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ВСТУП
Тривала трансформація економіки України, від-

сутність стабільних, стійких змін, спонукає до подальших
пошуків шляхів позитивних структурних зрушень. Вироб-
ничий інфраструктурний комплекс традиційно відносить-
ся до потенційних ресурсів, що визначають можливості
зростання національної економіки. Інвестиції у виробни-
чий інфраструктурний комплекс — це один з чинників
впливу з боку підприємств державних та недержавних
форм власності на пожвавлення сукупного попиту, через
підвищення зайнятості і потреб у додаткових засобах ви-
робництва. Розвиток виробничого інфраструктурного ком-
плексу є передумовою включення України у світовий інтег-
раційний простір на правах рівноправного партнера. Мит-
тєвий доступ до нової інформації, швидке переміщення
вантажів усіма видами транспорту тощо, є базисом, осно-
вою досягнення конкурентних переваг при всіх інших
рівних умовах.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ ДОСЛІДЖЕНЬ І ПУБЛІКАЦІЙ
В останні роки проблемі виробничого інфраструктур-

ного комплексу присвятили свої праці такі українські та
російські вчені, як Абрамов Д., Білоусова Н., Васильєва Є.,
Глушич Н., Грачов В., Золотов А., Журавина Ю., Кондауро-
ва І., Ніколаєва Н., Тєрєхов А., Федюкович Є.В., Чудакова
Є., Шабалін А., Цинзак М., Хечієв В., Яновський В.В
більшості випадків у дослідженнях вищезазначених нау-
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ковців переважає галузевий підхід, пошук взаємозалежності
між станом виробничого інфраструктурного комплексу та
результатами основного виробництва тощо. Питаннями
формування інструментів розвитку виробничого інфраст-
руктурного комплексу займались наступні вчені: Далісової
Н., Висоцької Т, Гукової А., Мальцева І, Чіханчина А.

Виробничий інфраструктурний комплекс являє собою
складне полісистемне утворення. Як економічна категорія
він є достатньо вивченою вітчизняними і закордонними ав-
торами. Відомо, що економічні процеси, взаємозв'язки і
взаємозалежності між якими, знаходять відображення в
економічних законах, мають історично-перехідний харак-
тер дії. Для виявлення нових ознак, взаємозв'язків і взає-
мозалежностей з приводу економічних відносин в сфері ви-
робничого інфраструктурного комплексу в національній
економіці, на нашу думку, актуальним є комплексний підхід
до формування ефективних інструментів розвитку вироб-
ничого інфраструктурного комплексу, що охоплює галузе-
вий і регіональний.

ПОСТАНОВКА ЗАДАЧІ
Метою статті є дослідження формування ефективних

інструментів розвитку виробничого інфраструктурного
комплексу з відповідністю до потреб основного виробниц-
тва країни в контексті розв'язання проблеми досягнення
сталого економічного зростання на прикладі морської га-
лузі в динаміці.
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РЕЗУЛЬТАТ
Одним з ефективних інструментів розвитку виробничо-

го інфраструктурного комплексу є формування мережевої
організації, що є такою формою взаємодії, в якій основні
дії спрямовані на досягнення консенсусу шляхом переко-
нання, а відносини між сторонами носять тривалий і нефор-
мальний характер. У перспективі оптимальну форму про-
мислових організацій будуть складати не малі і не великі
компанії, їх місце займуть мережеві структури, що поєдну-
ють переваги і тих, і інших. Ці організації використовують
економію масштабу і, разом з тим, уникають значних адмі-
ністративних витрат, характерних для великих організацій.
Якщо дійсно так буде, то у спільнот з високим ступенем до-
віри не тільки всі переваги, але і далекосяжні перспективи
розвитку.

