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Розглядається глобальність і універсальність економічних відносин підприємств морського 

транспорту з суб'єктами зовнішньоекономічної діяльності. Обґрунтовуються принципи і механізм 
реалізації морської транспортної політики України, закономірності функціонування торгового флоту і 
портів, інтеграційні процеси, засновані на задачах максимізації віддачі основного капіталу. 
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Постановка проблемы и ее связь с 

научными и практическими заданиями. 
Глобальность и универсальность экономических 
отношений предприятий морского транспорта с 
субъектами внешнеэкономической деятельности 
[1, 2, 3], влияние технико-экономического уровня 
флота и торговых портов на ускорение 
оборачиваемости средств, на экономию ресурсов 
морехозяйственной системы и на интенсификацию 
использования производственного потенциала 
необходимо рассматривать в качестве 
методологической основы государственной 
поддержки развития национального морского 
транспортного комплекса. 

Измерение результатов функционирования 
отдельных предприятий морского транспорта в 
условиях глобализации экономических отношений 
не отражает связь промежуточных результатов 
подразделений с конечными результатами 
интегрированного транспортного комплекса. Такая 
ошибка может привести к недооценке 
оправданности индивидуальных затрат 
относительно внесистемного результата, что и 
произошло в случае строительства комплекса 
Южный – Броды. Можно согласиться, что в 
системе стабильного и справедливого налогового 
законодательства «Инвестиции следует 
анализировать с помощью соответствующих 
дополнительных денежных потоков после 
налогообложения» [4, c. 52].  Вместе с тем, 
используя принципы концентрации и 
комплексности инвестиций, становится 
возможным обосновать оптимальные программы 
развития отдельных подразделений морского 
транспорта. При этом следует учитывать 
сложность оптимизации инвестиционных решений 
в условиях морского транспорта, открытого для 
внешней конкуренции, поэтому всегда сохраняется 
определенный уровень ошибочных решений [1, 4]. 

В условиях экономической независимости 
морских транспортных предприятий управление 
функциональной деятельностью и стратегией 
интеграции для повышения эффективности 

транспортного обслуживания 
внешнеэкономических отношений и экспорта 
транспортных услуг требуется разработка четкой 
системы финансового стимулирования 
взаимодействия [2, 5] флота, портов и СРЗ. 

Постановка задачи. Результаты 
обоснования стратегии развития любого 
подразделения морского транспортного комплекса 
зависят от методов расчета  эффективности.  В 
качестве показателя общей экономической 
эффективности инвестиционной программы, 
основанной на принципах капитализации 
денежных потоков, следует принимать отношение 
прироста прибыли, обусловленного развитием, к 
соответствующему приросту стоимости 
производственного потенциала. При этом 
необходимо учитывать эффект взаимодействия и 
внесистемные результаты инновационного 
процесса. Предприятия морского транспорта не 
получают в полной мере отдачу за ускорение 
доставки товаров и другие качественные 
параметры транспортного процесса. Однако 
благодаря появлению этих форм эффекта 
расширяется зона деятельности судоходных 
компаний и торговых портов. 

При обосновании параметров участия 
национального морского транспорта в 
конкурентном обслуживании внешних 
грузопотоков и выборе направлений социально-
экономического развития подсистемы [6, 7] 
необходимо учитывать противоречивость 
проявления сложной совокупности факторов: 

− усиления принципов глобализации и 
функциональной деятельности транснациональных 
судоходных компаний; 

− изменение конъюнктуры фрахтового 
рынка; 

− изменения роли отдельных регионов 
мировой торговли в формировании ресурсных и 
продуктовых потоков; 

− усиление требований к безопасности 
судоходства и оптимизации ресурсоемкости 
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функциональной деятельности предприятий 
транспорта; 

− цикличность изменения уровня 
тарифных ставок в различных ренджах мирового 
фрахтового рынка; 

− изменение влияния портового 
комплекса на интенсивность обслуживания 
транспортных средств; 

− лимитирующее значение 
интермодальных транспортных сообщений и 
логистики на отбор адекватных судоходных 
компаний; 

− изменение интенсивности 
формирования конечных финансовых показателей 
относительно продолжительности жизненного 
цикла; 

− постоянное удорожание единицы 
провозной способности флота; 

− колебание показателей динамики 
экономического развития отдельных групп 
государств. 

Сложность в системе управления 
устойчивостью развития представляет владение 
грузовой базой. Компании, занимающие 
олигопольное положение на фрахтовом рынке, 
реализуют различные стратегии устойчивой 
операторской деятельности. Для новых 
судовладельцев в этом случае можно 
рекомендовать использование механизма слияния 
или франчайзинга. Слияние в торговом 
судоходстве основывается на том, что объединение 
существенно увеличивает рыночную долю и 
позволяет добиться большего эффекта масштаба. 
Это одна из причин, по которой было 
организовано противодействие со стороны 
конкурентов против ЧМП после фактического 
снятия государственной поддержки. Слияние ведет 
также к расширению реализация принципа 
рыночной власти [3, 5, 8], то есть становится более 
доступным контроль ренджа рынка транспортных  
услуг и уровня тарифа на нем. 

