таких известных марок, как Honda, 
BMW, Nissan и другие. За четыре дня выставки посетило 37513 человек. 

 
657. Переверзев С.С. Государственные судоходные компании в зеркале право-
вых проблем // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – С. 40-41. 

 
Морской флот Украины за период независимости сократился с 4,5 млн 

тонн дедвейта до 1,2 млн тонн, более 90% внешнеторговых грузов перевозит-
ся иностранными судами. Для объяснения сложившейся ситуации необходим 
глубокий анализ политических, экономических, социальных и правовых усло-
вий, возникших в Украине в постсоветский период. С точки зрения автора, ос-
новные проблемы правового обеспечения во многом объясняются тем, что 
Украина только в августе 1999 г. ратифицировала конвенцию ООН по морско-
му праву 1982 г. Поскольку данная Конвенция является основным источником 
развития национального законодательства, то ее нератификация означала, 
что Украина весь этот период находилась в правовом вакууме. Законодатели 
воздерживались принимать морские законы, соответствующие международ-
ным нормам права, а те, которые принимались, например, Кодекс торгового 
мореплавания, по многим параметрам не соответствуют фактическим реали-
ям в Украине и международным стандартам. В Украине до настоящего време-
ни отсутствует морской Закон, в котором определялась бы концепция морской 
политики государства. Морское же законодательство Украины никак не спо-
собствовало укреплению мощи государственных судоходных компаний, а на-
оборот, вынуждало их искать способы выживания. Подобная политика приве-
ла к вытеснению отечественного флота из его собственного региона, способ-
ствовала его уходу в оффшорные зоны и т.д. Наиболее ярким воплощением 
проблем стала судьба ГСК «Черноморское морское пароходство». 

 
658. Полтавцев В. Украинский супертанкер: двойная выгода одного решения // 
Судостроение и судоремонт. – 2003. – № 2. – С. 12-13. 

Автор статьи, председатель правления Черноморского судостроитель-
ного завода констатирует, что реализация проекта, связанного с трубопрово-
дом Одесса – Броды, требует создания танкерного флота. Однако танкеров 
под украинским флагом не существует, хотя специалисты знают, что доставка 
нефти морем – выгодный бизнес и нет никаких причин отдавать его в чужие 
руки. 

Реализация этого намерения во многом зависит от позиции потенци-
ального заказчика – ОАО «Укртранснафта». Пока же проект нового украинско-
го супертанкера дедвейтом 105000 тонн разработан за счет собственных 
средств проектно-конструкторским центром «Черноморского судостроительно-
го завода». В статье анализируются параметры супертанкера. Обращается 
внимание на то, что создание запланированной серии из девяти супер-
танкеров – это неординарное событие даже в мировом масштабе. Реализация 
планов означала бы не только загрузку целого ряда отечественных судострои-
тельных предприятий, но и стала бы убедительным аргументом для мирового 
морского бизнеса, который уже забывает о былом потенциале украинских 
верфей. 
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659. Примачев А.Н. Торговое судоходство и социально-экономическое разви-
тие региона // Экономические инновации: Сб. науч. работ / НАН Украины. Ин-т 
пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2002. – Вып. 13. – С. 162-168. 

В статье обоснованы основные направления судоходной политики, сис-
тематизированы и изложены важнейшие условия и факторы сбалансирован-
ного развития экономического потенциала торгового флота, региона, судоход-
ной компании. 

 
660. Севрюков В.В. Для возрождения отечественного флота // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 1. – С. 24-25. 

В 2001 г. был разработан проект Закона «О международном реестре 
судов Украины». Закон должен способствовать созданию правовых условий 
для привлечения под флаг Украины судов других стран. Принятие таких доку-
ментов заложило бы правовую основу для реального возрождения украинско-
го морского торгового флота. 

 
661. Хацановский Э. Помочь национальному судовладельцу // Порты Украи-
ны. – 2001. – № 1. – С. 26-27. 

Речь идет о подготовке проекта Закона «Об Украинском международ-
ном реестре судов» в пакете с проектами законов о присоединении Украины к 
Международной Конвенции о морских залогах и ипотеках 1993 г. и Конвенции 
ООН об условиях регистрации судов 1986 года. Принятие законов позволит 
ускорить создание правовой базы для развития морского судоходства. 

 
662. Чеха Е., Дехтярь Ю. Возродится ли морской флот Украины // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 2. – С. 70-73. 

Сегодня наше государство осталось практически без морского транс-
портного флота. О возможности скорейшего его возрождения и дальнейшем 
его развитии, о проблемах, предпосылках и условиях этого размышляют 
Г.Гайдук, первый вице-премьер-министр Украины; В.Черниевский, коммерче-
ский директор СК «Укрферри»; С.Харченко, генеральный секретарь Ассо-
циации судовладельцев Украины. 

 
663. Чтобы возродить торговый флот // Порты Украины. – 2001. – № 4. – С. 31–
36. 

Свое мнение по поводу возрождения торгового флота высказывают 
президент АСК «Укрречфлот» Н.Славов, вице-президент компании «Си Трай-
дент» А.Виницкий, президент ЧМП Б.Щербак, директор института Черномор-
НИИпроект С.Никулин, директор Ильичевского муниципального пароходства 
С.Михайлюк, президент СК «Укртанкер» Т.Султанов, президент ГКС «Украин-
ское морское пароходство» В.Дехтерев, ректор Киевской государственной 
академии водного транспорта, президент Украинской ассоциации частных су-
довладельцев В.Михайлов, директор СК «Престиж» А.Дьяченко. 

 

 
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664. Вінніков С.В. Принципи ефективного розвитку морського транспорту Укра-
їни: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захи-
щена 15.10.2004 р. в ІПРЕЕД НАН України. – О., 2004. – 204 с. 

В диссертации дана оценка состояния и тенденций формирования ми-
рового рынка транспортных услуг, которая позволяет сделать ряд принципи-
альных выводов и обобщений в отношении развития национального морского 
транспортного комплекса. Разработаны информационно-целевые модели оп-
тимизации экономических результатов с учетом важнейших принципов устой-
чивого функционирования морского транспорта. Представлен организацион-
но-экономический механизм эффективного развития предприятий морского 
транспорта, который отвечает интересам национальной безопасности, фрах-
товой независимости и предпринимательской заинтересованности. 

 
665. Вовк О. Ю. Економічні аспекти формування стратегії ефективного функціо-
нування судноплавних компаній: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Еконо-
міка транспорту і зв’язку. Захищена 24.04.2003 р. в ІПРЕЕД НАН України. – О., 
2003. – 214 с. 

В диссертации на основе анализа современного состояния и тенденций 
развития мирового фрахтового рынка и формирования активной морской 
транспортной политики морских государств определены основные условия и 
ограничения вхождения новых судоходных компаний в мировой фрахтовый 
рынок. Исследованы и обоснованы принципы формирования стратегических 
решений для судоходных компаний по критериям нормализации функцио-
нальной и экономической устойчивости. 

Результаты работы подтверждают наличие значительного потенциала 
развития украинских судоходных компаний, но при условии выбора экономи-
ческих приоритетов, ориентированных на стратегию устойчивого присутствия 
государства в мирохозяйственных связях, обеспечения фрахтовой независи-
мости внешнеэкономической деятельности экспортеров, принятия и соблюде-
ния принципа грузовых преференций, учитывающих мировую практику квоти-
рования грузопотоков, экономико-правовой поддержки инициативной пред-
принимательской деятельности в данной среде. 

 
666. Голубкова І. А. Організаційно-економічний механізм оптимізації інвестицій-
них процесів у торговому судноплавстві: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. 
Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 8.07.2004 р. в ІПРЕЕД НАН України. – 
0., 2004. – 200 с. 

Диссертация посвящена исследованию проблем фрахтовой независи-
мости национальной экономики и максимизации транспортной составляющей 
платежного баланса в условиях глобализации экономических отношений. 
Оценка состояния и тенденций развития мирового рынка транспортных услуг 
позволяет сделать ряд принципиальных выводов для обеспечения качествен-
ного и продуманного выбора рациональной стратегии развития нацио-
нального мирового флота. Предложенная в работе концепция использования 
финансовых ресурсов морского флота, расчета важнейших параметров аль-
тернативного финансирования его развития подтверждает целесообразность 
сосредоточения внимания в этой среде на поддержке инициативы предприни-
мательских структур. 
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667. Едін О. Й. Економічні та організаційні засади транспортного забезпечення 
зовнішньоторговельних зв’язків України: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. 
Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 31.12.2002 р. в ІПРЕЕД НАН України. – 
О., 2002. – 191 с. 

  Диссертация посвящена вопросам формирования государственной 
транспортной политики по организации транспортного обеспечения внешне-
торговых связей Украины в переходной период становления рыночных отно-
шений. 
  На основе системных исследований тенденций развития внешнеторго-
вых связей Украины, формирования транзитных потоков грузов через терри-
торию государства разработаны научные основы государственной политики в 
сфере внешнеторговых связей и организации транспортных перевозок. Ре-
зультаты исследования использованы при разработке и принятии на макро-
уровне программ и нормативных актов по регулированию развития транс-
портного сектора экономики Украины. 
 

668. Єременко Ю. В. Інтенсифікація економічного зростання транспорту на ос-
нові страхування його господарської діяльності: Дис... канд. екон. наук: Спец. 
08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 8.11.2001 р. в ІПРЕЕД НАН 
України. – О., 2001. – 156 с.  

  Диссертация посвящена разработке концептуальных основ и стратегий 
экономического роста транспорта Украины путем развития системы страхова-
ния субъектов его хозяйственной деятельности. В результате анализа совре-
менного состояния дел в данной сфере автор приходит к выводу о том, что 
финансово-экономическое положение транспортных предприятий обусловле-
но не столько общим кризисом экономики, сколько недостаточной адаптацией 
к рынку данных объектов. В связи с этим в диссертации определены миссия и 
задачи страхования как индикатора адаптации транспортных предприятий к 
рыночным условиям, инструментарий защиты результатов их хозяйственной 
деятельности от рисков, убытков и упущенной выгоды при неконтролируемом 
воздействии внешней среды. В работе проанализирована структура и совре-
менные методики расчета страховых тарифов, предложены пути снижения 
стоимости страховых услуг, предложен экономический механизм функциони-
рования целостности системы «транспортное предприятие – страховая ком-
пания». 
 

669. Котлубай В. О. Організаційно-економічні основи оцінки конкурентоспро-
можності судноплавних компаній на фрахтовому ринку: Дис... канд. екон. наук: 
Спец. 08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 10.06.2004 р. в ІПРЕЕД 
НАН України. – О., 2004. – 218 с. 

Диссертация посвящена разработке теоретических положений и подхо-
дов к объективной оценке уровня конкурентоспособности судоходных компа-
ний. В ней определены условия формирования направлений развития конку-
ренции в сфере их фрахтовой деятельности, тенденции дальнейшего разви-
тия транспортной отрасли в целом. Систематизированы внешние факторы 
конкурентоспособности судоходных компаний. Обоснован метод оценки кон-
курентоспособности судоходных компаний, основанный на оценке изолиро-
ванного влияния факторов конкурентоспособности на критерий – обобщающий 
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показатель ее оценки. Разработан принципиально новый алгоритм оценки 
конкурентоспособности судоходных компаний. 

Разработанные в диссертации методические основы оценки конкурен-
тоспособности судоходных компаний реализованы в практической деятельно-
сти Государственного объединения «Украинский коммерческий флот». 

 
670. Лапкін О. І. Організація і управління роботою флоту в формі послідовних 
рейсів: Дис... д-ра техн. наук: Спец. 05.22.01. Транспортні системи. Захище-
на 2.06.2004 р. в ОНМУ. – О., 2004. – 307 с. 

  Диссертация посвящена системным исследованиям организации и 
управления работой флота в форме последовательных рейсов. Разработаны 
комплексы взаимосвязанных задач по организации и управлению перевозками 
последовательными рейсами, позволяющие соответственно организовать 
эффективное взаимодействие участников перевозочного процесса, получить 
оптимальный график перевозок и работы флота на направлении, а также на 
основе данной информационной базы выполнить планирование, учет, кон-
троль и анализ результатов работы. Теоретические положения работы явля-
ются базой для обоснования и разработки соответствующих проектов, выпол-
нение которых направлено на развитие данной подотрасли морского транс-
порта. 
 

671. Липинська О. А. Удосконалення форм та методів державної підтримки на-
ціонального морського судноплавства в Україні: Дис... канд. екон. наук: Спец. 
08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 4.04.2002 р. в ІПРЕЕД НАН 
України. – О., 2002. – 195 с. 

  В диссертации подчеркивается, что национальные судоходные компа-
нии Украины находятся в крайне сложном экономическом положении. Значи-
тельный возраст действующего флота, несоответствие имеющегося тоннажа 
сформированной структуре грузопотоков, необходимость модернизации и во-
зобновления флота требуют больших инвестиций. Но экономические пробле-
мы деятельности судоходных компаний, отсутствие необходимой законода-
тельной базы, в т. ч. в отношении залогового обеспечения постройки судов, не 
позволяют отечественным судовладельцам накапливать средства достаточно 
быстрыми темпами или пользоваться кредитными ресурсами для обновления 
отечественного флота. Не в состоянии оказывать финансовую поддержку на-
циональным судоходным компаниям и государство. Но оно может и должно 
использовать различные способы административной поддержки, которые в 
определенных ситуациях могут оказаться весьма эффективными. В диссерта-
ции разработано экономическое обоснование выбора форм и методов госу-
дарственной поддержки национального судоходства в Украине. 
 

672. Нікулін С. Г. Економіко-організаційні засади розвитку нафтоналивного 
флоту України: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Економіка транспорту і 
зв’язку. Захищена 22.10.2002 р. в ОНМУ. – О., 2002. – 189 с.  