У минулому морська галузь України давала близько 1/4
валового національного прибутку. Проте трансформаційні
гео- політичні, економічні і соціальні процеси негативно
вплинули на її розвиток. Втрачена більша частина торго-
вельного флоту Чорноморського і Азовського морських па-
роплавств, десятки тисяч працівників галузі залишились без
роботи, чи були вимушені йти у найми до західних компаній,
вантажообіг портів зменшився наполовину, а в окремих ви-
падках до 30 % [1]. Частка у ВВП від діяльності морської
галузі комплексу постійно зменшувалась, і нині складає тро-
хи більше двох відсотків. Разом з цим, слід зазначити, що
все ж таки вдалось зберегти порти і портові комплекси —
ключові елементи галузі, що за належної державної волі,
наукового аналізу роботи морської галузі, вироблення і
впровадження у практику обгрунтованих рекомендацій,
відповідної організаційної і фінансової підтримки — дасть
позитивні результати.

З огляду на потенційні можливості розвитку і реальний
стан морської галузі, розгляд питань зв'язаних з відновлен-

ням України як морської держави є надзвичайно актуаль-
ним.

Іншим інструментом, що сприяє розвитку виробничого
інфраструктурного комплексу, може стати національна
фінансово-промислова корпорація (надалі — НФПК) управ-
лінських та економічних відносин влади, бізнесу і населення.

Автором пропонується створення національної фінан-
сово-промислової корпорації (НФПК) у виробничому
інфраструктурному комплексі морської галузі, найважли-
вішою метою створення якої є формування економіко-
організаційного механізму розвитку національної економі-
ки та створення постійного джерела інвестування діяльності
інфраструктури морської галузі для забезпечення її дина-
мічного і сталого розвитку. Загальна структура НФПК
сформована автором представлена на рисунку 1.

Інтеграція економічних, організаційних, технологічних
та інтелектуальних потенціалів досягається шляхом ство-
ренням НФПК у виробничому інфраструктурному комп-
лексі морської галузі, формування якої відбувається: в доб-
ровільному порядку на основі договорів і ринкових форм
консолідації пакетів акцій; директивним шляхом у разі об'єд-
нання державних підприємств; в процесі приватизації, коли
активну участь бере банківський капітал.

Базою для інноваційного виробничого інфраструктур-
ного комплексу в морській галузі є корпоративний підхід,
що дозволяє створити НФПК, високий рівень довіри в якій
також стимулює створення мережевих підприємств.

Пошук ключових факторів підвищення ефективності
управління розвитком виробничого інфраструктурного
комплексу в морській галузі є справою кожного окремого
господарюючого суб'єкта в їх сукупної НФПК, керованої
державними представниками.

Потреба в грунтовній переорієнтації основ еконо-
мічного розвитку України з експорту сировини і палива на

Рис. 1. Структура національної фінансово-промислової корпорації та її зв'язки у виробничому інфраструктурному
комплексі в морській галузі
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інноваційний базис вимагає прискіпливої уваги до цієї по-
зитивної світової практики з метою оцінки можливостей її
впровадження найближчим часом в Україні.

Основою функціонування НФПК у виробничому інфра-
структурному комплексі в морській галузі є процес плану-
вання.

Автором пропонується на етапі планування визначити
основні фактори:

1. Команда державних представників, що керує НФПК,
перш за все, повинна оцінити сильні і слабкі сторони
підприємств у такій важливій галузі, як фінанси для того,
щоб визначити, чого реально можна досягти.

2. Оцінити можливості і загрози в навколишньому се-
редовищі, бо конкуренція, споживачі, нормативно-правове
забезпечення, політична та економічна ситуація, керівниц-
тво НФПК визначає, якими мають бути цілі конкретних
організацій і що може завадити досягненню цих цілей.

3. Керівництво має зрозуміти, що повинно зробити на-
селення для досягнення цілей НФПК — підвищення добро-
буту кожного її учасника.

У зв'язку з поставленими питаннями, для керівництва
НФПК у виробничому інфраструктурному комплексі в
морській галузі процес планування розбивається на два ета-
пи: стратегічне планування і планування реалізації стратегії.

Стратегічне планування являє собою набір дій і рішень,
прийнятих керівництвом НФПК у виробничому інфраструк-
турному комплексі в морській галузі, веде до розробки стра-
тегій, призначених для того, щоб допомогти підприємствам
досягти цілей. Стратегія — сукупність ключових факторів
успіху, здатних забезпечити здійснення місії НФПК і до-
сягнення її цілей.

Оскільки стратегічне планування має сенс тільки тоді,
коли воно реалізується, особливого значення набуває пла-
нування реалізації стратегії.