В системе конкуренции на фрахтовом рынке 
развивается и усиливается всеобщая 
взаимозависимость [1, 5]. Любое изменение в 
поведении судовладельца вызывает реакцию со 
стороны других участников данного и смежного 
секторов фрахтового рынка. Однако характер 
такой реакции и ее последствия предусмотреть 
сложно. Поэтому ценовая политика национального 
транспортного комплекса не может основываться 
на уровне издержек и параметрах грузопотоков. 

Изложение основного материала 
исследования. При построении 
макроэкономической системы управления 
экономической устойчивостью морского 
транспортного комплекса необходимо учитывать 
общие принципы и механизм реализации морской 
транспортной политики страны. Среди 

определяющих закономерностей эффективного 
функционирования торгового флота и портов нами 
выделяются: 

товарная природа общественного 
производства, которая предопределяет характер 
хозяйственных и инвестиционных процессов, а 
также роль и место общегосударственных органов 
управления. Она отражает объективность 
разделения и кооперации труда, а, следовательно, 
динамику и структуру товарных потоков. Этим же 
положением обусловливается равноправие 
различных форм собственности на факторы 
производства и результаты их использования. 
Общественное разделение труда диктуется 
ограниченностью ресурсов и глобализацией 
экономических отношений. Этот принцип 
предопределяет задачи необходимого и 
возможного участия всех операторов 
мирохозяйственых связей в формирование 
национального торгового флота; 

закономерность существования в структуре 
национального морского транспортного комплекса 
различных форм собственности и 
предпринимательского подхода при 
сбалансированности коммерческой деятельности и 
макроэкономических целей, ограничение 
монопольного положения. Принцип 
целесообразности сосредоточения на глобальных 
задачах ограничивает деятельность 
государственных предприятий в сервисном 
секторе рынка транспортных услуг; 

позиция относительно характера 
взаимодействия морских транспортных 
предприятий в качестве экономически 
самостоятельных подразделений, образующих 
отрасль как в рыночном понимании [3, 4], так и в 
традиционном функциональном [2, 5]. Главное 
внимание предприятий должно быть 
сосредоточено на проблемах экономической 
устойчивости в условиях фрахтового; 

институциональные органы должны 
сосредоточить свою деятельность на проблемах 
недопущения стихийного развития транспортного 
комплекса, координации деятельности в 
соответствии с требованиями макроэкономических 
задач и закономерностей функционирования 
мирового фрахтового рынка; 

содействия развитию условий, отвечающих 
требованиям совершенной конкуренции между 
предприятиями транспорта, деятельность которых 
основывается на обслуживании внешних и 
внутренних грузопотоков; 

соблюдение требований критерия, 
предусматривающего поддержание экономической 
безопасности государственных интересов; 

организация взаимоотношений между 
государственными органами, предприятиями и 
организациями должно основываться на 
обосновании оптимальности потоков инвестиций и 
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результатов их использовании с учетом состояния 
мировых хозяйственных связей; 

механизм управления предприятиями 
морского транспорта должен включать в себя как 
рыночные, так и макроэкономические 
инструменты в оптимальном их сочетании. При 
этом критерием оптимальности следует 
рассматривать полную занятость специалистов, 
организационно-правовую защищенность 
предпринимательских структур, финансовое 
усиление судоходных компаний и торговых 
портов. 

В условиях совершенной конкуренции в 
структуре отдельных морских ренджей мирового 
рынка транспортных услуг, в системе 
сбалансированных тарифных ставок доход в 
расчетном периоде зависит от технико-
экономического уровня торгового флота. Среди 
таких параметров следует выделить уровень 
специализации, экономичность судов и 
способность их  поддерживать устойчивость среди 
конкурирующих судовладельцев. Тогда общая 
выручка может быть рассчитана по условию 
реализации транспортного потенциала, 
характеризующегося достаточным уровнем 
качества перевозочного процесса : 

 
       ( )∑ ρ−µ= ,1TDpR ecvcfvt            (1) 
 
где pcf – экзогенно формируемые тарифные 

ставки в  секторе операторской деятельности; 
µ - конкурентная производительность 

тоннажа по программе развития, тонно-миль на 
тоннаже-сутки в эксплуатации; 

 Dv – дедвейт торгового флота по типам 
судов, использование которых диктуется задачами 
устойчивости операторской деятельности; 

Tec – продолжительность эксплуатационного 
периода; 

 ρ - параметры ожидаемого риска, которые 
не регулируются системой страхования. 

