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The evaluation of the marine terminals activity is carried out at various stages of the project implementation: 
from the stage of pre-design work, development of project documentation and throughout the entire life of the facilities. 
Any sea terminal is a complex technical system consisting of buildings, structures, technological equipment 
and engineering networks. Each of the objects, systems and subsystems of the terminal has its own performance 
criteria. However, for an integral evaluation of the terminal performance, it makes sense to perform analysis to a certain 
degree of detail, cutting off unnecessary and uninformative indicators. A brief literary review of the world and domestic 
practice of using benchmarking in the activity of a seaport infrastructure is provided in the paper, the regulatory 
requirements for the technical and economic indicators of capital construction facilities at the design documentation 
development stage are specified. The author has proposed the gradation of performance indicators: technical, 
financial, economic, environmental and social. As an example, the differentiation by the turnover rates of tank 
reservoir parks for oil terminals of the Russian Federation is showed in the paper, the design values of throughput 
and the actual cargo turnover of oil terminals of the Russian Federation are compared. A comparison of indicators 
for some coal terminals — values of the performance of berth line front, performance of the berth and performance 
of storage areas is also made. The set of performance indicators may differ from each other, depending on the specifics 
of the handled cargoes, their geographic location, cargo turnover, and the historical development of sea terminals.
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УДК 656.615

ПРИМЕНЕНИЕ БЕНЧМАРКИНГА ДЛЯ ОЦЕНКИ РАБОТЫ 
МОРСКИХ ПЕРЕГРУЗОЧНЫХ КОМПЛЕКСОВ

А. М. Сампиев

АО «ЛЕНМОРНИИПРОЕКТ», Санкт- Петербург, Российская Федерация

Темой исследования является оценка работы морских перегрузочных комплексов, выполняемая на раз-
личных стадиях реализации проекта: от предпроектных работ, разработки проектной документации 
и далее в течение всего периода эксплуатации объектов. Отмечается, что любой морской перегрузочный 
комплекс представляет собой сложную техническую систему, состоящую из зданий, сооружений, техно-
логического оборудования и инженерных сетей. Каждый из объектов, систем и подсистем морского пере-
грузочного комплекса имеет свои критерии оценки. Однако для интегральной оценки работы терминала 
следует выполнять его анализ до определенной степени детализации, отсекая лишние и малоинформатив-
ные показатели. В статье выполнен краткий обзор мировой и отечественной практики использования 
бенчмаркинга в работе морской портовой инфраструктуры, указаны нормативные требования к техни-
ко- экономическим показателям объектов капитального строительства, предъявляемые на этапе проек-
тирования. Предложена классификация показателей эффективности на технические, финансово- 
экономические, экологические и социальные. В качестве примеров приведена дифференциация по ко- 
эффициентам оборачиваемости резервуарных парков для нефтяных терминалов Российской Федерации, 
выполнено сравнение проектных значений пропускной способности и фактического грузооборота нефтяных 
терминалов Российской Федерации. Также выполнено сравнение показателей для некоторых угольных тер-
миналов: значений производительности причального фронта, производительности причала и производи-
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тельности складских площадей. Отмечается, что совокупность показателей может отличаться друг 
от друга в зависимости от специфики перегружаемых грузов, географического положения, грузооборота, 
исторического развития морских терминалов.

Ключевые слова: морской перегрузочный комплекс, бенчмаркинг, KPI, производительность, эффек-
тивность работы, коэффициент оборачиваемости, нефтяной терминал, угольный терминал.
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Введение (Introduction)
Согласно существующей практике, результаты работы предприятий, в том числе морских 

перегрузочных комплексов, оцениваются измеримыми критериями, характеризующими их поло-
жение в отрасли. Перечень этих показателей никем не регламентирован, они варьируются в зави-
симости от отрасли народного хозяйства и масштабов предприятия. В качестве обозначения 
критериев- индикаторов состояния организации наиболее часто используется термин Key Performance 
Indicators (KPI) — «ключевые показатели эффективности».

