
350 
 

що визначаються наростаючим підсумком з початку року. 
Розрахунок максимальних розмірів компенсації пільгових перевезень на міських та 

приміських маршрутах звичайного режиму руху виконується в обов’язковому порядку, незалежно від 
обраного  методу обліку обсягів пільгових перевезень.  

Висновки.  Отже, існуюча система субвенцій з державного до  місцевих бюджетів України, 
стосовно покриття витрат від надання пільг на автомобільному транспорті не відповідає реальним 
потребам  транспортних підприємств, не виконує належної їм функції, оскільки не має чіткого 
методичного обґрунтування. 

Виходячи з цього, найактуальнішим питанням, яке необхідно вирішити на автомобільному 
транспорті, є  розроблення методики обчислення розмірів компенсації за пільгові перевезення 
пасажирів в автомобільному транспорті 
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ФОРМУВАННЯ СТРАТЕГІЇ РОЗВИТКУ ВИРОБНИЧИХ СИСТЕМ  
 

Рябікова Г.В., кандидат фізико-математичних наук  
 
Постановка проблеми. Сучасний розвиток економічної ситуації в Україні характеризуються 

значним динамізмом, активізацією структурних зрушень на користь виробництва нематеріальних 
благ, загостренням конкурентної боротьби. Процеси у зовнішньому середовищі характеризуються 
комплексністю, взаємодоповнюваністю та взаємообумовленістю. Ці явища викликають необхідність 
наукового пошуку прогресивних методів і механізмів стратегічного управління, основою якого є 
стратегія розвитку виробничої системи.  

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Питанням теорії та практики     формування   
стратегії   присвячені   праці    провідних учених: І. Ансоффа, О.О.Бакуліча, М.Н.Бідняка, 
В.В.Біліченка, Х. Віссеми, В.М. Геєця, П. Друкера, В.Г. Герасимчука, У. Кінга, Д. Кліланда, М.І. 
Круглова, Ф. Котлера, А.А. Мазаракі, Г. Мінцберга, Н.К. Моісеєвої, А.П. Наливайка, В.В. Пастухової, 
М. Портера, А.А. Томпсона, Дж. Стрікленда, Н.М. Ушакової, А. Чендлера, А.В. Шегди та інших. 
Закордонними та вітчизняними вченими і практиками накопичений досвід вирішення проблеми 
розвитку підприємств та виділений набір базових стратегій. Але стратегії конкретних виробничих 
систем мають власні особливості, які формуються під впливом зовнішнього середовища та власних 
ресурсних обмежень. Науково-методичні рекомендації обґрунтування стратегій розвитку виробничих 
систем повинні розглядатися відповідно до їх галузевої належності. 

Виділення невирішених раніше частин загальної проблеми. Недостатньо дослідженою є 
проблема формування стратегії розвитку транспортних виробничих систем в турбулентних ринкових 
умовах. Недостатньо висвітлені принципово важливі питання обґрунтування стратегії, не розроблені 
адекватні моделі ринкової поведінки, не визначені детермінанти, пріоритетні напрями та завдання 
розвитку виробничих систем транспорту за умов динамічного ринкового середовища. 

Формулювання цілі дослідження. Метою дослідження є розробка теоретико-методологічних 
та практичних основ формування стратегії розвитку виробничих систем. 

Викладення основного матеріалу. Сучасний стан господарювання вітчизняних 
транспортних виробничих систем характеризується нестійкими тенденціями розвитку, що в 
основному обумовлюється сезонними коливаннями попиту і неможливістю створення запасів 
специфічного продукту - транспортної послуги, зростанням цін на послуги під впливом здорожчання 
енергоресурсів та недостатнім рівнем якості обслуговування при невисокій еластичності попиту за 
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ціною, організаційним консерватизмом процесу управління. За останні роки під впливом кризових 
тенденцій скоротилось завантаження транспортних систем України, відбулось скорочення перевезень 
вантажів усіма видами транспорту (табл.1).  

 
Таблиця1.  

