PAGE  
3

МІНІСТЕРСТВО ОСВІТИ І НАУКИ УКРАЇНИ
НАЦІОНАЛЬНИЙ АВІАЦІЙНИЙ УНІВЕРСИТЕТ
На правах рукопису

Фрасинюк Тетяни Ігорівни

УДК656.6.611:339.165.4: 38.47(477)   
СИСТЕМА АДМІНІСТРУВАННЯ В ГЛОБАЛЬНОМУ РИНКУ МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ ТА РОЗВИТОК НАЦІОНАЛЬНОГО ТОРГІВЕЛЬНОГО ФЛОТУ

Спеціальність 08.00.03 – економіка та управління

національним господарством

Дисертація  на здобуття наукового ступеня 

кандидата економічних наук

Науковий керівник

Примачов Микола Тимофійович, 

доктор економічних наук, професор

Київ- 2015

ЗМІСТ

ПЕРЕЛІК УМОВНИХ СКОРОЧЕНЬ........................................................4

ВСТУП.........................................................................................................6

РОЗДІЛ І. АСПЕКТИ УПРАВЛІННЯ ЕФЕКТИВНІСТЮ РОЗВИТКУ  НАЦІОНАЛЬНОГО ТОРГІВЕЛЬНОГО СУДНОПЛАВСТВА....................15
1.1.Науково-методичні основи морського адміністрування в системі підприємницької діяльності.............................................................................15 
1.2.Принципи управління ефективним позиціюванням СК..................30
1.3.Критерії та індикатори ефективного розвитку торгівельного судноплавства за системою обмежень ...........................................................54
1.4.Економічні задачі адміністрування в торгівельному мореплаванні………………………………………………………………….73
Висновки до першого розділу..........................................................................89
Розділ ІІ. ОЦІНКА СТАНУ І ТЕНДЕНЦІЇ РОЗВИТКУ РИНКу ТОРГІВЕЛЬНОГО СУДНОПЛАВСТВа....................................................... 91
2.1.Закономірності і тенденції формування параметрів ринку морської торгівлі................................................................................................................91
2.2.Ресурсний потенціал  РМТ ..............................................................114
2.3.Система адміністрування безпеки в торгівельному мореплаванні……………………………………………………….………..168
Висновки до другого розділу.................................................................175
РОЗДІЛ ІІІ. НОРМАЛІЗАЦІЯ СПІВВІДНОШЕННЯ АДМІНІСТРУВАННЯ ТА РОЗВИТКУ НАЦІОНАЛЬНОГО  ТОРГІВЕЛЬНОГО СУДНОПЛАВСТВА.....................................................178
3.1. Обгрунтування параметрів ефективного розвитку судноплавного комплексу України.........................................................................................178
3.2. Обгрунтування пріоритетного рівня провізної спроможності національного флоту на основі інноваційних технологій .........................206
3.3. Інституціональні принципи і система адміністрування у стратегії оптимізації торгівельного мореплавання ....................................................227
Висновки до третього розділу................................................................241
ВИСНОВКИ.............................................................................................245
СПИСОК ВИКОРИСТАНННИХ ПЕРШОДЖЕРЕЛ...........................248
ДОДАТКИ……………………………………………………………....273




ПЕРЕЛІК УМОВНИХ СКОРОЧЕНЬ

СОТ -  Світова організація торгівлі (WTO)  

ООН- Організація Об'єднаних Націй (UN)
ОПЕК- Організація країн-експортерів нафти (OPEC)
МОП- Міжнародна організація праці (ILO)
ОЕСР- Організація економічного співробітництва та розвитку (OECD)

IMO - Міжнародна морська організація 
ЄС- Європейський Союз (EU)
ІНМАРСАТ- Міжнародна пересувна супутникова організація (INMARSAT)

ICS -Міжнародна Палата Судноплавства 

ISF - Міжнародна Федерація судновласників 
ITF- Міжнародна федерація транспортних працівників 
ISO- Міжнародна організація по стандартизації 
ІСС -Міжнародна Торговельна Палата 
BIMCO - Балтійська і Міжнародна Морська Рада 
EMSA- Європейське агентство з морської безпеки  
ЮНКТАД- Конфере́нція ООН з торгі́влі та ро́звитку (UNCTAD)

BRICS - Бразилія, Росія, Індія, Китай, Південно-Африканська Республіка (ПАР)
СНД – Співдружність незалежних держав

НАФТА - Північноамериканська зона вільної торгівлі (NAFTA)
ПСА- Південно-Східна Азія

АТР- Азіатсько-Тихоокеанський регіон 

PSC - контроль за суднами з боку держави порту
MLC-2006 - Конвенція про працю в морському судноплавстві
МАРПОЛ - Міжнародна конвенція по запобіганню забруднення з суден (MARPOL)

СОЛАС - Міжнародна конвенція з охорони людського життя на морі (SOLAS)
ПДНВ - Міжнародна конвенція про підготовку і дипломування моряків та несення вахти (STCW)

МКУБ- Міжнародний кодекс з управління безпеки (ISM Code)

МППСС - Міжнародні правила попередження зіткнення суден у морі (Colregs) 
 КТМ - Кодекс торгівельного мореплавання України 
ГАТТ- Генеральна угода з тарифів і торгівлі  (GATT)

УДП – Українське Дунайське пароплавство
ЧМП – Чорноморське морське пароплавство
СК- судноплавний комплекс
ТНК-транснаціональна компанія

ФР – фрахтовий ринок

МПП-міжнародний поділ праці

РМТ - ринок морської торгівлі
РТП- ринок траспортних послуг

МТП - морське транспортне підприємство
МТІ – морська транспортна індустрія
МГК- морегосподарський комплекс

LNG – судно, що перевозить зріджені природні гази
LPG- судно, що перевозить зріджені нафтові гази
OBO - нафторудовоз  
ISPS — збір за безпеку в порту
ТЕР – техніко-економічний рівень
СУБ- система управління безпеки 

ММТ-мультимодальні технології
ІМП-інтермодальні повідомлення 

ВВП– валовий внутрішній продукт (GDP)

НД-національний дохід

GT - валовий тоннаж 
ЖЦ-життєвий цикл

ДФЕ- двадцатифутовий еквівалент (TEU) 
ВСТУП
Актуальність теми. Системні задачі розвитку національної МТІ передбачають забезпечення незалежності зовнішньо-економічних відносин України в умовах посилення регуляторної політики міжнародної морської організації. Тому необхідно забезпечити: по-перше, ефективне вирішення підприємницьких цілей судноплавства, по-друге, в механізмі реалізації макроекономічних завдань виділення принципу адміністрування безпеки мореплавства, по-третє, з позиції збалансованості інтересів окремих економічних систем пріоритетність принципу конвенційного регулювання торгівельного флоту. Таким чином формується особлива група завдань з управління адекватністю стану флоту щодо встановлених критеріїв і обмежень. Порушення цих вимог обумовлює втрату країною статусу морської держави.

Ускладнення умов надійної функціональної діяльності флоту посилює вимоги до менеджменту за принципами зовнішнього адміністрування. Це особливо позначається на виборі стратегії і задач позиціювання України на РМТ. 
Економічна незалежність України тісно пов'язана з вибором напрямків розвитку, формування найбільш надійної системи забезпечення енергетичних потреб на основі транспортної незалежності, створення конкурентного транспортного комплексу. 

При виборі будь-якої стратегії розвитку МТІ України слід орієнтуватися по основним задачам і обмеженням: досягнення транспортної незалежності зовнішньої торгівлі, забезпечення ефективності роботи флоту і відповідність міжнародним стандартам і правилам. Використання принципу збалансованої системи показників забезпечує вибір різностороннього інструментарію управління параметрами національного торгівельного флоту. Проблемі ефективного адміністрування в торгівельному судноплавстві приділяється увага в ряді робіт, серед яких слід виділити праці: В.М. Гейця, М.Т. Примачова, В.Г Коби, С.В. Ільченко, І.А. Голубкової, О.М. Кібік, О.А. Липинської,  В.В. Жихарєвої, О.Ф. Балацького, Б.В. Буркинського. Проте повною мірою не розкрито взаємозв’язок національних інтересів і адміністрування за критеріями антикризового управління. 

Україна наражає себе на ризик втратити економічну безпеку в результаті бездіяльності щодо власного торгівельного флоту. Проблема активності адміністрування у розвитку МТІ України залишається актуальною.

Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Тема дисертації пов’язана з Галузевою програмою забезпечення безпеки судноплавства на 2014-2018 роки (№ 426 від 26.06.2013) і програмами науково-дослідних робіт Одеської національної морської академії: «Розвиток морської доставки вантажів як фактор безпеки України» (номер держреєстрації 0109U000642) - автором розроблена система адміністрування у стратегії оптимізації мореплавання. «Принципи і тенденції розвитку круїзного бізнесу» (номер держреєстрації 0109U001534)- автором обґрунтовано граничний рівень провізної спроможності флоту на основі інноваційних технологій. «Науково-методичні засади обґрунтування параметрів національної морської індустрії України» (номер держреєстрації 0112U006635)- де автор розрахував параметри ефективного розвитку СК національної МТІ. Відзначені науково-дослідні роботи виконувалися в ОНМА.

Мета і задачі дослідження. Метою дисертаційної роботи є розробка системи адміністрування в РМТ за критеріями відповідності та аналіз причини розвитку/спаду національного торгівельного флоту України та обґрунтування механізму та інструментарію управління ефективним позиціюванням національного флоту на РМТ. Досягнення цієї мети передбачає вирішення низки специфічних завдань:

· узагальнити окремі теоретичні положення щодо ефективного розвитку торгівельного судноплавства за макроекономічними і комерційними обмеженнями в системі зовнішнього адміністрування;

· обґрунтувати інструментарій управління ефективним позиціюванням національного флоту на РМТ відповідно з регуляторними функціями міжнародних морських організацій;

· провести класифікацію сучасних умов формування критеріїв та індикаторів ефективної судноплавної діяльності за системою обмежень і зовнішнього адміністрування; 

· визначити основні тенденції розвитку МТІ і уточнити закономірності та тенденції формування національного флоту в структурі РМТ; 

· оцінити ресурсний потенціал  РМТ з позиції антикризового впливу на економічний стан національного господарства України;

· розкрити особливості управління параметрами торгівельного судноплавства в системі економічних обмежень за принципами адміністрування в мореплавстві з урахуванням транспортної безпеки резидентів України;

· обґрунтувати механізм і межі розвитку морського потенціалу України за пріоритетами інноваційних технологій і організації перевізного процесу.

Об'єкт дослідження – процес розвитку національного торгівельного флоту України на основі реакції на адміністрування на РМТ. 

Предмет дослідження – теоретичні і методологічні основи розвитку національного торгівельного флоту України за критеріями адміністрування на   РМТ.

Методи дослідження. В основу теоретичної та методологічної бази дисертаційної роботи покладені наукові положення, що представлені в роботах вітчизняних і зарубіжних вчених в галузі економічної теорії, управління галуззю мореплавства, а також публікації з проблем ефективного розвитку СК. В основі системи морського адміністрування розглянуто положення міжнародних конвенцій, законодавчих і регламентуючих документів, а також нормативно-правові акти. Трансформовано відображення маркетингових досліджень та розглянуто особливості адміністрування на РМТ. Принципові особливості об'єкту дослідження зумовили необхідність використання таких методів як: групування при визначенні структури функціональної діяльності судноплавних операторів; економічного аналізу - при оцінці факторів формування провізної спроможності флоту і розвитку основних складових ринку морського судноплавства; системного аналізу - при обґрунтуванні закономірностей і тенденцій формування результативних параметрів РМТ; експертної оцінки та прогнозування - для оцінки та обґрунтування рівня пріоритетної спеціалізації національного торгівельного судноплавства.

Інформаційну базу дослідження склали праці відомих вітчизняних і зарубіжних вчених, фахівців-практиків щодо управління ефективністю розвитку торгівельного судноплавства, адміністрування в системі використання ресурсів світового океану, досліджень працівників вищих навчальних закладів, чинне законодавство і глобальні нормативно-правові акти, дані державної служби статистики України, звітності судноплавних компаній, результати власних досліджень, статистика UNCTAD.

 Наукова новизна одержаних результатів. З урахуванням адміністрування в МТІ і потреб управління ефективністю позиціювання СК увага акцентується на ряді нових наукових положень. Серед найбільш значущих розробок обґрунтовуються такі результати:

вперше:

· обгрунтовані закономірності розвитку флоту України з урахуванням пріоритетів експортно-орієнтованих галузей за умов враховування національних інтересів в адмініструванні, внаслідок чого і обґрунтовано підхід до ефективної стратегії в судноплавному комплексі України для розробки і реалізації індивідуальних програм стійкого функціонування, враховуючих системні ризики та зовнішні загрози. Внаслідок обґрунтування механізму і меж у розвитку морського потенціалу України за застосування інноваційних технологій у організації перевізного процесу була побудована схема реалізації інтеграційної політики на морському транспорті, представлено інституціональний підхід для досягнення пріоритетного рівня торгівельного флоту України, а також сформульовано принципи реакції на стандарти морської організації в стратегії позиціювання торгівельного флоту України на ринку морської торгівлі, що дозволяє оптимізувати параметри судноплавного комплексу за критеріями ефективного розвитку окремих сегментів національного торгівельного флоту;

удосконалено:

· науково-методичні основи розвитку національного судноплавного комплексу шляхом обґрунтування принципів реакції на систему зовнішнього адміністрування в торгівельному мореплаванні та урахування пріоритетів експортно-орієнтованих галузей за умовами національних інтересів і зовнішнього адміністрування, що дозволяє сформувати стійку структуру управління розвитком морегосподарського комплексу України;

· механізм вибору концепції ефективного розвитку морського потенціалу України в потребі транспортної незалежності за допомогою обґрунтування інноваційних технологій і організації перевізного процесу з урахуванням сукупності системних ризиків та зовнішніх загроз, що полегшує вирішення проблеми структурного та регіонального позиціювання національного судноплавного комплексу на ринку морської торгівлі;

· науково-методичні основи ефективного розвитку судноплавного комплексу за допомогою виявлених макроекономічних і комерційних обмежень, та принципові нові підходи  шляхом урахування специфічності морського адміністрування, що зумовлює ефективну реалізацію стратегії пріоритетного підходу до розвитку судноплавного комплексу України;

· механізм управління ефективним позиціюванням флоту за умовами адекватної реакції судноплавного комплексу на систему нових стандартів шляхом урахування провідної ролі глобальних інституцій та обмеження рівня маржинальних витрат, що дозволяє  оптимізувати інвестиційні і поточні витрати в судноплавному комплексі;

· методичні підходи до формування критеріїв та індикаторів торгівельного судноплавства за допомогою обґрунтування граничного рівня капіталоємності і утримання пріоритетних параметрів України на ринку праці моряків, що полегшує вибір концепції досягнення конкурентного стану національного торгівельного флоту;

дістало подальшого розвитку:

· структура тенденцій розвитку морської транспортної індустрії та їх вплив на формування і розвиток ринку морської торгівлі, зокрема обґрунтування посилення диференціації провізної спроможності флоту та диспропорції формування платіжного балансу країни, що полегшує вирішення проблеми ефективного розвитку національного судноплавного комплексу;

· методи і параметри оцінювання ресурсного потенціалу ринку морської торгівлі з позиції антикризового впливу шляхом виявлення слабкості цільового адміністрування в системі морського транспорту за критеріями транспортної незалежності України, аналізу тенденцій ефективного розвитку ринку морської торгівлі на основі мультимодальних транспортних технологій, приведення характеристики використання принципу рефлагування в системі адміністрування функціональної і фінансової стійкості судновласницьких структур в умовах нестабільності ринку, встановлення залежності амплітуди коливань фрахтового індексу від типу флоту і стійкості обслуговування галузі, визначення набуття великого значення людського капіталу в світовому мореплаванні, що в свою чергу  дозволяє сформулювати механізм ефективного позиціювання судноплавного комплексу;

· особливості управління системною безпекою торгівельного мореплавання шляхом виявлення економічних задач адміністрування в судноплавстві в умовах сформованого секторального поділу ринку морської торгівлі, що зумовлює удосконалення механізму управління економічною безпекою в судноплавному комплексі.

Практичне значення одержаних результатів полягає в тому, що на основі теоретичних і методичних положеннях дослідження сформульовано механізм забезпечення транспортної незалежності розвитку основних галузей України.

Запропонована модель реалізації інтеграційної політики на морському транспорті використана в діяльності Одеської філії ДП «Адміністрація морських портів України» (акт впровадження від 17.12.2013).

На рівні розробників спеціальних програм за проектами ЄС використовуються розробки автора з характеристики глобального ринку працевлаштування моряків і методів розрахунку економічного ефекту інноваційного проекту з урахуванням проявів синергії в практичній діяльності консалтингової компанії «Kaufmann Unternehmensberatung GmbH» (акт впровадження від 01.02.2014 ).

Аналіз попиту на ринку працевлаштування моряків та обґрунтування необхідності ефективного адміністрування в МГК України розглянуті і прийняті фахівцями Профспілки робітників морського транспорту України (акт впровадження від 20.02.2014).

Обґрунтування та пропозиції, що випливають з дисертаційної роботи, реалізовані у виробничій сфері та використані в навчальному процесі при викладанні курсів: «Публічне адміністрування», «Антикризове управління на морському транспорті», «Стратегічне управління» в Одеській національній морській академії (акт впровадження від 27.02.2014).

Рекомендації та пропозиції щодо стійкого позиціювання в   РТП Адміністрації Миколаївського порту (акт впровадження № 1078 від 08.04.2014). 

Запропонована схема принципів позиціювання в глобальних регіональних економічних структурах використана в діяльності філії «Октябрьск» ДП «Адміністрація морських портів України» (акт впровадження №3/1 від 09.04.2014).

Результати дослідження використовуються  при проведенні занять з дисциплін “Економіка України на сучасному етапі”, “Бізнес планування інноваційних проектів”, “Економіко-екологічні проблеми морського природокористування” на Еколого-економічному факультеті Одеського державного екологічного університету (акт впровадження від 29.04.2014).

Алгоритм формування системи індикаторів кризових явищ впроваджено в практичну діяльність ПрАТ «Українське Дунайське Пароплавство» (акт впровадження №114 від 05.05.2014).

Особистий внесок здобувача. Дисертація є самостійною науковою роботою. У матеріалі дисертації представлено авторські концепції і особисто обґрунтовані теоретичні результати та практичні рекомендації. Серед наукових праць, опублікованих у співавторстві, у роботі представлено лише ті ідеї та положення, що були одержані автором особисто.

 Апробація результатів дослідження. Основні положення дисертації доповідались та обговорювались на 16 конференціях:  «Економіка і маркетинг в умовах всесвітньої інтеграції: проблеми, досвід, передова думка» м. Донецьк, 2010р.; «Тенденции развития мирового транспортного рынка» м. Одеса,  2010р., 2011р.; «Молода генерація Нобелевських ідей», м. Дніпропетровськ, 2010р.; «Дослідження молодих науковців в галузі гуманітарних наук» м. Київ, 2011р.; «Економіка: сучасні проблеми та перспективи розвитку» м. Київ, 2011р.; «Економіка і менеджмент» м. Львів, 2011р.; «Морське право: історія, сучасність, перспективи розвитку» м. Одеса, 2011р., 2012р.; «Проблеми управління, економіки, екології та права щодо розвитку транспортного комплексу України» м. Одеса, 2012р.; «Проблеми міжнародних транспортних коридорів та єдиної транспортної системи України» м. Харків, 2012р.; «Проблеми планування в ринкових умовах»  м. Алушта, 2013р; «Економіко-правовий розвиток сучасної України» м. Одеса, 2012р., 2013р.; «Транспортний  комплекс  України:  економічні  умови ефективного розвитку  (Проблеми    управління,   економіки, екології   та  права щодо розвитку транспортного комплексу України.)» м. Сімферополь, 2013р.; «Проблеми формування та розвитку інноваційної інфраструктури» м. Львів, 2013р.

Публікації. За темою дисертації автором опубліковано  22 наукові праці, в тому числі  1 колективна монографія, 6 статей  у збірниках наукових праць, 2 статі у наукових журналах, 1- що включено в міжнародну наукометричну базу, 12 - у матеріалах конференцій. Загальний обсяг – 9,57 др.арк., з яких 4,3  др.арк. належить особисто автору.

Структура та обсяг роботи. Дисертаційна робота включає вступ, три розділи, висновки, перелік використаних літературних джерел та додатки. Повний обсяг дисертації становить 247 сторінки комп'ютерного тексту, з них 186 сторінок основного тексту. Робота містить 14 таблиць, з них 3 таблиці займають 1 повну сторінку, 71 рисунок, з них 15 займають 18 повних сторінок, і 40 формул. Список використаних літературних джерел із 251 найменування викладено на 22 сторінках і 3 додатки - на  4 сторінках. 

Розділ І. аспекти управління ефективністю розвитку НАЦІОНАЛЬНОГО торгівельного судноплавства

1.1. Науково-методичні основи морського адміністрування в системі підприємницької діяльності

Сучасний розвиток світового судноплавства, зокрема, системи підприємств експлуатаційної діяльності морського транспорту, зумовлений комерційними завданнями МТП та проведенням багатьма державами активної й цілеспрямованої морської політики. Для провідних морських держав - це частина спільної зовнішньої та зовнішньоекономічної політики.

На жаль, в особливостях функціональної діяльності МТП недостатньо зверталося уваги на використання принципів адміністрування на державному, регіональному та місцевому рівнях. Розглядаючи економічні функції адміністрування, його роль у господарській діяльності, слід звернути увагу на основні методологічні підходи, розкриті у відомих джерелах.

Найважливішою умовою ефективного управління господарськими процесами є забезпечення підприємницької активності на основі проведення країною адекватної промислової і транспортної політики, справедливої зваженої соціальної політики та багатоаспектної інституціональної політики.
Центральна проблема соціально-економічного розвитку МТП зводиться до реалізації їх основних функцій у системі вільних ринкових відносин [ 132 ]. У свою чергу органи влади створюють спільну правову базу в країні та надають специфічні послуги, необхідні для ефективної роботи суб'єктів ринкової економіки. Правова база визначає статус підприємств, гарантує права власності і забезпечує дотримання умов договорів. Органи влади також встановлюють юридичні «правила гри», які регулюють взаємовідносини судновласників, вантажовласників та операторів між собою. Окремі структури адміністрування виступають в ролі арбітрів економічних відносин.

Залежно від державного адміністрування відповідним чином реалізуються проекти антикризового управління. Головним стає зниження непродуктивних витрат макроекономіки і підвищення попиту в сегментах виробництва споживчих благ і реальних інвестицій.

Гарантуючи якість послуг, визначаючи права власності і сприяючи дотриманню умов контрактів, органи влади сприяють збільшенню обсягу і безпеці здійснюваних угод. Це розширює РТП і дозволяє домагатися більшої спеціалізації у використанні матеріальних і людських ресурсів . Така спеціалізація означає більш ефективний розподіл ресурсів [ 94, с.91 ].

Коли конкурентна ринкова система, по-перше, виробляє «неправильні» кількості певних товарів або послуг, по-друге, не здатна виділити будь-які ресурси для створення певних товарів або послуг, виробництво яких економічно виправдано, має місце «неспроможність ринку» [94]. Перший тип неспроможності ринку - результат процесу, який економісти називають екстерналіями, або переливом ресурсів, другий тип виникає при виробництві суспільних благ.

Екстерналія має місце, коли деякі вигоди або витрати переміщаються до сторони, яка не є безпосередньо продавцем або покупцем. Екстерналії, або побічні ефекти, називають переливами, так як вони являють собою вигоди або витрати, що припадають на частку третьої сторони, яка безпосередньо не бере участь в конкретній ринковій угоді [ 202].

Некомпенсовані виробничі витрати або витрати споживання, які несе третя сторона, стають негативними екстерналіями, при яких виникає перевитрата ресурсів. В якості глобального результату можна згадати наслідок різкого скорочення замовлення на будівництво суден у посткризовому періоді, що призвело до зниження грошових потоків у сировинних та інших ресурсних центрах економіки. Крім того, прикладом побічних витрат може служити пошкодження судна, застрахованого «З відповідальністю за пошкодження», а побічних вигід - щеплення всіх моряків від жовтої лихоманки.

В системі глобальної значимості ефективної підприємницької діяльності МТП і необхідності регулювання умов формування потенціалу з позиції глобальних інтересів виникають протиріччя нормалізації позиціонування різномасштабних судновласницьких і операторських структур. Тому потрібне уточнення процесів управління розвитком СК з урахуванням підприємницьких та позасистемних результатів.

На рис. 1.1 показано, як негативні екстерналії впливають на розподіл ресурсів. Коли судновласники переносять частину своїх витрат на треті суб’єкти РТП у вигляді витрат переливу, їх граничні витрати тим самим стають нижче, ніж вони були б без цього переливу. Тому їх криві пропозиції не враховують всіх витрат, які пов'язані насправді з наданням послуг.
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Рис. 1.1. Позасистемні витрати. Джерело: [93] 

Крива пропозиції S на рис. 1.1 не повною мірою враховує загальні витрати функціональної діяльності СК пошкодженого судна. Якщо крива пропозиції лежить правіше (або нижче) кривої пропозиції Sа, що враховує повні витрати, мають місце негативні екстерналії. Пошкодивши судно, застрахованого «З відповідальністю за пошкодження», і передаючи витрати на це страховій компанії, СК отримує більш низькі виробничі витрати і криву пропозиції S, не повною мірою враховує витрати.

Результати розподілу дедвейту показані на рис.1.1, де рівноважний дедвейт Qв більше оптимального Q0. Це приклад неспроможності ринку, що виникає через те, що на даний дедвейт ресурси виділяються в надмірному обсязі, тобто перевершує сукупний вантажопотік (попит) в обраному сегменті спеціалізації.

Коли глобальна МТІ стикається з негативними екстерналіями, крива S розташовується правіше і нижче кривої Sа, що відображає всі витрати. Через це рівноважний дедвейт Qв перевищує оптимальний Q0 . Саме тому з боку ІМО посилюється адміністрування по лінії переходу на систему подвійного дна та інші обмеження з охорони водного простору.

На рис. 1.2 показано вплив позитивних екстерналій на розподіл ресурсів. При наявності позитивних екстерналій крива ринкового попиту D лежить лівіше (або нижче) кривої попиту, що враховує повні вигоди. Іншими словами, D не включає позитивних екстерналій продукту, як це робить Dа.
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Рис.1.2. Побічні вигоди. Джерело: [93]
В системі морського транспорту в цьому сегменті розташовуються контейнерні технології обробки вантажопотоків, а також ММТ. Рівноважний обсяг випуску Qв менше оптимального обсягу Q0. Через обмеження інвестиційних ресурсів судноплавний ринок стримує пропозицію тоннажу, що і веде до дисбалансу.У разі збільшення сфери впливу побічних ефектів для досягнення економічної ефективності стає необхідним цілеспрямоване адміністрування. Для вирішення проблем побічних витрат уряд використовує прямий контроль і податки, а для вирішення проблем побічних вигод - субсидії і фінансування роботи транспортної галузі.

Прямий метод мінімізації негативних зовнішніх ефектів в результаті якоїсь діяльності - прийняття законів, що обмежують певні види діяльності. Такий прямий контроль може змусити субстандартні судноплавні компанії нести реальні витрати, пов'язані з протиправною діяльністю. Цю функцію виконує в основному PSC [128]. В результаті прямого контролю субстандартні судноплавні компанії несуть вищі витрати, пов'язані з безпекою. Рівень цін на продукцію суднобудування, а також цін на судна на вторинному ринку обумовлюється не тільки кон'юнктурою, але конвенційним регулюванням безпеки мореплавання.

 Крива пропозиції S на рис. 1.3, яка не відображає побічні витрати, зміщена вліво ( і вгору ) щодо кривої Sа , повною мірою враховує витрати таких наслідків.
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Рис.1.3. Коригування перевитрат ресурсів за допомогою контролю та запровадження податку. Джерело: [93]

Через додаткових витрат ціна перевезення збільшується, рівноважний дедвейт знижується з Qв до Q0, а початкове виділення надлишкових ресурсів, що показано на рис. 1.1, за рахунок цього ліквідується.

Практично довготривале формування співвідношення збалансованості попиту та пропозиції можна простежити за даними статистики UNCTAD [241] (рис.1.3), де відображена зміна дисбалансу внаслідок дії суто ринкових і різних регулятивних рішень. 