Диссертация посвящена разработке методической базы для обоснова-
ния и оценки эффективного развития нефтеналивного комплекса Украины, а 
также определению надежных механизмов финансирования соответствующих 
проектных решений. Изучение проблемы эффективности функционирования 
транспортных коммуникаций Украины с точки зрения их интеграции в Евро-
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пейское Сообщество показало высокую актуальность оптимизации транс-
портных схем доставки нефти в Украину, а также транзитных грузопотоков че-
рез ее территорию. С учетом перспектив появления грузопотоков импортной 
нефти, строительства крупного комплекса – МНПК «Пивденный» – сформули-
рован вывод о необходимости создания в Украине собственного нефтеналив-
ного флота. Предложены схемы закупки судов и методики самофинан-
сирования нефтекомплексов за счет решения задачи нефтеперевалки и 
транспортировки нефти. Разработаны предложения по привлечению инвести-
ций, совершенствованию государственной судоходной политики относительно 
дальнейшего развития национального транспортного флота. Выполнено эко-
номико-математическое моделирование работы морского нефтеперева-
лочного терминала в порту Южный, на основе которого предложено организо-
вать судоходную компанию. Обоснованы условия стабильности финансовых 
потоков, порождаемых деятельностью корпоративного транспортного пред-
приятия. 

 
673. Олійник Т. В. Забезпечення безпеки плавання суден в гирлах рівнинних рік: 
Дис... канд. техн. наук: Спец. 05.22.16. Судноводіння. Захищена 30.01.2001 р. в 
ОДМА. – О., 2001. – 183 с. 

Диссертационная работа содержит результаты теоретических и экспе-
риментальных исследований, выполненных на примере Херсонского морского 
канала в устье реки Днепр и позволивших произвести анализ состояния нави-
гационных объектов; систематизацию данных и разработку предложений по 
обеспечению безаварийного плавания в устьевых участках равниных рек; раз-
работать практические рекомендации судоводителям по применению метода 
траверзных расстояний, обеспечивающих постоянный контроль местоположе-
ния судна при плавании в узкостях с использованием судовой РЛС; рекомен-
дации судоводителям по учету элементов циркуляции при маневрировании в 
стесненных водах и при швартовках. 

Основные результаты работы используют в своей деятельности АСК 
«Укрречфлот», ГП «Дельта-лоцман», капитаны судов, идущих по Днепро-
Бугскому лиману в портХерсон. 

 
674. Печерська Н. В. Основні принципи формування стратегії розвитку націона-
льного торгового флоту України: Дис… канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Еконо-
міка транспорту і зв’язку. Захищена 25.04.2003 р. в ІПРЕЕД НАН України. – О., 
2002. – 186 с. 

  В диссертации разработаны научно-практические положения, связан-
ные с формированием стратегии развития национального торгового флота, а 
именно: установление обоснованных долгосрочных экономических целей на-
ционального торгового флота; разработка механизмов их наиболее эффек-
тивного достижения; оптимизация налогового регулирования, таможенной, 
амортизационной, инвестиционной, кредитной политики, системы субсидиро-
вания, экологического регулирования. Положения, разработанные в диссерта-
ционном исследовании, могут быть использованы государственными органами 
в процессе формирования стратегии развития отрасли, а также руководите-
лями судоходных предприятий для повышения конкурентоспособности и мак-
симизации предпринимательского дохода компании. 
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675. Примачова Н. М. Організаційно-економічний механізм збалансованості ро-
звитку підприємств морського транспорту України: Дис... канд. екон. наук: Спец. 
08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 10.09.2004 р. в ІПРЕЕД НАН 
України. – О., 20004. – 193 с.  

Автор диссертации доказывает, что современное состояние морского 
транспортного комплекса Украины не соответствует ее статусу по основным 
критериям и параметрам. В связи с этим в работе обосновываются показатели 
и принципы принятия эффективных решений и оптимизации состояния флота. 
В основе показателей сбалансированности развития предприятий морского 
транспорта рассматриваются важнейшие предпринимательские, макроэконо-
мические и эмерджентные результаты инвестиционной и функциональной 
деятельности. Кроме этого, подчеркивается необходимость реализации прин-
ципов государственной поддержки национальных судоходных компаний и тор-
говых портов, прежде всего, посредством оптимизации налогообложения. В 
качестве основы формирования национального морского транспортного ком-
плекса предлагаются варианты локального транспортного обслуживания и па-
раметры развития мирохозяйственных связей. 

 
676. Сенько О. В. Обґрунтування ефективності розвитку національного торгово-
го флоту: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Економіка транспорту і зв’язку. 
Захищена. 30.09.1999 р. в ІПРЕЕД НАН України. – О., 1999. – 183 с. 

Проведенный в исследовании анализ современного состояния мирово-
го судоходства и фрахтового рынка позволил определить место и роль транс-
порта в системе мирохозяйственных связей. Автор утверждает, что неконку-
рентоспособность отечественной системы, отсутствие государственной под-
держки и четкой концепции развития усложняют процесс интеграции хозяйст-
венных решений Украины в мировое экономическое пространство. 

В диссертационном исследовании разработана и обоснована система 
критериев и показателей управления основными параметрами возрождения 
морского потенциала страны. Обоснованы принципы принятия экономических 
решений с учетом жизненного цикла судоходных компаний по критериям кон-
курентоспособности и финансовой устойчивости системы. Сформированы 
важнейшие аспекты национальной инвестиционной деятельности в системе 
торгового судоходства, определены объемы инвестиций, необходимые для 
обеспечения нормальной деятельности отрасли, представлена концепция вы-
бора экономической стратегии реализации активной судоходной политики 
функционирования и развития предприятий морского транспорта. Результаты 
исследования реализованы в практической деятельности Государственной 
администрации морского и речного транспорта и судоходных компаний Одес-
сы. 

 
677. Тимофєєва Н. В. Удосконалення методів оцінки економічної ефективності 
розвитку національного флоту України: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. 
Економіка транспорту і зв’язку. Захищена 10.06.1999 р. в ІПРЕЕД НАН України. – 
О., 2004. – 172 с.  

В ходе исследования выявлены особенности оценки экономической 
эффективности деятельности судоходных предприятий: характер их работы в 
рыночных условиях; влияние на результаты деятельности всего, что связано с 
разработкой, принятием и реализацией управленческого решения; взаимо-
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действие с субъектами хозяйственной деятельности в различных сферах дея-
тельности и принятия совместных решений; действующий механизм взаимо-
расчетов судоходных предприятий с клиентурой и госбюджетом. Предлагае-
мый в работе новый подход к определению критериев функционирования и 
развития морского транспортного флота в отличие от существующего реко-
мендует дифференцировать их для различных уровней хозяйствования, отра-
зить как экономические интересы государства, так и коммерческие интересы 
субъектов хозяйственной деятельности, обеспечить практическую реализа-
цию экономических расчетов на любом этапе и для любой сферы экономики. 
В диссертации предлагается новый подход к выявлению составляющих эко-
номического эффекта, который учитывает изменения условий эксплуатацион-
ной деятельности судоходных предприятий, а также возможности привлече-
ния инвестиций в развитие флота. 

 
678. Тростянецька Е. В. Економіко-організаційні засади орендних відносин у 
морських торговельних портах: Дис... канд. екон. наук: Спец. 08.07.04. Економіка 
транспорту і зв’язку. Захищена 5.07.2001 р. в ОДМУ. – О., 2001. – 190 с.  

В диссертации проведен анализ существующей законодательной базы, 
дана оценка состояния и тенденций развития лизинга на морском транспорте, 
что позволило разработать предложения по его более широкому использова-
нию. Введен новый классификационный признак для лизинга – отраслевая 
принадлежность и раскрыты его особенности. Усовершенствованы теоретиче-
ские положения методики расчета размеров лизинговых платежей с учетом 
интересов всех участников лизингового соглашения. 

В диссертации проведено исследование методических основ франчай-
зинга и определены возможности его использования в портовой деятельности. 
Для более широкого использования лизинга в качестве средства инвестиро-
вания в оборудование и сооружение портов обоснованы две альтернативные 
схемы создания специализированной морской лизинговой компании. Первая 
предусматривает создание такой компании на базе только украинских банков 
под финансовым контролем Министерства финансов Украины при координа-
ции ее работы со стороны Министерства транспорта. Вторая схема предпола-
гает участие в создании компании не только украинских банков, но и круп-
нейших портов Украины, а также зарубежных инвесторов. Размещение такой 
компании рекомендуется осуществить в СЭЗ, например, в «Порто-франко» в 
Одесском порту. 

 
679. Шибаєв О. Г. Система управління морськими перевезеннями вантажів і ро-
ботою флоту судноплавної компанії: Дис... д-ра техн. наук: Спец. 05.22.01. Тран-
спортні системи. Захищена 28.05.2003 р. в ОНМУ. – О., 2003. – 316 с.  

Основная цель диссертации – создать теоретические положения по 
подготовке и обоснованию решений в аспекте управления морскими перевоз-
ками и работы флота судоходной компании. Они основаны на построении 
диалоговых систем принятия решений, которые снабжены пакетом вновь раз-
работанных либо известных моделей и методов, подобранных по принципу 
близости к предметным задачам, для решения которых предназначена систе-
ма. 

Для решения поставленной в диссертации проблемы сформулирован и 
исследован соответствующий комплекс задач, а именно: анализ особенностей 
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перевозочного процесса и системы управления на морском транспорте; раз-
работка концепции системы управления морскими транспортными процесса-
ми; распределение грузопотока на бассейне и моделирование движения тон-
нажа, комплекс моделей и методов формирования загрузки морских судов; 
методическое обеспечение системы управления и разработка игровой модели 
принятия решений по управлению перевозками и работой флота морской су-
доходной компании. Дана характеристика эффективности и результатов вне-
дрения решений. 

 
 

3.4.2. АРК «Антарктика» 

680. Диордиев А. Возвращение «Одессы» // Порты Украины. – 2002. – № 3. – 
С. 58-59. 

9 апреля 2002 г. принадлежащий ГСК ЧМП пассажирский лайнер 
«Одесса», семь лет простоявший под арестом в порту Неаполя, был продан 
на аукционе. Его приобрела компания «Боулайн мэритайм С.А.», входящая в 
корпоративную структуру АРК «Антарктика»: Это означает, что менеджмент и 
экипаж судна останутся украинскими, а также то, что программа участия АРК 
«Антарктика» в возрождении морского флота Украины выполняется. Директор 
по пассажирскому и транспортному флоту АРК А.Диордиев напоминает, что 
холдинговая компания ранее приобрела лайнер «Тарас Шевченко» и сегодня 
фактически является крупнейшей морской пассажирской компанией страны. В 
статье идет речь о переоснащении «Одессы», ремонтных работах на ее борту, 
перспективах использования лайнера в круизном бизнесе уже в ближайшее 
время, а также о дальнейших планах «Антарктики» по приобретению не толь-
ко пассажирских, но и рефрижераторных и балкерных судов. 

 
681. Ильев Н. «Тарас Шевченко»: легенда о парадоксах // Судоходство. – 2001. – 
№ 6-7. – С. 58-59. 

С 1998 по 2001 гг. морской лайнер «Тарас Шевченко» стоит на приколе 
Ильичевского СРЗ. «Прикольная» ситуация обещала затянуться до предела, 
но несколько месяцев назад «Тараса Шевченко» приобрел Ильичевский мор-
ской рыбный порт, входящий в состав акционерной рыбопромысловой компа-
нии «Антарктика». По крайней мере, по документам теплоход принадлежит 
именно ей, хотя до сих пор за ним по вопросу собственности тянется шлейф 
непонятных юридических проблем. К счастью для судна и его экипажа, 
ИМРП – серьезная организация, и ее платежеспособность дает надежду на то, 
что проблемы с задолженностью по зарплате экипажу и ремонту судна будут 
решены, что появится возможность рассчитаться также и с заводом: долг ему 
уже набежал до 600 тыс. долларов. 

 
682. Кравченко В.М. Круизные суда «Антарктики» // Порты Украины. – 2002. – 
№ 6. – С. 26-27. 

В сентябре 2002 г. из Неаполя в Одесский порт был отбуксирован при-
надлежавший ранее ЧМП пассажирский лайнер «Одесса», выкупленный ры-
бопромысловой компанией «Антарктика» из семилетнего плена. Если вспом-
нить, что ранее эта компания приобрела на аукционе пассажирский теплоход 
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«Тарас Шевченко», станет очевидной вся серьезность ее планов, направ-
ленных на возрождение круизного пассажирского судоходства в нашей стране. 
Об этом рассказывает генеральный директор АРК «Антарктика». 

 
683. «Одесса» вернулась в Одессу // Пассаж. – 2002. – № 11. – С. 113. 

О возвращении в родную гавань пассажирского лайнера «Одесса». 
 

684. «Тарас Шевченко»: кто прав – кто виноват? // Судоходство. – 2002. – № 4-
5. – С. 33. 

О судьбе теплохода «Тарас Шевченко», являющегося собственностью 
ГСК «ЧМП», и перспективах его использования на линии порты Болгарии – 
Грузии под эмблемой АРК «Антарктика». 

 
685. Федоров А. Первый круиз «Тараса Шевченко» // Судоходство. – 2004. – 
№ 1. – С. 86. 

О перспективах использования пассажирского лайнера «Тарас Шевчен-
ко» под эмблемой АРК «Антарктика». 

 
 

3.4.3.  ГСК «Черноморское морское пароходство» 

686. Про відстрочення погашення Державною судноплавною компанією «Чор-
номорське морське пароплавство» заборгованості з платежів до Державного 
бюджету: Розпорядження Кабінету Міністрів України від 03.07.1999 р. // Інформ.-
аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
687. Про заходи щодо виведення Державної судноплавної компанії «Чорно-
морське морське пароплавство» з фінансово-економічної кризи: Постанова 
Кабінету Міністрів України від 3.07.1999 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС 
«Право». 
 
688. Про затвердження нової редакції Статуту Державної судноплавної компанії 
«Чорноморське морське пароплавство»: Наказ М-ва трансп. України № 455 від 
04.06.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
689. «Белый флот» ЧМП: воспоминание о будущем / Беседу с экипажем лайне-
ра «Одесса» вела Р.Зверева // Судоходство. – 2000. – № 5. – С. 20. 

Накануне безрадостного юбилея – с 11 апреля 1995 года находится под 
арестом в Неаполе бывший флагман пассажирского флота ЧМП лайнер 
«Одесса» – в Италию отправились представители ГСК ЧМП и адвокат, пред-
ставляющий интересы Минтранса. Состоялась встреча с девятью членами 
экипажа, которые находятся на борту более двух лет. Побывали представите-
ли и в суде Неаполя, взяли копии всех документов, связанных с арестом теп-
лохода «Одесса», в том числе информацию о кредиторах и суммах задолжен-
ностей. Полученная информация и ее анализ представлены в статье. 
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690. Зубков В. В поисках верных решений // Порты Украины. – 2001. – № 4. – 
С. 11–12. 

