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стимулювання кадрового потенціалу. Для подолання 
існуючих проблем необхідно впровадити системи 
мотивацій та заохочення працівників.

Висновки з проведеного дослідження. Комплекс 
заходів щодо удосконалення оплати праці на під-
приємствах повинен забезпечити: матеріальну моти-
вацію ефективної роботи працівників, залежно від 
кількості і якості витраченої праці кожного пра-
цівника; додаткові надходження до Державного 
бюджету за розрахунок утримань із заробітної плати; 
вчасне виявлення ресурсів для подальшого збіль-
шення рівня продуктивності праці; додаткові надхо-
дження у Пенсійний фонд України та на соціальне 
страхування. Удoскoнaлення системи oплaти праці 
підвищує мотивацію працівників, продуктивність та 
впливає на кінцеві результати роботи. 
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Постановка проблемы. Теория принятия эконо-
мических решений в системе морского транспорта 
в условиях глобализации рынка морской торговли 

должна отражать особенности современного подхода 
к достижению параметров устойчивого развития 
[1]. При этом экономичность решения актуальных 
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хозяйственных задач ограничивается усилением тре-
бований к безопасности морской транспортной инду-
стрии. Поэтому достижение системной безопасности 
участия в международных экономических отноше-
ниях требует жесткого обоснования инвестиционных 
потоков. В этом аспекте рассматривается конкурен-
тоспособность позиционирования флота в приоритет-
ном сегменте внешней торговли резидентов страны. 
Для Украины в ближайшей перспективе – это экс-
порт зерновых. К сожалению, этот сегмент основан 
на 90 процентном фрахтовании иностранного тон-
нажа и полностью зависит от ценообразования на 
международном рынке морской торговли.

Поэтому первоочередной становится реализация 
стратегии развития торгового флота по критериям эко-
номичности и транспортной безопасности [2]. К сожа-
лению, она не предусматривает использование мировой 
практики государственной поддержки национальных 
судовладельческих структур. Поэтому в системе мор-
ского торгового флота Украины не сформировалась 
высококонкурентная подсистема морехозяйствен-
ного комплекса. В тоже время особенности решения 
таких задач на новых этапах глобализации обеспечи-
вают устойчивость выбранных направлений развития. 
Важен учет не только важнейших положений теории, 
но и рациональность управленческих подходов. При 
нарушении этих стандартных позиций мировой прак-
тики формируются негативные результаты и неконку-
рентоспособность локальной транспортной системы [5]. 

Так процесс консолидации позиций государствен-
ного управления и предпринимательских структур 
для проведения активной транзитной политики в 
Украине оказался неуправляемым. Транзитные гру-
зопотоки предопределяются наряду с внешними фак-
торами транспортной политикой стран и справедли-
востью тарифной политики транспортных ведомств. 
При этом необходимо обратить внимание на положе-
ние: «Степень финансовых рисков определяется соот-
ношением собственного и привлеченного капитала и 
таким понятием, как непостоянство» [3, с. 25]. Одно-
временно проблемой несбалансированности рынка 
морской торговли является динамичность изменения 
дедвейта относительно объема грузопотоков, что и 
усложняет становление новых морских государств.

Поэтому принципиальным становится системати-
зации проблем перспективной нормализации состо-
яния морского транспортного комплекса страны и 
научно-методическое обеспечение этого процесса с 
учетом постоянных трансформационных процессов в 
системе рынка морской торговли. 

Анализ последних исследований и публикаций. 
Формируя стратегию эффективного развития нацио-
нального морского транспорта, следует согласиться с 
положением, что «… любая национальная политика 
рассчитана на защиту внутренних интересов» [4, с. 20]. 
Именно с этих позиций морскими державами выби-
раются параметры позиционирования флота и портов 
в системе внешнеэкономических отношений страны. 
Эти же проблемы активно исследуются, что и форми-
рует необходимость последующих уточнений.

Следует отметить полноту анализа и контроля ситу-
ации ведущими аналитико-консалтинговыми структу-
рами [5; 6]. Кроме того в статье обращается внимание 
на особенности подхода отечественных и зарубежных 
исследователей [7; 8]. Соглашаясь в целом с их пози-
циями, следует отметить недостаточно раскрытые про-
блемы развития флота субстандартных государств.