Інший підхід до проблеми побічних витрат полягає у введенні спеціальних штрафів і міжнародних норм з гранично допустимому вмісту сірки в рідкому паливі. У зонах особливого контролю шкідливих викидів діють більш жорсткі нормативи. «Тиск з боку споживачів і законодавців спонукає промисловість ставати більш екологічно відповідальної » [ 105, c.15]. Починаючи з 2012 року ці граничні нормативи піддаються послідовному посилювання. Альтернативою використанню малосернистого палива для задоволення вимог ІМО є установка обладнання для очищення вихлопних газів.

Як видно з рис. 1.3, штраф, рівний T, призводить до підвищення граничних витрат СК, зміщуючи криву пропозиції з положення S в положення Sа. Через це рівноважна ціна зростає, а рівноважний дедвейт падає з Qв до економічно оптимального рівня Q0. Початкові перевитрати ресурсів завдяки цьому ліквідується.

  Коли побічні вигоди, або позитивні зовнішні ефекти, якогось суспільного блага великі і широко поширені (прикладом чого може служити згадана вище щеплення від жовтої лихоманки всіх моряків), в уряду є можливість, що дозволяє усунути брак ресурсів , що виділяються на даний продукт.

Субсидія СК - це за формою прояву податок навпаки, що надається рефлагуванням. Якщо податки вимагають від МТП додаткових виплат, то субсидії їх зменшують. На рис. 1.4 показано, що субсидія U, яку отримують судноплавні компанії на кожну тонну дедвейту, призводить до скорочення граничних витрат і зміщення кривої пропозиції вправо, від Sа до Sa’. Додавайте збільшується з Qв до оптимального значення Q0, завдяки чому обмеження ресурсів ліквідується. Фактично, у формі такого субсидування виконується механізм рефлагування.

Негативні екстерналії, такі як забруднення навколишнього середовища, не збільшують, а зменшують корисність для осіб, на яких вони впливають. Іншими словами, вони приносять суспільству не економічну користь, а економічну шкоду. Це пов'язано з тим, що ослаблення екстерналій має свою «ціну». Повністю ліквідувати забруднення економічно недоцільно, навіть якщо це технічно можливо.
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Рис.1.4. Коригування обмежень ресурсів за допомогою субсидії СК

Джерело: [93]
У таблиці 1.1 представлені наступні методи мінімізації зовнішніх ефектів. 
Як і оптимальна кількість будь-якого «товару», оптимальна кількість регулювання настає в тому випадку, коли граничні вигоди і граничні витрати стають рівними один одному. Але іноді виникають ситуації недостатнього або надмірного регулювання. Завдання полягає в тому, як визначити правильні масштаби регулювання.

Таблиця 1.1

Методи мінімізації екстерналій

	Проблема
	Результат розподілу ресурсів
	Способи корегування

	Негативні екстерналії
	Перевитрати ресурсів
	1. Індивідуальні згоди 

2.  Правові норми відповідальності та судові позови 

3.  Податок на виробників 

4.  прямий контроль 

5.  Ринок прав на зовнішні ефекти

	Позитивні екстерналії
	Недовкладання ресурсів
	1. індивідуальні угоди 

2. субсидії споживачам 

3. субсидії виробникам 

4. державні постачання


Джерело: [93]

Основним регулюючим механізмом ринкової системи є конкуренція. Саме ця сила підпорядковує виробників і постачальників ресурсів диктату споживачів. При конкуренції господарями є покупці , ринок - їх агентом , а фірми - їх слугами [93,c.91].

У сукупності МТП проблеми інституційних впливів уряду можуть бути зведені до наступного :

1. концентрація намірів уряду на принципі невтручання в ділове життя судновласників і операторів;

2. повна свобода МТП в управлінні функціональної діяльності в обраному сегменті позиціювання;

3. сприяння уряду в формах активізації господарської діяльності - від податкових пільг до прямого субсидування з урахуванням міжнародних обмежень;

4. компроміс між теорією невтручання і конкретними вимогами державної допомоги у специфічних економічних проблемах;

5. спроба використання протекціоністських заходів порушує принцип вільної торгівлі, а в умовах розширення стратегії СОТ викликає особливі способи обмеження на основі стандартів;

6. концентрація будь-якого виду бізнесу є однією з умов зниження ризику кризового стану. Відомі переваги концентрації - насамперед ефективність масштабу виробництва за сукупністю постійних витрат.

Однак виникає занепокоєння монополізацією ринку, тому широко використовуються механізми та інструментарій антитрестової політики - сукупності законів і дій влади, спрямованої на запобігання монопольної поведінки і сприяння конкуренції [ 93, c.464 ]. Основне призначення антитрестової політики - недопущення монополізації, стимулювання конкуренції та досягнення активного розподілу. Хоча існує різкий конфлікт думок з приводу того, якою мірою антитрестова політика ефективна і наскільки добре вона реалізується.

Загальною передумовою монопольного впливу окремих судновласницьких структур є підвищення верхньої межі тарифних ставок. Вона встановлюється на рівні доступному для вантажовласника в межах сприйняття цінності транспортної послуги. Межею стає рівень витрат, пов'язаних з перемиканням на альтернативні технології та маршрути доставки товарної маси.

Будь-яка монополія в системі РМТ відносна. Положення істотно змінюється внаслідок нерівномірності використання інноваційних технологій. Часто виникають проекти і напрямки альтернативного розвитку систем, що обслуговують зовнішньоторговельні вантажопотоки.

Розвиток спеціалізації зумовлює формування ряду економічних переваг, які відповідно з економікою масштабу, можуть призвести як до надлишку пропозиції, так і до монопольного регулювання РТП.

Як показує досвід Китаю в разі виходу виробництва з місцевих ринків відбувається диверсифікація в системі традиційної спеціалізації та розподілу товарних потоків. Ринок стає регулятором виробництва тільки до певної міри. Проблеми дисбалансу накопичуються в міру посилення факторів і переваг регіонів дешевої робочої сили. Для СК - це Індія, Китай, Філіппіни.

Ринкові сили в монополізованих галузях не забезпечують достатнього контролю, здатного захистити інтереси споживачів, домагатися справедливої ​​конкуренції та ефективності розподілу ресурсів. Тому існують два альтернативні способи контролю, що допомагають замінити або доповнити ринкові сили [93]:

•Стратегічні альянси в лінійному судноплавстві. Альянси являють собою відповідь з боку пропозиції в лінійному судноплавстві на важливі зміни з боку попиту і, таким чином, стають домінуючими в найбільш важливих маршрутах для контейнерних вантажів. Вони являють собою різні форми співпраці у сфері лінійних перевезень та емпіричні докази, засновані на дослідженнях в окремих регіонах, підтверджують цю гіпотезу.

Основними мотивами для участі в альянсі є зниження ризиків, раціоналізація і економічний масштаб, передача ноу-хау та формування конкуренції відповідно до національної політики. Оскільки глобалізація сучасної економіки стала повсякденним явищем, посилюється і тиск, що потребує таких форм співпраці, які здатні збільшувати охоплення ринку і контроль над ним, скорочувати витрати, розподіляти ризики, тощо.

•Антитрестове законодавство. Активна антитрестова політика полягає в тому, що в деяких обставинах однієї конкуренції недостатньо, щоб домогтися ефективності розподілу і гарантувати справедливість споживачам і конкуруючим фірмам. Саме тому посилюється роль ІМО, яка проявляється через систему Конвенцій і стандартів (SOLAS, MARPOL, INMARSAT, STCW, тощо).
Судноплавні компанії час від часу використовують незаконні прийоми, щоб домогтися домінування на ринку або зберігати його надалі. В інших випадках конкуренти домовляються про фіксування цін або здійснюють злиття, щоб підвищити свою монопольну міць. Активне і суворе втілення в життя антитрестових законів необхідно, щоб припинити незаконні прийоми бізнесу, не допустити антиконкурентних злиттів і усунути негативні наслідки монополій. Такий тип урядового втручання підтримує життєздатність і динамізм ринкової системи і тим самим дозволяє суспільству повною мірою домагатися вигід.

Економіка України і економіки інших країн пов'язані кількома економічними потоками, основні з яких показані на рис. 1.5 :
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Рис.1.5. Міжнародні зв’язки національного господатрства

Джерело: розроблено автором на основі  матеріалів праць [93]

Судноплавство є глобальною галуззю, перспективи якої тісно пов'язані з рівнем економічної діяльності в світі. Більш високий рівень економічного зростання зазвичай веде до більш високого попиту на промислові матеріали, які, в свою чергу, стимулюють імпорт і експорт.
• потік товарів і послуг, або торговий потік. Україна експортує товари та послуги в інші країни і в свою чергу імпортує товари і послуги з них.

• потоки капіталу і праці, або ресурсні потоки. Підприємства України створюють нові виробничі потужності, новий капітал в інших країнах, а іноземні - те ж саме роблять на території нашої країни. Також з країни в країну переміщуються працівники .

• інформаційні та технологічні потоки. Україна передає інформацію іншим країнам про продукти, ціни , процентні ставки та інвестиційні можливості і отримує в обмін таку ж інформацію. Фірми в Україні користуються технологіями, розробленими за кордоном.

• фінансові потоки. Гроші пересилаються з України та інших країн для кількох цілей, наприклад, для того, щоб заплатити за імпорт, купити іноземні активи, заплатити відсотки за боргами, купити іноземну валюту туристам або надати допомогу іншим країнам.

Справжня вигода від міжнародної торгівлі полягає в загальному підйомі, збільшенні виробництва, що досягається за рахунок спеціалізації та обміну [93, с.118]. Країна здатна забезпечити повне використання своїх ресурсів як з міжнародною торгівлею, так і без неї. Міжнародна торгівля дозволяє суспільству використовувати свої ресурси таким чином, що збільшує сукупний обсяг виробництва і загальний добробут [80].

Серйозним бар'єром для будь-якого типу торгівлі, особливо для торгівлі між віддаленими один від одного регіонами, служать високі транспортні витрати. Але вдосконалення транспортних засобів призвело до того, що « земну кулю як би зіщулився, і це дуже полегшило міжнародну торгівлю» [93, c.111].  Міжнародна торгівля розширилася завдяки великим поліпшенням комунікаційних технологій. Тарифи - акцизи або мита на імпортовані товари з 1940 р. істотно знизилися в масштабах усього світу [ 93, c.112 ] внаслідок адміністрування на основі СОТ.

Існують чотири види втручання держави у вільну торгівлю:

•Протекціоністські тарифи представляють собою акцизи або мита, якими обкладаються імпортні товари. Більшість з них призначено для захисту внутрішніх виробників від іноземної конкуренції. Вони ускладнюють вільну торгівлю, збільшуючи ціни на імпортні товари і зміщуючи попит у бік продукції внутрішнього виробництва. 

•Імпортні квоти - кількісні або вартісні обмеження імпорту окремих товарів. Як тільки квоти «вичерпані», вони перекривають імпорт тієї продукції, яку національні споживачі могли б віддати перевагу продукції внутрішнього виробництва. Імпортні квоти служать більш ефективним засобом обмеження міжнародної торгівлі, ніж тарифи .

• Нетарифні бар'єри - це система обтяжливого ліцензування, так як можуть висуватися необгрунтовані вимоги, що пред'являються до якості товару, або мати місце бюрократична тяганина при оформленні митних документів.

• Експортні субсидії являють собою державні виплати національним виробникам, призначені для зниження їх виробничих витрат. Більш низькі витрати виробництва дозволяють внутрішнім виробникам встановлювати нижчі ціни на свою продукцію і таким чином збільшувати її експорт на світовий ринок.

У кожному разі транспортне обслуговування зовнішніх і внутрішніх вантажопотоків залишається найважливішим фактором ефективності торгівельних відносин .

Аналіз попиту і пропозиції для дослідження економічного впливу захисних тарифів забезпечує інформаційне обслуговування менеджерських рішень . Криві Dd і Sd на рис.1.6 показують внутрішні попит і пропозицію для продукту. При відсутності світової торгівлі внутрішня ціна і обсяг випуску будуть рівні pcd і Qd відповідно.

Тариф , що підвищує ціну товару з pcm до pcc скорочує внутрішнє споживання з Qm до Qc. Внутрішні виробники при його введенні зможуть продати більше продукції (Qb замість Qa ) і за вищою ціною (pcc замість pcm) .

Іноземні експортери постраждають, тому що продадуть у країні -імпортері менше своєї продукції (Qbc замість Qam). Зафарбованна ділянка показує суму тарифів , виплачених громадянами. Квота на імпорт в Qbc одиниць надає той же вплив , що і тарифи , за одним винятком : сума , еквівалентна зафарбованній ділянці , перейде іноземним виробникам , а не уряду країни-імпортера.

Як було зазначено вище, квоти на імпорт - це правове обмеження кількості певної продукції, яка може бути імпортована протягом року. Квоти мають те ж економічний вплив, що і тарифи, але тарифи приносять прибуток для органів влади, а квоти фактично передають цей прибуток іноземним виробникам . 
Для збереження статусу морської держави й підтримки національного флоту на регіональному РТП необхідно використовувати прийняту в більшості морських держав систему непрямого субсидування за методом зниження ставок прямого податку на прибуток.
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Рис.1.6. Економічний вплив протекціоністських тарифів і квот на імпорт

Джерело: [93]

Тільки з виходом на транзитні вантажопотоки з'явилася можливість достатнього ступеня реалізації транспортного потенціалу СК. Крім того, варто враховувати, що при виборі будь-яких напрямків інтеграції Україна має можливість збільшити темпи економічного росту й сформувати нові вантажопотоки, які, в остаточному підсумку, визначать параметри розвитку торговельного флоту як на основі підприємницької ініціативи, так і можливої державної підтримки. 

При розвитку національного СК, заснованого на підприємницькій ініціативі, необхідно враховувати не тільки інтереси економіки, але принципи жорсткого міжнародного регулювання перевізного процесу. Загальні функції, форми й принципи реалізації судноплавної політики залежать від особливостей розвитку й поточних завдань окремих країн. У загальному можна систематизувати (рис. 1.7) форми реалізації судноплавної політики в комплексі основних функцій світового торговельного судноплавства.

Першорядність і багатоаспектність досягнення функціональної стабільності СК на глобальному РТП визначає використання комплексу відповідних підприємницьких заходів, параметри реалізації яких залежать від можливостей судновласників і ефективного адміністрування національного МГК (рис. 1.7).
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®pacuuok Tersinu IropiBan Ha Temy
«Cuerema aaMiHiCTPYBaHHS B I171002.1LHOMY PHHKY MOPCBKOT TOPriBai Ta

PO3BHTOK HAIIOHAJIBLHOIO TOPriBeabLHOro GI0TY»

IliaTBep/ukyeMo, 110 pesyibTatd jaucepraniiinol podorn @pacuuiox T.L
«Cuctema ajMiHICTpYBaHHSI B TJI0DAIbHOMY pPHHKY MOpPCbKOT TOprisii Ta
PO3BHTOK HAIIOHATBHOrO TOpriBesibHOrO (IOTY” YIpOBAIKEHHI Y ifIbHICTH
Ojtecokol dinit AIT « AnminicTpaiis Mopebkux nopris Ykpainuy», a came:

- po3poOka MeToAiB (OpPMYBaHHS CTIHKOrO MO3MIIOHYBAHHS HALIOHAJIBLHOT
MOPCBKOI TPAHCTIOPTHOT iHYCTPii:

- MOzie/b peanizanii iHTerpaniiinol noJiTHKH Ha MOPCLKOMY TPaHCIOpTi;

- METOJIM PO3paxyHKy e(eKTy aaMiHicTpyBaHHs, SK IHCTHTYLIOHAJILHOrO
CTHMYJIIOBaHHS PO3BUTKY HALIOHAMBLHOrO TOPriBebHOro BIoTy.

Bukopucranns 3anpornososanoi B aucepranifiniii pobori ®pacuniox T.I.
Mozeni peanisailii  iHTerpauifiHoi TONITHKM Ha MOPCHKOMY TpaHCIOPTI
niaTBepauio i epeKTHBHICTL Ta Moke OYTH PEeKOMEHIOBAHO UIsl BKMBAHHS

aIMIHICTpalisSMH iHIIHX NOPTIB.

TlosoBHui Aucnerdep Aaminicrpamii

0OaechKoro MOpELKOIo MopTy N\ P.I. Caxaymoinos
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Bad Segeberg, February 1st, 2014

MCMONbL30BaHNA PE3YNLTaTOB AUCCEPTALMOHHIX HCCneaoBaHUi DpacuHIOK TaTbsAHbI
WropeBHbI B NPakTUYeCKOW AeATENbLHOCTH

B nnaHe npakTU4ecKoro UCnonb3oBaHUs NONOXeHWit HayuHoil paboTbl GpacuHiok T.U. «Cuctema
AIMUHUCTPUPOBAHUS B rMOBANLHOM PhIHKE MOPCKOW TOPTOBMM U PA3BUTUS HALIMOHANBHOTO
TOProBOro hrioTar» BbIAENSIOTCH: CUCTEMATNIALNS TEOPETUMECKNX OCHOB U METOA0B
3hHeKTMBHOTO Pa3BUTUS CY/OXOHOTO KOMNINEKCA MOPCKOM TPAHCNOPTHOM UHAYCTPUM 3a
KPUTEPUAMM NPEANPUHUMATENBCKON aKTUBHOCTY B YCNOBWA r106anbHOro agMuHCTPUpOBaHNS B
cynoxoAcTee. JTO NO3BONUNO pa3paboTaTe METOALI OLEHKM Pe3ysSbTaTUBHOCTH
aIMUHUCTPUPOBAHNS MO KPUTEPUSIM DE30MNACHOCTYM B TOPrOBOM CY/IOXOACTBE, @ Tak Xe CTpaTeruio
ONTUMU3ALIN TOPrOBOTO MOPENIIABaHMA

B nporpamme TEMPUS yuTeHb! crieaytoLm1e nonoxeH s AMCCepTaLui: MeToabl pacyeTa
COBOKYMHOTO 3KOHOMM4ECKoro 3chthekTa MioBoro MHHOBALMOHHOTO NPOEKTa C YYETOM NPOSBNEHNs
CUHEPrvv, aHanu3 1 TeHAEHLM PA3BUTUS rMOBANBHOO PbiHKA TPYAOYCTPONCTBA MOPSAKOB,
pacyeThl IPMPOCTOs NPUBHLINK Mo haKTOpy Peanuaauiy NPOeKTa MHHOBALMOHHBIX TEXHOMOTWA, Mo
MEpONPUSTUAM TEXHUYECKOIO COBEPLLEHCTBOBAHUS OpraHMaaLmun padoTsl noTa. no dakropam
HTN

Yours sincerel!
Kaufmanp U ernehmensberatung GmbH

Kaufmann
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-~ GroBe Seestraie 21-23
—
23795 Bad Segeberg

ann
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eneral Manager For +49(0)4551/969261
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NpPO BUKOPUCTAHHS Pe3yJIbTATIB INCePTANIHHOTO A0CTiIKeH s
®pacuniok Tersuu Iropisan Ha Temy
«Cuncrema aamiHicTpyBauns B 171062, JbHOMY PHHKY MOpchKoi TopriBai

Ta PO3BHTOK HAIIOHAIBLHOT'O TOPTiBeJILHOI0 GIOTY»

ITlixrBepmKyeMO, IO pesylbraTd jucepramiinoi poboru ®pacumiok T.I.
«Cucrema anMiHiCTpyBaHHS B r700aIbHOMY pHHKY MOPCBHKOI TOpriBai Ta
PO3BUTOK HAIIOHAJIBHOTO TOPriBeNbHOrO (GuoTy” po3rnaHyTi 1 nHpHiHATI
(axiBisgmu Ipoderinkm poGiTHHKIB MOPCBEKOTO TpaHCTIopTy YKpainu, a came:

- po3paxyHok 00’eMy IIONHTY Ha PHHKY IpaleBIAIITYBaHHS MOpSKIiB Ha
nepion 2020-2025pp.;

-aHagi3  Miclg  MOPCHKMX KajpiB Yxpainu B TO0aIbHOMY —PHHKY
TMpaleBIAIITYBAHHS MOPSIKIB;

-00rpyHTyBanHs  HeoOXimHocTi  edeKTHBHOrO  aaMiHiCTpyBaHHS B
MOPEroCIoaapChKOMy KOMIIeKci Ykpainm.

BunoBHeHHi  pO3paxyHKH  IHTBEP/UKYIOTH 00 €KTHBHICT  HAYKOBHX
MoJIOKeH b jucepraiiinoi pabotn ®pacuniok T.1.
Tonosa Ipodeninky pobiTHuKiB M.I. Kipees

MOPCBKOTO TpaHcnopty YKpainu

20 mororo 2014 p.
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IropiBuu Ha Temy «CHcTeMa aIMiHICTPYBaHHS B [TI0GATLHOMY PHHKY MOPCHKOT
TOPriBli Ta PO3BHTOK HAILIOHAIBHOTO TOPriBeALHOrO (IOTY» B HABYAIBHOMY
npoueci akazemit

My, mo HuKYe NiANKCaNNCh, HAYaIbHAK HABYAJbHOTO Bilminy akajemil
ITapxomenko M.M. Ta 3aBinmyBad kadeaporo Exonomiunoi Tteopii Ta
TiAMPHEMHHIITBA Ha MOpPChKOMy TpaHcnopti npodecop IMpumador M.T. cknamu
uell akT y ToMy, IO pesymbraTH auceprauiiinoi poGorn ®pacumiox T.I.
BIPOBa/UKEHHI y HaB4yaibHOMy mnpomeci kadenpu Exonomiunoi Teopii Ta
MiZANPHEMHHULTBA HA MOPCHKOMY TPAHCHOPTI, a came:

1. Tlpu mnpoBejenni 3auaTh 3 gucwdruin  “Tlybmiune aaminicTpyBaHHS”,
“AHTHKpH30BEe YNpaBJiHHS Ha MopcbkoMy TpaHcnopti”, “Crparteriune
ynpasiiHHs” Ha (GakyabTeTi MOPCHKOrO MpaBa |1  MEHeIKMEHTY 3a
crietianbHOCTI “MeHeKMEHT opraHizariii i anMinicTpyBaHHs .

B MeTOmMYHMX BKa3iBKax Ta 3aBIAHHAX JUiss BUKOHAHHS KYPCOBHX pOGIT s

KYpCaHTiB 5-0ro Kypcy (akysibreTy MOPCBKOTO NpaBa i MEHEIKMEHTY 3a
crenianbHOCTI «MeHeKMEHT opranisaiiii i afMiHicTpyBanHs ~.

3. B BuIaHHOMY HaBYaibHOMY MOCIOHHKY «AHTHKPH30BE YNpaBJiHHA Ha

MOPCBKOMY TPAHCHIOPTi».

]

/

HauanbsHuK HaB4aabLHOTO BijuLimy M.M. ITapxomeHKO

Oj1echKoi HaLliOHATBEHOT MOPCHKOT
aKajemil

3asigysay kadeaporo ETIITIMT XD M.T.TTpumauon

J.e.H.,ipodecop
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AKT
NPO BHKOPHCTANHS Pe3y IbTATIB JHCePTaliiinoro xoc/iukenst
®pacuniok Tersinn Iropisum ma Temy
«Cuerema a/IMiHICTPYBaHuS B 171062 1LHOMY PHHKY MOPCHLKOT TOPriB.Ii Ta

PO3BHTOK HANIOHABLHOIO TOPTiBEJALHOTO (GI0TY»

TTixTBep/UKyeMO, 110 pe3ymbTaTH jmcepraiiitnol poGotu Mpacumox T.L
«Crcrema  anMimicTpyBamiust B [IOGAILHOMY PHHKY —MOPCBHKOi  TOpriBii
Ta PO3BHTOK HAUIOHATBHOIO TOPIiBEILHOrO (OTY” yNpPOBALKEHHI y AiANbHICTS
Muxonaiseskoi inii JITT «AaMinicTpaitis MOpchbkHX nopTis Ykpailm», a came:

- oliHKka BaHTa&xHOI Gasn Ykpaiuu Ha nepion ao 2020-2025pp.;

- cXeMa NpUHUMIIB [O3MLIOHYBaHHsS BUPOOHMYOIO KOMILIEKCY YKpaiHu
B I7100aBHUX PEriOHAILHUX CKOHOMIUHUX CTPYKTYpax;

- CHCTeMa KpHTEpiiB KOHKYpPEHTOCIIPOMOMKHOCTI 3a PIBHSMH €KOHOMIUHOCTI
Ta (paKTOpy Hacy.

BrKOpHCTaHHS 3ampolonoBaiux B Juceprauiiiniii poori ®pacumox T.L
peKoMeHIaniii Ta Ipono3uiil woxo crifikoro No3uLioHYBaHH B rI00aIbLHOMY
PHMHKY TPAaHCHOPTHHX MOCHYr miATBepiuno 1i epexrusmicts Ta moxke OyTH
PEKOMEII0BAIIO JUTSl BIKMBAHIS a/IMiHICTPaIliAMH IHITHX MOPTiB.

Hauaasunk Aaminicrpauii
MuK0/JaTBCHKOI0 MOPCHKOIO NOPTY

MOPCHLKOro
NOPTY)
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AKT
PO BHKOPHCTANHS Pe3yJIbTATIB JIHCEPTAMIHHOI0 J0C/TiIZKeHHSsI
®pancuiok Tersun IropiBun na remy
»CHerema aaMinicTpyBaHus B rio6a1bHOMY PHHKY MOPCHKOT TOPTiB.Ii
TAa PO3BHTOK HANIOHAJILHOIO TOProBebHOro gaory”

Hanana ®panwmiok Tetsnoio Iropisuoto ancepraiiiiina podora Ha temy
..Crcrema aaMminicTpyBaHHs B rno6anbHOMY PHHKY MOPCBHKOT TOPriBIIi Ta
PO3BHTOK HALLIOHAJILHOTO TOPTiBENLHOTO (uIoTy” aKTyasbHa B TenepimHii vac i
BUCBITIIIOE HU3KY IIMTAHb BOXKIHBHX B YMOBaX pe(hopMyBaHHs i M0aIIbIIOT
JlsIbHOCTI MOpebKol ramy3i Ykpaiuu.

Anminictpauis ®inii ,,Okra6pbek™ AIT, AaminicTpauis MOPCLKHX NOPTIB
Vkpainy "BHKOpHCTANA y CBOET NisIbHOCTI TaKi TUTAHHS,3aIIPONOHOBAH] B
JicepTauii, sK:

- ouinka BaHTaxHol 6a3u Ykpainu Ha 2020 — 2025 pp.:

- CHCTeMa KPHTEPIiB KOHKYPEHTHOCTIPOMOKHOCTI 32 PIBHSIMH €KOHOMIYHOCTI

Ta (akTopy uacy;

- CXeMa NPHHLMIIB NO3UIIOHYBAHHS BHPOOHUYOTO KOMILIEKCY YKpaiHH B

rnoGasbHUX PerioHANbHUX CKOHOMIYHHX CTPYKTYpaX.

3anpononosani B auceprauii ®pacuniok T.1. pekomennauii i nponosuuii npu
BHKOPHCTaHHi B poOOTi MiATBepIM CBOIO eDeKTUBHICTD | MOXKYTH OyTH
PEKOMEHJIOBaHI JUISl yIPOBaIKEHHS azminiﬂpau'wvn IHIIMX NOPTiB.
[\

Hauaabuuk Aaminicrpanii
CreniJri3oBanoro Mopc»bKoro nopry
wOKTHOpBCK”
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BUKOPUCTAHHSI PE3YJILTATIB JUCEPTALIIHOIO
JOCJIDKEHHSI ®PACUHIOK TETSIHU ITOPIBHA HA TEMY
“CUCTEMA AJIMIHICTPYBAHHSI B I'/TOBAJIBHOMY PUHKY
MOPCBKO#M TOPT'IBJI TA PO3BUTOK HAIIIOHAJIBHOT'O
TOPI'IBEJBHOI'O ®JIOTY” B HABYAJILHOMY NMPOIECI
YHIBEPCHUTETY

MH, 1O HUIKYENiTMCAIMCh, TIPOPEKTOP 3 HaB4anbHOi podoTH Onechkoro
JIEPKABHOTO eKOJOriYHOro yHiBepcurery, K.reorp.H., jgoueHt Cepbo M.I. Tta
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Рис. 1.7. Напрямки формування судноплавної політики. Джерело: [132]
При цьому варто враховувати специфічні умови формування окремих секторів ФР. Так, протягом тривалого періоду японські перевізники не могли підтримувати досягнутого рівня обслуговування вантажопотоків через недостатню ефективність перевізного процесу. Однак і в цих умовах принцип підвищення тарифів стимулює високі темпи відновлення флоту великими судновласниками й обмежує можливості будівництва контейнерного флоту для українських МТП у найближчому майбутньому.