Подводя итоги деятельности «Укрморречфлота» за первое полугодие 
2001 г., его директор рассказывает о кардинальных мерах, направленных на 
возрождение ЧМП, разработанных Минтрансом и «Укрморречфлотом». Про-
блема весьма актуальна, т.к. сегодня ЧМП уже не является жизнеспособным 
предприятием: его долг в государственный бюджет составляет 29 млн грн, в 
Пенсионный фонд – 8 млн грн, долги по зарплате персоналу – 23 млн грн, дол-
ги кредиторам-резидентам Украины – 207 млн грн, внешним кредиторам – 
около 82 млн долл. Анализируется также деятельность судоремонтных пред-
приятий Украины, проблемы обеспечения безопасности судоходства. 

 
691. Зубков В.А. Зарплата и долги ЧМП // Порты Украины. – 1999. – № 6. – С. 63-
64. 

Председатель профсоюза работников морского транспорта Украины 
пишет о важных социальных проблемах отрасли, в т.ч. о многомиллионной 
задолженности по зарплате и социальным выплатам работникам ЧМП. 

 
692. Китик В. МП: флота нет, задолженность осталась // Судоходство. – 2000. – 
№ 11. – С. 14. 

О состоянии дел в ЧМП, поиске путей решения вопросов, связаных с 
собственностью, со структурой правления, дебиторскими и кредиторскими за-
долженностями. 

 
693. Китик В. Продажа т/х «Одесса» или купчая без денег // Судоходство. – 
2001. – № 1-2. – С. 65-66. 

О судьбе теплохода «Одесса», владельцем которого сегодня является 
ГСК «ЧМП». Борьба за судно продолжается на фоне споров: ряд влиятельных 
в морской отрасли лиц считает, что продажа «Одессы» даже по явно зани-
женной цене представляет собой весьма удобный способ избавиться от свя-
занных с теплоходом многолетних проблем. 

 
694. Китик В. ЧМП: Узел противоречий // Судоходство. – 2000. – № 7-8. – С. 19. 

ЧМП продолжает оставаться узлом противоречий. С одной стороны, го-
сударство прилагает немало усилий для его реанимации, с другой – отдель-
ные государственные органы косвенно способствуют его краху. В статье идет 
речь о некоторых аспектах сложнейшей ситуации, сложившейся в пароходст-
ве, принимаемых его руководством мерах по выходу из кризиса. 

 
695. Козовая Л. Без руля и без ветрил // Судоходство. – 2000. – № 12. – С. 17-18.  

ГСК «ЧМП» после развала СССР Украина получила в «наследство». 
Тогда, в 1991 г., прибыль компании составляла около 160 млн долл.; в управ-
лении был самый мощный и представительный флот в Европе, насчитываю-
щий около 300 судов общим дедвейтом свыше 3 млн т: балкеры, ролкеры, 
контейнеровозы, газовозы, многоцелевые и универсальные суда, лихтерово-
зы, паромы, рефрижераторы, океанические буксиры и спасатели, первокласс-
ные пассажирские лайнеры. По словам бухгалтера ЧМП Н.Марченко, еще в 
1995 году компания располагала 221 судном, а валютная прибыль составляла 
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34,8 млн долл. США. В 1997 году на балансе ЧМП числилось 72 судна, но в 
основном это были уже не суда пароходства, а переданные в другие компании 
или проданные с аукциона суда, вовремя не снятые с баланса из-за того, что 
не составлялись документы, подтверждающие факт продажи. Ситуация в па-
роходстве продолжает ухудшаться. Тем не менее, у руководства ЧМП есть 
план выхода из кризиса, имеется и программа постройки десятка новых судов, 
разработанная со специалистами Херсонского судостроительного завода и 
проектной организации «Черноморсудстрой». 

 
696. Мелащенко С.В. Кабмин протягивает руку помощи ЧМП // Порты Украины. – 
1999. – № 4. – С. 29. 

З июля 1999 г. Кабмин Украины принял пакет постановлений, направ-
ленных на вывод из кризиса Черноморского морского пароходства. Об этих 
правительственных решениях рассказывает президент ЧМП С.В.Мелащенко. 

 
697. Пустовойтенко В.П. Новости от министра // Порты Украины. – 2000. – № 5. – 
С. 5. 

В ходе рабочей поездки в Одессу в сентябре 2001 г. министр транспор-
та Украины В.П.Пустовойтенко на ряде встреч с руководителями предприятий 
морской отрасли говорил о дальнейших шагах по решению проблем ЧМП. От-
мечал как неудовлетворительную работу руководства и аппарата ЧМП, нарас-
тивших задолженность по зарплате. Министр также сообщил, что, поскольку 
подготовленные Минтрансом предложения рассчитаться с долгами пароход-
ства с помощью госбюджета не нашли поддержки Кабинета Министров, было 
решено возобновить процедуру банкротства ЧМП. 

 
698. Севрюков В. Флоту – поддержку государства // Порты Украины. – 2001. – 
№ 4. – С. 28-29. 

В своей статье заместитель министра транспорта Украины анализирует 
«Положение о порядке предоставления морским и речным судоходным ком-
паниям статуса национального перевозчика». Эти проблемы крайне актуаль-
ны для ЧМП и всего отечественного судоходства. 

 
699. Сергеев К. ЧМП: лакомый кусочек // Судоходство. – 2000. – № 9. – С. 16–17. 

Сложная ситуация возникла в Черноморском пароходстве после разва-
ла Союза и СЭВ. В одночасье флот был лишен линий, грузов и клиентов, объ-
явлен «нерентабельным», а затем втянут в длительный процесс искусствен-
ной «банкротизации». В этот сложный период многие видели в ЧМП добычу, 
которую, говоря словами известного булгаковского персонажа, «взять бы да и 
поделить». Автор статьи рассказывает о том, как решалась судьба Черномор-
ского пароходства в ходе борьбы за его имущество. 

 
700. Серегин В. Между кредиторами и дебиторами // Порты Украины. – 2004. – 
№ 2. – С. 36-37. 

В ЧМП продолжается вялотекущая процедура банкротства. Однако ны-
нешний президент пароходства М.Мазовский утверждает, что мнение о безна-
дежности хозяйственного возрождения ЧМП преувеличено. В статье идет речь 
о том, как сегодня живет пароходство в смирительной рубашке финансовых 
обстоятельств. 
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701. Сон А. ГСК ЧМП: новое руководство, старые проблемы // Порты Украины. – 
2001. – № 1. – С. 22-23. 

О судьбе ГСК «ЧМП» в современных условиях, в т.ч. о том, как в про-
цессе семилетней войны, которую ведут с ЧМП зарубежные кредиторы, суда 
пароходства арестовывались, продавались с международных торгов, перево-
дились в оффшорные зоны, передавались «с баланса на баланс» вновь соз-
данным государственным судоходным компаниям. В результате у когда-то 
крупнейшей судоходной компании, оперировавшей 360 судами, судов практи-
чески не осталось. В статье идет речь о планах руководства ЧМП во главе с 
новым президентом Б.И.Щербаком по возрождению компании. 

 
702. Сударев А. О судьбе ЧМП без иллюзий // Порты Украины. – 2002. – № 5. – 
С. 16-17. 

Автор статьи, заместитель директора «Укрморречфлота» В.А.Сударев, 
рассказывает о нынешней сложной ситуации в ЧМП. Автор подчеркивает, что 
одной из острейших проблем пароходства была и остается многомиллионная 
задолженность по зарплате, которую можно было бы решить за счет реализа-
ции части берегового имущества пароходства. 

 
703. Тупики Черноморского морского пароходства // Порты Украины. – 1999. – 
№ 2. – С. 34-35. 

Еще в начале 1994 г. пароходство имело 225 судов; объем перевозок 
грузов составлял более 18 млн тонн в год; доходы – свыше 600 млн долларов 
при расходах 580 млн долл., т.е. финансовый результат деятельности был 
положительным. Но на начало 1999 г. на балансе пароходства осталось всего 
13 судов, из которых 4 – под флагом, два – в отстое, 5 работают в бербоут-
чартере на отработке долгов. Балансовый убыток на конец 1998 г. составил 
32,6 млн грн, общая сумма задолженности, накопившейся за последние 5 лет, 
составляет более 70 млн грн и 100 млн долларов США. В статье речь идет не 
только о сложнейшей ситуации, но и о возможных путях выхода ЧМП из кризи-
са. 

 
704. «Украина», которую мы потеряли / По публикациям «Моряка» записал 
С.Осташко // Судоходство. – 2000. – № 1-2. – С. 16-17. 

Согласно справке Музея морского флота, имя «Украина» на борту но-
сили 14 судов – от маленького китобойца «Комсомолец Украины» до огромной 
плавбазы «Советская Украина». Но когда говорят о судне, названном этим 
именем, вспоминают прежде всего белоснежный красавец лайнер, более 
40 лет входивший в состав ЧМП. О судьбе теплохода «Украина» идет речь в 
статье. 

 
705. Черноморское морское пароходство: удастся ли возвратить флот из 
оффшоров? // Судоходство. – 2000. – № 5. – С. 18. 

Согласно сообщению Амстердамского суда, крупнейший кредитор 
ЧМП – швейцарская компания «Планмарин А.Г.» – отказался от всех своих 
финансовых претензий к ГСК «ЧМП». И это – после шести лет изнурительной 
тяжбы в различных зарубежных судах, откровенной «охоты» за судами Чер-
номорского пароходства и арестов их в зарубежных портах, что практически 
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довело компанию до финансового краха. В статье идет речь о сложнейшей си-
туации в ЧМП, о непонятной позиции части руководителей пароходства, Мин-
транса и Кабинета Министров Украины, «признающих» необоснованные мно-
гомиллионные претензии к ГСК «ЧМП». 
 
 

3.4.4. ОАО «Украинское Дунайское пароходство» 

706. Горбунов В. Охота на теплоход «Карина» завершилась его продажей // 
Порты Украины. – 2000. – № 6. – С. 33. 

В статье идет речь о судьбе одного из судов Украинского Дунайского 
пароходства. Ранее носивший название «Айвазовский», пассажирский лайнер 
«Карина» летом 2000 г. был продан и передан в турагентство украинской 
фирме «Примэкспресс», связанной экономическими отношениями с 
«Multiway». По утверждению заместителя президента ОАО «УДП» О.М.Дрож-
жина, продажа «Карины» – вынужденная мера, вызванная объективными об-
стоятельствами. Лайнер был построен в 1977 г. под конкретную линию, из-
вестную под названием «От Альп до Черного моря». Благодаря маневренно-
сти, обеспеченной небольшими размерами и мощной силовой установкой, те-
плоход мог легко проходить по Дунаю, где и пользовался большим спросом у 
туристов. Но Балканская война 1992-1994 гг. привела к потере традиционной 
круизной линии, а потом и к ее закрытию. В 1998 году судно стало объектом 
настоящей охоты зарубежных компаний, что и привело к продаже лайнера 
компании «Multiway shiping LTD», присвоившей ему название «Рrimexpress 
Istanol». 

 
707. Дрожжин О. Закрытые двери мешают торговле // Порты Украины. – 2003. – 
№ 6. – С. 27. 

Вице-президент Украинского Дунайского пароходства сообщает, что 
22.07.2003 г. правительство РФ издало распоряжение о предоставлении су-
дам под украинским флагом транзитного прохода через внутренние водные 
пути России. При этом обращается внимание на то, что в контексте подписан-
ного президентами двух стран соглашения о едином экономическом простран-
стве было бы целесообразно закрепить за судами под украинским флагом 
возможность не только транзитного прохода, но и осуществления грузовых 
операций (выгрузки и погрузки) в российских портах. 

 
708. Дрожжин О. На «стыке» Дуная с морем // Порты Украины. – 2002. – № 4 – 
С. 31. 

Вице-президент Украинского Дунайского пароходства рассказывает о 
реорганизации УДП, проведенной летом 2001 г. Созданы два основных экс-
плуатационных департамента: речных, транзитных, пассажирских перевозок и 
морских перевозок. Самой глобальной проблемой пароходства была и остает-
ся задача обновления флота. В общей сложности в УДП имеется 32 морских 
судна, хотя возраст большинства судов – критический. В связи с этим анали-
зируется бизнес-план УДП по строительству нового морского судна. Подчер-
кивается, что флот пароходства ориентирован на транзитные перевозки по 
Дунаю, на стыковку речных перевозок с морскими. С этой целью развивались 
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и порты – Рени, Измаил, Усть-Дунайск. Но прекращение сквозного судоходст-
ва по Дунаю подорвало основу эффективности работы пароходства и портов. 
Тем не менее, руководство УДП не теряет надежды на лучшие времена и уси-
ливают свое присутствие в таких дунайских странах, как Венгрия, Югославия, 
Румыния, создавая там совместные судоходные компании. 

 
709. Кожушко В. Для возрождения пассажирских перевозок // Порты Украины. – 
2002. – № 4. – С. 34-35. 

Коллегия Министерства транспорта Украины своим решением от 
31.05.2002 г. утвердила «Первоочередные меры по стабилизации транспорт-
но-дорожного комплекса» предусматривающие, в частности, возрождение и 
дальнейшее наращивание пассажирских водных перевозок. О том, как наме-
рены реализовать эти задачи Украинское Дунайское пароходство и другие 
структуры транспортно-дорожного комплекса, рассказывает начальник коор-
динационно-производственного управления «Укрморречфлота». 

 
710. Морозова И., Суворова Л. Суда Украинского Дунайского пароходства на 
Рейне // Судоходство. – 2004. – № 9-10. – С. 16. 

УДП как один из крупнейших европейских перевозчиков располагает 
широкими перспективами работы (при условии либерализации рынка) на раз-
личных водных артериях Европы. Сегодня пароходство предпринимает серь-
езные усилия для выхода на Рейн. Специалисты УДП считают, что реальным 
способом преодоления входных барьеров на рейнский рынок является созда-
ние совместной судоходной компании. Абсолютное большинство из постав-
ленных в связи с этим задач было успешно решено. УДП в настоящее время 
уже располагает собственным несамоходным флотом под флагами других ев-
ропейских стран. Это 4 баржи типа «Европа-IIБ» под флагом Австрии и 4 бар-
жи аналогичного типа под флагом Венгрии, находящиеся на балансе совмест-
ного предприятия УДП в Венгрии. В случае успеха совместного с банком 
«BAWAY» проекта к 2007 г. УДП получит еще 20 барж под австрийским фла-
гом, которые смогут работать как на Дунае, так и на Майне и Рейне. 

