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Аннотация. Рассматриваются особенности формирования основных 

параметров рынка морской торговли по системным условиям устойчивого 
позиционирования. В основе принципа нормализации состояния системы лежит 
нацеленность инвесторов и операторов на параметры, отвечающие средним 
показателям, сложившихся в конкурентной среде. Состояние производственных 
подсистем морского транспорта характеризуется уровнем сбалансированности 
провозной способности флота и грузопотоков, возникающих в глобальных эконо-
мических отношениях. Кроме того обращается внимание на систему ограничений, 
предопределяющих направления инвестиционной стратегии. Поэтому в центре 
любого развития лежит принцип соответствия стандартам и правилам дости-
жения не только экономических результатов, но и системной безопасности. 
Совокупность международных требований по безопасности мореплавания ста-
новится одним из критериальных ограничений экономической устойчивости. 

Ключевые слова:  морской транспорт, устойчивость, нормализация, 
эффективность, критерии принятия решений. 
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Анотація. Розглядаються особливості формування основних параметрів 

ринку морської торгівлі з системних умовах стійкого позиціонування. В основі 
принципу нормалізації стану системи лежить націленість інвесторів і операторів 
на параметри відповідають середнім показникам, що склалися в конкурентному 
середовищі. Стан виробничих підсистем морського транспорту характеризується 
рівнем збалансованості провізної здатності флоту і вантажопотоків, що вини-
кають в глобальних економічних відносинах. Крім того звертається увага на 
систему обмежень, які зумовлюють напрями інвестиційної стратегії. 
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Тому в центрі будь-якого розвитку лежить принцип відповідності стан-
дартам і правилам досягнення не тільки економічних результатів, але і системної 
безпеки. Сукупність міжнародних вимог з безпеки мореплавства стає одним з 
критеріальних обмежень економічної стійкості. 

Ключові слова: морський транспорт, стійкість, нормалізація, ефектив-
ність, критерії прийняття рішень. 
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Abstract.  The main parameter for intensifying the development and use of the 
transport potential of the maritime industry is the outstripping growth in the results of the 
functional activity relative to costs.  At the same time, qualitative and quantitative results 
differ. The nature of their ratio determines the pace of formation of the necessary 
resources. This approach should underlie the strategy of selecting the main directions 
that predetermine the formation of new transport capacities. 

 The sustainability of the positioning of individual subsystems of the maritime 
transport industry is achieved by optimizing the combination of global trends, national 
and entrepreneurial interests and goals. A clear national and entrepreneurial policy of 
selecting the structural components of the development of merchant shipping becomes the 
main from the position of building a project for the development of all divisions of the 
marine economic complex.  Retention of the basic standards and also the search for 
directions for the implementation of competitive leadership in the priorities are the main 
things.  

The main regularities of increasing the competitive stability of maritime transport 
companies in the market of transport services include a permanent increase in the 
technical and economic level, improving the organization of interaction of subsystems in 
an integrated transport complex. The set of international requirements for the safety of 
navigation is becoming one of the criterial limitations of economic sustainability. 

The problem over a long period of time in the system of development of the 
maritime transport of Ukraine has been the underestimation of this economic formation 
not only for the economic, but also for the political structure of Ukraine. However, the 
objective significance of transport operations with the sustainability of the development 
of the international economy until 2008 predetermined sufficient activity of the business 
structures in the development of the most profitable types of activity. There are stevedore 
works on metals, grain and container cargo flows. 

Keywords: maritime transport, sustainability, normalization, efficiency, decision 
criteria.  
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Постановка проблемы. По-

стоянно возрастает значимость разви-
тия морской транспортной индустрии 
в системе международных экономиче-
ских  отношений и в сбалансирован-
ности макроэкономических показате-
лей страны. Поэтому и формируется 
активная государственная морская 
транспортная политика. При этом 
противоречивые условия, предопре-
деляющие потребности наращивания 
производственного потенциала мор-
ской транспортной индустрии, требу-
ют изучения характера проявления 
различных трансформационных про-
цессов. При этом задачи устойчивого 
[1] нормализованного [2] развития 
предопределяют дифференциацию 
подхода к выбору соотве-ствующей 
стратегии. 