Под бенчмаркингом понимается поиск и анализ ключевых показателей, лучших практик 
и опыта других предприятий для оптимизации деятельности собственной организации. Совре-
менные исследования по вопросам формулирования проблемы, внесения терминологической 
ясности, определения примеров ключевых показателей деятельности для контейнерных терми-
налов, сравнения расчетно- аналитических методик и статистических методик обработки данных 
были проведены А. Л. Кузнецовым, А. В. Кириченко и В. Н. Щербаковой- Слюсаренко в рабо-
тах [1], [2].

В зарубежных исследованиях широко представлены проблемы определения критериев рабо-
ты морских перегрузочных комплексов. Детальный анализ развития подходов к оценке работы 
морских терминалов изложен в публикации [3]. Варианты и методики классификации морских 
терминалов по критериям их работы рассмотрены в источнике [4]. В публикации [5] представлена 
возможность оценки KPI с применением нечеткой логики и нейронных сетей. В публикации [6] 
идентифицированы и рекомендованы к использованию показатели, оценивающие деятельность 
предприятия в части охраны окружающей среды. Анализ формирования стоимости морских пере-
возок в зависимости от эффективности услуг, оказываемых морскими терминалами, выполнен в ра-
ботах [7] и [8]. Особенности и стратегии развития морских терминалов на конкретных примерах 
изложены в работе [9]. Оценка конкурентоспособности на примере средиземноморских терминалов 
показана в работе [10]. Оценка и причины изменения производительности морских терминалов 
Израиля приведены в работе [11]. Особенности оценки по критерию географического расположения 
морских терминалов, расположенных в Арктике, рассмотрены в публикации [12].

Многие исследования выявили тесную корреляцию между высокими результатами работы 
фирм и наличием у них сложных систем измерения и оценки хозяйственных показателей. В на-
чале 1985 г. в консультационной компании A. T. Kearny Consultants было выявлено, что у фирм, 
выполняющих всеобъемлющую и комплексную оценку результатов, общий уровень производи-
тельности на 14–22 % выше. Проведенные исследования свидетельствуют о том, что ведущие 
фирмы имеют большую приверженность к развитию систем оценки итоговых показателей рабо-
ты [13]. Таким образом, многочисленные исследования проблемы определения, классификации 
и анализа критериев оценки работы морских перегрузочных комплексов подтверждают актуальность 
этой тематики.

Целью настоящей работы является составление совокупности ключевых показателей рабо-
ты морских терминалов, которые могут служить индикаторами состояния морских терминалов 
и с помощью которых можно проводить экспресс- анализ оценки инвестиций в создание или мо-
дернизацию морских перегрузочных комплексов.
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Методы и материалы (Methods and Materials)
Действующие нормативно- правовые документы не предъявляют жестких требований к со-

ставу технико- экономических показателей, определяемых при разработке проектной докумен-
тации объектов капитального строительства. Так, в Постановлении Правительства Российской 
Федерации № 87 «О составе разделов проектной документации и требованиях к их содержанию» 
указано, что разд. 1 «Пояснительная записка» должен содержать технико- экономические по-
казатели проектируемых объектов капитального строительства. В Приказе Минстроя России 
от 01.03.2018 № 125 «Об утверждении типовой формы задания на проектирование объекта капи-
тального строительства и требований к его подготовке» (п. 10) приведены «...требования к основ-
ным технико- экономическим показателям объекта (площадь, объем, протяженность, количество 
этажей, производственная мощность, пропускная способность, грузооборот, интенсивность 
движения и другие показатели)».

Указанный в Приказе Минстроя России от 01.03.2018 № 125 перечень технико- экономических 
показателей может изменяться в зависимости от проектируемых объектов. Для объектов морского 
транспорта на этапе подготовки задания на проектирование первоочередными из указанных в дан-
ном приказе технико- экономических показателей можно указать следующие: грузооборот, произ-
водственную мощность, интенсивность движения. Остальные показатели в целях принятия опти-
мальных проектных решений могут быть определены в процессе проектирования.