Вопрос рефлагирования части самоходного флота УДП под один из 
флагов ЕС не терпит отлагательства ввиду того, что интенсивное вмешатель-
ство УДП в иностранную грузовую базу уже вызвало негативную реакцию в 
дунайских странах как в Западной, так и в Восточной Европе. 

 
711. Пигарева Л. Испытание на прочность // Трансп. Черномор. региона. = Black 
Sea Trans. – 2004. – № 3. – С. 16-18. 

В октябре 2004 г. Украинское Дунайское пароходство отметило свое 60-
летие. В статье редактора газеты «Дунаец» подчеркивается, что почти треть 
объектов транспортных услуг на Дунае приходится на долю ОАО «УДП». 
Предприятие имеет 31 морское судно, свыше 100 единиц самоходного речно-
го флота, 11 пассажирских судов, около 80 единиц служебно-вспомогатель-
ного и свыше 600 – речного несамоходного флота различного назначения. 
Рассматриваются перспективы развития предприятия при восстановлении су-
доходства по каналу через гирло Быстрое. 
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712. Серегин В. Дунай: судоходство возможно, но… // Судоходство. – 2000. – 
№ 9. – С. 14. 

В статье идет речь о проблемах возрождения полноценного сквозного 
судоходства по Дунаю и связанных с ним проблемами УДП. ОАО «УДП» вла-
деет наибольшим количеством судов, и весь этот «парк» нуждается в работе, 
а простои приносят убытки. Кроме этого, все основные партнеры пароходства 
остались «по ту сторону» разрушенных мостов, что не может не отражаться на 
объемах загрузки. Специалисты заявляют, что если к концу 2000 года сквоз-
ное судоходство по Дунаю полностью не восстановится, убытки УДП могут со-
ставить 200-250 млн долларов. Тем не менее пароходство намерено выжить. 

 
713. Суворов П.С. Драма дунайского судоходства / Беседу вел К.Ильницкий // 
Порты Украины. – 2001. – № 3. – С. 26-27. 

О сложнейшей кризисной ситуации с судоходством на Дунае, тяжелей-
ших убытках, которые несут многие судоходные компании, в т.ч. и Украинское 
Дунайское морское пароходство, рассказывает президент УДП. В статье под-
черкивается, что морской флот этого пароходства жил за счет транзита, пере-
рабатывая многочисленные небольшие партии грузов. Но сегодня транзита 
практически нет и флот оказался выброшенным на чуждый для него трампо-
вый рынок, где он является неконкурентоспособным. 

 
714. Суворов П.С. Дунайские ворота по-прежнему на замке / Беседу вела Л.Пи-
гарева // Порты Украины. – 2000. – № 6. – С. 28-29. 

В условиях, когда проблемы сквозного судоходства по Дунаю так и не 
были решены к началу зимы 2000 г., у работников Украинского Дунайского па-
роходства оставалось много проблемных вопросов о перспективах деятельно-
сти компании на ближайшее время. Об основных задачах ОАО «УДП» и спо-
собах их решения рассказывает президент пароходства. 

 
715. Суворова Л. Дунайское судоходство: перспективы в тумане // Порты Ук-
раины. – 2000. – № 4. – С. 31-32. 

В течение последнего десятилетия наблюдается устойчивая тенденция 
снижения объемов перевозок транзитных грузов через украинские дунайские 
порты как в направлении Дунай – море, так и в обратном. В статье анализи-
руются политические, экономические и иные причины этого явления, рассмат-
риваются перспективы дунайских портов и Украинского Дунайского пароходст-
ва в наращивании объемов грузооборота и грузоперевозок. 

 
716. Суворов П. Программа для региона // Трансп. Черномор. региона = Black 
Sea Trans. – 2004. – № 4. – С. 20. 

В заметке президента ОАО «Украинское Дунайское пароходство» под-
черкивается, что совокупный потенциал украинских транспортных предпри-
ятий Дуная пока используется незначительно, хотя имеются серьезные пер-
спективы изменения ситуации к лучшему. Немаловажное значение в этом кон-
тексте должна иметь своевременная реализация утвержденной Министерст-
вом транспорта и связи Программы развития предприятий морского комплекса 
Дунайского региона до 2005 г, основные параметры которой приводятся в за-
метке. 
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717. Форум дунайских пароходств // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 24. 

Статья посвящена 48-й ежегодной конференции руководителей дунай-
ских пароходств – участников Братиславских соглашений, которая проходила 
с 8-го по 13 сентября 2003 г. в Словакии. На ней собрались руководители и 
представители судоходных компаний, которые обеспечивают более 90% пе-
ревозок по Дунаю, в т.ч. и двух крупнейших украинских компаний – УДП и «Ук-
рречфлот». Конференция утвердила «Соглашение об основных принципах та-
рифной (фрахтовой) политики и сотрудничества при перевозках по Дунаю». 
Согласно этому документу, пароходства – участники Братиславских соглаше-
ний самостоятельно устанавливают тарифы на перевозку грузов на основе до-
говоров с грузоотправителями, фрахтователями, но в любом случае, эти та-
рифы не могут быть ниже общепризнанного уровня затрат, связанных с осу-
ществлением данной перевозки, и должны соответствовать ее нормальной 
себестоимости. Сообщается, что в качестве ассоциированного участника до-
говора о сотрудничестве дунайских пароходств – участников Братиславских 
соглашений конференция приняла украинскую судоходную компанию «ФСТ» 
(Измаил). 

 
718. 60 лет УДП // Порты Украины. – 2004. – № 5. – С. 7. 

Украинское Дунайское пароходство было основано в 1944 г. для подво-
за всевозможных грузов, предназначенных наступающим войскам Красной 
Армии. Со временем УДП стало крупнейшим перевозчиком на Дунае. Сегодня 
по объективным причинам пароходство переживает нелегкие времена, но его 
коллектив делает все возможное, чтобы все трудности остались позади. По 
оперативной информации, объем перевозок грузов судами УДП за 9 месяцев 
2004 года составил 3,555 млн т, что превышает показатели аналогичного пе-
риода прошлого года на 25,4%. В течение года зарегистрированы шесть регу-
лярных линий, среди них – линия «Роксолана» (Ильичевск – Измаил – Стам-
бул). С июня 2004 г. на этой линии перевезено свыше 1,2 тыс. ТEU. 

 
 

3.4.5. Другие судоходные компании 

719. Белов И. «Укрречфлот»: основные тенденции развития // Судоходство. – 
2003. – № 7-8. – С. 12. 

Акционерная судоходная компания «Укрречфлот» – одно из старейших 
акционерных предприятий Украины. Флот компании насчитывает более 200 
судов различного класса и специализации, которые работают на морские и 
речные порты 40 стран мира. Удельный вес перевозок «Укрречфлота» со-
ставляет свыше 55% от общего объема, осуществляемого всем торговым 
флотом страны. Непременное условие успеха компании – улучшение техниче-
ского состояния, модернизация и строительство флота. В статье помощника 
президента компании сообщается, что свой флот АСК в основном ремонтиру-
ет на собственных предприятиях. Средства от реализации изношенных и ус-
таревших судов стабильно направляются на модернизацию действующего и 
строительство нового флота. Кроме того, строительство нового флота финан-
сирует ЕБРР в рамках кредитной линии, предоставленной без гарантии прави-
тельства Украины. «Стратегическим планом развития АСК «Укрречфлот» на 
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2003-2010 годы» предусмотрен переход к строительству судов дедвейтом 
6000-6500 т, т.к. именно этот тип судов на современном этапе (и в ближайшем 
будущем) наиболее котируем на фрахтовом рынке. 

 
720. Бубнов И. Ждем новый канал // Порты Украины. – 2003. – № 5. – С. 32. 

Директор МЧП «ФСТ» (Измаил) рассказывает о судоходной компании, 
работающей на рынке перевозок с 1993 г. В 2003 г. компания стала ассоции-
рованным членом Братиславских соглашений. «ФСТ» является оператором 
речных судов и барж под панамским и российским флагами, перевозящих на-
валочные и генеральные грузы из портов Измаил, Рени в порты Болгарии, 
Сербии, Венгрии, России. Под оперативным управлением компании находятся 
также суда типа «река-море» под российским флагом, осуществляющие пере-
возки навалочных (зерновые, удобрения) и генеральных грузов (алюминий, 
оборудование, стекло) из портов России (Санкт-Петербург и др.) в порты ду-
найских стран и в обратном направлении. При наличии достаточных глубин на 
Дунае грузы до портов Сербии, Венгрии доставляются напрямую судами типа 
«река-море», в иных случаях грузы дополнительно переваливаются на речной 
тоннаж, находящийся под управлением компании. В статье подчеркивается, 
что одной из основных проблем судоходства на украинской части Дуная явля-
ется обеспечение прохода по соединительному каналу порта Усть-Дунайск из 
Черного моря в Дунай. 

 
721. Дехтерев В. Государственная судоходная // Порты Украины. – 2001. – № 1. – 
С. 21. 

Государственная компания «Украинское морское пароходство» (ГСК 
«УМП») была образована в 1996 г. В ее управление было передано 11 судов, 
в т.ч. 5 – универсального и 6 – балкерного типа, постройки 1972-1976 гг. К со-
жалению, этот флот был обременен долгами за ремонт, суда не соответство-
вали требованиям международных конвенций о безопасности мореплавания, 
нуждались в технологическом переоснащении, к тому же начались аресты су-
дов за долги. О том, как выживает компания в таких сложнейших условиях, 
рассказывает ее президент. 

 
722. Кудюкин П.В. Духовное возрождение украинского флота // Судоходство. – 
2001. – № 6-7. – С. 13. 

18 июня 2001 г. в Киеве состоялась презентация проекта программы 
«Флот Православия», в рамках которого была создана акционерная судоход-
ная компания «Атлас-Холдинг ЛТД». В своей статье президент компании 
П.Кудюкин рассказывает о составе ее учредителей (Православная церковь – 
51%, Одесский горсовет – 10%, Московский муниципалитет – 10%, другие ин-
весторы – 29%), перспективах ее будущей совместной деятельности с лон-
донской фрахтовой биржей и пр. По словам президента, новая судоходная 
компания призвана поднять престиж Украины как морской державы и Одессы 
как ее главных морских ворот. 

 
723. Моргенштейн Р. От «Касабланки» к «Каледонии» // Порты Украины. – 1999. – 
№ 1. – С. 66-67. 

Автомобильно-пассажирский паром «Касабланка», ранее принадле-
жавший прогоревшей французской фирме, был выкуплен судоходной компа-
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нией «Укрферри» и в короткие сроки превращен в пассажирское судно «Кале-
дония». После полной реконструкции пассажирского комплекса судно обрело 
новую жизнь. Сегодня «Каледония» пользуется большой популярностью сре-
ди туристов и пассажиров на линии Одесса – Стамбул. 
. 

724. Первые шаги муниципального пароходства // Порты Украины. – 1999. – 
№ 3. – С. 36. 

В первый рейс отправился танкер «Радужный». Он принадлежит новой 
судоходной компании – Ильичевскому муниципальному пароходству. 

 
725. Подлесный П. «Укрречфлот» в статусе национального перевозчика // 
Трансп. Черномор. региона. = Black Sea Trans. – 2004. – № 2. – С. 40. 

Компания АСК «Укрречфлот» выполняет перевозки грузов между мор-
скими и речными портами 40 стран Средиземноморского, Черноморского, Ду-
найского, Балтийского, Северного и других бассейнов Мирового океана, а так-
же внутренние и международные пассажирские перевозки и туристические 
круизы по Днепру, Волге, Дунаю, Черному и Азовскому морям. Флот АСК (200 
грузовых и пассажирских судов различного класса и назначения) позволяет 
компании перевозить в год более 7,5 млн т различных грузов. Судами АСК пе-
ревозится также около 2 млн пассажиров и туристов, что составляет более 
55% общего объема пассажирских перевозок, осуществляемых всем торговым 
флотом Украины. 

АСК имеет стратегический план развития на 2003-2010 гг. и план рабо-
ты правления на 2004-2009 гг., которые нацелены на обеспечение финансовой 
устойчивости и независимости компании, увеличение ее прибыльности, рас-
ширение видов деятельности, улучшение качества услуг, укрепление корпора-
тивной управляемости, разработку и обеспечение инвестиционных проектов и 
т.д. 

 
726. Славов Н. Драма Дуная – проблема общемировая // Порты Украины. – 
2001. – № 6. – С. 31. 

Судоходная компания АО «Укрречфлот» в 1990 году перевезла по Ду-
наю 2,5 млн тонн грузов. В 2000 году в связи с известными событиями в Юго-
славии объемы перевозок упали на 1,5 млн тонн. Нестабильность рынка и не-
платежеспособность основных грузополучателей привела к жесткой конкурен-
ции и снижению уровня фрахтовых ставок в среднем на 25%. О том, как в этих 
условиях обеспечивается выживаемость «Укрречфлота», рассказывает пре-
зидент компании. 

 
727. Яновский А. Стратегический менеджмент в морском бизнесе // Судоходст-
во. – 2001. – № 4. – С. 12-13. 

О внедрении рыночных механизмов в деятельность морских предпри-
ятий Одесского региона. Опыт Ильичевского муниципального пароходства 
убедительно свидетельствует о том, что при должной организации производ-
ства решение этой бизнес-проблемы может быть найдено в кратчайшие сроки. 
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3.5. Транспортные коридоры 

728. Про ратифікацію Основної багатосторонньої угоди про міжнародний тран-
спорт щодо розвитку коридора Європа – Кавказ – Азія та технічних додатків до 
неї: Закон України від 10.02.2000 р. // Відомості Верхов. Ради України. – 2000. – 
№ 9. – С. 71. 

О ратификации соглашения и технических приложений к нему, подпи-
санных 08.09.1998 г. в Баку. 

 
729. Програма створення та функціонування національної мережі міжнародних 
транспортних коридорів в Україні на 1998-2005 рр.: Затв. Постановою Кабінету 
Міністрів України від 12.03.1998 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 
730. Про розбудову міжнародного транспортного коридора № 9: Розпорядження 
Кабінету Міністрів України від 15.05.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС 
«Право». 

О создании международного транспортного коридора № 9: Хельсинки – 
Киев; Москва – Одесса (Кишинев), Бухарест – Александрополис с ответвлени-
ем Любашевка – Одесса. 