Перевезення  вантажів за видами транспорту, тис. тонн [1] 
залізничний морський річковий автомобільний авіаційний трубопровідний 

1997 341417 10407,4 8567 1249867 13,5 236698,7 
1998 335052,5 8775,7 9045,3 1081326 15,5 240954,9 
1999 334635,9 6478,1 8105,2 955329,1 11,3 235062 
2000 357381,6 6316,3 8349,8 938916,1 19,5 220057,5 
2001 370199,1 8231,6 6969,8 977268,8 26,9 218447,7 
2002 392592 8785,7 7608,3 947263,8 90,3 201274,6 
2003 445534,7 8851,4 9974,9 973283 148,4 216699,9 
2004 462367,6 8793,6 11858,5 1027396 101 220927 
2005 450277,3 8575,2 12868,6 1120715 126,3 212556,8 
2006 478711,4 8664,9 14297,1 1167200 98,9 203693,7 
2007 514192,9 9123,9 15120,6 1255225 104 195990,7 
2008 498536,8 8228,2 11293,5 1266598 102,1 186797 
2009 391523,4 4652 5145,5 1068858 85,1 154594,6 

 
Обсяги перевезень вантажу в Україні за видами транспорту у 2009 р. в порівнянні з 

попереднім періодом скоротились від 21 до  54%, зокрема залізничний транспорт – на 21%, морський 
– 43%, річковий  - 54%, автомобільний – 15%, авіаційний та трубопровідний  - по 17%.  

Загальними проблемами транспортних виробничих систем є старіння матеріально-технічної 
бази, незадовільний стан транспортної інфраструктури. Ситуація також ускладнюється 
нестабільністю зовнішнього середовища, наростанням кризових тенденцій, неузгодженістю процесів, 
які відбуваються всередині виробничих систем транспорту, не адекватному ринковим вимогам 
управлінню господарською діяльністю. Для забезпечення ефективного функціонування виробничих 
транспортних систем виникає необхідність наукового обґрунтування стратегій їх розвитку, які 
кореспондуються із передовим світовим досвідом та вдалою практикою вітчизняних підприємств-
лідерів. Наукова ідея формування стратегії розвитку транспортних виробничих систем повинна 
базуватися на системному підході до вирішення проблем взаємоузгодження і збалансування їх 
розвитку з навколишнім та з врахуванням внутрішнього потенціалу.  

Процеси демасифікації, які відбуваються в інформаційному суспільстві, поглиблюють 
трансформацію та структурні зрушення в економіці України, ставлять об’єктивні завдання щодо 
визначення напрямів і механізмів розв’язання проблеми ефективного функціонування транспортних 
виробничих систем, підвищують вимоги до продукування транспортних послуг базованих на 
знаннях. 

Національним підприємствам сфери транспорту в сучасних економічних умовах притаманний 
екстенсивний шлях розвитку при загальних деклараціях про необхідність переходу до інтенсивних 
складових зростання та сталості [2, с. 49]. При такому шляху розвитку зміни у даній сфері діяльності 
відбуваються в основному без істотного поліпшення результатів господарювання, тобто характер 
змін є поступовим, еволюційним і характеризується ототожненням стратегії розвитку з пасивним 
реагуванням виробничих систем на поточні зміни у зовнішньому середовищі. Розвиток 
транспортного господарства відбувається за градуалістською моделлю, шляхом поступових 
перетворень, доцільного використання існуючих елементів виробничої системи транспорту. 

Першочергового значення для активізації розвитку транспортних виробничих систем набуває 
стратегія, яка повинна відповідати перетворенням в національній економіці, гармонізувати вплив і 
взаємозв’язки між факторами внутрішнього та зовнішнього середовища.  
 Складність формування стратегії розвитку полягає у тому, що при різних теоретико-
методологічних підходах цей процес розглядається різних позицій (табл. 2), а саме, формування 
стратегії як: процес осмислення; формальний процес; аналітичний процес; процес передбачення; 
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ментальний процес; процес, що розвивається; колективний процес; реактивний процес; процес 
трансформації. 

 
Таблиця 2.   

Розвиток теорії стратегії і стратегічного управління [3] 
Автор Напрямок розробок Сутність розробок 

1 2 3 
Друкер П. Стратегічний 

менеджмент 
Обґрунтував необхідність стратегії як 

організуючої і спрямовуючої складової в 
діяльності підприємства 

Ансофф І. Стратегічне 
планування 

Обґрунтував вплив зовнішнього середовища на 
стратегію підприємства 

Чандлер А. Стратегічний 
менеджмент 

Обґрунтував первинність стратегії і вторинність 
структури 

Майлс Р., Сноу Ч. Стратегічне 
планування 

Розроблено і обґрунтовано адаптивний цикл 

Котлер Ф. Стратегічне 
планування 

Обґрунтував значення маркетингу як інструменту 
стратегічного менеджменту 

Нонака І. Стратегічний 
менеджмент 

Розробив і обґрунтував чотири типи адаптації 
підприємства до зовнішнього середовища 

Мінцберг Г. Стратегічний 
менеджмент 

Обґрунтував сприйняття стратегії як сукупність 
видів діяльності 

Пітерс Т. Стратегічний 
менеджмент 

Розробив і обґрунтував модель 7 «S» 