Ефективна організація роботи підприємств на РТП неможлива без об'єктивної послідовної розробки основних положень адміністрування з урахуванням загальних принципів і особливостей функціонування. Важлива відповідність виробничого потенціалу критеріям конкурентної стабільності, функціональної й фінансової стабільності в умовах ринкового механізму.

Метою формування механізму й політики морського адміністрування є орієнтація на фрахтову незалежність зовнішньоторговельних вантажопотоків національних експортерів або імпортерів продукції. Ця мета у значній мірі обумовлена міжнародними умовами адміністрування, діями конкурентів і умовами продажу товарів. У кожному разі в транспортній системі відзначені цілі жорстко пов’язані з фактором часу. 

Як видно центральною умовою позиціювання СК є конкурентоспроможність флоту за техніко-економічними характеристиками та організації його роботи. Тому посилюється роль економічності в діючих умовах адміністрування в системі торгового судноплавства зі зниженням ролі протекційних технологій.
1.2 Принципи управління ефективним позиціюванням CК

Загальними властивостями ресурсів є їх обмеженість, вплив на величину ефекту, а також те, що для збільшення як виробничого потенціалу, так і праці, потрібен приріст поточних та інвестиційних витрат. Основою розрахунку ефективності використання ресурсів є порівняння їх за віддачею. Соціально- економічні наслідки дисбалансу праці та інвестицій різні. Тільки праця може «...охопити ці речі ... перетворити їх з тільки можливих у дійсні та діючі споживчі вартості » [  94, с.254 ].

Судноплавство є глобальною галуззю, перспективи якої тісно пов'язані з рівнем економічної діяльності в світі. Більш високий рівень економічного зростання зазвичай веде до більш високого попиту на промислові матеріали, які в свою чергу стимулюють імпорт і експорт. Судноплавний ринок циклічен за своєю природою та фрахтові ставки зазвичай коливаються [243].

Механізм позиціонування в будь-якому секторі РМТ повинен націлюватися на інтенсифікацію використання виробничого потенціалу СК і торгових портів. Основним результатом цього положення стає підвищення підприємницьких та позатранспортних результатів. Це завдання вимагає обгрунтування необхідних параметрів економічного зростання, стимулювання ТЕР МТП, а також оптимальності адміністрування та менеджменту [188]. Кінцевою метою є ефективність використання інвестиційних ресурсів і праці.

У системі розвитку СК увага звертається на чіткість керування результатами: «... ретельне формування стратегії приносить значний економічний ефект хоча б в силу координації політики (якщо не дій ) підрозділів фірми і орієнтування її на досягнення деякої загальної сукупності цілей» [ 127, с.23].

Управління ефективністю МТП засноване на обліку принципових положень і закономірностей оптимізації функціональної діяльності в системі суперечливих ринкових обмежень. Проблема ефективного використання ресурсів виникає з формуванням конкурентних технологій і альтернативного їх використання в умовах обмеженості ресурсів і попиту. Поступово в історичному плані формувалася методика оцінки ефективного розвитку та залучення інвестиційних коштів. При цьому слід розрізняти рівні і цілі розрахунку ефективності [135].

На макроекономічному рівні головними показниками позиціонування, що забезпечують ефективність функціонування, залишаються управління продуктивністю праці, оптимальністю ВВП на душу населення, віддачею капітальних вкладень, раціональністю енергоспоживання, а на рівні окремих галузей і підприємств - продуктивність праці, середні витрати, норма прибутку і віддача капіталу.

Найважливішою проблемою управління результатами [34] за підрозділами МГК є подолання різноскерованості форм ефекту виробничої діяльності та інвестиційного процесу. Як критерій керування інтенсивністю розвитку розглядається забезпечення задоволення потреби в роботі МТП при нормальному використанні ресурсів.

У будь-якому випадку наукові основи управління ефективністю повинні враховувати вдосконалення методів адміністрування СК. Цей процес зумовлений двома групами факторів: підвищенням організаційно-технічного рівня МТП і з поглибленням теорії і масштабу інтеграційних процесів у системі інвестиційної діяльності.

Вплив капітальних вкладень на результати роботи СК протягом тривалого періоду часу пред'являє особливу вимогу до методів планування ефективності. Необхідність формування максимальних результатів при обмеженому бюджеті обумовлює принцип мінімізації витрат [ 135, с.76 ] .

У методах управління ефективністю не розкритий ряд принципових положень, що відображають здатність нівелювання негативного впливу ринкового середовища. Тому загальну ефективність господарювання можна розрахувати за обмеженими умовами. При цьому враховуються тільки результати виробництва, і часто ігнорується необхідність відображення сприймаємої цінності ринкового позиціювання СК. При визначенні абсолютної економічної ефективності окремих проектів шляхом зіставлення ефекту з сукупністю ресурсів, що використовуються при виробництві, фактично ігнорується альтернативна стратегія застосування обмежених ресурсів. Принцип порівняння результату ресурсів відображає сутність категорії економічної ефективності і її критерії. При цьому в якості детермінанта ефективності економічного розвитку виступають інвестиційні ресурси [ 132 ].

Ефективність капітальних вкладень при цьому висловлює приріст чистого результату щодо потоку капітальних ресурсів. При цьому кожен проект (величина інвестицій) формує диференційовані види інших потреб соціуму. У транспортному комплексі відбивається лише збільшення обсягу та підвищення якості транспортної роботи на одиницю інвестиційних ресурсів. При цьому не розглядається вплив системи адміністрування на результативний і ресурсний потенціал розвитку і позиціонування основних складових МТІ.

Приріст чистої виручки (ΔRv), що визначає доцільність реалізації конкретного проекту (j = 1,2,3 ... n) залежить від масштабу фінансування (Кp), на який, в свою чергу, впливає частка вивільненого бюджету часу, використованого згодом для збільшення транспортної роботи, фактична прибутковість (DNFX), яка забезпечує нормалізовані умови ЖЦ МТП, і обмеження адміністративного регулювання щодо базових положень (а):

ΔRv=  ΔDNFXj *ΔKpj (1-a)                                             ( 1.1 )    

Таким чином на величину ΔKpj впливають не тільки комерційні вибрані параметри ТЕР флоту, але такі адміністративні інструменти як PSC і MLC-2006 .

Стрімке зростання обсягів морських перевезень в період становлення глобальних економічних відносин ( 1996 – 2007 рр.) суттєво вплинуло на характер формування капітальної вартості флоту і торгових портів і збалансованості людського капіталу .

При високих темпах розвитку морської торгівлі зростали витрати на використання і доставку природних ресурсів і витрати по екології світового океану. Саме в цьому процесі формується особлива регуляторна роль адміністрування з боку глобальних організацій.

Між витратами живої праці та її результативністю існують об'єктивні причинно-наслідкові зв'язки. Висновок, що методи вимірювання «... одна з найбільш суперечливих проблем економічної науки» [112, с.3] залишається злободенним і на сучасному етапі глобалізації економічних відносин.

Цільовий підхід до оптимізації параметрів економічного розвитку та забезпечення конкурентних умов роботи СК зумовлює актуальність вдосконалення процесів адміністрування. У цьому аспекті особливе місце займає мінімізація сукупних витрат на розробку, будівництво та функціональну діяльність протягом нормативного ЖЦ [1]
Одночасно зростає роль енергоозброєності праці, що забезпечує економію робочого часу, таким чином і зростання його продуктивності. У будь-якому випадку ефективність розвитку МТП необхідно засновувати на зниженні ресурсоємності функціональної діяльності. Результати виробництва залежать від чотирьох груп факторів: стабільності та ритмічності завантаження виробничого потенціалу, оптимальності взаємодії підрозділів виробничої інфраструктури на принципах логістики та ММТ, темпів технічного розвитку та забезпеченості відповідним людським капіталом [12]. У будь-якому з них в тій чи іншій мірі відбивається принцип посилення регуляторного адміністрування за системою стандартів.

У поточних умовах може виникати система обмежень, що диференціюють доцільність вибору відповідності. Це зумовлюється тим, що «Цінність фірми розраховується через дисконтування вільних грошових потоків фірми за ставкою, що дорівнює середньозваженій вартості капіталу» [40, с.513]. Необхідно враховувати постійну зміну двох складових потенціалу формування чистого доходу - капіталу і праці.

У структурах, що забезпечили посилення ролі інформаційних технологій , формуються закономірності, висловлені К. Марксом: « праця виступає вже не стільки як включений в процес виробництва, скільки як такою працею, при якої людина навпаки відноситься до самого процесу виробництва як його контролер і регулювальник» [ 98, с.213 ]. Цим фактично було передбачена поява періоду інформаційних технологій та посилення ролі людського капіталу в економічній діяльності. Саме це проявляється при проектуванні та функціональній діяльності контейнеровозів, паромів і суден динамічного позиціонування.

Існують альтернативні підходи до оцінки і вибору шляхів розвитку виробничого потенціалу підприємства з урахуванням основних характеристик поточного стану РМТ. Слід мати на увазі, що ринковий механізм орієнтований на вибір найбільш ефективних шляхів досягнення високих підприємницьких результатів. Такий підхід узгоджується з основними економічними законами і зумовлює завдання вдосконалення показників оцінки і планування розвитку. Система повинна базуватися на максимально ефективному використанні факторів виробництва з урахуванням обмежень з безпеки мореплавства на основі сукупності міжнародних конвенцій.

При цьому необхідно враховувати не тільки прагнення до підвищення ефективності функціональної та інвестиційної діяльності, але прояв наслідків закону дедалі нижчій продуктивності або віддачі в конкретних умовах. Складність реалізації конкурентного розвитку як фактора ефективності виробництва зумовлює необхідність активізації розвитку на основі інноваційних технологій. Для цього необхідно використовувати спеціальні підсистеми управління .

В свою чергу управління ефективністю розвитку об'єктів морського транспорту оптимізовано по взаємозв'язку динаміки капіталоозброєності праці (Кв), капіталовіддачі (Ko) і продуктивності праці (µL) з урахуванням вимог адміністрування. Індекс зростання продуктивності праці в умовах стійкого дефіциту офіцерів морського флоту може бути розрахований за умовою
tµL= [(Ko1Kв1) ÷ (Ko0 Kв0)] (1-кLe) ,                                      (1.2)

де кLe – коефіцієнт, що враховує вимоги до рівня трудомісткості обслуговування перевізного процесу. 

В основі оцінки впливу середньої капіталовіддачі (фондовіддачі) та капіталоозброєності праці на його продуктивність лежить метод почергового усунення одного з факторів. Зміни капіталоозброєності праці та фондовіддачі показують, що підвищення продуктивності праці в основному досягається за рахунок інноваційних напрямків підвищення ТЕР суден торгівельного флоту. При цьому судновласницькі структури мінімізують чисельність, а суто морські адміністрації увагу зосереджують на соціальних аспектах і рівні оплати праці.

Фактори глобалізації підвищують значимість комплексного розвитку локальних морських транспортних підсистем. У цих умовах ступінь спеціалізації і масштаби виробничої діяльності зумовлюють склад ресурсного потенціалу СК. Формування абсолютної і відносної економії праці за рахунок розвитку основного капіталу СК визначає необхідність управління ресурсами за критеріями еквівалентності впливу на результати. Можна розрахувати коефіцієнт замінювання праці на флоті на основі підвищення його капіталовооруженності. Трансформуючи принцип визначення рівня замінювання ресурсів β з урахуванням ефективності їх використання, розрахованої за величиною економії праці, отримаємо:
β=NLв÷ΔKв ,                                              (1.3 )

де NLв - чисельність фактично вивільнених працівників СК; 

Kв - величина ресурсів, що забезпечують економію чисельності працівників. 

Фактично за період 80-х років ХХ століття і початку ХХI століття чисельність екіпажів суден зменшилася більш ніж у 2 рази, а при розрахунку на зростання продуктивності флоту - в більш значущих параметрах. 

Якщо розрахувати ефективність зростання капітальних активів за приростом НД, то можна розглянути альтернативи стану системи

ΒKpinc=ΔRvf÷ΔKo,                                                                 (1.4)

де ΔRvf – чистий результат (додана вартість) функціональної діяльності МТП:

ΔRvf = ΔD *ΔPr * Tfn,                                                          (1.5)

де ΔD - економія тоннаже - доби за рахунок реалізації проекту;

ΔPr - розрахункова прибутковість у розрахунку за транспортним потенціалом СК;

 Tfn - тривалість періоду функціональної діяльності СК.

Різниця ролі ресурсів зумовлює першорядність оптимізації використання виробничого потенціалу. Віддача всіх видів ресурсів, що визначають виробничий потенціал МТП залежить не тільки від досконалості менеджменту та організації виробництва, а й від характеру залучення інвестицій. Тому узагальнюючий показник ефективності функціональної діяльності СК може бути представлений у наступному вигляді:

е = RvfT÷(NLT+βΔKo ),                                               (1.6)

де NL - чисельність працівників; 

T - рік реалізації даної стратегії або проекту розвитку.

ρ=Σni=1 Rvf i÷Σni=1 NLi,                                           (1.7)

де ρ - середня продуктивність праці за розрахунковий період.

Тоді приріст капіталовіддачі за фактором збільшення сукупного економічного результату внаслідок розширення потрібних ресурсів праці дорівнюватиме
ΔKoe = (Δ RvfT –ρΔTT ) ÷ ΔNLKв   ,                                    (1.8)

де ΔTT - приріст економічного результату при збільшенні чисельності працівників без зміни продуктивності праці. Приймається адекватно величині витрат праці;

ΔNLKв – кількість працівників, заощадженного на основі зростання капіталоозброєності .

Щоб уникнути практики, заснованої на концентрації уваги власників капіталу на забезпечення його пріоритетної ефективності, посилюється адміністрування з боку глобальних морських організацій за критеріями соціально-економічної справедливості, що жорстко підкреслюється змістом MLC-2006 [ 236 ].

Необхідно враховувати відмінність ролі окремих факторів виробництва. Ресурси праці - це вся вартість їх відтворення протягом усього періоду ЖЦ об'єкту, а не річний фонд заробітної плати. Складність приведення праці та капітальних активів в порівнянний вид полягає в тому, що вартість виробничого потенціалу враховується в незмінних витратах, а ресурси праці - у поточних цінових параметрах. Неточність розрахунку ефекту обумовлюється тимчасовим розривом будівництва суден і формуванням ресурсів праці. Але торгівельний флот будь-якого терміну служби визначає поточну віддачу ресурсів праці.

Залежність результатів макроекономічних і споживчих систем від чіткості роботи кожної ланки виробничої інфраструктури обумовлює необхідність дотримання принципу несуперечності максимуму підприємницького результату і ефекту реалізації послуг МТП для вантажовласників, суміжних видів транспорту, об'єднань та операторів транзитних вантажопотоків. У свою чергу це визначає структуру показників прийняття економічних рішень і оцінки ефективності взаємодії всіх учасників виробництва сфери послуг і підрозділів, що забезпечують відтворення економічного потенціалу.

Управління ефективним позиціюванням СК найчастіше орієнтовано на оцінку інвестиційної та виробничої діяльності. Результати діяльності галузі: «ступінь досягнення в галузі цілей, переслідуючих складовими її фірмами» [ 152, с.63 ]. 

На рис. 1.8 показана класифікація показників, результатів і факторів формування ефективності функціональної діяльності СК і портів. Відображені зв'язки підприємницької ефективності з урахуванням позасистемних умов, зокрема адміністрування, і обмежень функціонування. З розкриттям виробничих і методологічних аспектів вдосконалюється система адміністрування процесами, жорстко пов'язаними з ефективністю розвитку флоту відповідно господарським завданням підприємств і стратегічним цілям макросистем.

Особливу роль відіграє принцип етапності обгрунтування ефективності інвестиційних проектів. Спочатку повинна визначатися ефективність заходів щодо розвитку базового стану. У структурі функціональної діяльності принциповим стає оцінка ефективність кінцевих результатів за умовами і факторам зовнішнього і внутрішнього порядку (рис. 1.8). 
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Рис.1.8 Структура оцінки ефективності розвитку морського транспорту

Джерело: розраховано автором на основі матеріалу [135]
До головних вимог комплексу адміністрування відноситься системність обліку віддачі виробничого потенціалу. У формуванні ефективності виділяється рівень раціональності витрат праці і якості технічних засобів. СК повинен орієнтуватися на нормальне використання потужностей, що забезпечує своєчасність відтворення потенціалу.

Важливо уникати суперечливості методичних підходів щодо вибору форм ефекту і нормативу ефективності розвитку. Свобода підходу до диференціації нормативу управління ефективністю інвестиційних ресурсів і відображення вартості грошей у часі повинні спиратися на збалансованість результатів [121].

Для оптимізації управління підприємницькими результатами флоту або портів найважливішою проблемою стає вдосконалення обліку показників на базі диверсифікації цілей розвитку і функціонування [ 26 ]. У системі управління за характером відображення ефективності слід розрізняти дві групи показників: результативні - загальний розмір чистого доходу і його відношення на одиницю ресурсів; підприємницькі - співвідношення результатів і витрат. Для першої групи кредо достовірності - норматив або стандарти. Для другої - максимізація фондоутворючих результатів.
Параметри впливу інноваційних проектів, нової техніки та ефективного менеджменту на практику ефективності реалізації потенціалу представлені на рис.1.9. 
Управління та оцінка грунтується на принципі розрахунку кінцевих результатів. Досить чітко представлена доцільність відображення приросту результатів у формі інтегрального ефекту. Він відображає алгебраїчну суму змін вартості об'єкта - ефект інвестицій і ефект функціональної діяльності за середньозважений нормативний термін служби, а також ефект вантажовласників - зниження витрат на доставку і зменшення потреби в оборотних коштах.
У цих умовах інформаційне забезпечення господарських та інвестиційних рішень на МТП формується під впливом ряду закономірностей. Особливе місце серед них займає перманентна циклічність функціонування ФР. При цьому безліч випадкових впливів зовнішнього середовища не гарантує чіткість інформаційного забезпечення як у системі операторських рішень, так і рішень з реалізації зайвої провізної спроможності флоту або пропускної здатності вантажних терміналів. Тому в структурі управління активами СК необхідно враховувати постійні ризики, які зумовлюють масштаби і принципи адміністрування [ 1 ] .
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Рис.1.9 Система управління формуванням збалансованості СК

Джерело: розроблено автором на основі  матеріалів праць [ 135 ]
Слід враховувати розширення сфери конвенційного регулювання безпеки мореплавання на основі обмежень з боку ІМО, що і коригує чисті комерційні результати і витрати. Такі рішення періодично обумовлюють в певній мірі зростання вартості флоту. У зв'язку з цим процесом формується зниження придатності діючих суден для ефективного використання в певних сегментах РМТ. Коефіцієнт придатності відображає параметри можливої подальшої віддачі основного капіталу за певних стандартах і обмеженнях. У кінцевому рахунку, ринкова вартість суден визначається методом аналогій, капіталізації і методом витрат [ 14 ].

У зв'язку із зазначеним в торгівельному судноплавстві значимість людських творчих здібностей, шляхів їх становлення і розвитку різко зросла. У більшості судноплавних компаній надається велике значення накопиченню людського капіталу, як найціннішого з усіх видів стратегій, що забезпечують використання капітальних активів. Одним із способів накопичення людського капіталу є інвестування в людину. Проблема підвищення ефективності використання продуктивних сил РМТ [135], що реалізуються в сучасних умовах у формі людського капіталу, висувається в розряд першочергових завдань у структурі соціально-економічних досліджень. Це передбачає проведення спеціальних досліджень даної проблеми, що і знаходить відображення в інституційних рішеннях ІМО [235], поруч із власне жорстким адмініструванням на основі Манільських поправок [ 95].

У стратегії сталого ресурсного забезпечення СК впроваджується оптимізація провізної спроможності та її ефективна віддача. У цьому аспекті формуються дві підзадачі: 1). своєчасність і якість задоволення потреби СК в морських фахівцях; 2). підготовка моряків за кількістю та якістю відповідно до кількості і структури світового флоту. Для сегменту офіцерів торгівельного флоту відзначається збереження дефіциту навіть в умовах кризи. Необхідно враховувати зростаючу конкуренцію пропозиції праці моряків з азіатського сегменту ринку.

З урахуванням зовнішніх умов для оцінки ефективності інвестиційних технологій формування людського капіталу використовується ряд критеріїв і показників. В економічній літературі розглядаються такі критерії або показники ефективності інвестицій у людський капітал [ 135 ]: максимізація різниці між доходом і витратами; період окупності інвестицій; чиста поточна вартість; співвідношення витрат і прибутку; відношення різниці граничних доходів до різниці граничних витрат; щорічний чистий дохід, внутрішня норма віддачі.

 У проблемі вимірювання вартості підготовки моряків виділяється наявність двох аспектів: економічного і духовного [32]. Безумовно, в умовах мореплавання в складі багатонаціональних екіпажів духовна цінність моряків вкрай важлива. Для судновласників і центрів підготовки моряків пріоритетна економічна сторона питання. Слід погодитися, що вимірювання вартісного вкладення є насправді вимірюванням вартості людей, як економічних одиниць, так і духовних істот. Працівники виробляють вартість шляхом застосування своїх вроджених якостей, придбаних умінь і здатності до управління або технічного менеджменту. Для збалансованості інтересів реалізуються спеціальні стратегії з боку глобального адміністрування на основі економіко-гуманітарних підходів, що відбиваються в Конвенціях [  100,102,103,236 ] і відповідно до стандартів, правил і нормативів.

Економіко-правові умови використання світового океану зумовлюють завдання управління безпекою з позиції тотальних інтересів. Тому в системі міжнародного адміністрування реалізується принцип стандартизації та обмеження функціональної діяльності небезпечних з точки зору економіки, екології та соціальної доцільності проектів судноплавства.

На рис.1.10 представлена сукупність умов і послідовність сертифікації СК за стандартами СУБ відповідно до МКУБ.

Стійкість СК в стандартному середовищі операторської діяльності при реалізації альтернативного підходу до формування капітальних активів може контролюватися за умовами, представленими на рис.1.10. У даному випадку дотримується не тільки основний принцип адекватності собівартості перевезень щодо тарифних ставок і відповідність вартісних параметрів їх ринкової оцінки. Дані рис.1.10 в концентрованій формі представляють процес сертифікації системи безпеки окремих МТП в стандартах міжнародного регулювання технічного стану суден та вантажних терміналів.

Крім стандартних завдань досягнення безпеки мореплавання виділяються несистемні фактори, серед яких принципове значення мають стратегії захоплення майна СК, вантажу і екіпажів.

Проблема морського піратства, що хвилює міжнародне морське співтовариство, вирішується на основі складної сукупності русурсів: економічних, військових, адміністративних і гуманітарних.

Загальне подорожчання морських перевезень через загрозу нападів негативно позначається на економічних показниках не тільки приватних осіб, але й світового співтовариства в цілому. Морське піратство обходиться світовій економіці в $7-$12 млрд щорічно.
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Рис. 1.10 Схема сертифікації СУБ

Джерело: розроблено автором на основі  матеріалів праць [ 132 ]

На рівні світової спільноти реалізується СУБ судноплавства з урахуванням піратських дій. Тому відзначається зниження ризику реалізації піратських технологій. Так в 2011 році при зростанні кількості атак з 126 у 2010 році до 199, було захоплено меншу кількість суден. Тільки 12% атак завершилися захопленням суден торгівельного флоту. До основних факторів зниження кількості піратських захоплень відноситься дія міжнародних військово-морських сил, правильне застосування ефективних методів управління, реалізація методів і стратегії забезпечення бортової безпеки екіпажу. При тривалості безуспішного перебування піратів на борту зростає ризик їх полону судами військово-морського флоту.У той же час росте піратська активність у Південно-Китайському морі. Також відзначається збільшення числа піратських атак біля узбережжя Бангладешу, Індонезії та Нігерії ( табл.1.2 ). Нейтралізація піратських технологій, як специфічних кризових ситуацій в торгівельному судноплавстві, вимагає розробки заходів, що відповідають міжнародному праву і положенням морських організацій. Зазвичай розрізняють протипіратські технології на рівні судноплавних компаній й окремих суден і технологій, засновані на завданнях безпеки функціонування РМТ [181]. За весь період нападів пірати Сомалі захопили найбільшу кількість - 33 судна на рік. При цьому частота руху суден досягає 200 протягом доби. З урахуванням ресурсів піратів неможливо захопити і утримати більше 40 суден.

Таблиця 1.2.

Кількість нападів в регіонах піратської активності

	                   Рік

Регіон
	2011
	2012

	
	напади
	захоплення
	напади
	захоплення

	Сомалі
	237
	28
	75
	14

	Гвинейська затока
	30
	10
	58
	10

	Бенін
	20
	8
	2
	1

	Нігерія
	10
	2
	27
	4

	Того
	5
	2
	15
	4

	Кот д’Івуар
	1
	-
	5
	1


Джерело: http://www.bbc.co.uk/news/10401413
В системі антипіратських стратегій лежить характер реакції торговельного, правового та страхового центру мореплавання. Традиційно в Лондоні зосереджені міжнародні морські організації, головною з яких є ІМО, а також фінансові, правові та страхові інститути комерційного судноплавства.

Заклопотаність світової спільноти про безпеку мореплавання визначила створення міжнародних морських коаліційних сил, що забезпечують супровід торгівельних суден у межах обраних маршрутів. Проблема протидії піратським захопленням визначила виникнення нового виду бізнесу - озброєна охорона суден зі своїм рівнем доходів. Вартість послуги приватних компаній - $60. З урахуванням масштабу використання цього проекту (третина суден, що проходять небезпечними водами) оборот даного ринку досягає $3 млн на добу.
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Рис.1.11 Акваторія, підвладна атакам сомалійських піратів 

Джерело: http://www.bbc.co.uk/news/10401413
Активізація співробітництва країн щодо забезпечення безпеки РМТ, боротьби з піратством є одним з напрямків діяльності кожної держави. Проте багато країн лише декларують свою участь у цій боротьбі, вважаючи, що сьогодні дана загроза для них несуттєва. Більше того, вони поки навіть не прагнуть позначити свій інтерес до діяльності вже існуючих міжнародних структур з боротьби з піратством. Таким чином, проблема боротьби з піратством не вирішена і залишається актуальною в усіх аспектах .

Антипіратський кодекс IMO регулює зусилля держав регіону з боротьби з піратством в Аденській затоці та Індійському океані. Держави, які приєдналися до угоди, взаємодіють у питаннях виявлення, арешту та здійснення правосуддя над піратами. Крім того, держави користуються єдиною інформаційною мережею.

Необхідно врахувати, що загальний збиток від піратства в 2011 році перевищив $7млрд, а це саме витрати на посилення захисту флоту, на страхування суден і вантажів, внаслідок зміни напрямку перевезення вантажів більш довгими маршрутами. Близько 80% всіх втрат, пов'язаних з атаками піратів, у 2011 році понесли судновласники, інші 20% витратили уряди різних країн. Загальний економічний збиток від піратства склав від $6,6 до $6,9 млрд.

Таким чином, збільшення витрат підвищують ціну на товари, що і перешкоджає вирішенню кризової ситуації. Особливе місце займають збитки вантажовласників у формі заморожування оборотних коштів в обсязі товарної маси і часу простою суден.

Говорячи про вжиті заходи міжнародного співтовариства з боротьби з піратством і захисту від нього торгівельного судноплавства, слід зазначити, що в даний час ці зусилля вельми різнобічні і здійснюються під егідою ІМО. На 2013 рік до таких заходів слід віднести наступне:

1. практичне виконання положень керівництва «Найбільш ефективні методи захисту від піратства» ( НЕМ );

2. супровід торгівельних суден, що прямують транзитом через Аденську затоку, військовими кораблями різних держав;

3. використання приватного найманого персоналу озброєної охорони на суднах, які прямують через район високого ризику;

4. дії об'єднаних оперативних угруповань щодо захисту торгівельного судноплавства та контролю акваторій в даному районі.

Незважаючи на підвищення ТЕР суден торгівельного флоту з метою зниження систематичних ризиків зростає роль виникнення загроз, що зумовлюються агресивністю окремих соціальних груп. Тому виділяються проблеми, адекватні реакції щодо зниження ризику для життя моряків і збитку операторів світової торгівлі і судноплавства.

Проблема піратства біля сомалійського узбережжя, в Аденській затоці і північно-західній частині Індійського океану в останні роки перетворилася на серйозну загрозу не тільки регіональної безпеки, а й розвитку міжнародної торгівлі і світової економіки в цілому.

Вважається, що МТІ несе від піратства наступні види збитків :

- збитки безпосередньо від захоплення суден;

- збитки від зміни маршрутів прямування суден;

- збитки, пов'язані з витратами на забезпечення безпеки суден;

- збитки від зростаючої в десятки разів вартості страхування;

- витрати на військово-морські сили, що присутні в регіоні;

- збитки, пов'язані із забезпеченням кримінального переслідування піратів;

- збитки, пов'язані з проведенням різних конференцій, симпозіумів, круглих столів тощо, присвячених проблемі піратства.