Принципиальным в системе 
сложных неолиберальных стратегий 
развития глобального рынка морской 
торговли является реализация госу-
дарственных интересов. В этом отно-
шении заслуживает внимание изу-  
чение подхода Азербайджана, Грузии 
и Туркменистана, сосредоточивших 
внимание на развитии портового по-
тенциала с использованием иност-
ранных инвестиций. Сюда же можно 
отнести и Беларусь, которая добива-
ется транспортной независимости 
внешней торговли в зоне приоритет-
ного участия в международном раз-
делении труда на основе морских 
компаний-резидентов. Были выполне-
ны пробные перевозки калийных со-
лей в Бразилию и Индонезию с 
использованием Белорусской судоход-
ной компании и Белорусской фрахто-
вой транспортной компании. 

Одновременно следует отме-
тить дифференциацию подходов к ис-

пользованию национального морского 
транспортного потенциала в системе 
транспортной независимости внеш-
ней торговли. Выделяются в основ-
ном страны, реализующие активную 
политику в системе устойчивости 
национальных судовладельцев. Это 
Германия, Япония, Великобритания, 
Япония, Китай  и др. Поэтому важно 
оценить целесообразность реализа-
ции такого подхода и в Украине. 

Обзор последних исследова-
ний и публикаций. Выбор опти-
мального варианта достижения эконо-
мической адекватности националь-
ного морского транспортного комп-
лекса по условиям эффективного     
инвестиционного процесса должен 
основываться на учете технической 
осуществимости проекта, экономич-
ности, надежности, времени реали-
зации, величины капитальных и те-
кущих затрат. 

Этому вопросу посвящены 
фундаментальные работы [3; 4] и по-
стоянно освещаются отдельные сто-
роны проблемы, в частности, пред-
ставленные в публикациях [5; 6; 7]. 
Соглашаясь в целом с этими и други-
ми публикациями, в статье изложен 
авторский подход к разрешению 
проблемы. 

Задачи исследования. При 
любой форме интеграционных про-
цессов в системе рынка морской тор-
говли важно соблюдение дифферен-
циального подхода к формированию 
общесистемных и предприниматель-
ских результатов. Тем не менее, необ-
ходимо контролировать факторы и 
причины изменения объема перевозок 
грузов, повышение качества и безо-
пасности перевозочного процесса, 
рост производительности потенциала. 
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На длительную перспективу реалии-
зации принципа интеграции на базе 
адекватности технико-экономического 
уровня предприятий транспорта сле-
дует ориентироваться на достижение 
конкурентных технологических пара-
метров. Поэтому основной целью ста-
тьи является систематизация подхо-
дов отдельных подсистем к реали-
зации глобальных принципов устой-
чивого позиционирования. 

Основной материал исследо-
вания. Национальная морская транс-
портная система в основе своего раз-
вития должна ориентироваться, во-
первых, на социально-экономические 
параметры государственной стратегии 
экономического роста и, во-вто-     
рых, на эффективность равноправ-
ного участия в освоении грузопотоков 
на основе конкурентных преиму-
ществ. Эффективность состояния 
любой экономической подсистемы 
характеризуется положением: «Одним 
из самых фундаментальных методов 
для слияний и поглощений является 
рост» [8. С. 149]. Таким образом, 
расширяются возможности внутрен-
него роста и реализуется стратегия 
диверсификации. 

Управление прямыми затра-
тами транспортных предприятий в 
любой интеграционной системе не 
представляет трудностей. Сложность 
возникает в том, что при организации 
взаимодействия на принципах логис-
тики расширяется круг распределяе-
мых расходов. К ним относятся обще-
системные расходы по формированию 
и управлению грузопотоками, форми-
рованию и использованию общесис-
темных объектов. Распределение из-
держек, связанных с отмеченным 
процессом, должно осуществляться с 
учетом величины прямых затрат по 

отдельным объектам или операциям и 
времени использования таких ре-
сурсов. 

Критерий эффективности раз-
вития на основе интеграционных фак-
торов предопределяется характером 
участия транспортного предприятия в 
обеспечении общесистемных резуль-
татов при формировании окупаемости 
предпринимательских затрат. Необхо-
димость дифференциации результатов 
обусловлена задачами управления эф-
фективностью совместной инвести-
ционной программы. Основным усло-
вием является стабильность принципа 
налогообложения и уровня ставок 
налога на прибыль и на оплату труда. 
Верхний предел оплаты труда должен 
зависеть только от его производи-
тельности. 