Омає К. Стратегічний 
менеджмент 

Виявив і обґрунтував необхідність наявності 
чинників стратегії 

Петтігрю Е. Стратегічний 
менеджмент 

Обґрунтував методику стратегічного розвитку і 
дослідження динамічних організаційних процесів 

Портер М. Стратегічний 
менеджмент 

Установив взаємозв'язок стратегії з 
мікроекономікою, визначив генеричні стратегії і 

теорію конкурентної переваги 
Хемел Г., Прахалад 

К. 
Стратегічний 
менеджмент 

Обґрунтували стратегію як інструмент створення 
розривів між можливостями і спрямуваннями 

Рейч Р. Стратегічний 
менеджмент 

Обґрунтував, що стратегія базується на 
домінуванні культури 

Шулер Р. Управління 
людськими 
ресурсами 

Обґрунтував існування трьох типів переваг: 
інновації, низькі витрати, висока якість 

 
Враховуючи різноманітність стратегій, одним з найбільш коректних підходів до формування 

стратегій розвитку є ієрархічний, який відображає рівні управління виробничої системи та характер 
взаємозв'язку із зовнішнім оточенням. Процес формування стратегії розвитку виробничої системи 
розглядається з цих позицій як послідовна декомпозиція на загальну, ділову (бізнес-стратегію) та 
портфель функціональних субстратегій. При цьому суттєвим моментом є використання теорії 
ситуаційних факторів.  

В умовах ринку, що динамічно розвивається, транспортні виробничі системи повинні бути 
здатними пристосуватися до мінливості його впливу. В процесі формування стратегії розвитку 
домінуючим елементом повинно бути стратегічне мислення, яке спрямовує виробничу систему до 
постійного творчого пошуку, втілення новаторських ідей в усіх аспектах діяльності. З цих позицій 
формування стратегії розвитку виробничої системи визначається як системний процес, який дозволяє 
на засадах стратегічного мислення як домінуючої логіки проаналізувати суть умов, в яких працює 
галузь (підгалузь); визначити місію, цілі і завдання виробничої системи, розробити головні напрями 
та заходи збалансованості її розвитку в умовах динамічної зміни зовнішнього середовища при 
максимальному використанні наявного потенціалу.  

В основу удосконаленого науково-методичного забезпечення процесу      формування 
стратегії розвитку виробничих систем транспорту покладено нові етапи робіт, послідовність 
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проведення яких формалізовано у вигляді циклічного алгоритму і представлено як здійснення 
стратегічного аналізу в контексті комплексної діагностики впливу факторів розвитку,  обґрунтування 
шляхів стратегічного розвитку, формування (коригування) загальної стратегії, визначення завдань 
функціональних субстратегій.  

В сучасних умовах господарювання виробничих систем транспорту одним із механізмів їх 
розвитку є розробка та реалізація стратегії реструктуризації, яка належить до "оздоровчих". В основу 
цільового спрямування внутрішніх реструктуризаційних змін запропоновано покласти програму 
розвитку, процес формування якої є логічно структурованим та складається з таких етапів: 
поглиблений аналіз потенціалу виробничої системи з метою визначення; оцінка позавиробничого 
потенціалу та ранжування його елементів за ступенем привабливості; загальна оцінка значущості 
потенціалу за критеріями вартості та реалізованості; аналіз альтернатив щодо здійснення 
реструктуризаційних заходів; оцінка результатів реалізації програми розвитку виробничої системи. 

Задача формування програми розвитку виробничих систем транспорту належить до типу 
детермінованих задач. Тому пошук ефективних управлінських рішень зведено до розв’язку задачі 
оптимізації результату діяльності виробничої системи при  доцільних витратах ресурсів. Для 
визначення альтернативних варіантів формування програми розвитку рекомендовано враховувати 
раціональне використання основних фондів транспортних виробничих систем, рухомого складу; 
оптимізацію чисельності працюючих; підвищення рівня якості транспортних послуг; можливості 
вертикальної інтеграції.  

Сформована програма може розглядатися як стратегічний план розвитку виробничої системи 
транспорту, реалізація якої сприяє послідовній адаптації до змін у її внутрішньому середовищі та 
навколишньому. Реалізація стратегії реструктуризації передбачає розробку ефективних програм 
розвитку виробничих систем на основі циклічних алгоритмів (рис.1).  