Забезпечення безпеки морських перевезень - проблема, яка вимагає комплексної, єдиної і злагодженої системи заходів взаємодії не тільки зацікавлених держав, а й усього світового співтовариства. Але, на жаль, цей процес знаходиться в початковій стадії і вимагає економіко-правового рішення. Пірати в 2011 році захопили 802 заручників, що на 32% менше, ніж за 2010 рік. Кількість нападів піратів знизилась на 1,4% - до 439 інцидентів внаслідок  активізації піратських дій громадянами Нігерії та Беніну .

У 2012 році на ринку охоронних послуг з'явилася альтернатива командам охоронців на борту охоронюваних суден. Це спеціально обладнані судна охорони. Головним оператором цього сегмента позиціонує компанії Typhon і JLT "Convoy Escort Programme". В основі антипіратських дій використовуються три переобладнані під нові завдання фідерні контейнеровози, на кожному з яких розміщені чотири патрульні катери і вертоліт, екіпаж з 20 осіб і воєнізований персонал - 40 чоловік.

Наявність альтернативних стратегій антипіратських дій формують труднощі становлення комерційного конвоювання суден торгівельного флоту в зонах з підвищеним ризиком піратських дій .

Зважаючи на особливості РМТ необхідна концентрація уваги на наступних особливостях людського капіталу [135]:

- перш за все, те, що людський капітал є головною цінністю суспільства і головним чинником економічного зростання;

- формування людського капіталу вимагає від самої людини і всього суспільства значних витрат;

- людський капітал у вигляді навичок і здібностей є запасом, але його накопичення не повинно перевищувати певні межі;

- людський капітал відрізняється від фізичного капіталу за ступенем ліквідності;

- людський капітал невіддільний від його носія - конкретно особистості;

- незалежно від джерел формування, які можуть бути державними, сімейними, приватними та ін, використання людського капіталу та отримання прямих доходів контролюється самою людиною.

З урахуванням вищевикладеного, морська державна політика України, складовою частиною якої є державна політика в галузі освіти та сертифікації плавскладу повинна враховувати переваги позиціонування моряків в ринку праці. Для координації діяльності різних міністерств і відомств необхідна довгострокова стратегія підготовки моряків за критеріями безпеки і конкурентоспроможності за критерієм утримання частки на ринку моряків.

З метою стабілізації РМТ в умовах складного процесу диференціації позиціонування окремих судноплавних компаній посилюється вплив ІМО на основі принципів адміністрування. Останнє повинно особливо враховуватися механізмом збалансованості різносистемних факторів розвитку МТІ.

Розвиток ринкових відносин та лібералізація національної зовнішньої торгівлі України за принципами СОТ фактично привели до посилення конкуренції на внутрішньому ринку. За такими умовами, враховуючи найвищий рівень енергоємності економіки серед європейських країн, вітчизняні підприємства змушені шукати нові шляхи підвищення своєї конкурентоспроможності та ефективності.

Бар'єрами з виходу на ринок є висока капіталовитратність і необхідність достатніх грошових потоків для фінансування основного і робочого капіталу.

Основною причиною значного зростання торгівельного судноплавства було зростання поділу праці. Однак інституційні та технологічні чинники також зіграли свою роль. Лібералізація досягнень ГАТТ та його послідовника СОТ забезпечили економіко-правову збалансованість світової торгівлі. Економічне відкриття Китаю зовнішньому світу зумовило диференціацію структури зовнішньої торгівлі - його експорт виріс в 4 рази за 5 років [189]. Ще одним прикладом зростання світової торгівлі від інтеграції ринків є потроєння експорту з Мексики в США за 6 років зі створення НАФТА.
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Рис.1.12 Товарний потік за основними торгівельними маршрутами

Джерело: розроблено автором на Основі данних Clarckson Research Services
Цілком обгрунтованим фундаментом ефективного менеджменту та успішного розвитку підприємництва в торгівельному судноплавстві вважається організаційна структура компанії, що утворює її «скелет» [ 53 ]. Однак у більшості світових СК існуюча організаційна структура склалася стихійно, а система управління заснована на попередньому досвіді і світогляді адміністратора і не є оптимальною [222]. До того ж, до останнього часу методи побудови системи управління ефективністю розвитку торгівельного судноплавства характеризувалися надмірною орієнтацією на нормативний характер. Це зумовлює недостатнє різноманіття, що призводило до механічного перенесення  організаційних форм, що застосовувалися в минулому, в сучасні умови. В період глобалізації забезпечити підприємству ефективне функціонування та конкурентні переваги може лише ефективна система управління його економічною діяльністю з урахуванням принципів адміністрування за критеріями безпеки.

Склад управлінських робіт, необхідних для реалізації тих чи інших функцій управління, і порядок їх виконання визначають технологію управління. Таким чином, технологія управління - це система інформаційних, логічних, обчислювальних, організаційних операцій, що виконуються керівниками, фахівцями та технічними виконавцями [ 222]. Цим і зумовлюється інформаційна невизначеність майбутнього стану підсистеми .

Протягом останніх десятиліть ХХ сторіччя в світових морських перевезеннях відбулися істотні технологічні та організаційні зміни. На відміну від змін, що відбувалися раніше, наслідки цих - не обмежилися тільки сектором морських перевезень і в рівній мірі торкнулися інших видів транспорту і перевалочні пункти, тобто порти і внутрішні термінали, що призвело до появи більш ефективних транспортних систем і концепцій.

У зв'язку з незадоволеністю системою лінійних конференцій, виникає питання про її майбутнє. Можна припустити, що система традиційних лінійних конференцій трансформується і відбудеться її природна заміна на спілки перевізників і так звані дискусійні клуби, таким чином перші будуть вирішувати питання зниження витрат на перевезеннях, а другі - розробляти загальні рекомендації з фінансової політики з урахуванням конфіденційних контрактів.

 Активізація судноплавної політики країн, що розвиваються показує, що вони повною мірою віддають собі звіт про значення для них морського транспорту. Залежно від положення кожної конкретної країни в міжнародному судноплавстві, економічної ситуації держави і безлічі інших чинників, засоби судноплавної політики цих країн різні. Оскільки більшість цих країн мають обмежені фінансові можливості, в їх політиці домінують адміністративно-правові заходи, які зокрема, включають адміністративне закріплення певної частки вантажів за національним флотом, обмеження діяльності іноземних судновласників,тощо. Поряд з цим застосовуються і фінансові заходи, що включають допомогу, фіскальні преференції для національних судновласників, підвищені збори з іноземних СК.

Міжнародні морські транспортні послуги визначаються в наступному порядку: судноплавство + пасажирські перевезення, послуги + інші подібні = міжнародні морські транспортні послуги у вузькому сенсі + портові + інші подібні міжнародні морські транспортні послуги в широкому сенсі = "нефакторні" послуги [ 170 ] .

Характерні особливості міжнародних морських транспортних послуг: вони тісно пов'язані з міжнародною торгівлею товарами; їх сектор є висококапіталомістким; доступ до морського РТП реалізується не тільки суто комерційними методами; вартість міжнародних морських транспортних послуг може кваліфікуватися як нетарифний бар'єр в торгівлі товарами; доступ до ринку морських транспортних послуг у ряді випадків залежить від національної приналежності; процес реалізації угоди з міжнародних транспортних послуг, як правило, пов'язаний з перетином кордонів держави; в ряді випадків потрібна присутність різною мірою постачальника міжнародних морських транспортних послуг у країні споживача. На основі цих умов посилюється роль міжнародних адміністрацій, особливо в умовах всіх видів безпеки та відходу національного флоту в альтернативні реєстри. Основними причинами, що визначають скорочення реєстру національного флоту і його відхід під іноземні прапори, є: надмірно високий й економічно не прийнятний рівень оподаткування, що не сприяє залученню інвестицій в судноплавство і, як наслідок, неконкурентні умови окупності інвестиційних проектів при будівництві та експлуатації суден в Україні порівняно з іншими країнами; недосконалість законодавчої бази України, що призводить до відмови іноземних кредитних організацій від використання сучасних заставних схем фінансування будівництва нових і придбання вже побудованих суден в країні; недостатня обгрунтованість застосування митних зборів на комплектуюче обладнання, невиправдано часто міняються митні правила, необгрунтоване стягнення митних зборів щодо суден, що здійснюють ремонт в Україні.

У кожному разі торгівельне судноплавство є галуззю, що заслуговує державної підтримки, завдяки своєму потенціалу до виживання, крім інших факторів. Це особливо необхідно в перехідний період, коли матеріально-технічна база морського транспорту знаходиться в «жалюгідному» положенні, а ринкові механізми ще не діють повною мірою.

1.3. Критерії та індикатори ефективного розвитку торгівельного судноплавства за системою обмежень

Високий рівень конкуренції в світовому судноплавстві і проблеми, що пов'язані з цим у встановленні національних морських транспортних систем, обумовлені двома основними причинами: прийнятною ефективністю функціонування СК, з одного боку, і визначальною роллю МТП у забезпеченні економічної незалежності вітчизняного виробництва на світовому ринку реалізації продукції - з іншого.

Процеси глобалізації, інтеграції економічних відносин у світовому господарстві засновані на системі критеріїв ефективності і забезпечуються випереджаючим розвитком потенціалу торгівельного флоту. При цьому функціональна адекватність [ 94, с.695 ] судноплавних компаній, які володіють значним основним капіталом, може бути забезпечена відповідним ресурсом людського капіталу фахівців моряків. У цьому відношенні "людський капітал" набуває зростаюче значення не тільки в теоретичному плані, а й для МТП, що і підтверджується регулярною діяльністю морських міжнародних організацій.

Економічна і функціональна стійкість СК досягається лише за умови адекватності ТЕР і поточному стану ФР. Цей процес ускладнюється, з одного боку, обмеженністю інвестиційних ресурсів, а з іншого - прагненням основних операторів дистанціюватися від можливих конкурентів. Тому проблема становлення України як морської держави з реалізацією принципу транспортної незалежності зовнішньої торгівлі формує пріоритети державної підтримки національної транспортної системи.

Крім внутрішніх факторів і характеру реалізації інвестиційної програми, ефективний розвиток національного морського транспорту ускладнюється внаслідок циклічності функціонування ФР. У зазначених умовах визначальне значення в системі функціональної стійкості МТП має рівень конкурентоспроможності, який, крім вирішення проблем збереження та розширення позиції на РТП, істотно впливає на рівень одноразових і поточних витрат, тому потрібна жорстка система відбору рішень з підтримання ТЕР МТП відносно зовнішніх умов експлуатаційної діяльності.

Для розвитку ефективного підприємництва в торговельному судноплавстві необхідно наявність стандартних економічних умов, до яких належать [135]:

- максимальна свобода економічних суб'єктів морської торгівлі;

- повна економічна відповідальність МТП;

- наявність конкуренції між підприємствами за освоєння вантажопотоків;

- вільне ціноутворення в основних секторах ФР;

- наявність ринкової інфраструктури, що формує нормальні умови руху грошових та інформаційних потоків;

-відкритість СК та безперешкодність інтеграційних процесів в ФР;

-соціальний захист працівників МТП;

-обмеження органів державної влади в системі прямої участі в господарській діяльності.

У кожному разі підприємництво в торгівельному судноплавстві має розглядатися в трьох аспектах: як тип економічного мислення в складних господарських зв'язках, як економічна категорія і як метод реалізації виробничих ситуацій, що і представлено в наступних розділах.

З метою сталого економічного розвитку в системі зовнішніх загроз і ризиків кожне МТП повинно мати перспективну стратегію нарощування виробничого потенціалу [ 135, c.83 ].

Для формування нормальних умов розвитку і стабілізації на РТП важливе вироблення і проведення економічної стратегії розвитку національного судноплавства, яка обумовлена ​​національними інтересами, можливостями і доцільною діяльністю системи управління. Для її реалізації може бути використаний спеціальний економічний механізм [ 169, c.11 ].

Ясно, що будь-який судновласник, що працює на відкритому РТП, ставить певні завдання, що випливають із загальної концепції господарської діяльності. Це, насамперед, орієнтація на повне відшкодування поточних витрат. Більш високим за рангом економічним завданням є досягнення норми і маси прибутку, рівень яких дозволяє вийти на режим достатнього і необхідного фінансування інвестиційних програм. Такий підхід вимагає спеціального ресурсного та методичного забезпечення.
Слід мати на увазі, що торгівельне судноплавство грунтується на усталених підприємницьких традиціях з відповідним законодавчим оформленням державою. Запорукою успішної реалізації зазначеної стратегії розвитку є судновласники як підприємці відповідно з умінням орієнтуватися у високо конкурентному середовищі. Крім того, до характеристики стійкої підприємницької діяльності відноситься збалансована реакція на стандарти адміністрування з боку морської організації. При цьому важливого значення набуває уніфікація і стандартизація поведінки МТП під впливом міжнародних конвенцій і правил [135, с.197]. У дослідженнях основою концепції ефективного розвитку СК в умовах жорсткої конкуренції розглядається розширення сфери операторської діяльності на ФР, що й формує вирішення таких основних стратегічних завдань:

- прийняття інвестиційного проекту за допустимою нормою прибутку, що забезпечує безумовне відшкодування капіталу за ЖЦ судноплавної компанії;

- утримання позицій на обраному секторі ФР за рівнем маси прибутку та державної підтримки національного судновласника, якщо виникнуть негативні зовнішні некомерційні обмеження ефективної діяльності;

-забезпечення життєдіяльності за критерієм функціональної та достатньої фінансової стійкості в умовах негативних впливів фрахтових циклів;

-альтернативи: диверсифікація , злиття, об'єднання і ліквідація.

Для досягнення нормалізованого рівня розвитку національного торгівельного флоту найважливішим є визначення цілей і завдань стратегічного планування. На морському транспорті вони включають в себе:

-адекватність провізної спроможності флоту і пропускної здатності порту щодо макроекономічних показників держави і середніх світових показників співвідношення міжнародного товарообігу і тоннажу;

-максимізація участі у формуванні позитивного сальдо платіжного балансу;

-досягнення рентабельної роботи транспортних підприємств і, тим самим, забезпечення робочими місцями необхідної кількості фахівців галузі;

-граничний рівеньза конкурентоспроможністю, капіталонадійності і стійкості рівня функціонування.

Система сталого функціонування МТП в жорстких умовах конкуренції передбачає відповідність СК стандартам та параметрам ФР, до яких можна віднести тарифні ставки, збори, ціни на паливо, середній термін служби і списання суден. Більш вузьке коло інформаційно- нормативного забезпечення системи прийняття рішень формують: нормативи кредитних ставок, граничну капіталомісткість, умови утворення інвестиційного фонду, показники використання флоту і терміналів у часі і за продуктивністю [135, c.241].

До складу цієї групи параметрів управління розвитком входить: гранична норма ефективності, що забезпечує стандартні умови життєдіяльності. Проте дотримання цього принципу діяльності СК ускладнюється необхідністю постійної підтримки ТЕР флоту на адекватному рівні сучасного стану конкуренції. Виникає проблема інвестицій і комерційної ефективності [ 169, с.19 ].

Судноплавні компанії будь-якої форми власності, вирішуючи підприємницькі завдання і забезпечуючи найважливіші цілі національної економіки, повинні розраховувати на прийняті у світовій практиці методи державної підтримки або захисту власника в умовах жорсткої неправомірної конкуренції як з боку світових лідерів судноплавства, так і враховуючи нестандартні протекціоністські дії низки судновласників і політичних структур.

Особливості стану та зміни ФР, а також сучасна теорія стабільного функціонування ринку та конкурентоспроможного позиціонування фірм [135,с.303], дозволяють розробити наукові основи економічного механізму управління ефективністю розвитку і функціонування СК. Слід враховувати специфічні цілі і завдання національної судноплавної морської політики.

Таким чином, у загальному вигляді стійкість функціонування РТП повинна забезпечуватися на наступних важливих принципах і закономірностях:

•реакції судноплавного комплексу на пріоритетність попиту на тоннаж торгівельного флоту;

•контролю впливу збалансованості пропозиції тоннажу на рівень ефективності торговельного судноплавства;

•свободи операторської діяльності судновласників будь-якої форми власності;

•підвищення ролі фактору часу в забезпеченні транспортної потреби світогосподарських зв'язків;

•адміністрування співвідношення принципів досконалої конкуренції та олігополних сегментів РМТ;

•адекватності ТЕР параметрам ФР;

•необхідності формування та реалізації паритетної державної підтримки національних транспортних підприємств;

•дотримання збалансованості та комплексності виробничого потенціалу флоту і портів;

•концентрації вантажопотоків, спеціалізації та взаємодій в системі ММТ;

•обліку характеру постійних коливань рівнів активності та депресії;

•вибору форм співробітництва за характеристикою стану конкуренції між провідними судноплавними компаніями в стратегії розширення позицій національного флоту нових морських держав.

Об'єктивність функціонування торгівельного судноплавства визначається завданнями безпеки товарно-грошових відносин в умовах волатильності процесу. Механізм управління результатами розвитку національного судноплавства повинен будуватися з урахуванням зовнішніх умов досягнення кінцевої мети і, перш за все, стабілізації співвідношення фінансових та інвестиційних потоків [125]. При цьому важливо встановити вплив найважливіших груп чинників: економічних, організаційних і технічних - на загальну стійкість системи. У складі факторів економічного впливу особливе значення належить:

• характеру прояву законів попиту та пропозиції на РТП;

•особливостям використання закону економії часу в умовах морського транспорту;

•проблемам стимулювання розвитку ефективної морської доставки товарів зовнішньоторгівельного обороту;

•незбалансованості стану РТП за параметрами вантажопотоків, провізної спроможності флоту і циклічності функціонування.

Організаційні фактори в умовах зовнішнього адміністрування повинні впливати на оптимізацію системи інтеграції та інтернаціоналізації відносин при обслуговуванні світових вантажопотоків; неузгодженість завдань і показників управління взаємодією окремих підрозділів світового РТП; взаємовідношення СК, торгівельних портів та сервісних організацій; систему управління власністю; оптимізацію параметрів входження в ІМП і міжнародні транспортні коридори.

З макроекономічних позицій ефективність торгівельного судноплавства повинна розглядатися в плані досягнення транспортної безпеки внутрішніх і зовнішніх вантажопотоків, а також в активному забезпеченні експорту транспортних послуг. До макроекономічних параметрів ефективності розвитку торгівельного флоту, вантажних терміналів, сервісних та інвестиційних підрозділів, які обслуговують флот, належить створення нових робочих місць.

Підприємницькі аспекти формування ефективності судноплавної компанії і торгівельного судноплавства в цілому зводяться до максимізації реального потоку грошей і формування cash flow. Це досягається на основі конкурентного освоєння достатньої величини вантажопотоків, тобто підтримання ринкової привабливості підприємства. Крім того, про параметри підприємницької ефективності можна зробити висновок на основі аналізу чистого прибутку і досягнутої норми прибутку.

Останні два показника тісно пов'язані з економічністю перевізного процесу та з ТЕР СК. Звідси випливають питання менеджменту і формування економічної стратегії фірми. В іншому випадку судноплавна компанія може опинитися у складі аутсайдерів, для яких підприємницька ефективність зводиться до експлуатації флоту в субстандартному сегменті ФР.

Часто в системі прийняття рішень використовується метод зіставлення економічного результату пропорційного затратам за основними елементами транспортних операцій. На жаль, цей метод містить умовність, яка допускає адекватність величин витрат і результатів. Однак існує загальне правило досягнення максимуму ефекту при мінімумі витрат в конкретних умовах. Крім того, при зазначеному підході ігнорується принцип зниження ресурсоємності результатів на базі високих показників ТЕР.

Ефективність розвитку торгівельного судноплавства відображає вплив СК на оптимізацію макроекономічних показників, на стійкість економічної позиції України. Обмежуючою умовою розвитку судноплавства вважається нейтралізація негативних екологічних впливів на водне середовище.

Відносна пасивність стану ФР є основною причиною усунення конкурентами торгівельного флоту України з окремих секторів РТП. Це стало можливим у зв'язку з втратою керованості державою майном і зневагою національними інтересами. Сукупність негативних наслідків такого стану слід розглядати в системі соціальних, економічних і політичних аспектів.

Проблему ефективності не можна розглядати тільки з позиції прояву відносин виробничих або власності. Не слід принижувати роль організації, концентрації зусиль колективу, інноваційних ідей та менеджерських підходів, а також об'єктивності інвестиційних рішень. Форми прояву виробничих відносин і відносин власності вимагають чіткого механізму управління ефективністю і збалансованістю підходів макроекономічних, регіональних і підприємницьких структур.

Приріст продуктивності і довговічності транспортних засобів з урахуванням жорсткості вимог безпеки супроводжується збільшенням прямих середніх сумарних витрат. У ряді ж випадків при невідповідності зміни зазначених техніко-економічних параметрів виникають додаткові супутні витрати в сфері обслуговування, технічного забезпечення та ремонту. Вони і знижують економічність функціонування флоту.

Проблема стійкості ефективного використання економічного потенціалу морського транспорту пов'язана з проявом сукупності зовнішніх факторів, що визначають особливості входження в МТІ, насамперед: розвиток і збалансованість світового ФР; рівень макроекономічної, міжгалузевої та внутрішньогалузевої збалансованості; посилення ролі фактору часу в господарській та інвестиційній діяльності; динаміка цін на судна флоту.

У процесі реалізації основної мети інвестиційного менеджменту в торгівельному судноплавстві важливо зосередити увагу на вирішенні таких найважливіших завдань:

1 .Забезпечення адекватних зовнішнім умовам темпів економічного розвитку компанії за рахунок ефективної інвестиційної діяльності. Стратегія розвитку будь-якої СК та інших транспортних фірм з моменту їх створення передбачає економічне зростання за рахунок збільшення обсягів транспортної діяльності. Можна погодитися, що економічне зростання забезпечується, в першу чергу, за рахунок інвестиційної діяльності на морському транспорті, в процесі якої реалізуються довгострокові стратегічні цілі МТП [169]. Проте слід враховувати тимчасову мінливість умов:
ETP=
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 (Inc – zCs1 ± Rvf + RvL + EAC) αti - ∑Kpjαtj           max,               (1.9)

де Inc - базова величина доходу при поточній функціональній діяльності ПМТ;

z - частка матеріальних витрат у загальних витратах;

Cs1 - загальні витрати поточного періоду;

Rvf - супутна додана вартість роботи флоту;

RvL- прибуток територіальних підрозділів, що забезпечують життєві умови робітників;

EAC - адекватний економічному результату ефект соціальної інфраструктури ;

Kpj - сумарна ринкова вартість об'єктів, що забезпечують сукупний результат системи;

TL- стандартний ЖЦ за роками ( i ) періоду ;

αti - коефіцієнт дисконтування поточних грошових потоків;

αtj - коефіцієнт компаудінгу за умовами зміни цінності капітальних активів.

2. Забезпечення максимізації доходів внаслідок реалізації інвестиційних проектів. Однак для цілей економічного розвитку СК потрібна чистий прибуток, що залишається в її розпорядженні, тобто очищена від податків та інших обов'язкових платежів. Тому за наявності альтернативних рішень у напрямках інвестування слід за інших рівних умов вибирати ті, що забезпечують в кінці найбільшу суму чистого прибутку за розрахунком на вкладений капітал.

Відповідно з одним з основних ринкових принципів забезпечення гарантій відшкодування одноразових витрат (капіталу) розраховується приведена вартість або інтегральний ефект за економічний ЖЦ підприємства або об'єкта розвитку. Останній являє собою час із моменту уведення в експлуатацію нового судна до списання його по економічній доцільності [ 135]. Інтегральний економічний ефект може бути розрахований за наступною формулою:
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де 
[image: image13.wmf]c
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 - інтегральний економічний ефект використання нових суден на обраному напрямку роботи за розрахунковий період;
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 - прогнозний річний дохід від функціональної діяльності; 
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- прогнозні річні видатки, що розраховані за показником собівартості втримування судна на ходу й на стоянці за добу; 
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- прогнозні капітальні вкладення на реалізацію інвестиційної програми; 
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- позасистемний і зовнішній ефект (від прискорення доставки, підвищення якості доставки, зменшення комерційних втрат і ін.).
Традиційно увагу зосереджено на тому, що зовнішній ефект утворюється під сприятливим або несприятливим економічним впливом основних елементів середовища функціонування. 
Ефект від прискорення строків транспортування вантажів: 
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де 
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- прогнозний вантажопотік, 
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 - частка товарів, що не потребують прискорення доставки (0,3),
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- ринкова ціна 1 тонни товару, 


- економія часу доставки товару.

Ефект від зниження втрат вантажів у процесі транспортування:
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де 
[image: image23.wmf]Cst
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- зниження витрат від транспортування. 

Ефект від підвищення якісної охорони вантажів:
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де  
[image: image25.wmf]c

p

- ринкова ціна  товарів, що за час транспортування потерпіли комерційний брак;
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h

- частка неякісних товарів у загальному обсязі перевезення внаслідок порушення технології транспортування.


 Ефект від зниження потреби чистого оборотного капіталу у зв'язку з підвищенням рівномірності, регулярності й надійності доставки вантажів:


[image: image27.wmf]å

=

×

D

×

×

×

×

=

T

i

ti

qft

ob

ci

pi

ok

t

W

p

Q

E

1

365

a

h

,                               (1.14)

де 
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- частка оборотних коштів, дорівнює 0,2.

Ефект від зниження забруднення навколишнього морського середовища й повітряного простору технічними засобами й технологією перевезення вантажів:
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де Ubi, Ucli- економічний збиток від забруднення навколишнього середовища до й після впровадження природоохоронних заходів. Визначається на базі стандартів адміністрування;
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 - параметри рециклінгу відходів при очищенні повітряного і водного середовища в наступній стадії виробничого споживання в натуральних одиницях виміру;

 pci- ціна здачі удініци утилізованих відходів при виході на наступну стадію рециклінгу.

Збалансований стан МТП щодо ринкових умов повинне забезпечуватися комплексом організаційних, економічних, технічних і інвестиційних рішень. Фактори зміни умов роботи підприємств обумовлюють необхідність розробки програми стабілізації функціонування й розвитку конкурентоспроможного торгівельного флоту  на перспективних напрямках. 
Відхилення економічних результатів функціональної діяльності СК від критеріїв конкурентної стабільності, врахованих при реалізації інвестиційних проектів, обумовлює завдання з вдосконалення прийняття управлінських рішень.

3.Управління мінімізацією інвестиційних ризиків, що дуже різноманітні і супроводжують всім формам інвестиційної діяльності та напрямкам інвестування. Тому при прийнятті управлінських рішень, пов'язаних з реалізацією окремих інвестиційних проектів, необхідно істотно обмежувати інвестиційні ризики і пов'язані з ними фінансові втрати (рис. 1.13) .

Блок максимізації валового економічного результату (G) заснований на оптимальній реалізації цільової функції перевезень і на нормалізованому рівні тарифів (де Qi - вантажопотік, pi - ринкова ціна 1 тонни товару, αti – коефіцієнт дисконтування поточних грошових потоків).

Блоки послідовного формування фондів реновації та ремонту EBRS ( де nni (nfi) - кількість планових (фактичних) ремонтів судна; Csri - середня вартість одного ремонту розрахункового судна; i - кількість суден СК), відшкодування матеріальних витрат - Csm ( де pcm - ринкова ціна одиниці матеріалів або енергоресурсів з урахуванням основних факторів її формування, a - коефіцієнт, що враховує зниження сукупних можливо негативних наслідків функціональної діяльності флоту внаслідок адміністративного регулювання) утворюють джерела простого відтворення і контролюються механізмом управління конкурентним енергозабезпеченням та екологічною рівновагою. 
Головним стає управління рівнем чистої валютної виручки F з урахуванням реальної економії ресурсів - Q[(frt - frб) - (Csyб - Csyt)] (де fr - фрахтова ставка; Csy - питомі витрати суден в іноземній валюті ) і можливості (наявності) перерозподільної частини позасистемного ефекту 
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(де pb- рентабельність виробництва підприємств вантажовласників; Δti - економія (втрати) з транспортування i-го вантажу за розрахунком річного обсягу перевезення в порівнянні з встановленими термінами). Саме останній стає провідним чинником інноваційного розвитку торгівельного флоту.




















Рис. 1.13. Модель програмно-нормативного управління ефективністю розвитку МТП

Джерело: розроблено автором на основі  матеріалів праць [ 132 ]
Блоки фонду ризику і страхових потреб утворюються з метою зменшення негативного впливу зовнішніх чинників і нестійкості процесів функціонування і розвитку СК.