Выделение нерешенных ранее частей общей про-
блемы. Несмотря на первостепенную значимость 
морской транспортной индустрии для сбаланси-

рованности развития национальной экономики и 
достижения транспортной независимости резидентов 
международной торговли в Украине не решен вопрос 
устойчивого функционирования национальной мор-
ской транспортной индустрии в соответствии с миро-
вым опытом. Кроме того не раскрыты в полной мере 
принципы нормализованного развития основных 
подсистем морехозяйственного комплекса. Страна с 
дефицитным счетом текущих платежей имеет отри-
цательное фрахтовое сальдо, потому что более 90 % 
морской торговли Украины обеспечивают иностран-
ные судоходные компании.

Цель статьи заключается в систематизации теку-
щих проблем эффективного развития морского транс-
портного комплекса страны и обосновании отдельных 
подходов к решению первостепенных задач развития 
национального торгового флота. 

Изложение основного материала. Морская транс-
портная индустрия мира относится к прогрессивно 
развивающейся системе. К сожалению, Украина 
потеряла статус полномасштабной морской державы. 
Существует множество факторов, которые препят-
ствуют увеличению объемов перевозки и нормаль-
ному развитию транспортного комплекса, а именно:

– отсутствие четкой, современной нормативно-
правовой базы, соответствующей мировой практике 
и принципам Европейского Союза;

– недостаточно активное развитие специализиро-
ванных терминалов, морских портов в сегменте тран-
зитных грузопотоков;

– отсутствие устойчивой инвестиционной про-
граммы развития современного флота;

– недостаточное финансирование инфраструк-
туры внутренних водных путей.

Современное состояние производственной инфра-
структуры транспортного комплекса характеризу-
ется определенной асимметрией провозной способ-
ности флота и наземных видов транспорта, а также 
пропускной способностью терминальных устройств. 
Если в мировой экономике торговый флот обеспечи-
вает более 80% грузопотока, то в условиях Украины 
на национальный флот приходится менее 10 % гру-
зов. Этим и предопределяется проблема транспорт-
ной безопасности участия предприятий Украины в 
международном разделении труда.

При использовании инновационных технологий 
и НТП при неравномерности развития фрахтового 
рынка расширяется необходимость применения мето-
дов прогнозирования перспективной ситуации. При 
этом следует рассматривать два варианта развития. 
Нижняя граница показателей должна отражать тре-
бования минимального уровня устойчивости под-
систем морской транспортной индустрии. Главным 
становится обеспечение рациональности использова-
ния потенциала и ресурсов. Верхняя граница пока-
зателей должна отражать возможности наращивания 
потенциала при активности развития секторов рынка 
транспортных услуг, которые приняты для развития.

Важнейшей задачей управления развитием мор-
ской транспортной индустрии является выбор опти-
мальных параметров развития и жесткая последова-
тельность реализации проектов. В качестве критерия 
такого развития рассматривается достижение макси-
мального эффекта относительно необходимых ресур-
сов [9]. Именно ограниченность ресурсов в системе 
наращивания потенциала относительно грузопотоков 
или повышения его технико-экономического уровня 
относительно параметров конкурентоспособности 
предопределяет вариантность экономических реше-
ний. Вариантность решения проблемы в условиях 
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ограниченности ресурсов предполагает использова-
ние методов оценки экономической и эмерджентной 
эффективности. В системе морехозяйственного ком-
плекса при альтернативном подходе к реализации 
приоритетных проектов важно учитывать:

– увеличение пропускной способности грузовых 
терминалов в соответствии с принципами изменения 
характеристик транспортного флота;

– совершенствования технологии транспортного 
обслуживания экспортно-импортных операций;

– развития интеграционных процессов и вза-
имодействия разноведомственных транспортных 
предприятий;

– создание совместных объектов и мультимодаль-
ных транспортных технологий;

– строительство новых объектов по критериям 
приоритетного позиционирования с использованием 
стратегии экономики масштаба.

Однако необходимо согласиться с утверждением: 
«…не можем ожидать математической точности в 
сферах, касающихся поведения людей» [9, с. 2]. При 
этом следует помнить, что поддержание расчетных 
темпов роста необходимо для каждой подсистемы 
морской транспортной индустрии. Поэтому в систему 
антикризисного управления в торговом судоходстве 
должны входить:

– поддержание судов в состоянии, отвечающем 
международным стандартам;

– адекватная подготовка экипажей судов в соответ-
ствии с принципами компетентности несения вахты;

– четкое отражение заработной платой и услови-
ями обитания на судне параметров отдачи физиче-
ской и психической энергии на обеспечение коммер-
ческих требований и требований безопасности;

– регистрация флота только под флагами, страны 
которых обеспечивают соблюдение международных 
требований и поддерживают адекватность флота 
основным требованиям.

Транспортная отрасль в силу своей глобальной 
значимости должна относиться к приоритетным 
подразделениям народного хозяйства. Ее разви-
тие должно основываться как на предприниматель-
ской инициативе, так и на перспективной стратегии 
управления экономической устойчивостью на основе 
государственной поддержки.