Планування реалізації стратегії полягає в розробці кон-
кретних планів і конкретних вказівок щодо забезпечення
цілей і налагодження процесу реалізації стратегічного пла-
ну.

Основна мета планування реалізації стратегії — ви-
значення схеми взаємодії відповідно до дерева цілей і роз-
рахунок планових значень основних показників. Процес
планування складається з декількох етапів:

I етап — планування виробничої схеми. На першому
етапі визначається послідовність взаємодії підприємств-
учасників НФПК, а також порядок взаємодії з зовнішніми
організаціями щодо НФПК. Виробнича схема — це "скелет"
всього проекту створення НФПК, на який у результаті ви-
конання наступних етапів накладуться інші показники.

II етап — календарний план робіт. Коли встановлено
порядок взаємодії, можна переходити до наступного етапу
— проектування календарного плану виконання робіт, мета
якого встановити контрольні цифри по тривалості виконан-
ня операцій у рамках НФПК.

Основою для проведення другого етапу служить інфор-
мація, отримана в ході попереднього аналізу контрагентів,
про оборотність і тривалість технологічного циклу. З метою
поглиблення аналізу підприємства, що увійшли до НФПК,
надають звітність за кілька попередніх періодів. Підсумко-
вим документом другого етапу є календарний план функці-
онування НФПК.

III етап — планування схеми фінансових потоків. У
зв'язку з плануванням схеми фінансових потоків викорис-
товується фінансовий метод прогнозування, завдання яко-
го оцінити фінансові наслідки реалізації тієї чи іншої
стратегії. Фінансове прогнозування складає основу для
розрахунку планового бюджету НФПК.

З метою прогнозування використовуються різні мате-
матичні, статистичні, статистико-математичні інструменти,
до яких можна віднести математичне моделювання, екс-
пертні оцінки, екстраполяцію, рівняння регресії, динамічне
програмування.

Планування схеми фінансових потоків полягає у виз-
наченні напрямків і обсягів платежів, здійснюваних при
функціонуванні НФПК.

Завдання третього етапу — отримати графік здійснен-
ня взаєморозрахунків в рамках однієї юридичної особи —
НФПК Такий графік будується на основі організаційної
схеми і технологічного плану. Графік взаєморозрахунків
здійснення використовується при оцінці ефективності. Фор-
мулюються критерії ефективності функціонування НФПК.

За результатами трьох етапів планування складається
організаційний план функціонування і розвитку НФПК,

який дозволяє керівництву НФПК у процесі її функціону-
вання і розвитку проводити контрольно-керівні заходи.

На підставі організаційного плану проводиться останній
етап — планування ефективності.

Ефективність функціонування НФПК характеризуєть-
ся системою показників, що відображають співвідношення
витрат і результатів стосовно інтересів її учасників.

Термін окупності — мінімальний часовий інтервал (від
початку здійснення циклу виробництва), за межами якого
інтегральний ефект зупиняється і надалі залишається не-
від'ємним. Іншими словами — це період (вимірюваний за
місяцями, кварталами або роками), починаючи з якого по-
чаткові вклади та інші витрати, покриваються сумарними
результатами.

Результати і витрати, пов'язані з функціонуванням
НФПК, можна обчислювати з дисконтуванням або без ньо-
го. Відповідно, вийде два різних терміни окупності. Термін
окупності рекомендується визначати з використанням дис-
контування.

Поряд з перерахованими критеріями, в деяких випад-
ках можливе використання і ряду інших: інтегральної ефек-
тивності витрат, точки беззбитковості, простої норми при-
бутку, капіталовіддачі тощо. Для застосування кожного з
них необхідне чітке уявлення про те, яке питання економіч-
ної оцінки НФПК ланцюжка вирішується з його викорис-
танням і як здійснюється вибір рішення.

Жоден з перерахованих критеріїв сам по собі не є дос-
татнім для прийняття позитивного рішення про організа-
цію взаємодії організацій всередині НФПК. Рішення про
інвестування коштів у НФПК має прийматися із врахуван-
ням значень всіх перерахованих критеріїв та інтересів усіх
підприємств-учасників, а також керівництва взаємодії
організацій всередині НФПК. Важливу роль у цьому
рішенні повинна відігравати також структура та розподіл
у часі залученого капіталу, а також інші фактори, частина
яких піддається тільки змістовному (а не формальному)
обліку.