Утворений на наступному етапі фонд функціонування, тобто підприємницький дохід, служить джерелом гарантованої оплати праці, формування ресурсів соціального розвитку, фонду стимулювання ефективності і якості роботи.

На рис. 1.14 представлена інформаційно-логічна модель, що концентрує основні принципи й механізм досягнення кінцевої економічної мети морського адміністрування на макроекономічному рiвнi. 
























Рис 1.14 Фактори формування ефективної  економічної стратегії СК

Джерело: розроблено автором на основі  матеріалів праць [ 135 ]
Верхній блок містить принципи й зовнішні умови, що обмежують параметри прийняття інвестиційних рішень. Їхня сукупність у реальному історичному проміжку часу або сприяє, або ускладнює розвиток судноплавства й нормальну експлуатаційну діяльність СК. Відповідно до цього підходу й умовам, які будуть розглянуті нижче, другий блок інформаційно-логічної моделі являє собою економічний механізм оптимізації процесу розвитку СК на основі підприємницької ініціативи.

4. Забезпечення фінансової стійкості та платоспроможності СК в процесі здійснення інвестиційної діяльності.

Макроекономічні й підприємницькі бюджетні обмеження тісно зв'язані з виправданістю податкової системи. Тоді бюджетні обмеження СК в багатоперіодній моделі функціонування  мають такий вигляд:
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де Eion - системний інтегральний результат оптимізації потенціалу СК;
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 -  роки розрахункового періоду;
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 - процентна ставка, що використовується в основі коефіцієнта дисконтування;

Еk – норма на капитал (процентна ставка нормалізованої ефективності, що забезпечує повернення інвестиційних ресурсів (окупність) відповідно до інвестиційного проекту);

Op- величина податку, що впливає на суму кінцевих доходів СК.

Залежно від стану ФР змінюється рівень впливу ставок  податку, що визначають сумарну величину Op. Тобто при тимчасовому збільшенні податків за макроекономічними факторами заощадження СК зменшуються, що обмежує наступний етап розвитку. При цих умовах підсилюються проблеми розширення фіскальних джерел фінансування урядових програм. Однак це не означає, що турботою про розвиток СК повинні займатися макроекономічні структури. Головним залишається підприємницьке інвестування на основі альтернативних джерел фінансування інвестиційних проектів. Державна система управління повинна створювати економіко-правові умови, що стимулюють підприємницьку активність.

5.Вишукування шляхів реалізації інвестиційних програм, що сприяє прискоренню економічного розвитку СК і формуванню додаткового грошового потоку у вигляді прибутку від інвестицій та амортизаційних відрахувань [135, c.119].

Iнвестиційна політика заснована на двох принципах: перший - це необхідна достатність провізної спроможності національного торгівельного флоту; другий - мобілізація можливостей концентрації національних і зовнішніх економічних ресурсів на рішенні найважливіших поточних і стратегічних завдань підприємницької діяльності. Крім перерахованих зовнішніх факторів (рис. 1.14), ефективність функціонування СК тісно обумовлена державною підтримкою, що в умовах України не відпрацьована й вимагає спеціальних досліджень і розробок. В умовах ринкових відносин при будь-якій формі державної підтримки або захисту важливий клімат вільного підприємництва, що регулюється, з одного боку, розумною податковою політикою, а з іншого боку - сукупним впливом всіх інших суб'єктів РТП.

До економічних передумов вдосконалення механізму функціональної та фінансової стабільності СК відноситься найбільш широке використання принципу свободи судноплавства при адміністративно- інституційної підтримки держави. При цьому особливе значення набуває фактор відповідальності власника за раціональний рівень формування і використання основного капіталу. Крім того, важливо знайти режим взаємодії на принципах максимізації сукупного кінцевого результату в основних концентр і екстерналіях.

Складність прийняття інвестиційних рішень [ 169, с.264 ] спостерігається в торгівельному судноплавстві. У даному виді раціональної діяльності особливе місце займає невизначеність. Безліч напрямків перевезень, товарних груп, що залежать від загального стану світових господарських зв'язків при широко розвиненій мережі СК, обумовлюють багатоваріантність функціонування системи в цілому і поведінки окремих судновласників.

У світовій практиці розрізняють пряму і непряму підтримку національного судноплавства, по-перше, з метою захисту від неправомірної конкуренції і, по-друге, для забезпечення нормальної діяльності в період спаду активності ФР.

Проте, зміна базових умов торгівельного судноплавства припускає диференціацію генетичного і цільового підходу до вибору перспективної позиції[135, c.177]. До цілей та інструментів розвитку належать: оптимізація середньої вантажопідйомності судна, вибір оптимальної спеціалізації флоту, оптимізація структурної політики СК, введення в функціональну діяльність нових суден, зниження матеріаломісткості, енергоємності перевезення вантажів, вдосконалення управління і спільних рішень на ФР. 

Зберігають свої позиції і підсилюють їх на ФР судновласники, що використовують технології ІМП. Крім того, для збереження стійкого стану СК важлива реалізація економічних аспектів активної державної та регіональної судноплавної політики, що відбиває кінцеві цілі і реальні можливості України. 

Вибір системи критеріїв прийняття ефективних рішень обумовлюється внутрішньо необхідними зв'язками різних сторін виробничих відносин. Націленість зусиль управління на досягнення максимальних економічних результатів і ефективності повинна передбачати підвищення інтенсивності віддачі ресурсів, формування власних джерел фінансування і, отже, економічної стійкості на РТП за параметрами споживчої ефективності функціонування СК.

Вибір економічних рішень в галузі ефективного розвитку і функціонування торгівельного судноплавства та інших МТП відрізняється особливою складністю. Найважливішою умовою оптимального розвитку будь-яких виробничих систем є формулювання і реалізація економічної стратегії стійкого позиціонування в пріоритетних за своїми можливостями підрозділах ФР [ 135, с.240 ].

У теорії інвестиції розглядаються з позиції підприємства [54], основною метою якого є максимізація прибутку. Однак на практиці мета СК досягається при ефективній реалізації провізної спроможності, умовою якої є відповідність середніх витрат рівноважним тарифним ставкам. Водночас багатоаспектність діяльності СК і складна виробнича структура галузі обумовлюють певну цінову різноспрямованість діяльності. Тому з урахуванням макроекономічних, підприємницьких та позасистемних результатів необхідне рішення гармонізації взаємодії окремих підрозділів виробничої інфраструктури.

Ефективність торгівельного судноплавства обумовлюється не тільки масштабами розвитку світогосподарських зв'язків, а й значною мірою об'єктивністю вироблення стратегії і раціональністю управління ресурсами. При цьому залезно від політичної системи, економічної свободи та національної безпеки в структуру державного регулювання можуть включатися різні господарські підсистеми.

При чіткій організації та раціональному використанні фінансових ресурсів ефективним методом набуття статусу морської держави може бути довгострокова оренда іноземного флоту у формі бербоут-чартеру. Функціональна діяльність групи флоту, завдяки валютним надходженням від перевезень вантажів, повинна використовуватися за трьома напрямками: покриття поточних витрат з експлуатації суден, оплата оренди, формування фонду придбання нового торгівельного флоту.

Надійна робота СК в реальних умовах ФР передбачає необхідність ретельного аналізу динаміки вантажопотоків, системи ціноутворення, оцінки фінансового стану фрахтувальників. У шіппінговой діяльності слід розрізняти дві групи ризиків ефективної роботи флоту[ 169, с.111 ] :

- невизначеність зовнішніх умов щодо нормалізованного виконання зобов'язань судновласником;

-втрати, викликані необ'єктивними причинами, пов'язаними з помилками прийняття рішень менеджерами компанії. 

З урахуванням особливостей РМТ необхідна концентрація уваги на наступних особливостях людського капіталу :

- перш за все, те, що людський капітал є головною цінністю суспільства і головним чинником економічного зростання;

- формування людського капіталу вимагає від самої людини і всього суспільства значних витрат;

- людський капітал у вигляді навичок і здібностей є запасом, але його накопичення не повинно перевищувати певні межі ;

- людський капітал відрізняється від фізичного капіталу за ступенем ліквідності;

- людський капітал невіддільний від його носія - конкретно особистості;

- незалежно від джерел формування, що можуть бути державними, сімейними, приватними та ін, використання людського капіталу та отримання прямих доходів контролюється самою людиною.

Характер розвитку світового судноплавства, ФР свідчить про неможливість повністю виключити помилки і втрати. Тому найважливішим завданням будь-якого методичного забезпечення є підвищення надійності застосованих інвестиційних рішень. Це може бути засноване на оптимізації інформаційної бази, поглибленні аналізу ситуації, оцінки варіантів майбутньої моделі розвитку, вибору критеріального забезпечення і формування складу показників, що описують поведінку СК в майбутньому.

З метою стабілізації РМТ в умовах складного процесу диференціації позиціонування окремих МТП посилюється вплив ІМО на основі принципів адміністрування. Останнє повинно особливо враховуватися механізмом збалансованості факторів розвитку морської індустрії.

1.4 Економічні завдання адміністрування в торгівельному мореплаванні

Система управління стійкістю судноплавства на РМТ [134] поряд з чисто ринковими принципами пов'язана з його регулюванням на основі певних зовнішніх інструментів і стандартів. При цьому масштаби регулювання розширюються. Тому в систему до закономірностей розвитку світового РМТ слід віднести і розширення стратегії адміністрування. Проблема вирішується на основі того, що глобалізація сприяє створенню неурядових організацій, які формують умови і принципи дії керуючих компаній.

Адміністрування в системі торгівельного мореплавання - процес і метод мінімізації сукупності можливих негативних наслідків функціональної діяльності флоту і портів у реальних умовах розвитку МТІ на основі реалізації стандартів і положень міжнародних і національних інституційних організацій. Принциповим у даному процесі є забезпечення правомірності діяльності судновласників і операторів в комплексі відносин, спрямованих на безпеку мореплавання і справедливість соціально-економічних умов роботи плавскладу.

У свою чергу адміністрування - це і форма коригування комерційних (практичних) рішень, що відхиляють або змінюють характер функціонування СК в сформованих ринкових умовах в короткостроковому періоді.

Стабільна професійну систему адміністрування в МТІ в масштабі держави є одним з найсильніших аспектів її розвитку, від спрямованості якої залежать питання взаємин з інвесторами, проблеми в системі податкового законодавства, пов'язані зі специфікою морегосподарської діяльності, а також питання узгодження проектної документації з наглядовими органами, вдосконалення тарифної політики. Крім того, увага акцентується на всебічній нормалізації функціонування морської галузі. Основою такої результативності є своєчасність вибору реакції на міжнародні ситуації та ефективність реалізації інвестиційних проектів за критеріями фактору часу та зовнішніх обмежень.

Особливе місце в регулюванні розвитку МТІ займають ІМО і ITF, які в свою чергу формують розгорнуту систему адміністрування, націленого на ефективність і безпеку морегосподарської діяльності всіх комерційних структур. Особливе місце також займає Паризький Меморандум [46], який регулює перевірку, оцінку і можливі затримання суден. 

Процеси формування транспортного потенціалу компанії або країни в цілому, зумовлюють необхідність вдосконалення механізму та інструментарію адміністрування. З цим пов'язані два основних принципи транспортного забезпечення локальних потреб: по-перше, необхідно розділити загальну економічну безпеку системи і комерційну ефективність інвестиційних потоків функціональної діяльності МТП; по-друге, - забезпечити стійкість участі країни, що визначальною мірою гарантується адекватною провізною спроможністю національного торгівельного флоту.

Орієнтація на систему ефективного управління судноплавним бізнесом вимагає розробки чітких позицій, у зв'язку з чим можна погодитися з твердженням: «... причинно-наслідковий ланцюжок - це метод опису стратегії» [227, с. 75 ]. З цим пов'язана проблема поточного і довгострокового планування функціональної та інвестиційної діяльності МТП.

Стабільність функціональної діяльності СК в основному грунтується на єдності управління всіма сторонами і підрозділами, що забезпечують якісні та кількісні характеристики сегменту. Виробнича програма повинна будуватися з урахуванням розвитку всіх підприємств і організацій відповідно до сукупної вартості транспортної роботи в сегменті РМТ [ 135, c.162 ]. З урахуванням впливу зовнішньої регуляторної діяльності міжнародних морських організацій на величину вартості будівництва суден (подвійне дно й інші обмеження) і поточних витрат за лінією мінімальних стандартів.

У структурі управління морським транспортом провідних держав як пріоритети адміністрування висувається фрахтова незалежність і захист власності.

Трагедія морських пароплавств України почалася з того, що у складі спішно створеного Міністерства транспорту фахівців з торгівельного флоту і портів не виявилося. Тому рішення приймалися без урахування міжнародної практики і стандартів функціональної діяльності СК. Замість ретельних розрахунків, інвентаризації та аудиторського аналізу був реалізований процес поділу власності на сфери впливу центру і місцевих управлінських груп. Таким чином, виникли умови розтягування державної власності під приводом підвищення керованості в ринкових умовах. Спроба в подальшому сформувати об'єднання на залишках пароплавства результатів не дала, так як розрізнені об'єкти не забезпечували цілісність системи.

Конкурентні обставини, що складаються на ринку, підсилюють ризики відкладеного отримання ефективних результатів від великих інвестицій у майбутнє сталого розвитку будь-якого виду морської діяльності. У цьому зв'язку зростає важливість і залежність від рівня адміністрування в системі стратегічного прогнозування не тільки можливостей здійснення інвестиційної та операторської діяльності кожної складової МГК.

Частка морського транспорту у ВВП України постійно зменшується і становить від 1,5 до 2%, в той час як за умови використання потенціалу, отриманого на початку незалежності, вона могла б становити до 15% з морського транспорту і до 10% - з суднобудування і судноремонту. Слід також зазначити, що за останні десять років наданий українськими суб'єктами обсяг експорту транспортних послуг з вантажних перевезень скоротився майже на чверть, а імпорт таких послуг збільшився майже в 1,5 рази. Це частково впливає і на негативне сальдо платіжного балансу. Для України торгівельний флот може стати одним з факторів, здатних змінити ситуацію на краще.
Таким чином , причина очевидна не в економічних тенденціях, а в слабкій системі адміністрування, яка не використовує потенціал країни повною мірою, створений ще в 60-80 -і роки, а також в неуважності з боку держави до морської галузі, в споживчому відношенні до СК в цілому.

Про розширення зони прояву морського публічного адміністрування свідчить постійний розвиток ідей управління безпекою мореплавання та економічних результатів на підставі конвенцій, стандартів і нормативів.

В Україні з 2005 року здійснювалося фактичне блокування діяльності підприємств державної форми власності шляхом жорсткості умов господарювання на основі відомств адміністрування (рис.1.15).

Особливо гостро витрати керівництва роботою портів проявилися в умовах кризового 2009 року, коли зниження обсягів вантажопотоків на міжнародному ринку портових послуг вимагали негайних кординальних змін у тарифній політиці - вони були зроблені, але із запізненням на рік. Як видно на рис.1.15 з 2004 року по 2008 рік загальний вантажообіг державних морських торгівельних портів зріс з 111,1 млн. т до 132, 2 млн. т, а в 2009 році він різко упав до 109, 7 млн. тонн. Таким чином, порти втратили 17% вантажопотоку, що обмежило можливий подальший розвиток. На цьому етапі виділяється активність підприємницьких структур портової діяльності, які збільшили обсяги переробки на 26,5%. Державні морські торгівельні порти країни в 2012 році переробили 109,8 млн т вантажів, що становить 96,6 % до показників 2011 року, коли вперше був досягнутий плюс після падіння вантажообігу у 2009 та 2010 роках.
ЄС реалізує стратегію пріоритетного залучення інвестицій в портову систему і включення торгівельних портів в логістичний ланцюг. Однак цей процес повинен коригуватися під впливом короткострокової циклічності розвитку окремих секторів світового РМТ . Так в періоди економічного пожвавлення (1999-2000, 2003-2004, 2007 роки ) тайм- чартерні ставки з усіх груп суховантажного тоннажу зросли. У цей же період активізувалося використання і фідерних суден при перевезенні контейнерів.

Короткочасова активізація ФР в подальшому зумовила довгострокову тенденцію відновлення флоту й нарощування провізної спроможності. В основі цього процесу в подальшому виявилися фактори стійкого зростання в АТР, ПСА і BRICS. Крім того, особливу роль зіграли вимоги морського адміністрування з підвищення безпеки торгівельного мореплавання.
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Рис.1.15 Вантажообіг державних морських торгівельних портів 
Джерело: ukrstat.gov.ua
Найважливішим стає розробка макроекономічними інституційними організаціями чіткої транспортної політики, відповідно до якої вирішуються як загальносистемні завдання, так і створюються умови ефективного функціонування окремих підприємств. Як приклад такого підходу розглядається стратегії ЄС, що реалізує єдину транспортну політику і включає внутрішній водний і морський простір, що забезпечує конкурентоспроможність резидентів і операторів зовнішньої торгівлі. Крім технічних аспектів формуються економічні передумови для створення міждержавної логістичної макросистеми.
Для сталого розвитку національного торгівельного флоту найважливішим аспектом слід розглядати оптимізацію інституційних засад досягнення кінцевої мети. Міністерство інфраструктури як суб'єкт адміністрування має зосередити увагу на формуванні інституційного інструментарію ефективного досягнення макроекономічних цілей на основі реальної свободи операторської діяльності.
Одночасно вироблення науково-технічної політики, націленої на становлення України як морської держави, повинна ґрунтуватися на нормалізації організаційно-правових умов функціонування МТП. В даний час в системі морського транспорту переважає порядок, характерний для періоду первісного накопичення капіталу рейдерського переформатування державної або колективної власності.
При виборі будь-якої стратегії розвитку МТІ країни слід орієнтуватися за трьома найважливішими обмеженнями: відповідність міжнародним правилам і стандартам, досягнення транспортної незалежності зовнішньої торгівлі та забезпечення нормалізованої ефективності роботи СК. Використання принципу збалансованої системи показників [26, с.37] забезпечує вибір різнобічного інструментарію оцінки результатів.

Головним призначенням галузевого управління слід розглядати зіткнення макроекономічних і підприємницьких інтересів і орієнтацію на інноваційний розвиток флоту і портів на основі ресурсної оптимізації та адміністрування:

- розвитку на основі обсягів морської торгівлі, які за умовами економічної безпеки повинні забезпечуватися флотом національного прапору;

-моніторингу світового РМТ та оцінки альтернатив забезпечення національних інтересів;

-оцінки можливості та доцільності реалізації сукупності програм, які відображають пріоритети державного будівництва та позиціонування резидентів в системі міжнародного поділу праці .

Аналіз тенденції і закономірностей розвитку РМТ [ 252], обсягів перевезених вантажів показує зростаючу роль морського транспорту. Він є особливим видом масового транспорту, що забезпечує рішення мегаекономічних, макроекономічних і підприємницьких завдань. Провізна спроможність торгівельного флоту постійно зростає: вона обмежена тільки пропускною здатністю портів і співвідношенням введення в експлуатацію та постачання суден. Реконструкція існуючих та спорудження нових портів, споруда суден, що мають більш високу вантажопідйомність і економічну швидкість руху, максимальна механізація вантажних робіт поряд зі збалансованим розвитком наземних транспортних підсистем зумовлює місце країни в МТІ. Хоча морський транспорт менш регулярний, ніж, наприклад, залізничний, але вантажні перевезення на морському транспорті мають більш низьку собівартість, ніж на інших видах транспорту. 

При обліку системи закономірностей і принципів ( рис.1.16 ), на основі яких розробляється національна стратегія розвитку торгівельного флоту, необхідно увагу концентрувати на особливостях динаміки параметрів, що характеризують стан РМТ. 
На рис. 1.16 представлені основні завдання адміністрування в судноплавстві. Це, по-перше, темпи зростання і структурні зрушення в міжнародних економічних відносинах, по-друге, відповідність дедвейту флоту характеру зміни базового розміщення продуктивних сил, і, по-третє, оптимальність адміністрування в системі забезпечення стійкості функціонування флоту.
Судноплавство в цілому є досить капіталомістким і високоризиковим сектором бізнесу, але одночасно саме морські перевезення є тією сферою економічної діяльності, яка в період кризи характеризується відносною стійкістю. Крім того, на тлі втрати флоту державними СК йде процес створення та розвитку приватних СК. У 2010 році 197 суден (місткістю 1000 реєстрових тонн і більше), які належать українським судновласникам, було зареєстровано під прапором інших країн. Більшість зареєстровано в Камбоджі і на Мальті, в Грузії зареєстровано 15 суден, а в Молдавії - 12.

У 2003 році парламент Молдови вніс зміни до Кодексу торгівельного мореплавання, що спростили правила реєстрації суден під молдавським прапором. При цьому власники суден і фрахтувальники, які зареєстрували свої судна в судновому реєстрі Молдови, звільняються від сплати податків і мита. Також і Грузія заснувала Міжнародний регістр суден (другий реєстр) з наданням судновласникам, що реєструються, певні пільги, що дозволило істотно наростити обсяг дедвейту флоту. Що ж до України, то податкова система країни залишається однією з найбільш складних і розмір сукупного оподаткування судноплавної діяльності є досить високим.


















Рис.1.16. Групування основних завдань адміністрування в торгівельному судноплавстві. Джерело: розроблено автором 
Вирішити проблему відродження українського флоту виключно за рахунок державних інвестицій, виділення коштів з державного бюджету на будівництво нових суден нереально. Необхідно сконцентрувати увагу на тому, як повернути Україні статус морської держави не за рахунок перерозподілу коштів державної скарбниці, а за рахунок стимулюючих правових заходів. Необхідно звернутися до світового досвіду, в тому числі до досвіду нових морських держав, які вирішили проблему залучення капіталу. Особливу увагу в даному контексті слід звернути на той факт, що в той час, коли в Україні Чорноморське та Азовське пароплавства зазнали банкрутство, у Білорусії, що не має виходу до моря, в 2010 р. створена морська СК «Белморфлот».

Залучення суден під український прапор за рахунок наданих преференцій є життєво необхідним рішенням питання статусу морської держави.

Моряки в масі своїй працюють на суднах, що перебувають під прапорами інших країн. Україна посідає п'яте місце серед найбільших країн - постачальників моряків і входить до трійки лідерів з постачання старшого командного складу, що працює під іноземними прапорами. Це свідчить про достатній рівень підготовки українських моряків, їх конкурентоспроможності.
Негативним слід вважати ту обставину, що фахівців готують 11 вищих навчальних закладів, що призводить до надлишку морських кадрів. Залучення суден під Державний прапор України може дозволити вирішити проблему і працевлаштування, і подальшого підвищення кваліфікації плавскладу. У цьому аспекті розвивається зовнішнє адміністрування на основі Конвенції MLC, що визначає всеосяжні мінімальні вимоги практично до всіх аспектів умов праці та відпочинку моряків. Відповідно до цього, побудова системи якості підготовки та сертифікації моряків вимагає професійного підходу, а його результат повинен бути оптимізовано не лише макроекономічними, але і підприємницькими структурами. Важлива націленість на формування збалансованості участі громадянам України, морських навчальних закладів у досягненні стійкості пріоритетних сегментів РМТ.

Відродженню вітчизняної суднобудівної промисловості перешкоджають кілька факторів, тобто переміщення центрів суднобудування в країни Азії, так і внутрішнього характеру: низька технологічність виробництва, відсутність державної політики, неефективне управління галуззю. Разом з тим Україна здатна виробляти конкурентоспроможний інтелектуальний продукт (наукові та інженерні розробки), який при належному інституціональному підході може знайти застосування не тільки у вітчизняній промисловості, але перш за все на світовому ринку.

Збалансована система адміністрування МТІ в масштабі держави є одним з найсильніших аспектів для її розвитку, від якої залежать вирішення питань взаємовідносин з інвесторами, проблем в системі податкового законодавства  пов'язаних із специфікою морегосподарської діяльності, а також питань узгодження проектної документації з наглядовими органами, вдосконалення тарифної політики і питань, вкрай важливих для нормального функціонування морської галузі. Основою такої результативності є своєчасність реакції на диверсифікацію адміністрування в системі міжнародних рішень і ефективність реалізації інвестиційних проектів за критеріями фактора часу.

Посилення ролі посткризової структуризації РМТ в стабілізації економічного зростання зумовлює підвищення значення РМТ, а, отже, оптимізації його ресурсного стану. Підвищення ТЕР флоту, ускладнення умов його надійної експлуатації зумовлюють посилення вимог до менеджменту та адміністрування. Це особливо позначається на виборі стратегії позиціонування України на РМТ.

Найчастіше морське адміністрування піддається критиці, головним чином, через відсутність знань у сфері судноплавства та належної взаємодії з представниками галузі. Морському адмініструванню необхідно фокусуватися на якості прийнятих рішень, чим воно зможе забезпечувати конкурентну перевагу в морегосподарській діяльності та реалізації процесів розвитку МТІ країни.

При виборі механізму та інструментарію оптимізації напрямків зростання ТЕР флоту і портів зберігаються причинно-наслідкові зв'язки між витратами живої праці та її результатами. Судноплавство, засноване на технічнодосконалому флоті, має потенціал при активному ФР та адекватному менеджменті до підвищення економічності оперування щодо сформованого рівня тарифів на ФР. Крім того, зростає продуктивність і привабливість праці моряків. При цьому слід враховувати сформовану закономірність розвитку потенціалу глобального ринку РМТ. Це розрив у просторі та належності зростаючої капітальної вартості флоту і національної диверсифікації з кількості і якості праці і людського капіталу. Такий процес полегшує інтернаціоналізацію взаємодії різних МТП, що досягають однакових параметрів конкурентної стійкості.

Усі міжнародні регуляторні положення стають обов'язковими при певному масштабі їх ратифікації національними урядами. При їх порушенні навіть тими судновласниками, країни яких не підписали, судна піддаються затриманню і іншим адміністративним обмеженням. У цьому відношенні формується ризик для моряків України внаслідок негативного ставлення ряду структур до ратифікації Конвенції MLC-2006.

До стандартних принципів і тенденціям розвитку світового торгівельного судноплавства можна віднести формування жорсткої системи нормативно -правового регулювання комерційної діяльності судновласників за критеріями екологічної, технічної безпеки та соціальної справедливості. Так, контролем рівня оплати праці на суднах торгівельного флоту займається Комітет з трудовимх стандартів МОП. Поступово створюються заходи регулювання умов виконання функціональних обов'язків та рівня оплати праці в торгівельне судноплавство незалежно від прапора держави, порушення яких зумовлює згодом втрату стабільності функціональної діяльності СК [ 247 ].

ТЕР конкурентоспроможних МТП фактично перетворив працю моряків в такий стан, при котрому людина не бере участі в самому процесі виробництва, але забезпечує і контролює його. Здійснюється технічний менеджмент, що підвищує вимоги до освітнього та професійного рівня моряків і керівників МТП. Таким чином різко зростають витрати на підготовку фахівців. Відбувається диференціація РМТ та ринку підготовки фахівців і посилюється контроль з боку глобальних морських організацій.

У цьому аспекті регістри країн "зручного" прапору дозволяють вирішити два глобальні завдання: підвищити економічну конкурентоспроможність флоту і забезпечити роботою морських фахівців країн з надлишком кваліфікованих кадрів. При цьому завдяки діяльності ITF досягається відносно справедлива оплата праці на підпрапорних суднах в порівнянні з умовами світового ФР. При ігноруванні цих умов втручаються портові влади чи профспілка використовує метод бойкоту флоту судновласників, які порушили загальні принципи при підписанні контракту з членами екіпажу.

Однією з умов безпроблемного розвитку ринку реєстрів "зручних" прапорів є наявність конкурентного ринку морських фахівців і системи адміністрування з їх інтересів. Для підготовки необхідної чисельності плавскладу водночас потрібна наявність трьох видів ресурсів:

- адекватної мережі морських спеціалізованих навчальних закладів;

- джерел фінансування підготовки кадрів;

- надлишкового тоннажу національного флоту або прапорів свободної реєстрації щодо можливостей кадрового забезпечення громадянами країни приписки суден.

При цьому національний торгівельний флот повинен бути повною мірою укомплектований за умов відтворення праці в національних умовах.

Неодмінна вимога у формі адміністрування з боку ITF виплачувати екіпажам під "зручним" прапором стандартні ставки, з одного боку, обмежує масштаби переведення національних суден під такі прапори, а з іншого - забезпечує нормальні умови експорту праці. Останнє сприяє притоку валютних коштів у країну та можливості їх використання в якості одного з джерел фінансування розвитку національного флоту або створення акціонерних компаній на базі існуючих державних МТП [ 134, с.124 ].