Перечень технико- экономических показателей из Приказа Минстроя России не преследует цели 
внесения ясности в вопрос об оптимальности принимаемых проектных решений и поэтому не может 
быть использован в качестве «ключевых показателей эффективности» работы предприятия. При этом 
необходимо отметить, что корректно определенные ключевые показатели работы морских пере-
грузочных комплексов позволят решать следующие задачи:

-	составлять рейтинги морских перегрузочных комплексов применительно по каждому из по-
казателей;

-	служить индикаторами работы предприятий для руководства организаций, акционеров 
и потенциальных инвесторов;

-	вырабатывать стратегию развития предприятий по результатам накопления статистической 
базы, понимать проблемы и тенденции развития отрасли морского транспорта;

-	выстраивать обратную связь между эксплуатационными показателями и значениями, полу-
ченными при разработке проектов;

-	вносить соответствующие изменения в нормативно- правовую документацию в целях «сбли-
жения» нормативных требований, и, как следствие, расчетных проектных показателей, с результа-
тами эксплуатационной деятельности.

При формулировании критериев важно понимать разницу между терминами «интенсивность 
операции», «эффективность», «производительность ресурса», «мощность ресурса». Данный вопрос 
подробно рассмотрен в работе [1].

Результаты (Results)
Показатели работы морских перегрузочных комплексов в данной публикации предлагается 

условно разделить на следующие группы: технические, финансово- экономические, экологические, 
социальные.

В качестве технических показателей морского терминала предлагается использовать следу-
ющие:

1. Производительность причального фронта — отношение годового грузооборота морского 
терминала Q к длине причального фронта L:

K
Q
L1

= пр
.  (1)
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2. Производительность причала — отношение годового грузооборота морского терминала 
Q  к количеству причалов N :

K Q
N2

= .  (2)

3. Среднее время обработки судов — отношение общего времени обработки судов к общему 
количеству принятых судов:

K
t

n

i
i

n

3

1� �
�

.  (3)

4. Производительность складских площадей — отношение годового грузооборота морского 
терминала Q  к складским площадям S :

K
Q
S4

= пр
.  (4)

Следует отметить, что для терминалов по перегрузке нефти, нефтепродуктов или сжиженно-
го природного газа показатель К4 — коэффициент оборачиваемости [14], [15] — определяется 
как отношение пропускной способности терминала к емкости резервуарного парка Vрез :

K Q
V4н

рез

= .  (5)

5. Эффективность грузооборота — отношение среднего значения фактического грузооборо-
та Qср  к проектному грузообороту Qпр :

K
Q
Q5

= ср

пр

.  (6)

Здесь Qср — среднее значение фактического грузооборота, определяемое как среднее арифметиче-

ское: Q
Q

n

i
i

n

ср �
�
�

1
,  где n — количество лет.

6. Эффективность погрузочно- разгрузочных работ — отношение времени выполнения погрузо- 
разгрузочных работ к общему времени обработки судна, включая вспомогательные операции: 
буксировка, швартовка, оформление документов:

K T
T6 =
ПРР . (7)

Значения емкостей резервуарных парков, пропускные способности и проектные значения 
коэффициентов оборачиваемости для отечественных нефтяных терминалов приведены в качестве 
примера в табл. 1.

Таблица 1
Проектные значения коэффициентов оборачиваемости  

резервуарных парков нефтяных терминалов РФ

Нефтяные
терминалы

Емкости резервуарного парка 
хранения нефти

и нефтепродуктов,
тыс. т

Пропускная
способность,

тыс. т/год

Коэффициент
оборачиваемости

Морской порт 
Приморск 1181,0 89 500 75,78
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Морской порт 
Усть- Луга 1 292,9 78 837 60,98

Большой порт 
Санкт- Петербург 341,1 17 820 52,24

Морской порт 
Восточный 480 32 000 66,67

Морской порт Туапсе 430,0 27 000 62,79
Морской порт 
Тамань 635,0 19 900 31,34

Морской порт 
Калининград 325,5 13 000 39,94

Морской порт 
Высоцк 460,0 12 500 27,17

Ванино 210,9 3 840 18,21
Владивосток 175,0 3 642 20,81
Мурманск 68,1 2 500 36,71
Советская Гавань 23,0 360 15,65
Дудинка 136,0 50 0,37

Коэффициент оборачиваемости характеризует полноту использования емкости. Чем он боль-
ше, тем ниже стоимость перевалки нефтепродуктов через данную нефтебазу (при прочих равных 
условиях).