Нормализованным состоянием морского 
транспортного предприятия следует считать 
достижение положения, когда средства 
используются в соответствии с принципами 
рационального ведения хозяйства. 

В этом аспекте с целью более четкой оценки 
собственных результатов при выборе стратегии 
развития и с учетом особенностей 
налогообложения следует рассчитывать и 
контролировать формирование добавленной 
стоимости. Показатель достаточно четко 
учитывает объем вновь созданных денежных 
потоков, в необходимой мере корреспондируется с 
национальным доходом и в условиях нормальной 
государственной экономической политики 
гарантирует рациональность использования 
ресурсов. Это обусловливается тем, что тарифы 

отражают сбалансированность рынка 
транспортных услуг и не зависят от субъективных 
намерений их повышения. Последнее 
обстоятельство может рассматриваться как 
проявление нормализованного регулирования 
действий судовладельца. 

Одним из принципов эффективности 
использования труда моряков следует считать 
освобождение платы от налогообложения за 
выполнение несвойственных работ, которые в 
конечном счете снижают валютные расходы 
судовладельца или увеличивают валютный доход. 
Именно эти параметры в конечном счете подлежат 
налогообложению через прибыль. В противном 
случае один и тоже результат дважды облагается 
налогом и судовладелец, а, следовательно, и 
бюджет теряют дополнительные валютные 
поступления. 

При этом сбалансированное состояние 
рынка транспортных услуг предполагает 
взаимодействие экономически самостоятельных и 
юридически независимых предприятий: 
судоходных компаний, торговых портов, 
судоремонтных заводов и сервисных организаций, 
с одной стороны, а с другой - грузовладельцев. 
Ориентируясь на оптимизацию собственных 
результатов в условиях ситуации, 
приближающейся к совершенной конкуренции, 
каждое морское транспортное предприятие должно 
ориентироваться в развитии по критериям 
функциональной устойчивости. Только при этом 
условии достигаются оптимальные параметры 
общенациональной транспортной системы в 
условиях реальной ограниченности 
инвестиционных ресурсов. 

Следует иметь ввиду, в течение 1980 – 2000 
годов в развитии судоходных компаний и 
торговых портов преобладал фондоемкий путь 
интенсификации транспортных процессов. В этих 
условиях возрастает роль организационных 
факторов эффективного использования 
производственного потенциала. Эти факторы в 
значительной мере определяются ведущими 
судовладельцами и торговыми портами и в 
конечном счете выступают в форме 
интермодальных или мультимодальных 
транспортных технологий. Поэтому в системе 
управления национальным морехозяйственным 
комплексом необходима реализация принципов 
организационно-экономической 
самостоятельности пароходств и портов.   

Влияние конкурентных условий 
функционирования морских транспортных 
предприятий в интегрированной транспортной 
системе на параметры жизненного цикла делает 
возможным использование известных принципов 
[2, 3] при планировании стратегии развития 
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                ,100
e

rb 1rm−=                            (2) 

 
где b – коэффициент выбытия основных 

производственных фондов; 
r – среднегодовой индекс прироста; 
m – средний срок обновления 

(воспроизводственный цикл); 
e – основание натурального логарифма. 
Среднегодовой индекс прироста должен 

определяться тремя основными факторами-
условиями: 

внешними ограничениями 
конкурентоспособного ТЭУ предприятия с учетом 
функциональной устойчивости; 

возможности реализации соответствующего 
инвестиционного проекта; 

наличием активной государственной 
судоходной политики с блоком поддержки 
национальных предприятий морского транспорта. 

Тогда для сохранения позиции судоходной 
компании или торгового порта в выбранном 
секторе рынка транспортных услуг среднегодовые 
капитальные активы, обеспечивающие 
параметрическую и качественную адекватность, 
должны учитываться следующим условием 
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где ιq -  индекс роста грузопотоков, на 

которые ориентирована стратегия развития 
национальных предприятий морского транспорта; 

ηQcv – снижение объемов перевозки грузов 
вследствие неадекватности состояния ТЭУ 
предприятия относительно внешних условий 
функциональной устойчивости; 

Qb – базисный объем транспортной работы 
до момента наступления проблем адекватности; 

∆csa – доля затрат, несоответствующих 
параметрам эффективного функционирования 
относительно характера изменения тарифных 
ставок в условиях роста требований к качеству 
транспортного обслуживания грузопотоков; 

pcf – тарифные ставки или другие формы цен 
на транспортные услуги; 

ιηpr −
∆

=
cf

sa

p
c

 индекс среднегодового 

снижения рентабельности использования базовых 
капитальных активов под влиянием внешних 
факторов и вследствие потери параметров 
надежности и качества транспортного 
обслуживания. 