Домінування принципу рефлагування за сукупністю економічних цілей викликає необхідність міжнародного регулювання цього процесу. Одночасно країни реального володіння капіталу і праці зацікавлені в оптимізації умов використання цих факторів виробництва.

 США реалізує доктрину "ефективного контролю" над власністю в даному випадку суднами судноплавних компаній, зареєстрованних в Ліберії, Панамі і Гондурасі. Водночас міжнародне регулювання принципів реєстрації суден під прапорами відкритої реєстрації обмежує такі дії.

Як зазначалося вище, особлива роль у системі інституційного регулювання відведено другому (міжнародному) реєстру суден. Ця стратегія дозволяє вирішити три головні завдання ефективної шіппінгової діяльності національних судноплавних компаній:

- збереження тоннажу під національним прапором ;

- підвищення його цінової конкуренції на світовому РТП;

- формування доданої вартості на основі праці морських фахівців .

Останнє досягається завдяки значному скороченню відтоку коштів судновласників, що оптимізує умови утримання суден у нормальному експлуатаційному стані. Практика показує, що у порівнянні зі стандартними національними регістрами провідних морських держав транзакційні витрати знижуються в 2 рази при використанні стандартів ITF.

Рух трудових ресурсів з України, що відрізняється відносно низьким виробничим потенціалом морського транспорту, на ринки праці з підвищеною виробничістю праці формує нове ставлення до результатів діяльності. Більш висока продуктивність праці забезпечує приплив доходу, що значно перевищує витрати на підготовку фахівців.

На сьогоднішній день рядовий склад отримує в середньому на місяць від $1,5 до $2,5 тисяч, офіцери -до $8-9 тисяч , а капітани - $10 і більше, залежно від типу судна. Враховуючи, що середня тривалість рейсу становить 6 місяців, легко порахувати, яку суму має той чи інший моряк до моменту закінчення контракту. Таким чином, тільки моряки привозять в державу до $1 мільярдe на рік. Ввезена за час незалежності України заробітня плата моряків зіграла важливу роль у стимулюванні внутрішнього споживчого попиту, так як витрачалася на придбання нерухомості, предметів розкоші, на оплату навчання дітей. Кошти, що надходять з-за кордону від моряків, стали достатньою інвестицією в економіку України, яка до початку світової кризи мала недостатньо дохідних статтей експорту. В умовах проблемного позиціонування української металургії та хімічної промисловості з захистом звичних ринків збуту, роль інвестицій від моряків важлива в збереженні платіжного балансу країни.

Віднесення свого часу України в чорний список було зумовлене не національними особливостями формування потенціалу торгівельного флоту, але принципами глобальних інтересів. Процес глобалізації світового морського РТП, з одного боку, визначений потребою у створенні ТНК, а з іншого боку, заснований на розвитку господарської діяльності таких корпорацій. Міжнародний контроль грошових потоків,що регулюються світовими фінансовими центрами, і чистота фінансових операцій в окремих країнах забезпечують інтереси ТНК.

Поява ТНК пов'язано з можливістю переливу ресурсів на основі політики лібералізму, але за критеріями сукупної ефективності, що в свою чергу призводить до активізації комерційної діяльності підприємств, що беруть участь у світовій торгівлі.

Посилення ролі фактору часу в реалізації характеру спеціалізації сформувало і політику регулювання міжнародних економічних відносин на базі єдиних принципів і стандартів. Цим і займаються структури, що забезпечують глобальні інтереси - СОТ, ІМО та ін.

Необхідно враховувати появу додаткових обмежень для використання субстандартних суден у формі Міжнародного Кодексу з охорони суден і портових споруд. З одного боку, це дозволяє розширити операторський простір на основі відповідності міжнародним стандартам у системі сформованої конкуренції. З іншого боку, підвищуються експлуатаційні та трансакційні витрати, компенсація яких повинна досягатися на основі підвищення інтенсивності обслуговування вантажних потоків. У цьому плані важливі гарантії доступу до вантажної бази для судноплавних компаній, які забезпечували б фрахтову незалежність експортерів - резидентів традиційних товарів національної зовнішньої торгівлі.
Висновки до першого розділу

В даному розділі досліджено теоретичні основи формування системи адміністрування в глобальній МТІ і уточнено аспекти регуляторної діяльності в системі ефективного розвитку основних складових МГК.

Динамічність і масштабність розвитку міжнародних економічних відносин підвищують роль адміністрування в системі підприємницької діяльності. Тому адміністративні підходи до ефективного розвитку СК, що випливають з безпеки мореплавання, пред’являють жорсткі вимоги відповідності до МТП.

Встановлено, що центральним елементом системи адміністрування підприємницької ефективністю СК стає нормалізація позиції і реакції різномасштабних судновласницьких і операторських структур, внаслідок чого виникають особливості управління розвитком МТП з урахуванням макроекономічних інтересів ефективної результативності дохідного підприємництва.

Обгрунтовано механізм управління ефективністю судноплавства в підприємницьких і макроекономічних аспектах, що враховує принципи ринкової економіки, зовнішні фактори і обмеження за механізмами адміністрування.

Викладено теоретичні аспекти управління ефективним позиціюванням складових СК з розкриттям ролі окремих і системних рішень в оптимізації галузевих і позатранспортних витрат.

Систематизовано і розширено критерії та індикатори ефективного розвитку торгівельного судноплавства за системою обмежень. Розглянуто стандартні економічні умови для розвитку ефективного підприємництва в торгівельному судноплавстві.

Сформульовано теоретичний підхід до оцінки фактичної ефективності функціонування морського транспорту та запропонований принцип реакції на систему адміністрування в торгівельному мореплаванні, внаслідок чого встановлено, що основне значення набуває уніфікація і стандартизація поведінки підприємств морського транспорту під впливом міжнародних конвенцій і правил.

Конкретизовано методику реалізації основної мети інвестиційного менеджменту в торгівельному судноплавстві. При цьому розкрито основи адекватності розвитку СК зовнішнім умовам, забезпечення максимізації прибутку, в результаті чого запропонована модель програмно-нормативного управління ефективністю розвитку підсистем МТІ з урахуванням адміністративних обмежень.

Розширено галузеву спрямованість збалансованої системи показників ефективного розвитку СК та використання його потенціалу. Це зумовлює чіткість реалізації стратегічних підходів до трансформації системи адміністрування за інституційними і підприємницькими факторами, внаслідок чого були сформульовані економічні завдання адміністрування в судноплавстві.

Процес адміністрування в торгівельному мореплаванні мінімізує сукупність можливих негативних наслідків функціональної діяльності флоту в реальних умовах розвитку глобальної МТІ на основі реалізації стандартів і положень міжнародних і національних інституційних організацій. Принциповим у даному процесі є забезпечення правомірності діяльності національних операторів в комплексі відносин, спрямованих на безпеку мореплавання і справедливість соціально-економічних умов роботи плавскладу. 

Розділ II. Оцінка стану і тенденції розвитку ринку торгівельного судноплавства
2.1 Закономірності та тенденції формування параметрів ринку морської торгівлі

Неможливість забезпечити ефективне використання потенціалу морського судноплавства гальмувала і гальмує розвиток економіки України, оскільки світова практика свідчить, що кожен долар, інвестований у судноплавство, створює передумови для залучення ще $ 2–3 у інші сфери економічної діяльності. Найвищих темпів економічного зростання досягли саме ті країни, які на першому етапі, навіть не маючи такої вантажної бази, яка є в Україні, сконцентрували зусилля на розвитку морського судноплавства та пов’язаних із ним економічних сфер, насамперед суднобудування й транспортного сервісу. Розвиток судноплавства — важливий чинник інтеграції, тому що на цьому фундаменті створюватимуться якісно нові засади для економічного відродження України через підвищення ефективності й конкурентоспроможності товарів українського експорту і вдосконалення технологій [136, с.51]. Одночасно посилюється і розширюється система інституційного та адміністративного регулювання на основі уніфікацій правил і стандартів міжнародної торгівлі і мореплавання (СОТ, ІМО).

Значення морських транспортних послуг для економічного розвитку має різноплановий характер. Морський та внутрішній водний транспорт, забезпечуючи фінансові надходження в економіку, сприяє і розвитку зовнішньої торгівлі, а також таких галузей, як суднобудування, судноремонт, сталеливарна промисловість тощо. Вибір пріоритетів галузі має комплексний характер і пов’язаний із технологічним та структурним розвитком, для якого в багатьох державах, на відміну від України, немає достатніх ресурсів та іновацій. Саме ця обставина допоможе Україні швидко скоротити відставання від інших країн за показником ВВП.

На рис. 2.1 представлена динаміка ВВП України з 2002 по 2014 роки [43]. Номінальний ВВП України за підсумками 2013 року становив 1,455 трлн грн, що на 11 млрд грн більше за попередню оцінку. У 2012 році зростання реального ВВП становило 0,2%, номінальний ВВП - 1,409 трлн грн. Водночас провідні світові рейтингові агентства, а також Міжнародний валютний фонд прогнозують зростання ВВП України на рівні не більш як 1%. 
Глибина економічного падіння України у 90-х роках ХХ століття є безпрецедентною. ВВП України знижувався протягом 9 років поспіль. Зниження цього показника призупинилося у 1999 році коли він складав трохи більше 40 відсотків від рівня 1990 року. Нове обвальне скорочення ВВП країни відбулося у 2009 році і склало 14,8 процента. Приріст    цього показника у 2010-2011 роках не розв’язав суттєвих проблем подальшого розвитку економіки країни. В Україні починаючи із другого півріччя 2012 року наростає тенденція уповільнення темпів економічного і соціального розвитку. У цілому за 2012 рік показник приросту ВВП України склав лише 0,2 проценти. 
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Рис.2.1. Динаміка ВВП України з 2002 по 2014 роки (в млн. дол.)

Джерело: розроблено автором на основі даних [43]

У 2011 році збільшився дефіцит платіжного балансу. За 2012 рік дефіцит платіжного балансу країни у порівнянні із 2011 роком зріс у 1,7 рази і досяг суми 4 млрд. 174 млн. доларів. Основними причинами зростання дефіциту платіжного балансу України є зростання дефіциту зовнішньої торгівлі товарами та відплив валюти із банківської системи у позабанківський обіг. У 2012 році продовжувалося зростання державного та гарантованого державою боргу України, а також валового зовнішнього боргу України.

Враховуючи це в Україні існує гостра потреба реалізації програми протидії наслідкам світової кризи та розвитку національної економіки. Програма має бути спрямована на розвиток внутрішнього ринку, реалізацію ефективних проектів розвитку вітчизняного виробництва, підтримки національного товаровиробника, імпортозаміщення, енергозбереження, модернізацію усіх сфер суспільного життя. Одним із кроків у цьому напрямку має стати ефективна та жорстка національна морська программа.

Транспорт у всіх своїх багатогранних проявах є необхідною складовою забезпечення стійкості будь-якого виробничого процесу, що зіштовхує в єдиний логістичний ланцюжок сфери виробництва, обміну і обігу. Здійснюючи перевезення в сфері обігу [24], транспорт переміщує в просторі і в часі різні види продукції між виробниками і споживачами. Транспорт має тільки йому притаманні риси, які визначаються самою сутністю транспортного процесу. Основним з них є той факт, що в транспортно-виробничому процесі новий продукт не створюється, а відбувається лише його переміщення в просторі і в часі, в результаті чого змінюється споживча вартість переміщенних вантажів.

Морський транспорт специфічний в тому сенсі, що він вже характером діяльності є галуззю " міжнародною": відомо, що основна функція морського транспорту - забезпечення зовнішньоторгівельних зв'язків між різними державами [140]. Цей чинник зумовлює тенденцію концентрації потенціалу, так як міжнародними перевезеннями зайнято 90 % світового флоту; 80 % світової зовнішньої торгівлі здійснюється морем.

Флот і порт виконують найважливішу функцію - забезпечення транспортної незалежності зовнішньої торгівлі. Саме тому історично економічно незалежні держави приділяють велику увагу створенню національного морського транспортного потенціалу, в результаті чого і склалося поняття про «традиційні морські держави», які з певною часткою негативу ставляться до нових морських держав [8, с 25 ].

Торгівельне судноплавство одночасно виконує три функції, які трансформуются за вимогою глобалізації відносин, посилення безпеки мореплаваня і підвищення якості послуг: 

- забезпечення потреб національної макроекономічної системи в експорті транспортних послуг; 

- досягнення фрахтової незалежності вітчизняних суб'єктів (резидентів) зовнішньоекономічної діяльності; 

- досягнення нормалізованої эфективності підприємницької діяльності і стійкої капіталізації окремих операторів. 
З урахуванням цього до стійкої тенденції розвитку МТІ слід віднести підвищення ТЕР флоту традиційно морських держав на основі принципу підтримки адекватності щодо зовнішніх обмежень. При цьому слід враховувати положення, що: «Глобальний ринок - це ринок, який можна охопити за допомогою одного і того ж базового звернення і повідомлення і одного й того самого базового товару» [135, с.57]. Для торгівельного судноплавства такими показниками є дедвейт торгівельного флоту, обсяг перевезень і фрахтова виручка. У той же час процес глобалізації, не дивлячись на масштабність висвітлення в економічній літературі, оцінюється неоднозначно.

Маючи вигідне географічне розташування, найбільшу серед Чорноморських країн довжину прибережної смуги та морських кордонів, розвинену мережу портів, автомобільних та залізничних шляхів, та значний потенціал для розвитку морської галузі в цілому, Україна останнім часом значно послабила свої позиції в Чорноморсько-Азовському регіоні, що являє собою загальну тенденцію “усунення” країни від можливостей використання наявних ресурсів світового морського простору. Питома вага українського вантажообігу становить лише 0,05% від загального обсягу світової морської торгівлі, при цьому частка вантажів походженням із України складає 1%, а з урахуванням транзиту – 2% [77, с. 22]. Незважаючи на цілу низку заходів, що були започатковані державою для розвитку країни як морської держави, яким так і не вдалось покращити кризове становище МГК країни. Основна причина цього – політична нестабільність в країні, відсутність чіткого механізму морського адміністрування та чіткої планомірної програми сталого розвитку СК країни, яка б враховувала транспортний потенціал країни та сприяла її ефективної інтеграції у світову систему вантажорозподілу.

З урахуванням посилення ролі морського транспорту, як однієї із закономірностей сучасного етапу розвитку, в економіці будь-якої країни розширюється вивчення тенденції його розвитку та пошук шляхів ефективного позиціювання в РМТ. Тому важливо простежити загальні закономірності, які відображаються на ефективності функціональної діяльності, зумовлені тим, що: «З багатьох причин концентрація виробництва в одному або декількох обмежених місцях призводить до скорочення витрат галузі, навіть якщо окремі її фірми залишаються невеликими за розмірами» [ 135, с.178 ].

Кінець ХХ століття в галузі торгівельного судноплавства відзначився поглибленням світових проблем формування економічно доцільної системи послуг із морського перевезення вантажів. Здебільшого вони були пов’язані з двома факторами: ліквідацією більшості пароплавств колишнього СРСР, що посідав шосте місце у світі за дедвейтом флоту, унаслідок чого відбувся перехід суден, які перебували під наглядом Регістру СРСР, під так звані «зручні прапори» країн відкритої реєстрації, та ухваленням Уругвайського раунду у 1993 році, який поклав край епосі державної підтримки торгівельного судноплавства у світі [78, с.153].

У системі принципів диверсифікації морської торгівлі особливе значення займає цілеспрямована діяльність державних і підприємницьких структур. Незважаючи на жорстку конкурентну боротьбу в основних секторах ФР, країна має можливість вирішити проблему входу в сегмент навіть з високою конкуренцією. У цьому аспекті Україна, що має вихід до моря, необхідно забезпечувати фрахтову незалежність.

Міжнародний характер морського бізнесу, його динамізм, необхідність функціонування морського судноплавства у взаємодії з іншими видами транспорту на основі безперервного розвитку технологій та управління сприяють процесу швидкого розвитку і ускладнення галузі, обумовленому зовнішніми і внутрішніми факторами. Характерним для морського бізнесу є і наявність жорсткої конкуренції, в якій перевага – на стороні компаній і країн, що здійснюють перевезення найбільш ефективно і змушені максимально удосконалювати технологічні та управлінські аспекти своєї роботи. Кожен учасник морського бізнесу діє в рамках єдиного ринку морських перевезень і, отже, конкуруючи з більш динамічними партнерами, змушений підтримувати свої стандарти на рівні світових. Позиціонування України як морської держави вимагає врахування тенденцій світової морської торгівлі.
Судноплавство є сполучною ланкою економіки: без судноплавства, інтерконтинентальна торгівля, вантажні перевезення сирих матеріалів та імпорт/експорт доступних продуктів і товарів просто не були б можливі (табл.2.1) [ 242 ].

Транспортна система морської торгівлі включає ряд спеціалізованих ланок, серед яких виділяються судноплавні компанії, торгівельні порти, інвестиційний та сервісний комплекси, а також екологічні обмеження сталого функціонування системи. При раціональному розвитку структурних елементів досягається необхідна фрахтова незалежність зовнішньої торгівлі і оптимізується валютна складова ВВП. Відзначається така закономірність, як тотальний взаємозв'язок і взаємозалежність структурних підрозділів МГК [242].

Таблиця 2.1.

Зростання фізичного обсягу товарної торгівлі по групах країн і географічних регіонів, 2010-2014рр (у %)

	Експорт
	Країна / регіон
	Імпорт

	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014

	2.4
	-13.3
	13.9
	5.2
	1.8
	Всі країни світу
	2.5
	-13.6
	13.8
	5.3
	1.6

	2.5
	-15.5
	13.0
	4.9
	0.4
	Розвинені країни
	-0.2
	-14.6
	11.0
	3.4
	-0.5

	
	
	
	
	
	в тому числі:
	
	
	
	
	

	2.3
	-24.9
	27.5
	-0.6
	-1.0
	Японія
	-0.6
	-12.4
	10.1
	4.2
	3.7

	5.5
	-14.0
	15.3
	7.2
	4.1
	США
	-3.7
	-16.4
	14.8
	3.8
	2.8

	2.4
	-14.9
	11.6
	5.5
	-0.2
	ЄС 
	0.8
	-14.5
	9.6
	2.8
	-2.8

	3.2
	-9.7
	15.4
	6.0
	3.6
	Країни, що розвиваються
	6.6
	-10.2
	18.8
	7.4
	4.5

	
	
	
	
	
	в тому числі:
	
	
	
	
	

	-3.1
	-9.5
	8.8
	-8.3
	5.7
	Африка
	10.6
	-6.2
	8.4
	2.8
	8.0

	-0.3
	-7.4
	8.3
	4.6
	2.2
	Латинська Америка і Карибський басейн
	8.5
	-17.9
	22.5
	10.8
	2.5

	1.6
	-9.9
	18.3
	7.8
	3.7
	АзІя
	8.0
	-9.1
	19.8
	3.5
	4.6

	
	
	
	
	
	в тому числі:
	
	
	
	
	

	1.8
	-10.9
	18.8
	4.5
	
	Асоціація держав Південно-Східної Азії
	8
	-16.3
	21.9
	6.1
	

	10.6
	-14.1
	29.1
	13.0
	7.2
	Китай
	2.3
	-1.1
	25.4
	10.3
	5.9

	16.8
	-6.8
	14.0
	14.2
	-2.5
	Індія
	29.7
	-0.9
	13.8
	9.1
	5.8

	37,6
	-4,8
	29,7
	28,9
	1,3
	Україна
	42,9
	15,7
	32,4
	34,1
	7,2

	-0.2
	-14.4
	11.3
	4.2
	1.0
	Країни з перехідною економікою 
	15.5
	-28.2
	15.9
	15.7
	3.9


Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі Статистичного довідника ЮНКТАД та Доповіді про торгівлю і розвитку 2015року.

У сучасному підході розрізняють три основних напрямки глобалізації в системі світового морського транспорту [179]:

- формування єдиного фрахтового простору і правил операторської діяльності незалежно від прапору реєстрації флоту, що і зумовлює світові масштаби РМТ;

- диференціація РМТ за сегментами спеціалізації і концентрації вантажопотоків і дедвейту;

- уніфікація типорозмірів суден та вимог до безпеки мореплавання. 
Проблема стійкості транспортного забезпечення економіки та регіональних зв'язків набуває загального характеру. Внаслідок цього зберігається тенденція до посилення конкуренції і до досягнення узгоджених дій з ланцюгом скорочення корпоративних витрат.

Таким чином інтермодальність, як тенденція інноваційних транспортних технологій, розглядається як спосіб мобільного врахування інтересів вантажовласників, що засновується на спільному вирішенні різними видами транспорту завдань оптимізації перевезень в цілому. Відповідно до цього формується структура торгівельного флоту, яка детально розглянута на рис. 2.2.
Внаслідок цих напрямків формуються регіони суднобудування, розподілу дедвейту і організації ринку фахівців морських професій (рис.2.2).











Рис. 2.2 Сектори торгівельного судноплавства
Джерело: розроблено автором 
Важлива координація зусиль кожного учасника ММТ незалежно від прапору держави транспортного потенціалу. Націленість адміністрування на узгодженість проведення єдиної технічної політики із забезпеченням прийнятних умов фінансування інвестиційних проектів гарантує досягнення оптимальності макроекономічних і підприємницьких результатів.

Найважливішою умовою залишається співвідношення між попитом на міжнародні торгові перевезення та провізною спроможністю флоту в окремих спеціалізованих секторах морського РТП (рис.2.3) [14, с. 135]. 
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Рис.2.3. Співвідношення між попитом (lq) на торгові перевезення та провізною здатністю флоту (ld)

Джерело: при побудові графіків використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2014
Порушення довготривалої рівноваги на ФР ( рис.2.4 ) починається з появи нового додаткового дедвейту, що перевищує приріст об'єму вантажопотоків. Це обумовлюється бажанням отримати значний прибуток в період достатньої конкурентоспроможності СК. Зростання попиту за величиною вантажопотоків, адекватних розвитку торгівлі характеризується зміною положення кривої 
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Рис.2.4. Надлишок дедвейту (Dwt) у світовому флоті,  млн.т 

Джерело: при побудові графіків використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2013

Як видно з рис. 2.4 з 2005 року спостерігається нестійкість попиту на ринку морських перевезень, що призводить до надмірності провізної спроможності. Після кризи 2008 року світовий флот продовжує збільшуватися. За період з 2008 по 2013 рр. сумарний Dwt збільшився більш ніж на 37 % і досяг позначки  1,5млрд. т в 2013 році.

Однак порушення обсягу пропозиції викликає тенденцію повернення тарифів до початкового або навіть більш низького рівня. Довготривала рівновага на РТП характеризується постійними коливаннями фрахтових або тарифних ставок у короткостроковому періоді. В системі короткострокових коливань фрахтових ставок відзначається або приплив тоннажу, або частина СК іде в менш конкурентні сектори морського РТП.

На відміну від функції попиту на тоннаж, функція пропозиції не є типовою. Це виражається в тому, що зростання пропозиції тоннажу відбувається при відносно незначній зміні рівня фрахтових ставок за рахунок введення в експлуатацію суден, що перебувають на приколі, та оптимізації експлуатаційної швидкості трампових суден. Основним фактором, що впливає на циклічний механізм з боку пропозиції тоннажу, є тривалість інвестиційного циклу. Судновласники часто розміщують велику кількість замовлень на піку ринкового циклу, коли ставки фрахту високі. Якщо пік кон'юнктури ФР перебуває під впливом циклу світової економіки, до часу поставки суден цілком можливо, що загальноекономічна кон'юнктура піде на спад, знижуючи ставки фрахту. У результаті, поставка нових суден на ринок у той час, коли вони найменше потрібні, спричинить подальше зниження ставок фрахту. Судновласники припиняють замовляти нові судна і процес розвивається у зворотньому напрямку.

Однак при визначальному впливі динаміки вантажопотоків на величину необхідної провізної спроможності, формується гранична продуктивність тоннажу (табл. 2.2). 

Аналіз таблиці 2.2 дозволяє зробити висновок про те, що в період з 1970 по 2012 рр. валова місткість морського флоту збільшилася приблизно в 5 разів. Світовий торгівельний флот в напротязі 40 років стабільно зростає, причому і в ситуації економічного підйому, і в часи кризи. Що стосується морських перевезень, то в 2009 році спостерігається скорочення на 4,5%, що свідчить про завершення «суперциклу» в 2008 році. У 2009 році сукупний обсяг завантажених вантажів склав 7858 млн. т в порівнянні з 8229млн.т в 2008 році. Проте вже з 2010 року спостерігається тенденція зростання морських перевезень. 
В структурі транспортного комплексу України частка морського транспорту в середній чисельності працівників становить 10,5 % , в експорті транспортних послуг – 17,8 %, в загальному об'ємі перевезень вантажів – 0,4 % (за даними 2010р.). В тому ж році в морських торгівельних портах було перероблено 169,6 млн. т вантажів, 66,3 млн. т (або 39%) з яких становлять транзитні. За географією походження транзитних вантажів 93,1% припадає на країни СНД, 2,1% - на країни ЄС, 1,8% - на країни Азії та 2,3% - на країни Америка. МТП можуть безпосередньо займатися перевезеннями транспортних вантажів (рис. 2.5) або їх переробкою (насамперед, водний транспорт). При цьому більшість світових торгівельних зв'язків (97%) здійснюються морем.

Таблиця 2.2. 

Динаміка міжнародних морських перевезень і світового флоту в окремі роки

	Роки
	Обсяг морських перевезень (млн. т)
	Валова вантажопідйомність

 (млн. т Dwt)
	Продуктивність 1 т Dwt, т

	1970
	2 605
	320
	8,14

	1980
	3 704
	683
	5,42

	1990
	4 008
	659
	6,08

	2000
	5 984
	798
	7,5

	2005
	7 109
	896
	7,93

	2006
	7 700
	960
	8,02

	2007
	8 034
	1 043
	7,7

	2008
	8 229
	1 118
	7,36

	2009
	7 858
	1 192
	6,59

	2010
	8 409
	1 276
	6,59

	2011
	8 748
	1 396
	6,27

	2012
	9 045
	1 534
	5,9

	2013
	9 125
	1 613
	5,8


Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

Оскільки попит на послуги морського транспорту пов'язаний зі світовим економічним зростанням і потребами в міжнародних перевезеннях, судноплавному сектору не вдалося уникнути наслідків скорочення ВВП і товарної торгівлі в 2009 році [239, p.12].
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Рис.2.5 Динаміка перевезень Україною транзитних вантажів морським транспортномв 

Джерело: розроблено автором на основі даних [43]

Згідно рис.2.6 сукупна вартість перевезень за допомогою морських суден становить $32725.6 млн.  та 48,36% від загального обсягу перевезення експортованих товарів за усіма видами транспорту. В Україні діє 24 річкові та морські торгівельні порти. Чільне місце серед обсягів вантажоперевезень спрямованих на експорт, виражених в фінансовому еквіваленті також займає транспортування вантажів залізницею (залізничні вагони та контейнери на залізничних вагонанах) – $18454.8 млн. 27.27%), трохи менше займає автомобільний транспорт(вантажні автомобілі та контейнери на вантажних автомобілях) – $14694.9 млн. (21.72%). Незначні частки у вартості перевезення вантажів (товарів), які прямують з України на експорт належать повітряному сполученню – $1044 млн. (1.54%), лініям електропередач – $623.7 млн. (0.92%). Найменше займає в структурі експорту українських товарів вартість доставляння вантажів трубопровідним транспортом – $5.7 млн. (0.01%). 

Основу морського транспорту України становлять Чорноморське (ЧМП), Азовське (АМП) та Українсько-Дунайське (УДП) пароплавства, що володіють транспортним флотом сумарною вантажністю 5,2 млн. т і пасажирським флотом на 9,9 тис. місць. На території України розташовані 18 портів, до них належать 175 перевантажувальних комплексів, 8 судноремонтних заводів. Із загального обсягу вивезення вантажів на частку мінеральних будівельних матеріалів припадає 20%, руди - 10%, зерна і продуктів його помелу - 14%, нафти і нафтопродуктів - 3,5, вугілля - 5% [43]. В даний час найбільша частина вантажообігу українських морських портів, доводиться на експорт та транзит, а найменшу питому вагу займають внутрішні перевезення.
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Рис.2.6. Розподіл обсягів експорту товарів за видами їх транспортування за 2013р.