Для обеспечения стандартов безопасных, эконо-
мичных и качественных транспортных услуг необ-
ходима современная инфраструктура и транспортные 
средства. Поэтому к первостепенным целям страте-
гического инновационного развития транспортного 
комплекса следует отнести:

– достижение сбалансированности транспортной 
инфраструктуры (формирование единого транспорт-
ного пространства государства в сегменте глобаль-
ного морского рынка); 

– повышение качества транспортной инфраструк-
туры (обеспечение объема и конкурентоспособно-
сти транспортных услуг по критериям качества для 
грузовладельцев); 

– доступность транспортной инфраструктуры 
(удовлетворение потребностей в перевозках);

– интеграция в мировое транспортное простран-
ство и реализация транзитного потенциала страны;

– безопасность и экологичность (обеспечение без-
опасности и экологичности перевозок); 

– экономичность (снижение доли транспортной 
составляющей в цене готовой продукции);

Достичь поставленных целей возможно только 
при условии активного применения инновацион-
ных технологических, экономических и правовых 

решений. Итак, первоочередная задача стратегиче-
ского инновационного развития транспортного ком-
плекса – это повышение качества и доступности 
транспортного обслуживания 

В целях повышения доступности транспортных 
услуг, необходимо совершенствование системы госу-
дарственного регулирования тарифов на морском 
транспорте и повышение комфортности и уровня 
сервиса. 

Вторая и основная задача – создание сбалансирован-
ной транспортной инфраструктуры, путем строитель-
ства и реконструкции терминалов (в первую очередь 
контейнерных) в морских портах; создания сети логи-
стических центров; повышение пропускной способно-
сти основных железнодорожных линий, транспортных 
узлов, железнодорожных и автомобильных подъездов 
к морским портам. Этот подход должен быть сконцен-
трирован в государственной транспортной политике, в 
соответствии с которой реализуется поддержка подси-
стем производственной инфраструктуры.

Третья задача – оптимизация времени доставки 
грузов и перевозки пассажиров, применение новых 
технологий в управлении транспортно-логистиче-
ским комплексом, развитие мультимодальности на 
основе использования систем навигации. Сюда вклю-
чается создание интеллектуальных транспортных 
систем, переход к современным информационным 
технологиям управления и внедрение электронных 
услуг на транспорте (в том числе: электронное оформ-
ление разрешительных документов, система «одного 
окна», электронные биле- ты и регистрация). 

Очевидно, что внедрение системы окажет значи-
тельный экономический эффект, позволит сократить 
потери времени и послужит стимулом для развития 
отраслей.

Помимо приоритетных задач необходимо также 
учесть: 

– повышение эффективности функционирования 
транспортной отрасли; 

– рост валового национального дохода от транзита;
– государственные долгосрочные закупки иннова-

ционной продукции.
Для улучшения инвестиционного климата необ-

ходимы экономико-правовые гарантии финансирова-
ния объектов, обеспечивающих реализацию инфра-
структурных проектов Украины. Для снижения 
асимметрии состояния украинского транспортного 
комплекса относительно возрастания роли интегра-
ционных процессов, кроме инвестиционной при-
влекательности необходимо сформировать инстру-
ментарий механизма управления устойчивостью 
позиционирования в сегменте специализации.

Важнейшим источником финансирования инве-
стиционных программ по развитию провозной способ-
ности флота национальных судовладельческих подси-
стем остается выручка от операторской деятельности 
на фрахтовом рынке. Для реализации этой программы 
необходимы механизмы макроэкономической под-
держки судовладельцев, обеспечивающих системность 
развития. В связи с тем, что последующее увеличе-
ние провозной способности обеспечивает расширение 
валютных поступлений и экономию средств на фрах-
товании иностранного тоннажа на начальном этапе 
следует использовать метод налогового кредитования. 
То есть на сумму инвестиций в приобретение флота на 
иностранных рынках не взымать пошлины и налог на 
добавленную стоимость, а также на прибыль в тече-
ние определенной части жизненного цикла. Такие 
приобретения формируют дополнительные денежные 
потоки и высокоэффективные рабочие места. 
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имеют ясный принцип учета динамики, поэтому 
относятся к группе предельных. Они характеризуют 
сдвиги как в результатах, так и в затратах или ресур-
сах относительно базы отсчета. Поэтому использова-
ние их при анализе и прогнозировании позволяет 
установить границы целесообразного развития пред-
приятий морского транспорта и эффективность инве-
стиционных процессов.