 
 Етап 1. Аналіз результатів діяльності виробничої систем транспорту 

Етап 2. Визначення та аналіз основних проблем функціонування 

Етап 4. Формування потенційних стратегічних можливостей щодо 
здійснення внутрішніх реструктуризаційних заходів  

Етап 5. Оцінка альтернатив щодо здійснення внутрішніх 
реструктуризаційних заходів 

Етап 3. 
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здійснення внутрішніх 
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Ні  
 

Так 

 
Рис. 1. Алгоритм обґрунтування внутрішніх реструктуризаційних заходів виробничої 

системи транспорту  
 
Одним із напрямів внутрішніх реструктуризаційних заходів є диверсифікація пропозиції 

виробничої системи транспорту, яка стала дієвим каталізатором процесу реструктуризації світової 
транспортної індустрії та є найбільш відомим механізмом економічного розвитку виробничих систем. 
Проведення диверсифікації продукту виробничої системи транспорту базується на реструктуризації 
валових витрат на утримання матеріально-технічної бази, раціонального використання потенціалу 
виробничої системи транспорту. 

Висновки по даному дослідженню. В роботі наведено теоретичне узагальнення і нове 
вирішення наукового завдання щодо формування стратегії розвитку виробничих систем транспорту, 
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яке забезпечить перехід від ідентифікаційних і адаптаційних методів господарювання до активної 
політики формування стратегічних напрямів розвитку господарської діяльності.  
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ВИЗНАЧЕННЯ ТА ОЦІНКА ЧИННИКІВ, ЩО ВПЛИВАЮТЬ НА РІВЕНЬ 

КОНКУРЕНТОСПРОМОЖНОСТІ УКРАЇНСЬКИХ ПІДПРИЄМСТВ В СФЕРІ 
МІЖНАРОДНИХ АВТОМОБІЛЬНИХ ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 
Сніжко Л.Л., кандидат економічних наук  
Главацький П.В. 

 
Постановка проблеми. Забезпечення необхідної конкурентоспроможності підприємств в 

умовах ринкової економіки є невід’ємною складовою їх ефективного функціонування. Для 
досягнення цієї мети кожне підприємство, в т.ч. і автотранспортне підприємство, визначає певні 
завдання щодо формування та утримання певного рівня конкурентоспроможності. Транспортні 
підприємства поряд з іншими видами господарських суб’єктів мають суттєву специфіку щодо 
забезпечення їх конкурентоспроможності.  

Дослідження сучасного рівня конкурентоспроможності в сфері міжнародних автомобільних 
перевезень дозволяє оцінити реальний стан конкурентоспроможності українських автотранспортних 
підприємств (АТП), виявити наявні проблеми на даному ринку, оцінити тенденції його розвитку та 
зміни. Для забезпечення необхідного рівня конкурентоспроможності українських перевізників 
необхідно, в першу чергу, визначити, проаналізувати та оцінити чинники, які впливають та 
забезпечують потрібний рівень їх конкурентоспроможності. 

Мета статті. Визначити та оцінити фактори, які впливають на конкурентоспроможність 
вітчизняних перевізників в сфері міжнародних автомобільних перевезень з урахуванням 
особливостей даного сегменту ринку транспортних послуг. 

Аналіз літературних джерел. Вивчення літературних джерел, присвячених дослідженню 
конкурентоспроможності автотранспортних підприємств показало, що в цих роботах недостатня 
увага приділена визначенню, систематизації та оцінки впливу факторів на рівень 
конкурентоспроможності вітчизняних перевізників на ринку міжнародних автомобільних перевезень. 

Виклад основного матеріалу. Серед усіх АТП в найскладніших ринкових умовах працюють 
міжнародні автомобільні перевізники. Це обумовлено тим фактом, що їм одночасно необхідно 
враховувати: 

- вимоги ЄС та інших іноземних країн щодо здійснення міжнародних автомобільних 
перевезень; 

- рівень конкуренції іноземних автомобільних перевізників; 
- особливості ринку транспортних послуг Україні стосовно здійснення експортних та 

імпортних операцій, які потребують перевезень з використанням автомобільного транспорту. 
Ринок міжнародних автомобільних перевезень висуває ряд вимог щодо роботи перевізників 

на території країн ЄС та інших іноземних країн. А саме:  
1) вимоги до рухомого складу щодо екологічності (рівень викидів шкідливих газів, шуму та 

безпеки конструкцій) ; 
2) вимоги до рухомого складу щодо об’єму та вантажопідйомності; 
3) вимоги до водіїв; 
4) вимоги до менеджменту; 
5) наявність державного допуску на право виконання міжнародних перевезень. 
В Україні станом на 01.01.2011 року існувало 2975 суб’єктів підприємницької діяльності, що 

працювали на ринку вантажних міжнародних автоперевезень. У статті наведені дані щодо вантажних 
перевізників-членів АСМАП, які складають 95% від загальної кількості суб’єктів господарської 