Джерело: розроблено автором на основі даних [43]
За даними Державної служби статистики України, вантажообіг морських портів в 2013 році скоротився на 0,7 % порівняно з 2011 - м і впав до 154 мільйонів тонн. Більш ніж на 15 % знизилися обсяги імпортних вантажів (16,5 млн. т), ще гірше йдуть справи з транзитними вантажами - їх оброблено в українських портах всього 38,78 млн. тонн, що на 18,5 % менше, ніж роком раніше. Позитивна динаміка спостерігається лише в сегменті експортних вантажів, обсяг яких збільшився на 14 %, в першу чергу, за рахунок інтенсивного експорту українського зерна (рис. 2.7).
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Рис.2.7. Динаміка вантажообігу в морських портах України за 2013 р.

Джерело: розроблено автором на основі даних [43]

Спад обсягів переробки в сегменті імпортних вантажів можна пояснити і різким підвищенням митних тарифів. Погіршило ситуацію жорсткість правил огляду транзитних вантажів при їх митному оформленні. В результаті значна частина вантажопотоку початку доставлятися в порти Румунії та Молдови, а вже потім на автотранспорті українським одержувачам (рис. 2.8). 
Згідно рис.2.8 Україна має найвищий митний тариф, що є значним стримуючим фактором для розвитку та призвело до того, що із 29 ліній, які заходили в порти України в 2012 році, в 2013 залишилося 25. 
У сучасних умовах інтеграції господарських зв'язків продовжує посилюватися роль судноплавства в інтенсифікації процесів виробництва і обміну. Торгівельне судноплавство використовується як для оптимізації макроекономічних цілей - стійкості зовнішньоторгівельних звязків, так і мікроекономічних - максимізації підприємницької ефективності щодо можливостей та умов. Для провідних морських держав торгівельний флот перетворюється на найважливіший інструмент не тільки фінансової політики.

У цьому відношенні справедливим стає принцип «... навчиться гармонійно поєднувати в одному інституті і в одному менеджменті як потреби в єдності управління за межами національних інтересів, тобто в загальносвітовій економіці, так і потреба в збереженні культурного розмаїття » [48, с.48].

	
	Суднозахід в порт
	Суднозахід в країну

	Україна
	-
	98,6

	Румунія
	-
	49,5

	Турція
	-
	49,7

	Росія
	-
	52,6

	Греція
	-
	24,2

	Одеса
	48,0
	–

	Південний
	65,0
	–

	Новоросійськ
	21,0
	–

	Констанца
	18,8
	–


Рис.2.8. Порівняльні тарифи на суднозахід контейнеровозів, тис. дол.

Джерело: http://www.sifservice.com/ru/informatsiya/porty-ukrainy/morskie-porty

Останнім часом велика увага приділяється загальним принципам розвитку торгівельного судноплавства, а на другому плані залишається аналіз і оцінка розподілу тоннажу за країнами. Умови екстенсивного формування результатів зберігаються для країн, які розвиваються, що знаходить відображення в більш високих темпах їх зростання. Для більшості країн стає суперечливою стратегія лібералізації економічних відносин і необхідності захисту внутрішнього ринку.

В якості однієї з принципових закономірностей функціонування РМТ слід розглядати системну і цінову циклічність. Одночасно при економічному спаді встановлюється тривалий період, коли величина ставок зберігається на рівні, що не забезпечує покриття сукупних витрат МГК. Обмеженість доступу до фінансових ресурсів, що виникає в цих умовах, зумовлює подальший кризовий стан суднобудівної промисловості.

У торгівельному судноплавстві і в період відносної стабільності фрахтових ставок необхідно враховувати загальні закономірності і появу нових тенденцій в умовах глобалізації та інтеграції. При ослабленні промислових циклічних коливань посилюється вплив валютно-фінансової складової. Тому сучасні кризи під впливом інфляції не супроводжуються стандартним падінням цін. 

ФР відрізняється нестабільністю, зумовленої безліччю факторів об'єктивного і суб'єктивного характеру. При цьому циклічність ( рис.2.9 ) істотно відрізняється від характеру ділових і інших типів циклів, властивих розвиненим економічним системам і окремим галузям. Звертається увага на диференціацію циклічності: річна, що збігається з економічними циклами світогосподарських зв'язків, кон'юнктурна циклічність - за періодами року, циклічність, що обумовлена динамікою вантажопотоків і пропозиції тоннажу [53].



Рис. 2.9. Взаємозв'язок між тайм-чартерними ставками і цінами 5-річних балкерів класу «Panamax». Джерело: [53]

На рис. 2.9 наведені залежності між тайм-чартерними ставками (річний тайм-чартер) і цінами п'ятирічних балкерний суден класу «Panamax» за період 2004-2013рр., коефіцієнт кореляції яких склав 0,81. 

У торгівельному судноплавстві можливе різноманіття проявів не тільки стандартних ситуацій (рис.2.10), а й диференціації підходів до вирішення проблеми управління стійкістю. З ускладненням характеру функціонування РМТ і динамічності системи збалансованості результатів і ресурсів особлива увага зосереджена на морському адмініструванні.

За сучасних умов зростає значення більшості локальних транспортних систем, які тяжіють до маршрутів пересування товарних мас між основними центрами виробництва і споживання. Водночас можливості раціональної взаємодії в системі ММТ дозволяють Україні в межах обсягу інвестиційних можливостей забезпечити нормальну роботу національної зони міжнародних транспортних коридорів.

Загальний принцип розвитку МГК зумовлює формування окремих особливостей і напрямків ефективності на основі ММТ. Головним стає економія часу доставки товарів і скорочення сукупних витрат праці за системою виробництво - доставка - реалізація - споживання. Концепція розвитку відображає суть безперервної і прискореної доставки товарів, а отже, визначає обмеження форм оптимізації ТЕР МТП [14,с.285]. У той же час інтенсивні технології загострюють проблему вибору методів управління оптимальністю використання ресурсів [6,с.397] і посилення інстітуційного адміністрування (СОЛАС, Манільскі поправки, MLC).

Підвищення ТЕР флоту, ускладнення умов його надійної експлуатації зумовлюють зростання вимог до менеджменту і розширенню принципів адміністрування. Зазначене особливо позначається на виборі стратегії позиціонування України в морському ринку.

Еволюція РМТ відображає характер використання інтенсивних технологій, що реалізуються окремими підрозділами МТІ у формі антикризового управління, що в свою чергу зумовлює етапність розвитку і формування капітального потенціалу торгівельного мореплавання. При цьому змінюються ризики сталого функціонування флоту і портів, що викликає необхідність зміни стратегії управління. У процесі розвитку МТІ виділяється сукупність судноплавних компаній, які не змогли пристосувати методи функціонування до змінених умов. Слід звернути увагу на різний характер реакції МТП, які успішно працюють в умовах стабільності, і не здатних вибрати відповідну стратегію в умовах дисбалансу ФР.
[image: image44]
Рис.2.10. Вплив циклічного розвитку ФР на рівень фрахтових ставок і цін суден

Джерело: [53]
Перманентна зміна умов розвитку світового РМТ зумовлює зосередження дослідників на системі критеріальних обмежень прийняття інвестиційних та менеджерських рішень щодо вибору стратегії позиціонування національного потенціалу у  середовищі, що складалося. Головним стає оптимізація ступеню реалізації інвестиційних та господарських завдань, що знижують ризик втрати стійкості. Тому особлива увага повинна бути приділена оцінці допустимості витрат на реалізацію проекту відповідності системи зовнішнім вимогам.

Аналіз реальних умов функціонування, як світовий, так і національних складових МТІ показує наявність комплексу проблем сталого розвитку. У більшості підходів авторів не розкриті особливості входження національних підрозділів в систему судноплавства з урахуванням регуляторної діяльності з боку морського адміністрування.

Слід звернути увагу на те , що фінансові та інвестиційні рішення досить часто обмежуються проявом геостратегічних інтересів окремих учасників РМТ. При цьому виникають умови диференціації поточних витрат, незалежно від ТЕР МТП. Рівень конкурентних витрат формується внаслідок масштабу використанних ресурсів і відповідної реалізації провізної спроможності. На жаль, ця умова недостатньо повно досліджується при оцінці динаміки РМТ, про що свідчать щорічні публікації різних аналітичних центрів.

У галузі морського судноплавства стає очевидним зміщення впливу від традиційної системи конференцій, що займалися встановленням тарифів і цін та дотриманням їх учасниками, до обговорення угод у масштабах галузі, які стосуються більш широких оперативних питань і засновані на добровільних діях.

У кінцевому рахунку, як показують дослідження [116, 135,169], сукупність проблем РМТ формується під впливом специфічних причин і передумов зростання товарообміну. При цьому слід розрізняти конкурентну сферу діяльності спеціалізованого СК, з одного боку, а, з іншого боку - особливості реалізації державної морської політики. Тому, незважаючи на інтернаціональний характер проблем, необхідна розробка та реалізація індивідуальних програм стійкості функціонування, що враховує системні ризики і зовнішні загрози.

Висока ефективність шиппінговой діяльності і завдання досягнення фрахтової незалежності національної зовнішньої торгівлі зумовлюють необхідність розвитку кожної морської країни власного торгівельного флоту. При цьому важливим є аналіз реального стану ФР та особливості входження країни в систему світових господарських зв'язків, що, в свою чергу, передбачає, по-перше, вивчення основних закономірностей функціонування РТП і, по-друге, обґрунтування і вибір механізму управління розвитком національного судноплавства адекватно внутрішнім умовам і зовнішнім факторам.

Слід зазначити, що торгівельне судноплавство як чуйний барометр миттєво реагує на зміни політичної і економічної ситуації в тому або іншому районі світу. Нормалізація відносин між різними країнами веде до розширення зовнішньої торгівлі та інших економічних зв'язків, а значить морських перевезень, що стабілізує політичну ситуацію і дає імпульс подальшому розвитку міжнародного співробітництва.

РМТ характеризується постійним, а в окремі періоди і різким зростанням дедвейту флоту і його провізної спроможністю. Цей процес реалізується як у формі поповнення складу суден традиційними судновласниками, так і внаслідок появи нових інвесторів. При подальшому збільшенні попиту і повному використанні провізної спроможності розширюється склад конкурентів на найважливіших маршрутах міжнародних перевезень.

У СК надається велике значення накопиченню людського капіталу, як найціннішого з усіх видів капіталу. Одним із способів накопичення людського капіталу є інвестування в людину. Проблема підвищення ефективності використання продуктивних сил РМТ [169], що реалізуються в сучасних умовах у формі людського капіталу, висувається в розряд першочергових завдань у структурі соціально-економічних досліджень. Це передбачає проведення спеціальних досліджень даної проблеми, що і знаходить відображення в інституційних рішеннях ІМО.

Стан збалансованості МТІ в значній мірі залежить від оптимізаційних рішень судновласницьких структур, з одного боку, і середньострокових стратегій учасників міжнародних економічних відносин, з іншого. Через спрямованність одних та інших на максимізацію грошового потоку формується конкуренція на ринку ресурсів багатоцільового призначення (трудових, енергетичних та інвестиційних). Характер їх доступності або дефіцитності і зумовлює процес вдосконалення транспортно-економічних зв'язків, що відображають товарні потоки в обмеженому часі.

У традиційно морських державах зростає функція витрат, пов'язаних з інноваційними технологіями доставки вантажів. Сучасні проблеми сталого розвитку постіндустріальних держав, обумовлені подорожчанням сировини та енергоресурсів, істотно обмежують норму прибутку. Тому важливий пошук нетрадиційних підходів до вирішення соціально-економічних завдань розвитку народного господарства та його галузей. 

Особливе місце в цьому процесі займає виникнення нових суспільних потреб і регулювання екологічної складової торгівельного судноплавства. Цей же фактор істотно обмежує можливості конкурентного розвитку торгового флоту і морських портів України. 

При цьому посилюється певна автономізація формування сегменту ринку праці МТІ. В основі цього процесу лежить поділ функцій приналежності капіталу флоту і прапора його реєстрації. Принципове значення набувають концентрація інвестиційних потоків в групі провідних судновласницькі структур і прагнення ряду держав до досягнення домінуючого положення у формуванні умов ринку праці моряків. 
Судноплавство є досить капіталоємним та високоризиковим сектором бізнесу, що обумовлено нестійкістю та невизначеністю фрахтового ринку, швидкими темпами морального зносу суден, періодичною зміною вантажопотоків, що в свою чергу вимагає відповідних змін усієї інфраструктури. При виборі стратегії позиціонування національного торгівельного флоту необхідно не тільки оцінювати стан фрахтового середовища, але так само проаналізувати та враховувати дії основних сил, що активно впливають на процес змін конкурентного стану в пріоритетних для морської держави секторах. Для досягнення оптимальної стійкості в конкурентному середовищі, СК необхідно володіти високим ТЕР, при цьому варто розвивати ті напрямки, що у порівнянні з конкурентами забезпечують переваги в технології доставки вантажів, зменшенні експлуатаційних витрат, скороченні часу повного обслуговування вантажопотоків, контролю сектора оперування. Незалежний вихід у будь-якому секторі сучасного ФР пов'язано з низкою проблем, обумовлених відсутністю навичок та інформаційного забезпечення. У зв’язку з чим об'єктивним принципом стратегічних підходів у судноплавстві є вибір сфер і реалізації співробітництва на базі сформованих процесів інтеграції. У торгівельному судноплавстві широко розвито різні форми співробітництва, вибір яких залежить від ситуації в даному секторі. Тому стійкість СК варто засновувати на одній з альтернатив: спільні підприємства, асоціації судновласників, пулові угоди, тощо. Звідси при позиціонуванні національного СК, необхідно формувати основні варіанти співробітництва. 
Найважливішим в умовах обмеженості флоту стає принцип тотальних витрат [156] за критерієм мінімуму загальних логистичних витрат. Саме це є основою оптимізації витрат на основі рефлагування, офшоризації та операторської діяльності, що і дозволяє вписатися СК в діючі логістичні системи. Використовуючи підхід при формуванні виробничого потенціалу СК необхідно враховувати сукупність витрат макроекономічного і підприємницького рівнів, при цьому їх варто дорівнювати до величини економічного ефекту альтернативного використання сукупності ресурсів.
Спрямованість на економічну стійкість СК вимагає максимального відображення в стратегії розвитку принципів економічного росту на даному етапі, оцінки ролі інтеграційних процесів і формуванні відповідної інвестиційної програми. Крім того, слід враховувати раціональність параметрів позиціонування СКв обраному ренджі РМТ, звернувши увагу на оптимальну інтеграцію, де головне – збереження транспортної безпеки й оптимізація грошових потоків у сфері національної економіки.

Початковий етап становлення України як морської держави проходив без вироблення стратегічних позицій в системі перспективного розвитку основних підрозділів СК. Наслідком такої ситуації є прояв ряду помилок і несвоєчасність прийняття антикризових рішень. Щоб уникнути такої ситуації надалі необхідно:

- вдосконалити нормативно-правову базу в області СК;

- заснувати галузеві структури адміністрування;

- модернізувати і наростити морський потенціал;

- розгорнути мережу освітніх установ для підготовки відповідних кадрів;

-підвищити капіталізацію МГК шляхом залучення інвестицій вантажовласників у розвиток флоту і портів, розширення їх участі у формуванні корпоративного капіталу підприємств;

- забезпечити прозорість системи управління активами під державним контролем ;

- відновити престиж України в світі як розвинутої морської держави.
2.2. Ресурсний потенціал РМТ 

Наявність сучасного конкурентоспроможного флоту не лише забезпечує потреби окремих країн у перевезеннях та їх фрахтову незалежність, а є важливою складовою економічного розвитку країни та чинником прискореної інтеграції країни у світову економічну систему. За 23 роки незалежності Україна практично втратила увесь наявний флот. За даними UNCTAD, на 1 січня 1993 р. сукупний дедвейт торгівельного флоту України складав 6,177 млн. тонн. Частка українського флоту у світовому торгівельному флоті складала 0,9%, за рейтингом найбільших морських країн світу Україна займала 25 місце. На 1 січня 2001 року дедвейт торгівельного флоту складав 1,44 млн. тонн, а на 1 січня 2012 р. – 0,79 млн. тонн, при цьому країна вже опинилась на 70 місці. За наявних умов, відродження національного судноплавства виключно за рахунок розвитку державних судноплавних компаній нереально. Водночас, слід відзначити, що незважаючи на втрату флоту державними судноплавними компаніями, в Україні отримали розвиток приватні судноплавні компанії та операторська діяльність. Так, під прапором інших країн у 2010 році було зареєстровано 197 суден місткістю 1000 р. т., що належать українським судновласникам, більшість з яких зареєстровано під прапором Мальти. 

Сьогоднішній стан українського торгівельного флоту характеризується цілим рядом негативних тенденцій: скорочення кількості торгівельних суден, в тому числі під національним прапором; зменшення валютних надходжень, одержаних від роботи флоту, і, відповідно, скорочення податкових відрахувань; активне застарівання флоту, що, в свою чергу, призводить до обмеження кількості заходів вітчизняних судів до іноземних портів.

В Україні досі відсутня прийнята в багатьох країнах практика фінансування суден з розстроченням платежів, в тому числі з використанням системи лізинга. Причиною цього є ризик, через який кредитування суднобудівельної галузі також іще не набуло широкого розповсюдження.

Втрачено позиції морського флоту України не лише як міжнародного перевізника, але і на внутрішніх лініях. Відсутність поновлення морського флоту призвела до значного зростання віку наявних суден, що відповідно з вимогами міжнародних конвенцій різко знижує, а то й виключає можливість їх експлуатації. Близько 92% вантажів в українських портах перевозяться іноземними суднами. Наявність на українському ринку перевезень іноземних компаній призводить до занепаду національної МТІ та загрожує національній безпеці України.

Структура світового флоту відображає попит на перевезення різних вантажів. Різниця динаміки за основними групами спеціалізації флоту зумовлює його структуризацію. Співвідношення різних видів торгівельного флоту в період 1990 - 2013рр . представлено на рис.2.11.
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Рис.2.11 Секторна структура ринку судноплавства 

Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

Традиційно провідні позиції займають судна для перевезення масових вантажів. Але останнім часом посилюється спеціалізація з лінії: газовозів, які склали на 2010 рік 40664тис.т Dwt (11,9 % до 2009 року ), хімовозів - 7354 тис.т    (-9,7 % до 2009 року). Істотно розширюється технологія офшорного судноплавства – 24673 тис. т Dwt ( 9,3 % до 2009 року ).

За даними UNCTAD [ 240 ] світовий торгівельний флот характеризується наступними даними. У 2010 році у світовому торгівельному флоті налічувалося 102 194 суден сумарним Dwt 1276137 тис. т, у тому числі танкери - 450 млн. т       ( 35,3 %) і балкери - 457 млн. т ( 35,8 %), які показали річний приріст тоннажу відповідно на 7,6 і 9,1 %. Контейнерний флот досяг 169 млн. т Dwt і виріс на 4,5 % в порівнянні з 2009 роком. У той же час флот для перевезення генеральних вантажів протягом 2009 року скорочувався і до початку 2010 року досяг 108 млн. т, що складає всього 8,5 % світового торгівельного флоту. Серед інших типів суден продовжує зростати тоннаж суден для перевезення зрідженого газу, який досяг 41 млн. т, що на 12 % більше в порівнянні з 2008 роком, в якому поставки побудованих суден досягли історичного максимуму .

Мабуть, єдиною державою,що стабільно розвивається, в 2009 р. в морській галузі виявився Китай, який випередив Німеччину і зайняв третє місце в рейтингу за кількістю і дедвейтом морських суден, обігнав Японію і зайняв друге місце з тоннажу побудованих суден, а також витіснив Індію з лідируючої позиції з утилізації суден. Китай також увійшов до групи лідерів, які фінансують розвиток морської галузі [ 17 , 46 ].

У 2012 році дедвейт світового флоту зріс майже на 10% і склав 1,534 млн. т. Більше всього збільшився тоннаж в сегменті балкерів на 17% і склав 40,6 % від провізної спроможності світового флоту. Як видно на рис.2.11 за останні 4 роки балкерний флот всіх країн світу збільшився на 60%. Частка нафтоналивних танкерів в 2012 році склала 33,1% світового тоннажу. Триває відносне зниження тоннажу суден для перевезення генеральних вантажів. У 2013 році світовий тоннаж склав 1,629 млн. т, що на 6 % більше відносно 2012 року.

На рисунках 2.12 і 2.13 представлені тенденції і динаміка зростання світового флоту в окремі роки.

Оскільки неухильно зростає контейнеризація доставки промислових товарів, за період з 2000 по 2012 рр. контейнерний флот виріс на 154% ( рис.2.14 ), балкерний ( рис.2.15 ) і танкерний флот (2.16 ) - на 50%, а тоннаж флоту для перевезення генеральних вантажів залишився на колишньому рівні. З 1980 року частка контейнерного тоннажу збільшилася у 8 разів при скороченні навпіл флоту генеральних вантажів, що є відображенням збільшення контейнеризації при торгівлі не тільки промисловими товарами. За останні п'ять років спостерігався історичний приріст загального тоннажу світового торгівельного флоту - на 45%, при цьому тоннаж контейнерного флоту збільшився на 72%.

Контейнеровози відіграють важливу роль в період глобалізації. За дедвейтом цей тип становить всього 12,9 % світового флоту, однак у доларовому вираженні частка контейнерних вантажів у морських перевезеннях дорівнює 52%. У 2009 році під впливом економічної кризи судноплпавних компаній, які здають контейнеровози в оренду, зіткнулися з відсутністю нового попиту і поверненням контейнеровозів, раніше орендованих морськими перевізниками. Проте в 2010 році парк контейнерів збільшився на 23 % і на 2011 - 2012 рр. продовжив своє зростання.
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Рис.2.12. Динаміка зростання світового флоту, млн.т

Джерело: при побудові графіків використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2013
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Рис.2.13. Світовий флот за 2000-2012рр.
(deliveries - поставки; scrapping-злам)

Джерело: Clarkson Research January 2013
Зростає контейнеризація рефрижераторних вантажів і замовлень на спеціалізовані рефрижераторні судна стає все менше. Фактично в 2010 році 35% рефрижераторних вантажів, що швидко псуються, перевозилися спеціалізованими рефрижераторними суднами, в той час як 65% доставлялися в рефрижераторних контейнерах (до 2015р. прогнозується збільшення цієї частки до 85%). Основними експортерами швидкопсувних вантажів є країни, що розвиваються, які повинні пристосувати свій ланцюжок поставок до тенденцій подальшої контейнеризації.
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Рис. 2.14. Динаміка ровитку контейнерного флоту

Джерело: Clarkson Research January 2013
Що стосується балкерного флоту (рис. 2.15), то його завантаження становить приблизно 92-94%. Стан балкерного ринку визначається багато в чому зростанням економіки Китаю, частка якого в загальному обсязі імпорту сухих вантажів за період з 2000 по 2009 рр. істотно виросла. Якщо в 2000р. країна ввезла 150 млн т, то в 2009 р. цей показник склав вже 900 млн т. - 40% від сукупного обсягу імпорту сухих вантажів. Для порівняння, частка Японії становить близько 18%, ЄС - 16,5%, США - всього 2,5%.
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Рис.2.15 Динаміка розвитку балкерного флоту

Джерело: Clarkson Research January 2013
Позитивним фактором для розвитку балкерного флоту є затори у великих портах: таким чином підвищується завантаження флоту. З заторами стикаються близько 5% балкерного флоту. У першу чергу це актуально для суден «кейпсайз». У 2012 році транспортування сухих масових вантажів невеликим судном класу «Хендімакс» у розрахунку на тонно-милю обійшлося в три рази дорожче, ніж перевезення такої ж партії вантажу великим балкером класу «кейпсайз». У перспективі попит на балкерні перевезення збільшуватиметься, що пов'язано з ростом імпорту залізної руди і вугілля в Китай, вугілля в Індію, а також поліпшенням економічної ситуації у світі в цілому. 

Як видно на рис.2.16, особливе значення танкерного флоту, незалежно від політики країн ОПЕК і розміщення наливних портів, зумовлює стійке зростання дедвейту. Тоннаж флоту нафтоналивних танкерів перевищив в 2012 році рівень 0,5млрд. т Dwt. При цьому це зростання в ряді випадків випереджає рівень попиту, що призводить до негативному стану цього сегменту ФР, з чим пов'язана і особливість розподілу тоннажу по корпораціям.
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Рис.2.16 Динаміка розвитку танкерного флоту

Джерело: Clarkson Research January 2013

Склад світового флоту (табл.2.3) відображає потреби в морських перевезеннях різних сировинних товарів, включаючи наливні і сухі масові вантажі, а також продукцію обробної промисловості. У зв'язку з триваючим переходом на контейнерне перевезення готової продукції питома вага суден для перевезення контейнерів в сукупному тоннажі світового флоту збільшилась з 1,6% в 1980 році до більш ніж 13% в 2012році (рис.2.17). Частка сухих масових вантажів за період з 1980 року по 2012 рік зросла з 27% до 38%, тоді як питома вага перевезень, здійснюваних нафтоналивними танкерами, зменшилась з майже 50 % до 34%. 
Таблиця 2.3 

Динаміка світового торгівельного флоту за основними групами тоннажу в період з 1980 по 2013 рр., млн. т

	Рік

Тип судна
	1980
	1990
	2000
	2005
	2010
	2011
	2012
	2013

	контейнеровози
	11
	26
	64
	98
	169
	184
	198
	207

	Судна для генвантажів
	116
	103
	101
	92
	108
	109
	106
	80

	Балкери
	186
	235
	276
	321
	457
	532
	623
	685

	Нафтоналивні танкери
	339
	246
	282
	336
	450
	475
	507
	491


Джерело: при побудові таблиці використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2013

Середній вік світового флоту продовжує знижуватися в результаті великої кількості замовлень на будівництво нових суден (рис.2.18).

Як видно з даних таблиці 2.4 спостерігаються наступні закономірності: наймолодшим типом суден залишаються контейнеровози; суттєва диференціація середнього віку суден за основними групами типів внаслідок впливу вимог з безпеки мореплавства і темпів приросту дедвейту; знизився вік суден у розрахунку на т Dwt (порівняно із середнім віком судна), оскільки вводяться в дію нові судна, як правило, що перевищують за розмірами більшість існуючих; динаміка і структура зміни світового торгівельного флоту відображає тенденцію досягнення збалансованості за параметрами попиту і пропозиції.

На жаль, через те, що своєчасно на державному (інституціональному) рівні не був створений чіткий механізм адміністрування основними структурами МГК, торгівельний флот України в період створення транспортного відомства виявився не тільки в стані кризи, але швидше в стадії розвалу. Судноплавні компанії та оператори в 1991 році володіли флотом, дедвейт якого перевищував 5 млн.т. Флот прапора України налічував понад 400 суден різної спеціалізації і ТЕР.
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Рис.2.17.Структура світового флоту за основними типами суден

Джерело: при побудові діаграми використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей»

В Україні склалося системне заперечення можливості й доцільності розвитку національного торгівельного судноплавства на базі власних інвестиційних ресурсів, орієнтованих на використання переваг Чорноморського басейну. Це наслідок і свідчення слабкості цільового адміністрування в системі морського транспорту за критеріями транспортної незалежності участі України. 

У 2011 році при зростанні числа українських судноплавних компаній дедвейт флоту сягав 1,5 млн. тонн. При цьому більшість суден належать до субстандартних і працюють на межі ризику в локальних субстандартних сегментах ФР. Для становлення країни як морської держави необхідно виробити відповідно до міжнародних стандартів державну концепцію підтримки національних судновласників і захисту їх інтересів в особливих випадках. 
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Рис.2.18. Середній вік світового флоту за 2000-2013рр. 

Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

Таблиця 2.4 

Вік світового флоту за типами суден (у %)

	Тип суден
	0-4
роки
	5-9
років
	10-14
років
	15-19
років
	20+ років   
	Середній
вік,2012
	Середній вік,2011
	2012/
2011

	Балкери
	Суден
	25,1
	14,6
	13,2
	11,6
	35,5
	15,29
	16,58
	-1,28

	
	Dwt
	32,0
	17,4
	14,0
	13,1
	23,5
	12,49
	13,77
	-1,28

	Контейнеровози 
	Суден
	28,2
	24,4
	19,7
	14,8
	12,9
	10,7
	10,56
	0,15

	
	Dwt
	35,6
	28,8
	17,2
	10,4
	7,9
	8,84
	8,72
	0,12

	Універсальні
	Суден
	10,4
	9,0
	8,4
	11,0
	61,1
	24,15
	24,63
	-0,47

	
	Dwt
	18,9
	11,4
	12,6
	9,6
	47,6
	20,27
	21,40
	-1,13

	Танкери
	Суден
	25,1
	18,5
	10,1
	11,7
	34,6
	16,37
	17,03
	-0,67

	
	Dwt
	33,6
	29,2
	16,4
	11,6
	9,1
	9,74
	10,13
	-0,39

	Інші типи
	Суден
	10,0
	9,4
	9,2
	8,4
	63,1
	25,19
	25,33
	-0,14

	
	Dwt
	29,0
	15,5
	10,7
	8,1
	36,7
	17,11
	17,47
	-0,37

	Всього
	Суден
	13,9
	11,4
	10,0
	9,9
	54,8
	22,49
	22,93
	-0,44

	
	Dwt
	31,8
	22,3
	14,9
	11,6
	19,3
	12,59
	13.35
	-0,76


Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

Зараз морський флот України нараховує близько 240 суден, але всі вони є морально та фізично застарілими, потребують значних капіталовкладень.