Нормализованный уровень развития подсистем 
морского транспорта относительно параметров рынка 
транспортных услуг и конкурентной устойчиво-
сти должен основываться на проектах оптимизации 
ресурсоемкости:

– наличия производственного потенциала в преде-
лах целесообразного освоения грузопотоков;

– прогрессивности технологических процессов 
по критериям минимальной трудоемкости и общих 
средних затрат;

– инвестиционных потоков, обеспечивающих как 
прирост потенциала, так и его поддержание в функ-
циональном соответствии.

Организация и развитие конкурентной среды 
использования инноваций в транспортной деятельно-
сти основывается на модернизации и развития транс-
портной инфраструктуры [6; 7]. В целом состояние 
конкурентной среды характеризуется несоответ-
ствием темпов развития и качества инфраструктуры, 
возрастающим потребностям бизнеса; наличием адми-
нистративных барьеров; необходимостью отраслевой 
диверсификации и структурной оптимизации эко-
номики глобального транспортного рынка; дефици-
том производственных мощностей, и как следствие, 
снижение их конкурентоспособности; потребностью 
использования инновационных и энергосберегающих 
технологий в транспортных процессах.

В торговом судоходстве определенные риски 
эффективности инвестиционной деятельности пре-
допределяются отдельными положениями «тео-
рии перманентного дохода» [10, с. 120]. Поэтому и 
поддержание качества судов торгового флота, обе-
спечивающих приоритетность позиционирования в 
высокодоходных секторах рынка морской торговли, 
требует жесткого контроля уровня затрат относи-
тельно сбалансированных или равновесных тарифов.

Проблемы экономического развития предпри-
ятий морского транспорта вытекают из параметров 
реального состояния системы и задач, обусловлен-
ных новыми тенденциями в развитии грузопотоков. 
В основе анализа базисного состояния следует рас-
сматривать уровень и направления изменения важ-
нейших ресурсных и результирующих показателей:

– структурные сдвиги в транспортных и грузовых 
потоках;

– динамика и уровень тарифных ставок;
– капиталоемкость развития и фондоемкость 

функционирования;
– предельная себестоимость транспортной работы;
– производительность экономических ресурсов;
Выводы из проведенного исследования. Для 

достижения устойчивого соответствия флота и портов 
международным стандартам требуется разработка 
важнейших положений организационно-экономиче-
ского механизма оценки и управления результатами, 
которые бы нацеливали на конкурентоспособность 
подразделений по критериям интенсивности обслу-
живания транспортных и грузовых потоков. В этом 
аспекте необходимо учитывать ряд принципиальных 
положений, одно из которых декларирует: «Под стра-
тегией мы понимаем целенаправленно создаваемый 

образ действий компании и ее структурных подраз-
делений, позволяющей ей отличаться от конкурентов 
и достигать долгосрочных целей» [11, с. 58]. В этом 
аспекте недопустимы просчеты в сроках и стоимости 
реализации конкретных проектов. 

Судоходные компании в течение жизненного 
цикла проходят через три этапа. Первый можно 
отнести к периоду благоприятного развития собы-
тий относительно использования созданного произ-
водственного потенциала. Второй основан на относи-
тельной стабильности операторской деятельности и 
финансового положения с учетом особенностей фрах-
тового рынка. Важнейшим становится управление и 
контроль эффективности функциональной деятель-
ности и возврата инвестиционных ресурсов. 

Третье состояние судоходной компании обуслов-
лено жестким ограничением инвестиционных ресур-
сов и потерей конкурентоспособности и устойчиво-
сти на фрахтовом рынке. Поэтому следует различать 
задачи и стратегию развития и позиционирования на 
рынке транспортных услуг. 

Эти обстоятельство и предопределяют группи-
ровку отдельных судоходных компаний. Одну группу 
образуют конкурентоспособные судоходные компа-
нии на основе высокого технико-экономического 
уровня. Они отличаются высокой самоокупаемостью 
развития. В другую группу входят судоходные ком-
пании, которые сталкиваются с проблемами инвести-
рования и ограниченности доступа к конкурентной 
грузовой базе.

При включении транспортной системы Украины 
в стратегии «Один пояс – один путь» необходимо в 
первую очередь воспользоваться методами прираще-
ния производственного потенциала морского транс-
порта, реализованными Азербайджаном, Туркмени-
станом, Грузией и Турцией. 

В сферу административно-хозяйственной деятель-
ности следует отнести предложение относительно 
тарифной политики в костерном судоходстве, сти-
мулирования финансовой результативности флота и 
портов, оценка эффективности управления государ-
ственной собственностью. 
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