 
731. Про затвердження плану реалізації Програми створення та функціонування 
національної мережі міжнародних транспортних коридорів в Україні на 2003 рік: 
Наказ М-ва трансп. України № 239 від 27.03.2003 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», 
ІПС «Право». 
 

 
 
732. Сіваченко І.Ю., Левицький М.А. Вільні економічні зони: Навч. посіб. – К.: Да-
кор, Алерта, 2001. – 480 с. 

В пособии освещаются вопросы функционирования на территории 
Одесского морского порта СЭЗ «Порто-франко», а также детально рассматри-
ваются сущность, функции, проблемы создания и развития международных 
транспортных коридоров. 

 

 
 
733. Балтийско-Черноморский контейнерный экспресс // Судоходство. – 2001. – 
№ 5. – С. 32. 

В соответствии с договоренностью между президентами Украины и 
Польши о создании международного транспортного коридора Балтика – Чер-
ное море в ближайшее время начнет курсировать маршрутный контейнерный 
поезд Гданьск – Ильичевск (Гдыня – Одесса), что обеспечит перевозку кон-
тейнеров между портами балтийского побережья Польши и черноморского по-
бережья Украины. 
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734. Бережный В. Тернистый путь потери зависимости // Судоходство. – 2001. – 
№ 10-11. – С. 22-23. 

Реализация стратегического проекта – украинского участка Евро-
Азиатского нефтетранспортного коридора (EAHTK) с использованием нефте-
провода «Одесса – Броды» и терминала «Південний». 

 
735. Болгов А.С. Проблемы развития портов Украины в период создания меж-
дународных транспортных коридоров // Экономические инновации: Сб. науч 
работ / НАН Украины. Ин-т. пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2001. – 
Вып. 10. – С. 87-91. 

Рассмотрены основные проблемы технического, правового и организа-
ционного характера, препятствующие интеграции морских портов Украины в 
систему международных транспортных коридоров. Приведены некоторые ре-
комендации по их разрешению. 

 
736. Болгов А.С. Транспортные коридоры: проблемы развития национальных 
участков // Экономические инновации: Сб. науч. работ // НАН Украины. Ин-т 
пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 8. – С. 56-63. 

Рассмотрена Программа создания и функционирования национальной 
сети международных транспортных коридоров в Украине на период 1998-
2005 гг. Важнейшими коридорами, которые Украина предлагает включить в ка-
честве дополнения к существующей международной сети, названы Гданьск – 
Одесса и Евро-Азиатский ТК (Ильичевск – Поти – Тбилиси – Баку). 

 
737. Буркинский Б.В., Котлубай М.И. Современные тенденции глобализации и 
регионализации рынка транспортных услуг // Экономические инновации: Сб. 
науч. работ // НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2001. – 
Вып. 10. – С. 15-22. 

Рассматриваются проблемы мобилизации транзитно-транспортной фу-
нкции Украины в интересах наращивания ее экспортного потенциала. Особое 
внимание уделено проблемам, связанным с вхождением Украины в сеть меж-
дународных транспортных коридоров, в том числе с развитием ее морских и 
приморских участков, а также с возрождением национального морского флота. 

Одесская область заинтересована в том, чтобы в конфигурацию трасс 
международных транспортных коридоров были включены расположенные на 
ее территории морские порты, прежде всего, Одесский порт. 

 
738. Вардиашвили А.В. Задачи и условия оптимального функционирования мо-
рского участка Евро-Азиатского транспортного коридора // Экономические ин-
новации: Сб. науч. работ // НАН Украины. Ин-т. пробл. рынка и экон.-экол. исс-
лед. – 2000. – Вып. 8. – С. 38-43. 

Рассмотрены меры по введению в действие программы, которая преду-
сматривает развитие транспортного коридора в западно-восточном направле-
нии (из Европы – через Черное море, Кавказ и Каспийское море – в Централь-
ную Азию), в частности его морского участка (новая паромная линия Ильи-
чевск (Украина) – Поти (Грузия)). 

 
739. Гриневецкий С. Сценарий дружбы диктует экономика // Порты Украины. – 
2002. – № 5. – С. 8-10. 
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Статья освещает важную роль Одесской области в реализации курса 
страны на евроинтеграцию. Об этом свидетельствуют переориентация значи-
тельной части грузопотоков Одесского порта, активизация создания трансгра-
ничных транспортных коридоров. 

 
740. Кирпа Г. Объемы перевозок могут вырасти в полтора раза // Трансп. Чер-
номор. региона = Black Sea Trans. – 2002. – № 4. – С. 41-43. 

Министр транспорта Украины говорит об увеличении объемов торговли 
между странами через международные транспортные коридоры (МТК), утвер-
ждает, что объемы по южному транспортному коридору Восток – Запад, кото-
рый планируется создать на базе МТК № 5, до 2010 г. могут вырасти на 35-
45%. В перспективе Украина предполагает объединение продленного МТК 
№ 5 с коридорами TРACEКA и Гданьск – Одесса. Таким образом, будет соз-
дана единая транспортная система стран Западной Европы, Кавказа, Цен-
тральной Азии, а также стран Балтии и Черноморского региона. 

 
741. Кирпа Г. Транспортные коридоры: пути объединения // Трансп. Черномор. 
региона = Black Sea Trans. – 2004. – № 2. – С. 20-21. 

О принципах создания и функционирования международной европейс-
кой сети транспортных коридоров, участии в них Украины, перспективах их 
дальнейшего развития. 

 
742. Котлубай М.И., Кухарчик В.Г., Сивопляс Е.Г. Реформирование транспорт-
ной отрасли Украины // Экономические инновации: Сб. науч. Работ // НАН Укра-
ины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. исслед. – 2000. – Вып. 7. – С. 60-65. 

Авторы анализируют состояние транспортной отрасли, основные на-
правления ее реформирования. Среди первоочередных задач отмечают нео-
бходимость вхождения в систему международных транспортных коридоров. 
Приводится схема существующей международной сети коридоров, предлага-
ются те, которые Украина считает необходимым включить в эту сеть дополни-
тельно. Важнейшими из них являются: Гданьск – Одесса и Евро-Азиатский ко-
ридор (Ильичевск – Поти – Тбилиси – Баку). 

 
743. Мазаракі А.А., Воронова Є.Н. Причорноморський регіон України в економі-
чному просторі Чорноморського Економічного Співробітництва // Экономичес-
кие инновации: Сб. науч. работ // НАН Украины. Ин-т пробл. рынка и экон.-экол. 
исслед. – 2001. – Вып. 10. – С. 11-14. 

Украинское Причерноморье – это три области – Одесская, Николаев-
ская, Херсонская – и Автономная Республика Крым. В статье раскрываются 
особенности экономического развития Украинского Причерноморья, его зна-
чение в экономическом пространстве ЧЭС: через этот регион проходит часть 
международных транспортных коридоров, в т.ч. таких, как Гданьск – порты 
Черного моря и Евро-Азиатский транспортный коридор ЧЭС (Рени – Измаил – 
Одесса – Ильичевск – Николаев – Херсон). 

 
744. Михайлова В. Ассоциация портов Черного и Азовского морей. Начало по-
ложено... // Порты Украины. – 1999. – № 2. – С. 43-44. 

Стремление стран обосноваться на пути новых магистральных грузопо-
токов ужесточило конкуренцию между портами, но стало очевидным, что без 
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партнерского сотрудничества с конкурентами продолжать работу нельзя. Ста-
тья посвящена открытию международной конференции руководителей портов 
шести стран Черноморья, которые заинтересованы в развитии транспортного 
коридора Европа – Кавказ – Азия, в реализации программы ТРАСЕКА. 

 
745. Михайлова В. ТРАСЕКА: участников прибавилось // Порты Украины. – 
2000. – № 2. – С. 68. 

В начале марта в Тбилиси состоялась первая конференция Межправи-
тельственной комиссии (МПК) по международному транспортному коридору 
Европа – Кавказ – Азия (ТРАСЕКА). В работе конференции приняли участие 
представители 12 стран, в т.ч. Украины. В заметке идет речь о важнейших 
проблемах, обсуждавшихся на заседании, в частности, по инициативе Украи-
ны был рассмотрен и принят дополнительный проект, который должен опре-
делить маршруты ТРАСЕКА и исследовать его транспортную инфраструктуру. 

 
746. Объединяя транспортные системы Востока и Запада // Судоходство. – 
2001. – № 6-7. – С. 16. 

О подготовке в Одессе международной транспортной конференции по 
процессам мировой экономической интеграции и созданию транспортных ко-
ридоров; о подготовке Пятой юбилейной выставки «Транс – Украина 2001». 

 
747. Тертышник Ю. TRACEKA: Десять лет развития // Порты Украины. – 2003. – 
№ 4. – С. 65-67. 

10 лет тому назад приступили к реализации сформированной по ини-
циативе ЕС программы развития транспортного коридора из Западной Европы 
через Черное море, Кавказ, Каспийское море и Центральную Азию. TRACEKA 
«Транспортный коридор Европа – Кавказ – Азия» был разработан как один из 
компонентов межгосударственной программы TASIS. 

 
748. Тертышник Ю. TRACEKA: пути становления // Порты Украины. – 2001. – 
№ 1. – С. 70-71. 

Ответственный секретарь Рабочей группы по организации выполнения 
Основного многостороннего соглашения о международном транспорте по раз-
витию коридора Европа – Кавказ – Азия рассказывает об истории TRACEKA – 
одного из компонентов международной программы TACIS, о перспективах 
развития этого международного транспортного коридора, о трех новых между-
народных технических проектах, участии в их реализации транспорта Одессы 
и Ильичевска. 

 
749. Тимохин Т.М. Транспортная магистраль «Украина – Крым – Кавказ» как 
альтернативное звено черноморскому участку международной магистрали 
«ТРАСЕКА» // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – С. 18-19; № 11-12. – С. 17. 

Правительство Украины законодательно закрепило в комплексной про-
грамме утверждения Украины как транзитного государства на 2002-2010 гг. 
достижение конечных целей: «создание благоприятных условий для участни-
ков транзитных перевозок, увеличение денежных поступлений в бюджет госу-
дарства от экспорта грузов, транспортных и других услуг». Вследствие этого 
стал решаться вопрос о формировании коридоров «ТРАСЕКА», «Евро-
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Азиатского» и «Критского № 9» (Гданьск – Одесса) и объединении их в единую 
транспортную систему. 

 
750. Токман Г. Создадим единую Черноморскую транспортную сеть // Трансп. 
Черномор. региона = Black Sea Trans. – 2002. – № 4. – С. 29-31. 

В 2002 г. активизировалась деятельность стран – членов Организации 
черноморского экономического сотрудничества (ОЧЭС) по формированию 
единой транспортной политики; подтвердилось возрастающее значение Чер-
номорского региона для развития связей между ЕС и Центральной Азией. 

 
751. Токман Г. Шансы есть… Реализуем? // Судоходство. – 2001. – № 5. – С. 36-
37. 

Обсуждаются перспективы интеграции Украины в структуру общеевро-
пейских транспортных путей. Ключевое положение в транспортной системе 
Украины и в структуре функционирующих и развивающихся транспортных ко-
ридоров занимают порты Одесский, Ильичевский и Южный. Эти три порта, 
претендующие на звание портов международного значения, требуют особого 
внимания со стороны правительства в части формирования политики их раз-
вития и функционирования. 

 
752. Форум бизнеса и интеллекта // Судоходство. – 2003. – № 11-12. – С. 48-50. 

Информация о Седьмой транспортной конференции «Эффективность 
формирования национальной сети международных транспортных коридоров», 
проходившей в рамках выставки «Транс Украина 2003» в Выставочном центре 
морского вокзала Одессы. 

 
753. Через Черноморский регион – «Коридорами согласия» // Діловий вісн. – 
2002. – № 6. – С. 14. 

Соединение европейской и азиатской транспортной сети путем эффек-
тивного использования структуры Черноморской панъевропейской транспорт-
ной зоны стало главной темой Второй международной Черноморской транспо-
ртной конференции. 

 
754. Щербанин Ю. Транспорт, международный обмен, евроазиатский транзит... 
Что нового? // Судоходство. – 2004. – № 1-2. – С. 9-10. 

В статье вице-президента ЕАТК профессора, д.э.н. Ю.Щербанина ана-
лизируются важнейшие аспекты глобализации мирохозяйственных отношений 
и роль в этом процессе евроазиатского транзита с его системой международ-
ных транспортных коридоров. 

 
755. Шветц О. 7-й транспортный коридор в Черноморском регионе // Судоход-
ство. – 2004. – № 9-10. – С. 17. 

Развитие сети транспортных коридоров в Юго-Восточной Европе тесно 
связано с европейскими коридорами и является важным средством расширения 
связей и интеграции стран региона в политическую и экономическую структуры 
Европы. На современном этапе, когда смешанные транспортные технологии ра-
звиваются очень стремительно, внутренние водные пути могут быть исполь-
зованы в этом аспекте весьма эффективно, 7-й транспортный коридор (Дунай) 
может рассматриваться как очень важная транспортная артерия и маршрут, 
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эффективно включенный в логистическую цепь транспортных коридоров между 
Черным морем, Европой и Атлантикой и наоборот. Однако сегодня развитие су-
доходства на Дунае связано с многочисленными проблемами, препятствующи-
ми реализации потенциала данного маршрута в полной мере. 

 
756. Яновский Д. Железнодорожная паромная переправа Украина – Грузия: 
приоритеты и перспективы // Судоходство. – 2000. – № 3. – С. 9. 

В статье идет речь о создании Евро-Азиатского транспортного коридо-
ра. Целью данного проекта является выполнение программы ТРАСЕКА, зада-
ча которой – соединить транспортными коммуникациями морские составляю-
щие ЕАТК – берега Черного и Каспийского морей. К выполнению этой програ-
ммы была привлечена украинская судоходная компания «Укрферри». К реа-
лизации программы ТРАСЕКА подключился ЕС, выделивший 15 млн экю на 
развитие инфраструктуры паромной переправы. В декабре 1998 г. открылся 
железнодорожно-паромный комплекс в Батуми, переправа заработала в пол-
ную силу, связав маршруты в единый Европейско-Кавказский транспортный 
коридор. 

 
757. Яновский Д. «Коридорные страсти», или Цивилизованная экспансия // Су-
доходство. – 2000. – № 9. – С. 9. 