При этом следует признать 
справедливым положение: «… по 
мере изменения условий бизнеса, 
ответственным управляющим следует 
постоянно пересматривать оператив-
ные решения с точки зрения их влия-
ния на денежные потоки» [9. С. 111]. 
В этом аспекте параллельно с пере-
ходом страны на внешнеэкономи-   
ческие отношения на условиях ВТО 
необходимо постепенно принять 
принцип оптимизации состояния 
транспортной составляющей море- 
хозяйственного комплекса. Важна 
такая институциональная составля-
ющая развития, которая стимулиро-
вала бы инвестиционную активность 
судостроительной отрасли и ориента-
цию национальных судовладельцев на 
ее загрузку заказами. В качестве ис-
ходных целей – достижение средне-
мировых соотношений торговли и 
провозной способности флота. 

Морской транспортный комп-
лекс страны независимо от формы 
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собственности предприятий должен 
рассматривается в единстве функ-
циональных целей и задач их дости-
жения. Однако, коммерческая эффек-
тивность должна формироваться по 
локальным приоритетам и условиям 
операционной деятельности. В то же 
время в системе развития отдельных 
звеньев морского транспортного 
комплекса должны выделяться этапы: 

- выбор уровня развития с по-
зиции макроэкономики и стратегии 
предприятия; 

- распределение ресурсов по 
проектам развития с учетом непре-
рывности поддержания конкурентной 
устойчивости; 

- контроль уровня эффектив-
ности комплекса и его подразделений 
в условиях цикличности глобального 
фрахтового рынка и необходимости 
формирования резервов; 

- выбор организационных 
форм обеспечения операционной эф-
фективности функционирования объ-
екта. 

Этот подход отражает един-
ство процесса функционирования и 
оптимизации технико-экономического 
уровня предприятия на базе иннова-
ционных решений и стандартных 
инвестиционных проектов, что позво-
ляет достичь соответствия одного      
из важнейших принципов формиро-
вания предпринимательских струк-
тур: «… правильно управляемая орга-
низация должна иметь долгосрочные 
цели» [4. С. 62]. В этом отношении 
следует учитывать, что логистика, как 
эффективное управление материаль-
ными и связанными с этим денеж-
ными и информационными потока- 
ми предопределяет основные принци-
пы развития предприятий морского 
транспорта. 

При формировании стратегии 
устойчивого позиционирования на-
ционального морского транспортного 
комплекса страны в международном 
разделении труда необходимо соблю-
дать два важнейших условия: 

- иметь жесткую систему за-
щиты национальных интересов в пре-
делах международного законода-
тельства; 

- четко формировать договоры 
коммерческого плана по критериям 
экономической целесообразности и 
обеспечивать их выполнение. В про-
тивном случае неизбежны потери тор-
гового флота и других видов собст-
венности. В качестве примера можно 
вспомнить историю ЧМП, АМП, а 
также судостроительной промышлен-
ности Украины. 

Поучительной является в этом 
отношении история с государст-
венным судостроительным заводом 
имени 61 коммунара. В период ста-
новления национальных принципов 
участия в международном разделении 
труда вследствие хаоса управления     
в судостроении, вопреки тому, что   
«… торговая марка, технические ха-
рактеристики или обслуживание … 
служат отличной основой для цено-
образования, ориентированного на 
ценность товара…» [10. С. 90], 
Украина фактически потеряла статус 
судостроительной страны. 

Формирование конкуренто-
способности в изменяющихся усло-
виях развития рынка морской тор-
говли требует управления соответ-
ствием капитальной стоимости флота 
и динамики освоения грузопотоков. 
Эта стратегия должна отвечать поло-
жению: «Рыночная стоимость собст-
венного капитала фирмы отражает 
рыночные ожидания, связанные с 
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оценкой способности фирмы созда-
вать прибыль и денежные потоки» [2. 
С. 682]. При этом  процесс услож-
няется необходимостью взаимодей-
ствия не только судоходного комп-
лекса и мировой морской торговли, но 
и параметрами состояния судострои-
тельного рынка. 

При формировании долго-
срочной стратегии развития морского 
транспортного комплекса по крите-
риям макроэкономической целесооб-
разности и устойчивого позициони-
рования в глобальном рынке морских 
перевозок необходимо учитывать осо-
бенности неравномерного развития 
экономических процессов. Доста-
точно четко отмечена глобальная за-
кономерность в следующей характе-
ристике: «… одновременные сдвиги 
макроэкономических переменных от-
носительно своих трендов – феномен 
известный как экономический (дело-
вой) цикл» [3. С. 68]. Отрасль мор-
ского транспорта наиболее остро реа-
гирует на такие колебания в форме 
либо жесткого излишка провозной 
способности, либо лихорадочных за-
казов на строительство новых судов. 