На етапі планування керівництву НФПК необхідно про-
аналізувати і оцінити з точки зору інвестиційної привабли-
вості різні варіанти виробничих схем функціонування
НФПК. Таким чином, після розрахунку значень всіх необ-
хідних показників і моделювання максимальної ефектив-
ності, приймається рішення про прийняття або відхилення
тієї чи іншої виробничої схеми функціонування і розвитку
НФПК.

Наявність мережі водних шляхів, які можна викорис-
товувати для розвитку транзитних перевезень НФПК за
напрямом "ріка — море", як одного з найдешевших та еко-
логічно привабливого виду перевезень.

Основними групами транзитних вантажів є енергетичні
матеріали, нафта та продукти її перегонки — 77,4 %, руди,
шлаки та зола — 7,0 %, добрива — 3,2 %, чорні метали — 2,1
%, сіль, сірка, штукатурні матеріали, цемент — 2,1 %, про-
дукти неорганічної хімії — 1,8 % [2].

Найбільшими країнами-транзитерами залишаються
країни СНД: Російська Федерація, Казахстан, Білорусь та
Молдова, які відправили у 2011 р. 93,8 % всього транзиту
вантажів територією України.

Найбільшим транзитером є Російська Федерація, част-
ка якої у загальному обсязі транзиту за 2011 р. склала 82,5
%. У відправленні транзиту залізничним транспортом част-
ка Російської Федерації — 64,1 %, автомобільним — 18,5 %,
морським — 7,3 %.

Казахстан відправив територією України 10,8 млн т
транзитних вантажів (7,1 % транзиту). Такі потенційні для
України транзитери, як Білорусь та Молдова за 2011 р.
відправили відповідно 3,7 млн т та 2,7 млн т вантажів.

Найбільшими отримувачами російських вантажів є
Словаччина (47,2 %), Туреччина (14,2 %), Угорщина (10,9 %),
Китай (5,0 %), Італія (4,0 %), Польща (3,9 %), Чехія (3,8 %),
Швейцарія (2,4 %), Молдова (2,2 %), Румунія (1,9 %) та Кіпр
(1,3 %). Казахстан через територію України відправляв ван-
тажі переважно до Італії (7,3 млн т), Бермудських Островів (1,4
млн т), Туреччини (0,6 млн т), Китаю (0,4 млн т), Греції (0,2
млн т), Польщі (0,2 млн т), Єгипту (0,1 млн т), Словаччини
(0,1 млн т) та Угорщини (0,1 млн т) [3].

Автором пропонується на практиці ефективність роз-
витку НФПК у виробничому інфраструктурному комплексі
аналізувати в наступному порядку:

1. Порівнюється середньострокова рентабельність схе-
ми функціонування НФПК з середньою ставкою банківсь-
кого відсотка за цей період.
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2. Схеми функціонування НФПК порівнюються з по-
гляду страхування від інфляційних втрат.

3. Порівнюються періоди окупності інвестицій.
4. Порівнюються розміри необхідних інвестицій.
5. Розглядається стабільність надходжень в ході функ-

ціонування НФПК.
6. Порівнюється рентабельність інвестицій в цілому за

весь термін функціонування НФПК.
7. Порівнюється рентабельність інвестицій в цілому з

урахуванням дисконтування.
Таким чином, керівництво НФПК має керуватися виз-

наченим набором критеріїв, відповідно до яких приймаєть-
ся рішення про прийняття або відхилення певного варіанту
виробничої схеми розвитку НФПК:

1. Відсутність більш вигідних альтернатив.
2. Мінімізація ризику втрат від інфляції.
3. Тривалість терміну окупності витрат.
4. Відносна дешевизна проекту.
5. Забезпечення концентрації (стабільності) надход-

жень.
6. Висока рентабельність з урахуванням дисконтування.
Зростання обсягів світової морської торгівлі, яка вва-

жається найбільш дешевою, доступною та економічною.
За даними Комісії ООН з питань розвитку та торгівлі