Обладание выходом к черноморским транспортным магистралям дает 
Украине возможность стать мостом между Северной Европой и Ближним Вос-
током, а в более широком контексте – между Европой и Азией. Выход к Чер-
ному морю крайне необходим растущей экономике Польши. Это стало одной 
из причин, по которой отношения с Украиной были объявлены приоритетным 
направлением польской политики. Для Польши было бы крайне выгодно «осе-
длать» проходящие через территорию Украины транспортные коридоры, стать 
их совладельцем. Одним из важнейших факторов такой транспортной экспан-
сии является строящийся нефтепровод Одесса – Броды, 260 км которого дол-
жны пройти через территорию Одесской области, а конечный отрезок предпо-
лагается проложить до главного порта Польши – Гданьска. Это позволит 
Польше при помощи танкерного флота осуществлять торговлю азербайджанс-
кой нефтью в северо-западной Европе, которая считается «норвежской вотчи-
ной». 

 
 

3.6. Паромные переправы 

758. Балакин В.Л. «Инфлот» открывает линию на Самсун // Порты Украины. – 
2002. – № 2. – С. 45. 

Конкурентная борьба среди агентских компаний в Украине обостряется. 
Вполне естественно, что компании, стремящиеся удержаться на рынке, ищут 
пути диверсификации своей деятельности, берутся за экспедирование, зани-
маются брокерством и т.д. Ильичевское агентство «Инфлот» осваивает такой 
непростой бизнес, как оперирование морскими судами. 

 



 182 
 
759. Балакин В. На линии Ильичевск – Самсун // Порты Украины. – 2001. – № 1. – 
С. 38-39. 

Директор Ильичевского морского агентства «Инфлот» рассказывает о 
работе паромной линии Ильичевск – Самсун (Турция) – Ильичевск, обслужи-
ваемой комфортабельными судами типа «ро-ро-ферри» (паромы). Автор с со-
жалением констатирует, что за последнее время загрузка линии существенно 
сократилась – с 50 рейсов в 1998 г. до 26 – в 2000 г.; называет причины этого, 
предлагает меры по улучшению работы паромной переправы. 

 
760. Голамразаи Д.Х. Из Ирана через Украину // Порты Украины. – 2002. – № 3. – 
С. 46. 

Любая страна заинтересована в том, чтобы по ее территории перево-
зили транзитные грузы, т.к. это – дополнительные доходы для государства. В 
статье идет речь о том, что Ильичевское морагентство «Инфлот» предприни-
мает активные шаги в этом направлении деятельности, в частности путем ор-
ганизации в ближайшее время новой паромной линии Самсун (Турция) – Иль-
ичевск. 

 
761. Кратчайшим путем из Украины на Кавказ // Порты Украины. – 2004. – № 3. – 
С. 22-23. 

1 июня 2004 г. возобновлены регулярные перевозки пассажиров между 
портами Украины и Грузии: на линии Ильичевск – Поти начал работать грузо-
пассажирский паром «Грейфсвальд» судоходной компании «Укрферри». 

 
762. Курлянд А. «Паромные мосты»: испытание на прочность // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 2. – С. 28-30. 

О развитии в черноморском регионе паромных сообщений, одном из 
наиболее перспективных транспортных проектов, рассказывает президент 
«Укрферри», президент Ассоциации судовладельцев Украины, член-коррес-
пондент Академии транспорта Украины. 

 
763. Михайлова В. Паромные переправы – наперегонки // Порты Украины. – 
1999. – № 2. – С. 41-42. 

В статье идет речь о работе паромной переправы Ильичевск – Варна – 
Поти; об участии зарубежных фирм в организации работы переправы, реше-
нии ряда организационных проблем. 

 
764. Мосты через море // Одес. регион. – 2000. – № 1-2. – С. 20. 

Об основных направлениях деятельности украинско-багамского совме-
стного предприятия «Интерферри» и Евро-Азиатской транспортной компании, 
которые осуществляют экспедирование и организацию перевозок на морских 
автомобильно-железнодорожных паромных переправах Ильичевск – Варна и 
Ильичевск – Поти – Батуми. 

 
765. Переправе Ильичевск – Варна – 25 // Порты Украины. – 2003. – № 6. – С. 30. 

В ноябре 2003 г. отмечается 25-летие железнодорожной паромной пе-
реправы, связавшей Ильичевск и Варну. За эти годы перевезено 50 млн тонн 
грузов, десятки тысяч пассажиров. Сегодня переправа оперирует пятью суда-
ми, три из которых принадлежат ГСК «Укрферри». Во многом благодаря уси-
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лиям этой компании и ее президента А.Курлянда были открыты линии, свя-
завшие Украину с портами Грузии, турецким портом Дериндже. По предвари-
тельным прогнозам, в 2003 г. грузооборот на черноморских паромных линиях 
возрастет и составит: на линии Ильичевск – Поти – Батуми – около 820 тыс. 
тонн; между портами Украины и Болгарии – 340 тыс. тонн, на линии Ильи-
чевск – Дериндже – 170 тыс. тонн. 

 
766. Пустоваров В. Морские линии «Вивал Марин» // Порты Украины. – 2003. – 
№ 2. – С. 26-27. 

С сентября 2002 г. функционирует автопаромная линия Одесса – Сам-
сун, где работает паром «Паллада», которым оперирует компания «Вивал Ма-
рин». Паром дедвейтом 2180 тонн может перевозить до 50 крупнотоннажных 
автомашин или 300 легковых автомобилей, а также разнообразные генераль-
ные грузы. Его пассажировместимость – 350 человек. Обеспечивает обработ-
ку судна Украинская национальная стивидорная компания (УНСК). Однако в 
деятельности паромной переправы  есть и проблемы. Одной из наиболее се-
рьезных является длительная задержка (несколько суток) автопарома в Одес-
ском порту для таможенного досмотра, что никак не способствует улучшению 
деятельности паромной линии и расширению транзита через территорию Ук-
раины. 

 
767. Пустоваров В. На «Палладе» в Турцию // Порты Украины. – 2002. – № 2. – 
С. 44. 

О деятельности компании «Вивал Марин», которая длительное время 
работает на рынке грузоперевозок на линии Турция – Украина. Подчеркивает-
ся, что особенно перспективной является паромная линия из Турции на Одес-
су. 

 
768. Сон А. Паромные планы и реальность // Порты Украины. – 2001. – № 1. – 
С. 38-39. 

Автор подробно рассказывает о функционировании паромных линий, 
которые связывают Одессу с другими странами и городами; приведена схема 
паромных перевозок Одесского порта. 

 
779. Сон А. Переправа Ильичевск – Батуми «становится на рельсы» // Порты 
Украины. – 1999. – № 1. – С. 51-52. 

В декабре 1998 г. у переходного железнодорожного моста в порту Ба-
туми впервые пришвартовался паром судоходной компании «Укрферри». 
Специалисты считают, что работа переправы Варна – Ильичевск – Батуми в 
железнодорожном режиме дает возможность без перегрузки в портах отправ-
ки и назначения доставлять вагоны с грузом по железным дорогам в любую 
точку Закавказья и Центральной Азии. Ожидается, что по этому маршруту 
пойдут грузы из Восточной Европы, Германии, Бельгии, Голландии и других 
стран. Большую заинтересованность в функционировании переправы прояв-
ляют Ирак, Афганистан, Китай, страны Средней Азии и Закавказья. 

Доля участия в этом проекте порта Ильичевск во многом будет зави-
сеть от транспортной политики украинского правительства. В условиях острой 
конкуренции с другими черноморскими странами только разумная политика 
может способствовать привлечению транзита через территорию Украины. В 
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противном случае в треугольнике Варна – Ильичевск – Батуми лишним может 
оказаться именно Ильичевск, т.к. болгарские паромы без проблем состыкуют-
ся с мостом в Батуми. 

 
770. Стратегической переправе – четверть века // Судоходство. – 2003. – № 11-
12. – С. 22. 

Во времена СССР паромная линия Ильичевск – Варна работала с пол-
ной загрузкой, с развалом Союза грузопотоки резко уменьшились. Но к концу 
1990-х украинские паромщики нашли свое место в возрождении «Великого 
шелкового пути» и Евро-Азиатском транспортном коридоре и достигли в этом 
немалых успехов. 

 
771. Переправа Рени – Тульча // Порты Украины. – 2001. – № 5. – С. 11. 

В августе 2000 г. в Ренийском морском торговом порту состоялся пер-
вый коммерческий рейс на грузопассажирской паромной линии Рени – Тульча 
(Румыния). В заметке сообщается, что некоторое время новая линия будет 
работать в экспериментальном режиме. За этот период предполагается окон-
чательно сформировать тарифы, а затем заключать договор с румынской 
компанией «Транснов, Тульча», которая осуществляет перевозки и является 
владельцем комплекса «ро-ро» в Тульче. 

 
772. Строя Г. Паромом из Рени // Трансп. Черномор. региона = Black Sea Trans. – 
2003. – № 4 – С. 72. 

11 ноября 2003 г. паромному комплексу порта Рени исполнилось 
10 лет. За это время грузопассажирской паромной линией Рени – Русе (Болга-
рия) выполнено 2238 судозаходов, перевезено 62197 автомашин. Рекордный 
уровень был достигнут в 1995 г., а в 2000-2003 гг. объемы перевозок застыли 
на стабильно довольно низком уровне. Но порт не теряет надежду на лучшие 
времена, тем более, что паромный комплекс постепенно начинает набирать 
обороты. 

 
773. Строя Г.П. Паромный комплекс порта Рени: сезон открыт // Судоходство. – 
2002. – № 6. – С. 36. 

По мнению специалистов, в Украине двумя лучшими паромными линия-
ми являются Рени – Тульча (Румыния) и Рени – Русе (Болгария). Если грузопас-
сажирская паромная линия Рени – Тульча является новой (открыта 22 августа 
2001 г.), то линия Рени – Русе действует с 1993 г. Она обслуживается судами 
типа «ро-ро» Болгарского речного пароходства. Грузооборот паромных переп-
рав постоянно растет. И это неудивительно: линия Рени – Тульча – это крат-
чайший путь доставки грузов и пассажиров в Румынию, т.к. использование пе-
реправы сокращает на 200 км путь, который к тому же проходит по трудным го-
рным дорогам. На паромном комплексе работают таможенные брокеры, кото-
рые осуществляют оформление грузовых документов, грузовые таможенные 
декларации при любом таможенном режиме (экспорт, импорт, транзит). Паром-
ный комплекс располагает охраняемой стоянкой для автомашин площадью 
12 тыс. кв. м. 

 
774. Токман Г. Европейский Союз и транспорт Украины // Порты Украины. – 
2001. – № 2. – С. 64–65. 
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Статья, автор которой – помощник начальника Ильичевского порта по 
развитию, посвящена реализации комплекса мероприятий по созданию морс-
кой железнодорожно-паромной переправы Ильичевск (Украина) – Поти/Батуми 
(Грузия) как важной составной части международного транспортного коридора 
Европа – Кавказ – Азия (ТРАСЕКА), а также налаживанию связей предприятий 
морского и железнодорожного транспорта стран Кавказа и Балтии. 

 
775. Токман Г. И. О черноморских транспортных путях // Порты Украины. – 
2000. – № 2. – С. 69. 

Весной 2000 г. состоялось заседание рабочей группы комитета Black 
Sea PETRA (Черноморский регион Панъевропейской транспортной зоны). В 
его работе принял участие и помощник начальника Ильичевского порта по 
развитию Г.И.Токман в качестве координатора Ассоциации портов Черномор-
ско-Азовского региона по Украине, локального координатора от Министерства 
транспорта Украины проектов по программе развития железнодорожной па-
ромной переправы Ильичевск – Поти. Об этой встрече он и рассказывает в 
данной публикации. 

 
776. Токман Г. ТРАСЕКА: на рельсах по морю // Порты Украины. – 1999. – № 3. – 
С. 48-49. 

В статье идет речь об открытии новых портовых железнодорожных па-
ромных терминалов в Батуми (декабрь 1998 г.) и Поти (апрель 1999 г.), связа-
вших паромную линию Ильичевск – Варна с этими грузинскими портами. От-
мечается, что реализация принятого ЕС проекта по содействию развитию же-
лезнодорожного паромного сообщения между Украиной и Грузией в рамках 
программы ТРАСЕКА продолжается. Кроме создания терминалов в Поти и Ба-
туми, в комплекс работ входит восстановительный ремонт железнодорожных 
путей предпаромной станции в Ильичевске, модернизация системы пажаро-
тушения на пароме «Герои Шипки», создание компьютерной системы управ-
ления перевозками между Ильичевском и Поти, ремонт покрытия мостов на 
железнодорожном паромном терминале в Ильичевске. 

 
777. Федоров А. Появится паромная линия Ильичевск – Хопа // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 5. – С. 34. 

Пресс-секретарь Ассоциации судовладельцев Украины рассказывает о 
проекте создания паромного моста в турецком порту Хопа, об уникальности 
его инженерной разработки. Автор оценивает финансовую сторону проекта и 
освещает проблемы, возникающие при работе над ним. 

 
778. Федоров А. Соединяем берега // Порты Украины. – 2002. – № 6. – С. 28. 

В октябре 2002 г. на линии Одесса – Стамбул начал работать паром 
«Александр Сафонцев». Оперировать грузопассажирским паромом будет СК 
«Укрферри». Своей работой одесские паромщики обеспечили жизнедеятель-
ность сотен малых и средних предприятий, которые не в состоянии зафрахто-
вать целое судно для перевозки своих товаров. Благодаря работе паромной 
переправы открылись новые возможности перед странами Организации Чер-
номорского экономического сотрудничества и ГУУАМ. 
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779. Федоров А. Соединяя берега и страны // Трансп. Черномор. региона = Black 
Sea Trans. – 2003. – № 4. – С. 74. 

В ноябре 2003 г. в Ильичевском морском порту состоялся торжествен-
ный митинг в честь 25-летия со дня открытия паромной переправы между 
СССР и Болгарией. Сегодня переправа соединяет берега уже не двух, а четы-
рех стран – Болгарии, Грузии, Украины и Турции и имеет большие перспекти-
вы развития на этом участке транспортного коридора TRACEКA. 

 
780. Хохобая Т. Паромная переправа: взаимовыгодная основа // Порты Украи-
ны. – 2003. – № 3. – С. 70. 