Значимость необходимой про-
возной способности по критериям 
государственных интересов форми-
рует особенность подхода к достиже-
нию стратегических целей. Боль-
шинство морских государств в усло-
виях ограниченности средств исполь-
зовали различные инструменты для 
постепенного развития торгового 
флота и поддержания судострои-
тельной промышленности. Использу-
ются специальные регуляторные пра-
вила для активизации положения в 
индустрии создания торгового флота. 
В ряде стран (Китай, Италия, Испа-
ния) правительства участвуют в уп-

равлении судостроительными комп-
лексами. Широко использовалось 
прямое субсидирование до 9 процен-
тов стоимости судна. Используется 
финансовая помощь отечественным 
судовладельцам при загрузке нацио-
нальной судостроительной базы. 
Особое место должно принадлежать 
гарантированию и субсидированию 
процентов доступных кредитов для 
инвестиционной деятельности. 

В системе перспективного ус-
тойчивого развития и эффективной 
функциональной деятельности судо-
ходных компаний необходимо выб-
рать стратегические цели и сово-
купность задач в связи с тем, что 
проблемой становится: «Центральная 
задача сбалансированной системы по-
казателей … состоит в структуриза-
ции предлагаемых формулировок и 
согласовании их друг с другом» [11. 
С. 184]. Отсюда принципиальным в 
системе построения проекта развития 
всех подразделений морехозяйствен-
ного комплекса становится четкая го-
сударственная и предприниматель-
ская политика выбора структурных 
составляющих развития торгового 
судоходства. 

Принципиальная значимость 
адекватного развития морского транс-
портного комплекса страны предпо-
лагает формирование двух благопри-
ятных условий – институциональной 
поддержки и эффективной реали-
зации предпринимательских проек-
тов. В этом аспекте необходимо 
обратить внимание на жесткую 
стратегию России, которая еще с 1992 
года настойчиво реализовывала прио-
ритетность развития национальной 
морской индустрии. Часть налога на 
прибыль предприятий морского 
транспорта направлялась на создание 
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инвестиционного фонда развития 
флота. Здесь и освобождение пред-
приятий от уплаты налогов на землю 
и исключение искусственно создан-
ных сооружений из налогообразу-
ющей базы. 

Российские предприятия осво-
бождались от пошлины на импорт 
судов и оборудования. Не подлежал 
таможенному регулированию и при-
обретенный бункер на зарубежных 
базах. На этом фоне украинский флот 
проигрывал из-за дополнительного 
налогового бремени. Порты же об-
лагались дополнительным фактиче-
ски 50-75 % налогом на чистую 
прибыль, в форме ее изъятия в 
бюджет. 

Изложенная ситуация и опыт 
развития морской индустрии Японии 
и Китая подтверждают первичность 
ориентация на макроэкономические 
интересы с последующим выходом на 
свободные сегменты мирового фрах-
тового рынка. Проблемой становится 
выбор метода измерения результатов 
достижения поставленной цели, осо-
бенно это подчеркивается положе-
нием: «… нужно иметь мужество 
использовать пусть необычные, но 
действительные показатели…»  [11. 
С. 228]. На начальном этапе вы-
работки конкурентной стратегии в 
качестве показателя, на который 
должна ориентироваться система, 

нами рекомендуется принимать сред-
ний уровень морской транспортной 
составляющей в структуре ВНП. 

Выводы. При формировании 
бюджета предприятия необходимо 
учитывать и отрицательные факторы, 
которые должны быть компенсиро-
ваны реализацией особых проектов. 
Следует учитывать, что почти все 
факторы, влияющие на объемы 
транспортной работы, являются 
внешними по отношению к ресурсам 
морского транспорта. Даже при 
прогнозировании параметров по 
тенденции ретроспективного периода 
управлять такими факторами 
невозможно. 

К закономерностям повыше-
ния конкурентной устойчивости пред-
приятий морского транспорта на 
рынке транспортных услуг следует 
отнести перманентное повышение 
технико-экономического уровня, со-
вершенствование организации взаи-
модействия подсистем в интегриро-
ванном транспортном комплексе. 
Поэтому в качестве результата такого 
развития не следует ожидать повы-
шения эффективности инвестици-
онных проектов, главным становится 
сохранение статуса фирмы на базе 
расширения масштабов производст-
венной деятельности. 
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