На основе данных табл. 1 составлена диаграмма коэффициентов оборачиваемости по нефтя-
ным терминалам РФ (рис. 1) с указанием среднего значения (красная пунктирная линия на рис. 1).

Рис. 1. Диаграмма коэффициентов оборачиваемости резервуарных парков  
нефтяных терминалов Российской Федерации

Сравнение проектных значений пропускной способности и фактического грузооборота 
нефтяных терминалов РФ за период 2015–2018 годов показано в табл. 2 и на рис. 2.

Таблица 1
(Окончание)
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Таблица 2
Проектные значения пропускной способности  

и фактические значения грузооборота нефтяных терминалов РФ

Нефтяные
терминалы

Проектный 
показатель 
пропускной  

способности, 
млн т/год

Фактический грузооборот 
нефти и нефтепродуктов, 

млн т/год

Среднее 
значение 

грузооборота
за 2015–2018 гг.

Эффективность 
грузооборота

2015 2016 2017 2018

Морской порт 
Приморск 89,50 59,61 64,43 57,61 53,49 58,78 0,66

Морской порт 
Усть- Луга 78,84 57,36 60,63 61,70 57,48 59,29 0,75

Морской порт 
Восточный 32,00 30,40 31,80 31,70 30,40 31,08 0,97

Туапсинский 
морской 
торговый порт

20,00 7,70 7,05 6,40 5,40 6,64 0,33

Большой порт 
Санкт- Петербург 17,82 9,58 6,52 7,40 9,12 8,16 0,46

Морской порт 
Калининград 13,00 2,43 1,84 2,43 2,29 2,25 0,17

Морской порт 
Высоцк 12,50 11,80 10,96 10,42 10,90 11,02 0,88

Рис. 2. Сравнение проектной пропускной способности 
и фактического грузооборота нефтяных терминалов Российской Федерации

В качестве примера оценки технических показателей для некоторых спроектированных 
и вновь создаваемых угольных терминалов, а также для существующих и эксплуатируемых  
в табл. 3 и 4 приведены значения производительности причального фронта, производительности 
причала и складских площадей.
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Таблица 3
Значения технических показателей запроектированных/строящихся  

угольных терминалов в Российской Федерации

Угольные
терминалы

Длина 
при-

чальной 
стенки, 
пог. м

Коли-
чество 

причалов

Проектный 
грузо-
оборот,

тыс. т/год

Площадь 
открытых 
складов, 
тыс. м2

Произво-
дительность 
причального 

фронта,  
тыс. т/год/м

Произво-
дительность 

причала,
тыс. т/год

Производитель-
ность склад-

ских площадей, 
тыс. т/год/тыс. м2

Угольный мор-
ской терминал 
в районе мыса 
Открытый 
«Порт «Вера»

568 2 18 000 141 32 9 000 128

Комплекс 
перегрузки угля 
«Лавна»
в морском порту 
Мурманск

660 2 18 000 177 27 9 000 102

Угольный 
терминал 
на базе 
Сырадасайского 
угольного 
месторождения

250 1 4 000 20 16 4 000 200

Таблица 4
Значения технических показателей действующих угольных терминалов РФ

Угольные 
терминалы

Длина 
при-

чальной 
стенки, 
пог. м

Коли-
чество 

причалов

Пропускная 
способ-
ность, 

тыс. т/год

Площадь 
открытых 
складов, 
тыс. м2

Произво-
дительность 
причального 
фронта, тыс. 

т/год/м

Произво-
дительность 
причала, тыс. 

т/год

Производитель-
ность складских 
площадей, тыс. 