В апреле 1999 г. в Потийском морском порту была введена в эксплуа-
тацию железнодорожная паромная переправа, построенная за счет гранта Ев-
ропейского Союза и собственных средств Потийского порта (5,5 млн евро и 
2 млн долларов США соответственно). Аналогичный проект был осуществлен 
и в Ильичевском порту. 17 апреля 1999 г. между правительствами Болгарии, 
Украины и Турции было подписано соглашение о совместной эксплуатации 
железнодорожной паромной переправы. 

 
781. Шветц О. Дунай: есть хорошие новости // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2004. – № 3. – С. 10-11. 

Менеджер международного транспортного коридора (Дунайского) рас-
сказывает о его роли в системе МТК, перспективах и проблемах развития. 

 
 

3.7. Пассажирское и круизное судоходство.  
Инфраструктура рекреации и туризма 

782. Про затвердження Програми розбудови туристичної інфраструктури за на-
прямками національної мережі міжнародних транспортних коридорів та основ-
них транспортних магістралей у 2004-2010 роках: Постанова Кабінету Міністрів 
України від 12.05.2004 р. // Інформ.-аналіт. центр «БІТ», ІПС «Право». 
 

 
 
783. Артеменко С. Новые технологии в яхтинге // Судоходство. – 2003. – № 3-4. – 
С. 79. 

О состоявшейся в апреле 2003 г. в помещении концертно-выставочного 
комплекса Морского вокзала (Одесса) конференции «Новые технологии в ях-
тинге». 

 
784. Бакаєв О.О., Клочков Ю. Аналіз ринку морських і річкових круїзних переве-
зень // Судоходство. – 2002. – № 11-12. – С. 14-17. 

О мировом рынке морских и речных круизных перевозок и участии в них Одес-
ского порта. 
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785. Батраченко В. За три моря на украинский борщ // Порты Украины. – 2001. – 
№ 2. – С. 45–46. 

В 2000 г. через пассажирский комплекс Одесского порта прошло всего 
121,1 тыс. человек, в то время как пассажирооборот порта Пирей (Греция) со-
ставил 760 тыс. человек. Это тем более печально, что всего 10 лет назад 
Одесский порт принимал свыше 800 тыс. пассажиров, а с учетом перевозок на 
местных линиях – около 3 млн человек. Весьма незначителен сегодня и поток 
морских туристов – всего 50 тыс. человек в 2000 г. Это крайне невыгодно как 
для порта, вложившего огромные средства в развитие пассажирского ком-
плекса и организацию сервиса на уровне мировых стандартов, так и для горо-
да. Поэтому круизный бизнес в регионе необходимо возродить, используя для 
этого опыт других стран, в частности Турции. 

 
786. Булло Л. «Ах, белый пароход! Бегущая волна!..», или О некоторых про-
блемах развития круизного и яхтенного бизнеса // Одес. регион. – 2004. – № 8. – 
С. 12-13. 

В статье анализируются возможности Одесского порта по приему кру-
изных судов по самым высоким мировым стандартам. Здесь есть глубоковод-
ные причалы, позволяющие швартоваться самым крупным пассажирским су-
дам, заходящим в бассейн Черного моря. В 2001 г. сдан в эксплуатацию со-
временный отель «Одесса»; пассажирский терминал порта включает лучший 
на Черном море яхтенный комплекс на 80 стояночных мест, единственную в 
своем роде Морскую арт-галерею, дайвинг-центр и другие объекты, состав-
ляющие целостный комплекс туристического сервиса международного уровня. 
В 2004 г. установлено регулярное морское пассажирское сообщение между 
Ялтой, Севастополем и Одессой, функционирует регулярная линия между 
Одессой и Варной (Болгария). На указанных маршрутах работает быстроход-
ный комфортабельный катамаран «Крымская стрела». 

Но в целом развитие круизного и яхтенного бизнеса в Одессе сталки-
вается с немалым количеством проблем, в частности, с недостаточной подго-
товленностью инфраструктуры города и области (плохое качество дорог, не-
возможность обеспечить гостей кондиционированными автобусами и пр.). 

 
787. Булло Л. «Мы гостям всегда рады…» // Одес. регион. – 2003. – № 12. – С. 8-
9. 

На территории Одесской области располагается 804 объекта туристи-
ческо-рекреационного и санаторно-курортного назначения. 557 субъектов хо-
зяйствования области имеют лицензии, позволяющие им организацию ино-
странного, внутреннего, зарубежного туризма и экскурсионную деятельность. 
Наиболее яркий пример мощного вхождения в туристический рынок показыва-
ет Одесский порт. Построенный им оздоровительный комплекс «Чабанка» за-
дал тон турбизнесу в регионе. Это объект европейского уровня комфортности, 
широкий ассортимент услуг которого привлекает сюда туристов не только из 
Украины, но и из многих стран дальнего и ближнего зарубежья. В целом же в 
2002 г. Одесский морской порт принял 256 пассажирских судов, в т.ч. 53 кру-
изных; перевезено 110 тыс. пассажиров. Круизные суда УДП совершили 
27 рейсов, в т.ч. 2 объединенных – с пассажирскими судами АСК «Укрреч-
флот», обслужив 14208 туристов. Тем не менее, в организации туристический 
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деятельности в регионе имеется немало проблем, которые анализируются в 
статье. 

 
788. Бурлаку Т. От Альп до Черного моря // Порты Украины. – 2002. – № 4. – 
С. 33-34. 

В статье идет речь о круизной деятельности Украинского Дунайского 
пароходства. Анализируется состояние и развитие круизных линий с 1960-х 
годов до наших дней. Подчеркивается, что в 1990-е годы на стабильность ра-
боты фирменной крупной линии «От Альп до Черного моря» крайне негативно 
повлияли события в Югославии. Пассажирский флот УДП немолодой, и его 
нужно поддерживать в хорошем состоянии, модернизировать и совершенст-
вовать. Такая работа ведется: в течение 2000-2002 гг., в частности, произве-
дена реновация теплоходов «Днепр», «Украина», «Дунай». Обращается вни-
мание и на то, что для развития туристического бизнеса в Украинском Приду-
навье требуется существенное улучшение инфраструктуры туризма, а это уже 
зависит от готовности администраций всех уровней и местных органов власти 
решать проблемы. 

 
789. Верешко Н. Одесса, солнце, море и паруса... // Судоходство. – 2001. – № 6-
7. – С. 18-19 

Популярность активных видов спорта и отдыха неуклонно растет не 
только за рубежом, но и в нашей стране. Вместе с тем, расширяются и воз-
можности бизнеса в этих видах деятельности, что в очередной раз доказала 
прошедшая в апреле 2001 года в павильонах Одесского морвокзала Шестая 
международная выставка «Одесса Бот Шоу. Туризм. Спорт. Отдых. 2001». В 
очередной раз здесь собрались производители и дилеры, представляющие 
продукцию более 15 стран мира, чтобы продемонстрировать свои достижения 
и показать, что индустрия спорта и отдыха в Украине активно развивается. 

 
790. Габровская О., Иллюк Л. Для гурманов морских путешествий // Порты Ук-
раины. – 2003. – № 6. – С. 78-79. 

Морские круизы – это замечательный отдых; круизная отрасль стреми-
тельно развивается, но, к сожалению, за годы становления независимой Ук-
раины был почти полностью утрачен некогда значительный круизный флот. 
Сегодня у отечественных туристов есть немало возможностей воспользовать-
ся услугами лайнеров самых известных круизных компаний. Об этих компани-
ях и туристических маршрутах рассказывают исполнительный директор ком-
пании «Укрферри-Тур» О.Грабовская и генеральный директор Л.Иллюк. 

 
791. Гианнопулос Г.: «Крупное судоходство – особая форма использования 
морского транспорта» / Беседу вел К.Киричук // Судоходство. – 2000. – № 6. – 
С. 5. 

Интервью с директором Института транспорта Греции, президентом 
Юго-восточного транспортного исследовательского форума (SETREI), между-
народной неправительственной организации, задачами которой являются ока-
зание помощи в проектировании транспортных систем, оценке их возможно-
стей и сотрудничество в реализации проектов, посвящено проблемам возрож-
дения круизного судоходства в Черном море. Г.Гианнопулос посетил Одессу 
для решения вопросов, связанных с подготовкой очередной международной 
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конференции SETREI, которая должна состояться здесь в октябре 2000 года. 
По его мнению, круизное судоходство – это вид туристической деятельности и 
его развитие зависит от наличия интересных культурных, исторических, при-
родных достопримечательностей; от стабильности и безопасности; наличия 
интересной программы посещений и комфортабельных условий. В статье 
анализируется наличие составляющих по каждому из названных факторов в 
Черноморском регионе. 

 
792. Денисова Е., Пономарев О. Генуя, поднять парус! // Судоходство. – 2003. – 
№ 11-12. – С. 52-53. 

«Genoa International Boat Show 2004»(Генуя) – крупнейшая в мире вы-
ставка по яхтингу. Она проходила с 4 по 12 октября 2003 года. Представители 
компании «Судоходство Медиа Центр», участники выставки, поделились впе-
чатлениями о ней, рассказали о других участниках: свою продукцию экспони-
ровали известные всему миру фирмы – производители яхт и яхтенного обору-
дования. Это 1502 экспонента из 39 стран, в т.ч. Украины. Было выставлено 
всего 1949 лодок, в т.ч. 191 – на воде. Помимо хозяев выставки, наибольшее 
количество экспонатов доставили из США. Из стран бывшего СССР в Геную 
официально приехали представители только Украины: харьковская фирма 
«Бриг», известная своими надувными лодками, и «Судоходство Медиа Центр» 
как представитель средств массовой информации. Авторы статьи сообщают, 
что «Судоходство Медиа Центр» начинает подготовку украинской националь-
ной экспозиции к очередной выставке «Genoa International Boat Show», кото-
рая пройдет с 9 по 17 октября 2005 г. 

 
793. Дунайские маршруты // Трансп. Черномор. региона = Black Sea Trans. – 
2004. – № 4. – С. 58. 

В Европе все больше растет интерес к круизам по Дунаю. Самым круп-
ным оператором пассажирских перевозок на этой реке является Украинское 
Дунайское пароходство. В заметке приводятся перечни основных круизных 
машрутов, данные по числу туристов, используемым судам. 

 
794. Дюльгер А. Черноморская круизная ассоциация, или Как устремить поток 
яхтинг-туристов в фарватер Черного моря // Судоходство. – 2004. – № 3. – С. 38. 

Яхтенный туризм – это отрасль экономики, приносящая, например, 
Турции, ежегодный доход в 2,5 млрд долл. К сожалению, в Украине есть толь-
ко один яхтенный порт, отвечающий западным стандартам, – это ТЦФ «Мор-
ской клуб» в Одессе, рассчитанный на 60 якорных мест. 

 
795. Зеленская И. Имидж лучше создавать вместе // Порты Украины. – 2001. – 
№ 5. – С. 53. 

Об уменьшении количества круизных судовых заходов в Одесский 
порт. Автор считает, что по уровню приема пассажиров Одесский портовый 
комплекс стоит выше некоторых портов Европы, поэтому следует организо-
вать целенаправленную работу по привлечению мирового флота в Черное 
море и в Одессу в частности. 

 
796. Каткевич В. Феномен одесского круизного бизнеса // Судоходство. – 2003. – 
№ 7-8. – С. 84-85. 
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Руководство Одесского порта считает, что Одессу нужно превратить в 
преуспевающий центр круизного региона. Для этого у Одесского МТП есть все 
возможности: создана инфраструктура, позволяющая обслуживать круизных 
туристов на уровне, не уступающем мировому; реконструирован и переосна-
щен пассажирский терминал, возведен четырехзвездочный отель «Одесса» и 
др. 

 
797. Киричук К. Как возродить судоходство в Черном море // Судоходство. – 
2000. – № 6. – С. 12-13. 

В рамках Пятой международной выставки «Одесса Бот Шоу. Туризм. 
Спорт. Отдых» участники встреч за «круглым столом» обсуждали вопрос о 
возрождении круизного судоходства в Черном море, анализировали факторы, 
которые будут способствовать этому процессу. 

 
798. Киричук К. Черноморский регион на пороге возрождения круизного судо-
ходства // Судоходство. – 2000. – № 6. – С. 1. 

Судьбы стран, городов и населения Черноморского региона неразрывно 
связаны с мореплаванием. Совершенствование существующих и формирова-
ние новых транспортных коридоров способствует активизации торгового море-
плавания. Регион имеет и значительные перспективы для развития круизного 
судоходства. 

 
799. Китик В. Круизное понятие «город-порт» // Судоходство. – 2001. – № 4. – 
С. 33. 

Пассажирооборот Одесского морвокзала снижается. Директор крупной 
турфирмы «Eugenia travel Ukraine» Ж.Белоусова считает, что наше государст-
во пока не завоевало в туристическом бизнесе репутации надежного делового 
партнера. 

 
800. Клочков Ю. Экономическая эффективность круизного судоходства в Чер-
номорье // Економіст. – 2002. – № 8. – С. 32. 

В статье идет речь о важных условиях, способствующих развитию кру-
изного туризма в Украине, а именно: об увеличении полезной площади пасса-
жирских причалов, оснащении таких причалов телефонной и компьютерной 
связью, пунктами обмена валют, банкоматами и пр. 

 
801. Кожушко В. Для возрождения пассажирских перевозок // Порты Украины. – 
2003. – № 4. – С. 34-35. 

Рассматриваются пути возрождения и возможности дальнейшего на-
ращивания объемов пассажирских водных перевозок. 

 
802. Королевские яхты Румынии в Одессе // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – 
С. 72. 

О дружеском визите в Одессу румынских яхт «Эвксин», «Аякс», «Алле-
гро» (20 – 23 августа 2003 г.). 

 
803. Круизное судоходство: будущее больших судов // Судоходство. – 2004. – 
№ 7-8. – С. 32. 
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Работая на перспективу, круизная индустрия должна расширяться в 
контексте все более развивающегося рынка индустрии отдыха. Подчеркивает-
ся, что недостаточно стать конкурентоспособным и опередить другие круиз-
ные линии, поскольку это приведет лишь к переорганизации рынка. Необхо-
димо использовать другие отрасли индустрии отдыха, такие как пляжные ку-
рорты и отельный бизнес. В перспективе большие суда могут превратиться в 
настоящие курорты. Предлагаемый обзор, составленный по материалам за-
рубежной прессы, посвящен обсуждению этой актуальной темы. 