Показатель в принципе отражает изменение 
производительности ресурсного потенциала и 
позволяет учитывать требования фактора времени 

относительно изменения стоимости результатов по 
периодам жизненного цикла транспортных 
объектов. Продолжительность активной части 
жизненного цикла судов и грузовых терминалов 
должна определяться по совокупным затратам и 
общим результатам. Однако для четкого 
реагирования национальных владельцев 
транспортных объектов на изменение состояния 
фрахтового рынка налоговая система должна 
стимулировать использование принципов 
ускоренной амортизации. 

Поэтому требуется постоянное 
совершенствование методов обоснования и выбора 
оптимальных направлений повышения технико-
экономического уровня транспортного комплекса. 
При этом любое совершенствование локальных 
или интермодальных транспортных сообщений 
приводит к повышению эффективности 
транспортного обслуживания мирохозяйственных 
связей и росту предпринимательской 
эффективности данного проекта. Одновременно 
возникают проблемы использования 
традиционных транспортных маршрутов. 
Последнее и определяет жесткое противостояние 
альтернативных подходов.  

Такая ситуация сформировалась вокруг 
альтернативных транспортных маршрутов 
международного Евроазиатского транспортного 
коридора. Особое  противостояние прослеживается 
относительно вариантов поставки сырой нефти на 
европейский рынок: российская и казахстанская 
нефть через порт Новороссийск, каспийская и 
казахстанская – через транскавказский 
трубопровод – Супса – Южный – Броды либо 
через Турцию к портам, находящимся за 
пределами проливов Босфор и Дарданеллы.  

Выводы. В интегральном результате 
совершенствования транспортного обслуживания 
мирохозяйственных связей и национальной 
внешней торговли следует учитывать 
сопутствующий эффект грузовладельцев и 
рационального использования производственного 
потенциала, то есть совокупность 
внетранспортного эффекта. Совокупная 
производительность участников транспортно-
экономических связей связана функционально с 
технико-экономическим уровнем интегрированной 
транспортной системы и должна рассчитываться 
по общим результатам и ресурсам. 

Расчет интегральных результатов и ресурсов 
обеспечивает рациональное распределение 
экономических ресурсов по отдельным звеньям 
целостной мультимодальной транспортной 
системы. Обоснование параметров экономического 
развития предприятия национального морского 
транспортного комплекса должно решать две 
главные задачи: 



Проблеми транспортного комплексу України 
 

 

 
Вісник економіки транспорту і промисловості № 29, 2010 

 

212 

 

выбор перспективной стратегии устойчивого 
позиционирования в секторе специализации 
мирового рынка транспортных услуг; 

снижение риска появления сложных 
кризисных ситуаций. 

Интеграционные процессы, основанные на 
задачах максимизации отдачи основного капитала, 
предопределяют необходимость управления и 
контроля не только совокупных и частных 
результатов. В качестве устойчивости состояния 
следует рассматривать оптимальность 
концентрации транспортного потенциала 
предприятий независимо от различных 
организационно-экономических форм владения. 
Оптимизация экономического результата 
мультимодальных транспортных технологий 
основывается на временной концентрации 
трудовых и капитальных ресурсов в транспортных 
узлах.  

Принятие инвестиционных решений должно 
основаться на принципе постоянного повышения 
интенсивности обработки транспортных потоков. 
Принципы ускорения доставки товаров и 
непрерывности обслуживания мировых 
хозяйственных связей предопределяют 
целесообразность интеграционного 
взаимодействия и развития национальных 
транспортных систем, участвующих в 
формировании интермодальных сообщений и 
логистических комплексов. Усиление 
транспортно-экономических связей Западной 
Европы и Азиатско-транспортного региона 
обусловливает задачи развития интегрированной 

транспортной системы, обслуживающей 
соответствующие грузопотоки. В этом отношении 
возникает перспектива оптимизации транспортной 
системы Украины в структуре международных 
транспортных коридоров.  
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Аннотация. Рассматривается глобальность и универсальность экономических отношений 

предприятий морского транспорта с субъектами внешнеэкономической деятельности. Обосновываются 
принципы и механизм реализации морской транспортной политики Украины, закономерности 
функционирования торгового флота и портов, интеграционные процессы, основанные на задачах 
максимизации отдачи основного капитала. 

Ключевые слова: предприятие, система управления, эффективность, транспортный комплекс 
 
Summary. The global and universality of economic relations of enterprises of marine transport with the 

subjects of foreign economic activity is examined. Principles and mechanism of realization of marine transport 
policy of Ukraine, conformity to the law of functioning of shipping and ports, integration processes based on the 
tasks of maximization of return of the fixed assets are grounded. 

Keywords: enterprise, managerial system, efficiency, transport complex. 
 

 
 

Эксперт редакционной  коллегии к.э.н., доцент УкрГАЖТ  Зубенко В.А. 
 

 

 