т/год/тыс. м2

Морской порт 
Усть- Луга

565 2 12 000 104 21 6 000 115

Морской порт 
Высоцк

782 4 8 700 81 11 2175 107

Морcкой порт 
Восточный. 
Производствен-
ный перегрузоч-
ный комплекс 
№ 3 (причалы 
№ 49–51,
51А)

1193 4 30700 287 26 7675 107

Морcкой порт
Восточный. 
Производствен-
ный перегрузоч-
ный комплекс 
№ 3 (причалы  
№ 33–35)

417 3 4000 19 10 1333 211

При комплексной оценке работы морских терминалов могут быть рассмотрены следующие 
данные:
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– наличие и номенклатура перегрузочной техники;
– наличие открытых и крытых складских площадок;
– транспортная доступность;
– отсутствие у терминала ограничений по метеоусловиям;
– возможность обработки стоков и отходов с судов.
Поскольку любая хозяйственная деятельность предприятия предполагает получение выгоды 

и минимизацию затрат, измерение и аналитика финансово- экономической отчетности являются 
первоочередными объектами внимания собственников и потенциальных инвесторов.

В специальной литературе финансово- экономические критерии работы предприятий пред-
ставлены весьма широко и в настоящее время широко используются в мировой и отечественной 
практике [16]–[20].

Перечень используемых в настоящее время финансово- экономических показателей предпри-
ятий огромен, а для их анализа применительно к отрасли морской транспортной инфраструктуры 
потребуется выполнить отдельное исследование. В качестве базовых финансово- экономических 
показателей нами предлагаются к рассмотрению следующие показатели:

1. Прибыль (Profit) — разница между общей выручкой (Total Revenue) и общими затратами 
(Total Cost):

PR TR TC� � .  (8)

2. Рентабельность активов (Return on Assets) — отношение чистой прибыли (Net Profit) к сто-
имости активов (Total Assets):

ROA NPR
TA

PR TP
TA

� �
� .  (9)

3. Коэффициент фондоотдачи (Fixed Assets Turnover Ratio) — отношение объема реализации 
TR (Total Revenue) к остаточной стоимости основных средств FA-D (Fixed Assets — Depreciation):

FATR TR
FA D

�
�

.  (10)

4. Доля заемных средств (Leverage ratio) — отношение величины заемных средств TL (Total 
Leverage) к общей сумме активов TA (Total Assets):

LR TL
TA

= .  (11)

5. Коэффициент текущей ликвидности (Current ratio) — отношение оборотных средств CA 
(Current Assets) к краткосрочным пассивам CL (Current Liabilities):

CR CA
CL

= .  (12)

В процессе выполнения хозяйственной деятельности морских терминалов могут возникать 
аварийные ситуации с проливами нефти и нефтепродуктов, жидких химических веществ и т. д. 
В условиях низких температур восстановление экосистем происходит в течение длительного пе-
риода времени. Плохая развитость инфраструктуры, отсутствие возможности оперативного реаги-
рования и ликвидации последствий негативных событий могут иметь в случае аварийных ситуаций 
катастрофические последствия для окружающей среды арктических и субарктических регионов. 
Поэтому чрезвычайно важным на этапе проектирования является разработка перечня мероприятий 
по охране окружающей среды, а в дальнейшем — проведение данных мероприятий в процессе 
строительства и эксплуатации морских терминалов, включая, но не ограничиваясь предупрежде-
нием аварийных ситуаций, проведением тренингов и инструктажей персонала, выполнением мо-
ниторинга за состоянием окружающей среды. До разработки перечня мероприятий по охране 
окружающей среды выполняется оценка воздействия на окружающую среду в процессе реализации 
проектов по созданию морских терминалов.
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В рамках оценки воздействия на окружающую среду выявляют характер, интенсивность 
и степень опасности влияния любого вида планируемой хозяйственной деятельности на состояние 
окружающей среды и здоровье населения. Создание морских терминалов не должно способствовать 
ухудшению экологической обстановки.