 
804. Линский Н., Ларкин Ю. XXI век: Украина и морской туризм // Судоходство. – 
2000. – № 11. – С. 19-20. 

Уступая только страховому отраслевому и банковскому делу, междуна-
родный туризм дает 10-12% годовой мировой прибыли, что составляет 400-
500 млрд долл. Авторы статьи считают, что включение Одессы в туристиче-
ский бизнес открывает перед круизным судоходством большие потенциаль-
ные возможности. 

 
805. Личикаки К. В очередь на «Принцессу Днепра» // Трансп. Черномор. регио-
на = Black Sea Trans. – 2003. – № 1. – С. 69-70. 

О соответствии круизного бизнеса Украины требованиям европейского 
туризма. Речь идет о том, что рынок пассажирских перевозок в нашей стране 
весьма перспективен, особенно маршрут между Одессой и Ялтой, но его не-
обходимо активно осваивать. 

 
806. Маковецкий Н. «Европа», «Аврора» и другие // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2003. – № 1. – С. 66–67. 

Последнее десятилетие характеризуется устойчивым ростом круизного 
бизнеса во всем мире. Эта общая тенденция дает надежду странам Черно-
морского бассейна восстановить или начать освоение высокорентабельного 
круизного бизнеса. Не является исключением в этом отношении и Украина. 

Начальник морского вокзала Одесского порта, автор статьи, рассказы-
вает о шагах, сделанных с целью возвращения былой славы круизного порта. 
Так, в круизном сезоне 2003 г. планируется принять 42 иностранных круизных 
лайнера (в 2002 г. их было 36) и 63 пассажирских судна типа «река-море» (в 
2002 г. их было 54). Ожидается приход в порт лайнеров, которые сами по себе 
являются достопримечательностью. Среди них одно их самых больших су-
дов – «Коста – Европа», крупнейшее пассажирское судно «Аврора». 
 

807. Маковецкий Н. Мелодии круизного сезона // Трансп. Черномор. региона = 
Black Sea Trans. – 2003. – № 4. – С. 76-77. 

«Каждый турист, – утверждает начальник Одесского морско-го вокза-
ла, – оставляет Одессе от 40 до 60 долларов в день. Эти средства поступают 
в государственную и городскую казну. Необходимо сделать все возможное, 
чтобы развивать круизный бизнес, обеспечивая туристам максимальный сер-
вис». 

 
808. Михайлова В. В ожидании лайнеров // Трансп. Черномор. региона = Black 
Sea Trans. – 2004. – № 2. – С. 70-71. 
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О круизном сезоне в Одесском порту в 2004 г. и развитии пассажирских 
перевозок вдоль прибрежной зоны с использованием прогулочных катеров, а 
также об организации перевозок в г. Южный и Николаев. 

 
809. Мицкевич Ю. Дунайскими маршрутами // Порты Украины. – 2001. – № 2 – 
С. 42. 

Туристическим бизнесом в Украинском Дунайском пароходстве зани-
маются уже свыше 40 лет. К концу 70-х годов прошлого столетия общее коли-
чество пассажирских линий по Дунаю возросло до 12-14 в год со средней за-
грузкой 120-150 человек. Суда УДП успешно работали и на море. Круизный 
бизнес до 1992 г. приносил компании значительную долю доходов. Военный 
кризис в Югославии стал для судоходства на Дунае катастрофой. В статье на-
чальника управления пассажирского флота УДП идет речь о восстановлении 
туристического бизнеса. Это важно для Украины в целом, т.к. туризм может 
принести казне немалый доход. Но для его дальнейшего роста необходима 
государственная программа развития туристического бизнеса. 

 
810. Морем в Южную Пальмиру // Трансп. Черномор. региона = Black Sea 
Trans. – 2004. – № 4. – С. 58. 

Заметка посвящена круизным заходам судов в Одесский порт, пробле-
мам и перспективам круизного бизнеса. 

 
811. Новый взгляд на море... // Судоходство. – 2002. – № 4-5. – С. 44. 

Наступление очередного яхтенного и туристического сезона в Одессе 
ознаменовано одновременным проведением трех выставок: «Южная Пальми-
ра 2002», «Одесса Бот Шоу 2002» и «Милениум». За 4 дня выставку посетило 
около 30 тыс. человек. 

 
812. «Одесса Бот Шоу» и «Южная Пальмира 2003»: традиции и сенсации // Су-
доходство. – 2003. – № 3-4. – С. 76. 

В выставочном комплексе Одесского морского вокзала состоялись Во-
сьмая международная выставка «Одесса Бот Шоу» и Седьмая международная 
автомобильная выставка «Южная Пальмира 2003» (10-13 апреля 2003). 

 
813. Ок Р. Новые перспективы одесского дайвинга // Судоходство. – 2002. – 
№ 11-12. – С. 71. 

О перспективах развития рекреационного дайвинга в Одесском регио-
не. 

 
814. Осташко С. Возрождение яхт-клуба // Порты Украины. – 2001. – № 4. – С. 94. 

О возобновлении деятельности Черноморского яхт-клуба после прове-
дения регаты «Кубок портов – 2001». В настоящее время яхт-клуб является 
собственностью Одесского порта и имеет хорошие перспективы развития. 

 
815. Открытие сезона на носу! Выбирай яхту! // Судоходство. – 2004. – № 1-2. – 
С. 32. 

Об очередной международной выставке «Одесса Бот Шоу 2004», орга-
низованной компанией «Судоходство Медиа Центр». 
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816. Парусный июль // Судоходство. – 2003. – № 7-8. – С. 87. 

Статья включает два сообщения – о парусной регате «Кубок портов 
2003» по маршруту Одесса – Южный – Ильичевск – Одесса и чемпионате Укра-
ины среди крейсерско-гоночных яхт, прошедших в Одессе с 10 по 20 июля 
2003 года. На всех этапах регаты победу одержали одесские яхты «Анатолия» и 
«Маэстро». Всего в регате участвовали 43 крейсерские яхты из Одессы, Киева, 
Ильичевска, Южного, Николаева, Херсона, Севастополя, одна яхта представля-
ла яхтклуб Российского Черноморского флота. Заход регаты в Южный стал час-
тью праздника, посвященного 25-летию города. 

Впервые за 20 последних лет чемпионат проводился в Одессе. К учас-
тию были допущены только яхты Украинской федерации парусного спорта – 
всего 46 яхт из всех регионов Украины. На всех этапах лидировала яхта «Маэс-
тро», но на завершающем этапе она сошла с дистанции и не финишировала. 
Так экипаж яхты выразил свой протест действующей системе зачета и опреде-
ления победителя в чемпионате. В итоге новыми чемпионами Украины в разли-
чных группах стали экипажи одесских яхт «Анатолия» (капитан В.Богомолкин) и 
«Викинг» (капитан В.Гайдукевич)и ильичевской яхты «Посейдон» (капитан 
В.Гурчин). 

 
817. Петров И. Новые земли «Кайры» / Беседу вела С.Дацько // Судоходство. – 
2001. – № 8-9. – С. 72-73. 

Президент Ассоциации яхтсменов Черного моря, представитель ралли 
«Кайра» в Украине, рассказывает об одном из основных событий междунаро-
дного сезона – о проведении Черноморского яхтенного ралли «Кайра-2001». 
Он подчеркивает, что яхтенный туризм – излюбленный вид отдыха миллионов 
людей по всему миру, анализирует перспективы и возможности развития ях-
тенного туризма в Украине. 

 
818. Погребняк Ю. Перспективы развития морского туризма в Украине // Судо-
ходство. – 2004.– № 7-8. – С. 19. 

Туристический бизнес в Украине находится в стадии глубокой структур-
ной перестройки, становления, формирования внутриотраслевых, межотрас-
левых, межрегиональных и внешнеэкономических связей. В статье утвержда-
ется, что для украинских морских портов наиболее актуальным в этом плане 
является морской, прежде всего, въездной туризм, круизное судоходство. 

 
819. Погребняк Ю., Жихарева В. Развитие морского туризма в Украине // Судо-
ходство. – 2004. – № 3. – С. 10-11. 

Для развития морского туризма может быть использована отечествен-
ная судостроительная база, имеющая многолетний опыт строительства малых 
судов. Это позволит реализовать муниципальную программу возрождения мо-
рского туризма в Одесском регионе. Использование скоростных судов небо-
льшого тоннажа позволит совершать краткосрочные недорогие путешествия 
по маршрутам Одесса – Ялта, Ялта – Сочи, Одесса – Сочи, Ялта – Сочи – Но-
вороссийск, Одесса – Стамбул и др. 

 
820. Селиванов В. Круизное судоходство в Черном море: мифы и реальность // 
Судоходство. – 2000. – № 10. – С. 14-15. 
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Член-корреспондент Транспортной академии Украины в своей статье 
анализирует причины критической ситуации, сложившейся в круизном судо-
ходстве в черноморских портах. Автор считает, что возобновление круизов по 
популярной некогда Крымско – Кавказской линии (Одеса – Батуми – Сочи – 
Ялта – Севастополь – Одесса) – дело не очень далекого будущего. Но прогно-
зировать скорое увеличение количества заходов иностранных круизных судов 
в Ялтинский и Одесский порты пока достаточно проблематично. Среди многих 
объективных факторов, осложняющих возрождение круизного судоходства, в 
качестве основных названа недостаточная информированность западных ту-
ристических агентств и потенциальных туристов об условиях пребывания в 
наших портах. Но ситуация не безнадежна, особенно с учетом активизации 
рекламной деятельности в этом направлении южных портов Украины, в т.ч. 
Одесского. Обнадеживающим является и то, что на государственном уровне 
тоже наблюдается осознание необходимости широкой рекламы междуна-
родного туристического бизнеса с целью развития его в Украине. 

 
821. Семенов В. Что мешает круизному судоходству на Черном море? // Судо-
ходство. – 2003. – № 1-2. – С. 18-19. 

Об основных причинах, не позволяющих в настоящее время на доста-
точно высоком качественном уровне заниматься организацией приема круиз-
ных судов в украинских портах. Среди них названы: недостаточная компетент-
ность и продуманность информационной политики; демпинговая конкуренция 
туроператоров; бюрократическая заорганизованность процесса оформления 
судов. 

 
822. Семенюк Ю. Белая чайка надежды // Судоходство. – 2001. – № 6-7. – С. 64. 

Об открытии круизного маршрута «Одесса – Несебр (Болгария) – Одес-
са». 

 
823. Тишков А.В. В жизни важен первый шаг // Судоходство. – 2004. – № 7-8. – 
С. 42. 

Статья посвящена выставке – симпозиуму «CMP PRINCETON INC u 
SEATRADE CLOBAL» (Майами), где обсуждались проблемы круизного бизне-
са. «Судоходство Медиа Центр» – первая из украинских компаний, получив-
ших приглашение. Журнал «Судоходство» вошел в число официальных изда-
ний выставки. Своими впечатлениями о пребывании в Майами делится руко-
водитель одесской делегации генеральный директор ООО «Судоходство Ме-
диа Центр» В.Денисов. Он называет и комментирует главные события выстав-
ки, отмечая интерес участников форума к выставке «Одеса-210». Черноморс-
кий регион оказался в зоне внимания многих зарубежных предпринимателей 
как перспективный рынок круизного судоходства. 

 
824. Тищенко Е. Как вернуть лайнеры в Черное море? // Порты Украины. – 
2001. – № 5. – С. 55-57. 

Автор продолжает тему круизного судоходства в Одесском регионе. Ра-
скрываются экономические основы круизного дела, предлагается маркетинго-
вая схема решения проблем круизного бизнеса. 
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825. Тобак В. Четыре дня на «Одесском Бот Шоу 2002» // Судоходство. – 2002. – 
№ 4-5. – С. 45. 

О Седьмой международной выставке «Одесса Бот Шоу», состоявшейся 
11-14 апреля 2002 г. в Выставочном комплексе Одесского морского вокзала. 

 
826. Тургуз Д. Развитие круизного туризма в Украине // Судоходство. – 2004. – 
№ 9-10. – С. 19. 

Среди индустрий отдыха и развлечений круизная индустрия представля-
ет собой особую сферу. Мировой опыт показывает, что услугами этой сферы 
пользуются в основном пассажиры в возрасте от 50 лет, с достаточно высокими 
уровнями доходов. В 2003 г. в мире зарегистрировано 9 млн 526 тыс. пассажи-
ров на круизных судах, в т.ч. 900 тыс.британцев, путешествовавших на океанс-
ких лайнерах. 

В статье исполнительного директора «Cruise Europe» (Великобритания) 
анализируются составляющие успешного и эффективного круизного бизнеса в 
мире, а также его особенности, проблемы и перспективы в Украине. 

 
827. Хочешь притока инвестиций? Строй гостиницы! // Судоходство. – 2001. – 
№ 1-2. – С. 60-61. 

Создать для приезжих такие условия, при которых они чувствовали бы 
себя максимально комфортно и ощущали желание вернуться в этот город 
снова, – первостепенная задача для тех, кто хочет развивать туристический 
бизнес. Строительство нового международного гостиничного комплекса во 
многом способствует решению этой задачи. 21 апреля 2000 г. решением пра-
вления Союза архитекторов Украины начато строительство первой в Украине 
гостиницы международного класса. Нынешний проект «Бруклин – Киева» не 
имеет аналогов не только в Одессе, но и во всей Украине. Есть все основания 
считать, что гостиница «Одесса – Кемпински» будет способствовать привле-
чению туристов в Одессу. 

 
828. Цыбук В. Перспективы развития туристической отрасли Украины // Судо-
ходство. – 2004. – № 7-8. – С. 18. 

Автор статьи, глава Государственной туристической администрации 
Украины, рассказывает об основных проблемах туристической индустрии в 
нашей стране, говорит о необходимости создания качественного и конкурен-
тоспособного национального туристического продукта, комплексного развития 
регионов с их мощным туристическим потенциалом. Автор говорит и о такой 
прибыльной отрасли туристической индустрии, как яхтенный туризм. 

 
829. Яновский Д. По-новому нельзя по-старому. Где поставить запятую? // Су-
доходство. – 2001. – № 4. – С. 8-9. 

Туризм – это поистине неисчерпаемый продукт. Согласно статистиче-
ским данным, число желающих совершить морское путишествие увеличивает-
ся ежегодно. В статье идет речь о возможности реализации факторов, при ко-
торых можно реально рассчитывать на «раскрутку» круизного туризма в Одес-
се. 
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