(UNCTAD), понад 80 % міжнародної торгівлі товарами
здійснюється шляхом морських перевезень. Протягом ос-
танніх двадцяти років обсяги світової морської торгівлі зрос-
ли у два рази (с 4 млрд тонн у 1990 до 8,2 млрд тонн у 2008
р.) Після падіння обсягів перевезень у 2009 р., міжнародне
судноплавство у 2012 році зазнало зростання, особливо у
секторах суховантажних та контейнерних перевезень. Як
свідчать дані The Review of Maritime Transport UNCTAD, за-
гальний обсяг морської торгівлі у 2010 році склав 8,4 млрд
тонн, перевищивши тим самим рівень докризового 2008 р.
[4].

Стрімкий розвиток морської торгівлі, у першу чергу,
зумовлений переміщенням виробництва з високорозвине-
них країн до країн з низькою собівартістю виробництва про-
дукції. Наслідком цього стало:

— формування нових маршрутів світової морської
торгівлі, здатних змінити традиційну конфігурацію світо-
вої торгівлі. Зокрема, за оцінками UNCTAD, перспективни-
ми з точки зору транспорту та логістичних компаній є тор-
гівля між економіками Азійсько-Тихоокеанського регіону,
що активно розвиваються, та розвиненими економіками
(зокрема, Китай — країни ЄС); між економіками, що актив-
но розвиваються (Китай — Латинська Америка), та між
Африкою і Китаєм [5];

— зростання питомої ваги контейнерних перевезень, що
підтверджується збільшенням тоннажу контейнерного фло-
ту.

З 2000 по 2012 рік контейнерний флот зріс на 154 %,
балкерний і танкерний флот — на 50 %, у той час як тоннаж
флоту для перевезення генеральних вантажів залишився на
попередньому рівні. З 1980 р. питома вага контейнерного
тоннажу збільшилась у 8 разів, що, на думку фахівців, є
віддзеркаленням зростання контейнеризації при торгівлі
промисловими товарами. Показовим є те, що на тлі зрос-
тання загального тоннажу світового флоту на 45 % тоннаж
контейнерного флоту збільшився на 72 % [6].

Відповідно до даних UNCTAD протягом 2009 р. понад
90 % новозбудованих суден було побудовано у трьох азійсь-
ких країнах, а саме, в Республіці Корея (37,3 % тоннажу),
Китаї (28,6 %) та Японії (24,6 %). Всі інші країни разом за-
безпечили лише 9,6 % світового суднобудування. При роз-
міщенні нових замовлень у 2009 р. зазначені країни зберег-
ли лідерство, при чому на перше місце вийшов Китай (45,3
%), на друге — Корея (26,3 %), в той час як третє залишило-
ся за Японією (22,9 %) [2, 7].

ВИСНОВКИ
Морська діяльність повинна здійснюватись з проведен-

ням необхідного комплексу заходів забезпечення безпеки,
пов'язаних з особливостями водної стихії. В зв'язку з цим,
автором пропонується в Україні створити належні умови
для імплементації основних документів ІМО (International
Maritime Organization — Міжнародна морська організація),
щодо безпеки судноплавства та охорони навколишнього
середовища.

Регіоналізація міжнародної економічної діяльності,
формування нових міжнародних економіко-політичних
об'єднань (прикладом може служити Митний союз Росії,

Білорусі та Казахстану, які намагаються здійснювати
спільну митну і тарифну політику). Як результат, зростає
значення регіональних (локальних) транспортних комп-
лексів, а також роль інтермодальних та мультимодальних
(змішаних, або тих, що виконуються не менш ніж двома
різними видами транспорту з укладанням одного догово-
ру) перевезень, міжнародних транспортних коридорів, а
також внутрішніх водних шляхів у транзиті вантажів.

Показовою у цьому контексті є політика Європейсько-
го Союзу. У 2006 р. Європейська Комісія представила Білу
книгу, яка містить план розвитку транспортної галузі до
2020 р. На думку Єврокомісії, основним завданням розвит-
ку є оптимізація роботи всіх видів транспорту, у зв'язку з
чим набуває особливого значення розвиток інтермодальних
та мультимодальних перевезень.
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