При проектировании морских терминалов оценку прогнозируемого уровня негативного воз-
действия на окружающую среду выполняют по следующим показателям:

-	воздействию на атмосферный воздух;
-	шумовому воздействию;
-	воздействию на водные объекты;
-	воздействию на компоненты окружающей среды при обращении с отходами;
-	воздействию на грунты;
-	воздействию на водные биоресурсы.
Учитывая ранее изложенное, в качестве экологических показателей предлагается рассмотреть 

следующие:
1. Отношение суммарного годового количества выбросов загрязняющих атмосферу газов matm 

(оксида углерода m
CO

, двуокиси углерода m
CO

2

, оксида серы m
SO

2

, монооксида азота m
NO

, диоксида 
азота m

NO
2

, углеводородов m
(CH)

x

) к годовому грузообороту терминала Q :

K m
Qe
atm

1 = . (13)

2. Отношение значения ущерба, причиненного водных биоресурсам mfish , нанесенного в про-
цессе строительства и эксплуатации терминала, к годовому грузообороту терминала Q:

K
m
Qe
fish

2
= .  (14)

3. Отношение фактических концентраций загрязняющих веществ Cфакт , образующихся 
при строительстве и эксплуатации морского терминала, к предельно допустимым значениям кон-
центраций CПДК :

K
C
Ce3

= факт

ПДК

.  (15)

Помимо указанных экологических показателей, не менее важными являются следующие: 
-	наличие технических средств для предупреждения и ликвидации аварийных ситуаций, 

причиняющих вред окружающей среде;
-	наличие квалифицированного персонала в области охраны окружающей среды;
-	выполнение регулярных проверок состояния экологической обстановки.
В настоящее время исполнение природоохранного законодательства и соответствие предпри-

ятий морской транспортной инфраструктуры современным экологическим стандартам являются 
критически важными и необходимыми для сохранения и дальнейшего развития отрасли.

Помимо технико- экономической эффективности и экологической безопасности, современные 
морские терминалы должны вносить свой вклад в развитие региона, создание рабочих мест и ком-
фортных условий труда.

В качестве социальных показателей могут быть рассмотрены следующие:
1. Отношение среднесписочной численности персонала терминала к общему числу трудоспо-

собного населения в регионе:

K
N
Ns
empl

1
= .  (16)

2. Отношение средней заработной платы работников терминала к средней заработной плате 
в регионе:
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K
W
Ws
empl

2
= .  (17)

3. Отношение налоговых отчислений терминала к бюджету региона:

K T
Bs
term

3
= .  (18)

К качественным социальным показателям для морских терминалов относятся:
-	комфортность условий труда работников;
-	удовлетворенность персонала условиями труда и вознаграждением;
-	наличие и соблюдение установленных корпоративных правил по развитию и повышению 

квалификации персонала.
При сравнении показателей морских терминалов целесообразно также выполнять градацию 

по видам перегружаемых грузов: контейнерные, угольные, нефтяные, а также терминалы по пере-
грузке сжиженного природного газа.

Выводы (Summary)
На основании проведенного исследования можно сделать следующие выводы:
1. Оценка и сравнение результатов деятельности и отчетности предприятий, работающих 

в отрасли морской транспортной инфраструктуры, является актуальной для дальнейших исследо-
ваний задачей.

2. Сформулированные предложения по градации и критериям оценки работы морских пере-
грузочных комплексов могут быть использованы для сравнения эффективности работы предприятий.

3. Помимо технических и финансово- экономических показателей, экологические и социаль-
ные критерии работы терминалов также являются значимыми и актуальными для анализа и ис-
пользования в работе.

4. Результаты сравнения коэффициентов оборачиваемости резервуарных парков, проектных 
значений пропускной способности и фактического грузооборота дают возможность определить 
средние значения показателей для нефтяных терминалов РФ.

5. Выполненные сравнения значений производительности причального фронта, производи-
тельности причала и складских площадей для некоторых действующих, а также для спроектирован- 
ных / строящихся угольных терминалов РФ, дают возможность определения средних значений 
и их использования для дальнейших экспертных оценок.
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