При реалізації стратегії становлення України як морської держави, що визнається світовим морським співтовариством, необхідно грунтуватися на активній державній судноплавній політиці. Під судноплавною політикою розглядається сукупність форм і методів використання економічних, соціальних, політичних і технічних факторів і принципів, які зумовлюють необхідність ефективної реалізації технко-економічної стратегії на основі національного флоту і портів.

Україна за статистикою IMO займає 58-е місце в світі за тоннажем свого флоту. За нею значиться 1,13 млн тонн дедвейту, але ці цифри завищені. Близько 1/3 тоннажу контролюється судновласниками з країн, що розвиваються і приблизно 2/3 - судновласниками з розвинених країн.

Серед країн з найбільшими відкритими регістрами найпомітніше за 2012 рік збільшився флот Китаю на 27,3% в порівнянні з 2011 роком, Маршаллових островів - на 24,4 % і Сінгапуру - на 22 % (рис.2.19).
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Рис.2.19. Топ 20 країн-судновласників у 2013році
Джерело:HIS Fairplay  “World fleet statistics 2013”

Що стосується прапору реєстрації, 68,4 % світового тоннажу має іноземний прапор. Для розвинених країн цей відсоток вище (75 %), ніж для тих, що розвиваються (57%). Одна з мотивацій для судновласників використовувати іноземний прапор - можливість працевлаштування іноземних моряків, що особливо привабливо для СК у країнах з високим рівнем заробітної плати. У більшості країн з найбільш великими регістрами немає власних великих судновласників: під їх прапором реєструються в основному судна, що належать громадянам інших держав. Станом на 2013 рік понад 73 % тоннажу світового флоту зареєстровано під іноземним прапором (рис.2.20).

На рис. 2.21-2.23 приведена характеристика використання принципу рефлагуванняя в системі адміністрування функціональної і фінансової стійкості судновласницьких структур в умовах нестабільності РМТ та пошуку шляхів зниження відтоку фрахтової виручки і чистого прибутку.
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Рис.2.20.Частка суден, зареєстрованих під іноземними прапорами 
Джерело: при побудові графіку використовувалися розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2013

Ця форма адміністрування заснована на реалізації таких завдань: 

• чіткого з'ясування переваг обраної стратегії сталого позиціювання в системі РМТ; 

• достатньої ясності формулювання положень обраної стратегії з позиції власників, макроекономічних і міжнародних регуляторів; 

• приведення потенціалу у відповідність з обраною системою ризиків; 

• вибору ефективної організаційної структури на принципах реакції щодо зовнішніх і внутрішніх загроз. 
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Рис.2.21. Частка зареєстрованого світового тоннажу за країнами за 2011рік
Джерело: при побудові діаграми використовувалися данні HIS Fairplay  “World fleet statistics 2011”
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Рис.2.22. Частка зареєстрованого світового тоннажу за країнами за 2012рік
Джерело: при побудові діаграми використовувалися данні HIS Fairplay  “World fleet statistics 2012”


Як видно з рис.2.22 і 2.23 Греція опустилась у 2013році з 5-ого місця рейтингу на 6-е, поступившись Сінгапуру. У порівнянні з 2012 роком в 2013 році загальний тоннаж зареєстрованого флоту в Панамі і Ліберії виріс на 5,03%, Маршаллових островів-на 11,08%, а Гонконгу - на 16,87%.
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Рис.2.23. Частка зареєстрованого світового тоннажу за країнами за 2013рік
Джерело: при побудові діаграми використовувалися данні HIS Fairplay  “World fleet statistics 2013”

Світовим лідером в 2013 році з реєстрації флоту (2.23) залишається Панама з 350 млн. т Dwt (21,52% світового флоту), за нею йдуть: Ліберія (198 млн. т, 12,16%), Маршаллові острови (140млн. т, 8,6%), Гонконг(7,97%), Сінгапур (5,51%) і Греція (4,63%). 

У 2013 році в порівнянні з 2012 роком простежується зниження зареєстрованого тоннажу в Південній Кореї на 10,74%, Індії - на 3,45%, США - на 1,18%, Малазії - на 3,15%, Сент Вінсент і Гренадіни - на 18,09%. П'ять провідних регістрів разом налічують 51% світового тоннажу, а десять - 71,3 %, причому обидва показники збільшилися порівняно з 2011 роком. Що стосується кількості суден (100 реєстрових т і вище), найчисленніший флот зареєстрований під прапорами Панами, США, Японії, Індонезії, Китаю та Російської Федерації. За винятком Панами, ці прапори включають значну кількість невеликих суден, які використовуються в прибережному і внутрішньому каботажному плаванні.

З рис. 2.21-2.23 можна зробити слідуючі висновки: по-перше, наведені реєстри торгівельного флоту зберігають стійку тенденцію динаміки в структурі морських держав; по-друге, системний фінансово-економічна криза 2008-2009 рр. за винятком окремих країн не позначилась різко на динаміці росту транспортного потенціалу. 
Це означає наступне посилення конкуренції на основі реалізації додаткових конкурентних переваг флоту провідних морських держав. І, по-третє, з урахуванням повільного відновлення економічного зростання слід очікувати зниження ефективності МТІ. Наслідком такої ситуації є втрата позиції країн, що розвиваються, в їх числі і України. 
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Рис.2.24 Частка національних та іноземних власників в найбільших світових регістрах у 2012р.

Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

На рис. 2.24 наведено дані з співвідношення іноземного та національного прапорів в 30 провідних регістрах, тобто частці вітчизняних суден і тих, що належать компаніям з інших країн. В 2012 році майже всі регістри реєструють судна національних та іноземних власників. Однак під трьома прапорами реєструються виключно судна іноземних власників, це Ліберія, Маршаллові Острови та Антигуа і Барбуда, а прапори Бельгії, Індії, Данії, Японії та Німеччині майже виключно використовуються національними власниками.

На рис. 2.25 наведено дані зі співвідношення іноземного та національного флоту в українському регістрі. 

У Державному судновому реєстрі України, де реєструються судна з потужністю двигуна 75 л.с. і більше та валовою місткістю 80 реєстрових тонн і більше, станом на 1 січня 2013 налічувалося 10350 суден. З них прогулянкових суден - 7648, річкових суден - 1325. Валовий же тоннаж судів, яким присвоюється постійний розпізнавальний номер IMO, складає всього 650 844 реєстрових тонни. Що стосується віку торгових суден, які можуть плавати під українським прапором, то він перевищує 30 років. В даний час зростає число звернень іноземних громадян або компаній, які б хотіли зареєструвати свої судна під українським прапором, але цього не дозволяє чинне законодавство.

Під технічним наглядом Регістру знаходиться 2212 суден під українським прапором. Їх середній вік вже перевищив 32 роки. Це дуже тривожний факт, над яким необхідно задуматися і міністерству, і судновласникам. На жаль, в Україні зовсім не ведеться, як у світі, облік складу флоту, що належить українським судновласникам. У силу сформованих традицій, українські власники не хочуть оприлюднювати інформацію про своє майно.

Вартість реєстрації суден в Панамі близька реєстрації в Україні.  Але існують певні обмеження , наприклад - законодавчі. 

В сучасних умовах основна причина привабливості іноземних «зручних» прапорів - пільгова система оподаткування, обліку та введення суден під прапор. В Україні для цього треба заплатити 20% ПДВ, що не вимагає реєстр Панами. Без створення в Україні аналогічного пільгового механізму залучення під український прапор судновласників буде вельми проблематично.
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Рис. 2.25 Тоннаж суден України, зареєстрованного під іноземним і національним прапором у 2013р. Джерело: [241]
Як видно на рис.2.25 більше половини флоту, зареєстрованого під прапором України, належить іноземним компаніям.

У деяких випадках країна регістра має історичні чи інші особливі зв'язки з країнами, де базуються компанії-судновласники. Наприклад, між Маршалловими Островами і США діє угода, згідно з яким берегова охорона США виконує відповідні функції щодо Маршаллових островів. У Ліберії є угода про недопущення подвійного оподаткування з Німеччиною, що робить ліберійський прапор привабливішим для власників, які бажають користуватися послугами німецьких моряків командної ланки.

У Панамському регістрі найбільш великими клієнтами є судновласники Японії, а в регістрі Ліберії-судновласники з Німеччини.

Учасниками ПМ є 27 держав Європи та Північної Атлантики, в портах цього регіону перевіряється близько 25% заходять суден. Місце в рейтингу визначає Excess Factor, який розраховується за формулою, що враховує найважливіші параметри. Одним з найбільш важливих є співвідношення кількості затримань та проведення інспекцій. Світовим лідером по надійності флоту виявилася Франція - в ​​трирічному періоді: 306 інспекцій і жодного затримання. Друге місце займають судна прапору Німеччини - при 1099 інспекційних оглядів - тільки 10 затримань. 

Україна в цьому рейтингу за шість років перемістилася із зони «чорного» списку в «сірий». За рівнем ненадійності флоту країна в 2013 році (список оновлюється один раз на три роки) виявилася на 64 місці з 78, за якими проводилась оцінка. У «білому» списку - 45 морських держав, «сірому» - 19 і в «чорному» - 14. У попередньому рейтингу Україна займала 62-е місце, а за нею йшла Монголія. В останньому рейтингу ця «морська» держава не розглядалася. 

Кризовість стану флоту України полягає в його постійному зменшенні. За підсумками 2009 - 2011 років було проведено 372 перевірки суден під українським прапором (затримано 42). В 2010 - 2012 рр. перевірено 308 і затримано 29. Однією з причин такої ситуації є перехід субстандартного флоту українських судновласників під прапор Молдови. В останньому рейтингу Молдова - на 73-му місці: при 654 інспекціях 84 затримання. Відносна ліберальність реєстрації флоту збільшує його дедвейт під прапором країни. 

Стабільний розвиток країни залежить у першу чергу від стабільного розвитку підприємств промислового комплексу. Суднобудівна промисловість має всі передумови аби у майбутньому стати локомотивом розвитку промисловості в країні.

Однак сьогоденний економічний та технічний стан галузі важко назвати задовільним, що не в останню чергу пов’язано з недосконалостями правового регулювання господарської діяльності підприємств галузі. Так, на сьогодні скасовано низку податкових та митних пільг, що були впроваджені Законом України «Про заходи державної підтримки суднобудівної промисловості в Україні». В свою чергу суднобудівна промисловість, унаслідок своїх специфічних властивостей, не може існувати без державної підтримки.

На жаль, сьогодні стан галузі суднобудування в Україні дуже складний, і говорити про сильні конкурентні позиції України як морської держави у світі не є доцільним. За останні десять років позиції судоходних компаній України були втрачені не лише на міжнародних, а й на внутрішніх лініях. Національний торгівельний флот значно застарів; більшість суден вже не відповідають вимогам зовнішнього адміністрування. Більше 92% вантажів, що обробляються в українських портах, транспортуються іноземними суднами. Вітчизняні верфі в основному простоюють чи працюють на закордонного замовника.

Найвагомішою причиною зниження активності на українському ринку суднобудування є відсутність джерел фінансування. Виробничі потужності суднобудівельних підприємств України на даний час завантажено в середньому на 25-30%.

Суднобудування – одне з найстаріших виробництв транспортного машинобудування, яке опинилось на другому плані, втративши минуле значення. Одна з причин – кризове становище українських судноплавних компаній: висока частка податків, зборів мита та інших. За даними Укрморрічфлоту на 1 січня 1991 року у складі державних судноплавних компаній України налічувалося 375 тільки морських суден загальною вантажопідйомністю (дедвейтом) 5,3 млн. тонн, а до кінця 2004-го сумарний дедвейт морських, річкових і суден «ріка-море», зареєстрованих в Україні, становив лише 1,2 млн. тонн. При цьому середній вік суден вже перевищив граничний для вантажного флоту 25-річний поріг. А найбільше з колишніх морських пароплавств – Чорноморське, що мало 240 суден, на сьогодні втратило свій флот і практично перестало існувати як судноплавна компанія. За оцінками експертів через п’ять років, дедвейт флоту зменшиться ще на 0,7млн. тонн.

Відсутність поновлення морського флоту призвела до значного зростання віку наявних суден, що, відповідно до вимог міжнародних конвенцій, різко знижує, а то й виключає можливість їх роботи на іноземні порти. Сьогодні близько 92% вантажів в українських портах перевозяться іноземними суднами, а це, в свою чергу, призводить до занепаду власної морської індустрії та загрожує національній безпеці України.

Свме аналіз стану світового ринку суднобудування та ситуації в українському суднобудуванні, дозволяють визначити основну мету стратегії розвитку національної суднобудівної галузі. Це створення нового конкурентоспроможного вигляду суднобудівної промисловості на основі оптимізації виробничих потужностей, модернізації і технічного переозброєння, вдосконалення нормативно-правової бази з метою задоволення потреб держави та бізнесу в сучасній суднобудівної продукції. Для цього вивчається і узагальнюється досвід провідних суднобудівних  країн світу, які на практиці реалізували заходи з підтримки національного суднобудування. Комплекс таких заходів в стратегіях цих країн складали і складають податкові пільги, підтримка наукових розробок, зниження митних тарифів і дотації на будівництво суден і модернізацію підприємств. 

Сьогодні в усьому світі суднобудівна галузь переживає повну реорганізацію з метою впровадження нових інструментальних засобів для того, щоб стати більше конкурентоздатною. 

Виходячи з даних рис. 2.26, можна проаналізувати, що в 2013 році відчувається скорочення нових замовлень у суднобудуванні, зроблених в період 2009 року. Різке падіння замовлень на нове суднобудування в 2009 році є формою антикризової реакції та стратегією виходу з кризового стану судноплавства. Суднобудування в той же час виявляється в депресії. Слід звернути увагу і на подальші негативні процеси, пов'язані з падінням виробництва сталі та її перевезення морем. 
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Рис.2.26. Обсяг замовлень на нові судна . Джерело: [241]

На даний час в Україні до складу морської індустрії з 2011р. входить суднобудівний комплекс, який складається з 9 суднобудівельних та 66 судноремонтних заводів, 18 машинобудівельних підприємств, 11 приладобудівних заводів, 30 науково-дослідницьких і проектно-конструкторських закладів. Найбільше суднобудівництво розвинене в Миколаївській, Херсонській областях, АР Крим, Києві.

Але сьогодні ті виробничі потужності суднобудівельних підприємств України, які завантажено виробництвом корпусів суден, більше ніж на 80% завантажено за іноземними контрактами. Так, протягом 1992 – 2000 р. було збудовано й передано іноземним компаніям (Греція, Норвегія, Російська Федерація та інші) 147 суден загальною вартістю $1,3 млрд., а вітчизняним замовникам – лише на $85 млн. Однак, ці цифри не є ознакою стабілізації галузі, а скоріше носять характер локальних успіхів окремих підприємств у залученні замовлень.

Важливу роль у виведенні галузі з кризового стану відіграють інвестиції, для залучення яких необхідно створити довгострокові, гарантовані державою, сприятливі умови. Інвестори мають отримати можливість прибутково інвестувати у перспективне виробництво. В свою чергу, суднобудівним підприємствам це дало б можливість розвитку і модернізації.

На рис.2.27 і 2.28 показана спеціалізація світового портфелю замовлень у відсотковому та абсолютному значеннях за 2012 рік.


                         Частка за кількістю                                   Частка за тоннажем 

Рис. 2.27. Поставки нових суден, в розбивці за типами (2012 рік)

Джерело: Clarckson Research 2013 
У період з 2007 по 2012 рік середньорічний приріст продукції світового суднобудування в GT склав близько 11% Локомотивом розвитку світового суднобудування виступає Азія, частка верфей якої становить 94%, перевищуючи частку Європи більш ніж в 16 разів.
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Рис.2.28 Середній валовий тоннаж за спеціалізацією судна

Джерело: Clarckson Research 2013

Одним з основних лідерів світового суднобудування є Китай. Вартість випущеної в Китаї в 2011 році продукції суднобудування склала $ 99,7 млрд. У 2013 р. на верфях Китаю розміщено більше 38% світового обсягу замовлень на нові судна, що в абсолютному значенні склало 38677 тис. т (рис.2.29). 
У найближчого конкурента - Південної Кореї - цей показник склав близько 33%, а на європейських верфях - близько 2%. 
Китай є монополістом у будівництві малих і середніх танкерів, а також є лідером (70% від сумарного портфелю замовлень) за обсягом замовлень на балкери, перевершуючи Японію в 3,7 рази, Південну Корею в 3,8 рази.
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Рис.2.29 Світовий портфель замовлень за країнами суднобудування (у %) 

Джерело: Clarckson Research 2013

Особливо помітний відрив Китаю в сегменті суден Handymax 40-60 тис. т Dwt - різниця з Японією в 3,5 рази, з Південною Кореєю в 5 разів (рис.2.30).
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Рис.2.30. Валовий тоннаж портфелю замовлень за основними країнами будування . Джерело: Clarckson Research 2013

Відмінною рисою суднобудування Китаю є потужна державна підтримка, яка проявляється в наступному: 

а) наявність двох потужних державних суднобудівних корпорацій, що володіють усіма необхідними потужностями для будівництва будь-яких типів сучасних суден і займають значну частку ринку (у сукупності близько 50% замовлень серед усіх верфей Китаю);

б) створення необхідних умов для організації та успішної роботи спільних підприємств з суднобудівниками Японії і Південної Кореї, а також розгорнута міжнародна кооперація в особливих економічних зонах Китаю;

в) стимулювання китайських судновласників до розміщення замовлень на верфях Китаю, надання замовникам державних субсидій, пільг і преференцій;

г) залучення банків Китаю до фінансування будівництва на державних верфях як національного флоту, так і суден на експорт за вигідними умовами.
Будівництво нових і модернізація існуючих суднобудівних підприємств у Китаї здійснювалися за допомогою держави з великим запасом за необхідної потужності. Тому потенціал багатьох верфей в Китаї використовується не повністю, а тільки на 50-70%.

Другий найбільший лідер світового суднобудування - Південна Корея. У результаті постійних інвестицій в автоматизацію і раціоналізацію виробництва корейські суднобудівники в першій половині 90-х років досягли значного підвищення продуктивності праці, що досягла 20 годин на одиницю GT проти 40годин в Європі, 80 годин в США і 10 годин в Японії. Вартість праці на одиницю GT склала в Південній Кореї $500 проти $1000 в Європі. Крім того, великі зусилля були спрямовані на контроль якості. Більшість верфей сертифіковане за стандартами серії ISO 9000. Матеріально-технічне постачання, контроль виробництва і керування верфями також здійснюється за допомогою комп'ютерних систем. Незалежно від типу і вартості будівлі судна частка вартості механізмів і обладнання становить від 50 до 70%. У зв'язку з цим розвиток власного виробництва механізмів та обладнання було поставлено в Південній Кореї в якості одного з головних умов при створенні національного суднобудування. Комплектуючі вироби внутрішнього виробництва, в тому числі й головні двигуни, отримали міжнародне визнання завдяки кооперації між корейськими суднобудівниками і визнаними у світі постачальниками цього обладнання.

Перевагою корейських суднобудівників є висока якість будівництва, відносно невисокий рівень собівартості будівництва і короткі терміни виконання замовлень. В даний час верфі Південної Кореї застосовують нові методи збірки суден: причальний метод і метод складання в доках з гігантських блоків від 3000 до 10 000 т, що й вивело країну в лідери світового суднобудування. Однією з переваг Республіки Кореї в будівництві контейнеровозів є той факт, що на судноверфі Daewoo в 2012році був закладений найбільший в світі контейнеровоз класу «Tripple -E».Третім азіатським суднобудівним гігантом є Японія. В останні роки уряд Японії надавав національним верфям субсидії у разі несприятливої ​​ринкової кон'юнктури і компенсацію понесених збитків. Японські суднобудівники домоглися найвищих показників в продуктивності праці. Середня працемісткість досягла 10 годин на одиницю GT проти 40 годин в Європі.

Сьогодні японський портфель замовлень істотно нижче, ніж у Південній Кореї та Китаї. Значна частина портфелю замовлень складається з внутрішнього замовлення. Особливостями японського суднобудування, як і корейського, є мінімум ручної праці, комп'ютеризація, велика точність збірки.

Станом на 2012 рік на верфях світу було розміщено замовлень на споруду 5600 морських суден вартістю $333 млрд. При цьому в 2012 році ціни на судна впали приблизно на 30-50% порівняно зі своїми піковими значеннями в 2007-2008 рр. І станом на 2013 сумарний Dwt побудованих 5735суден оцінювався в $291,9 млрд. (рис. 2.31).

При цьому посилюється вплив специфічних чинників: подорожчання суднобудування; конкуренція суднобудівних центрів, особливо з появою на світовому ринку китайського суднобудування; альтернативність реалізації фінансових стратегій; мінливість темпів формування вантажопотоків; посилення принципу концентрації (злиття ).
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Рис.2.31. Вартість портфелю замовлень на 2013 рік

Джерело: Clarckson Research  2013

Сукупний Dwt незадіяних у перевезеннях суден склав в 2012 році 10,7 млн.т або 0,9 % загального Dwt світового торгывельного флоту (табл.2.5). 
Таблиця 2.5 

Надлишок тоннажу в світовому торгівельному флоті 

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Діючий флот, млн. т Dwt
	690.7
	763.7
	818.6
	857.2
	918.3
	1,009.1
	1,124.7

	Надлишок тоннажу, млн. т Dwt
	7.2
	10.1
	12.1
	19.0
	12.0
	14.1
	10.7

	Частка надлишку тоннажу в торгівельному флоті, %
	1.0
	1.3
	1.5
	2.2
	1.3
	1.4
	0.9


Джерело: Розрахунки секретаріату UNCTAD на основі даних Lloyd's Shipping Economist різні випуски

Однак у порівнянні з 2011 роком у 2012 році простежується зменшення надлишку світового Dwt. Зростання потужностей суднобудування дає підстави вважати, що країни, в яких розвинена суднобудівна індустрія, здатні будувати судна в кількостях, що перевищують потреби ринку, і їх більше турбує проблема зайнятості працівників судноверфей. Насправді будівництво суден, що не виправдане реальними потребами, являє собою не що інше, як субсидування міжнародних морських перевезень, оскільки призводить до зниження цін на судна і отже до зменшення вартості фрахту.
Протягом тривалого періоду часу державного будівництва України більшість суб'єктів морегосподарського комплексу знаходяться в кризовому стані. Розвиток кризової ситуації обумовлено неконкурентоспроможністю підприємств і відсутністю системи державної підтримки в умовах обмеженості інвестиційних ресурсів для розвитку. У той же час такі підприємства як суднобудівні верфі, торгівельні порти і судноплавні компанії є стратегічними для приморських регіонів та економічної незалежності держави в цілому. 

Україна, втрачаючи потужності судноремонту, в майбутньому може зіткнутися при відновленні судноплавного потенціалу з проблемою організації ефективного технічного забезпечення роботи флоту за критеріями надійності. 

Криза суднобудівного ринку обумовлена не тільки недостатньою активністю РМТ. Особливий вплив на нього в зв'язку з регіональною нерівномірністю завантаження потужностей торгівельних портів надали фінансові кризи в 1998 році і 2008 - 2009 років. Контракти, укладені за докризовими низькими цінами внаслідок девальвації, не покривали згодом витрати на будівництво суден. Суднобудівники України часто опиняються в ситуації проблемності повернення отриманих кредитів. Це призвело до затяжної кризи в суднобудівній галузі країни.
Ринок утилізації суден (рис.2.32) більш непостійний, ніж ринок суднобудування, так як судно може бути продано для утилізації у вельми короткі терміни. У періоди, коли фрахтові ставки високі, судновласники дуже неохоче забирають будь-які судна з ринку, у випадку ж зниження попиту на морський транспорт, судновласники часто схиляються до продажу свого старого флоту на металобрухт. Однак, в періоди низького попиту на тоннаж невигідно продавати судно через дуже низькі ціни на металобрухт [ 136 ].
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Рис.2.32. Ринок утилізації суден за країнами 

Джерело: Clarckson Research 2013

В останні роки середній вік суден, що йдуть на злам, має тенденцію до збільшення, так як судна будуються з урахуванням більш тривалого терміну служби, і під час економічного зростання судновласники довше тримають старі судна в експлуатації (табл. 2.6). 
Таблиця 2.6

Середній вік суден, що йдуть на злам, за типами за період з 2000 по 2012 рр. ( судна місткістю 300 реєстрових т і вище)

	Тип судна
	Роки

	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Танкери
	26,9
	28
	28,3
	29,3
	29,5
	31,5
	30
	31,4
	31,1
	28,3
	25,1
	23,7
	21

	Балкери
	25,9
	26,7
	26,6
	26,5
	27,3
	28.1
	28,9
	29,1
	30,6
	30,6
	31,5
	30,7
	28

	Контейнеровози
	25,7
	26,9
	26
	25,5
	30,5
	30,6
	28,1
	29,6
	29,1
	27
	27,5
	28
	26

	Судна для генвантажів
	27,3
	27,4
	28,2
	29,3
	32,9
	31,9
	32,3
	34,9
	33,6
	31,5
	31
	30
	29


Джерело: побудована на основі даних Lloyd's Shipping Economist різних випусків

Проблемою при утилізації суден залишається гарантія здоров'я робітників, безпека та охорона навколишнього середовища в країнах, що здійснюють скрепінг суден. Списання суден по стратегії продажу на злам (scrapping) та інші форми втрати функціональної придатності флоту наведені на рис. 2.33. 
Теперішній суднобудівний бум дає можливість виправити справу корабелам Європи, що страждали довгий час і страждають від жорсткої конкуренції з боку азіатських колег. Він дає шанс значно поліпшити ситуацію і в українському суднобудуванні. Проте основною проблемою, з якою стикаються суднобудівні підприємства, є відсутність кадрів, оскільки в період кризи економіки перервався цикл відтворення кваліфікованих кадрів. Таким чином, навіть якщо буде скасовано ухвалу про відміну пільг для вільних економічних зон, питання відновлення суднобудівної галузі не буде вирішено, тому що це не відновить цикл відтворення трудового потенціалу.

У цілому, навіть за активної державної підтримки суднобудівна галузь України зможе стати помітним гравцем на світовому ринку років через 10.

Геополітичне розташування України дозволяє успішно використовувати внутрішні транспортні мережі для транзиту товарів між державами Європи, Азії і Близького Сходу. Вигідне, з позицій транзитних перевезень, положення України, розташованої на перехресті торгівельних шляхів – одна з суттєвих рис привабливості національного ринку для зарубіжних інвесторів і виробників, а прямі морські сполучення з іншими країнами підкреслюють виняткову важливість розвитку транспортування вантажів через морські торгівельні порти. Одночасно перевезення вантажів морським шляхом дозволяє виробникам досягти значної економії на транспортних витратах, зберігаючи при цьому велике різноманіття вантажів, перевозити грузи практично до будь якої країни світу, використовуючи розвинену систему українських портів. Це свідчить про об’єктивну необхідність розвитку інтеграційних процесів шляхом удосконалення діяльності МТІ як гарантії забезпечення транспортної незалежності України.  
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Рис.2.33. Тоннаж суден, проданих, згідно з повідомленнями, на злам в 2013 році за роками споруди 

Джерело: Розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Ферплей»

СК зустрічається з ситуаціями, які вимагають нові підходи чи зміни в затверджені плану, щоб відповідати динаміці критеріїв стійкості функціональних і фінансових відносин. Одним із основних завдань на сьогодні є забезпечення більш високих темпів розвитку національної транспортної системи України, її правова, технічна та технологічна адаптація до норм міжнародного транспортного та митного права, техніко-експлуатаційних та екологічних вимог міжнародних стандартів до рухомого складу, стану доріг та інфраструктури, пунктів пропуску через державний кордон, пошуку джерел фінансування для розвитку міжнародних транспортних коридорів.

Створення Україною міжнародних транспортних коридорів (рис.2.34) дозволяє прискорити не тільки досягнення стратегічних цілей інтеграції в Європейську спільноту, але й вирішення таких задач як: залучення додаткових інвестицій в розвиток транспортної системи, прискорення темпу виходу із занепаду вітчизняного виробника, покращення валютних надходжень за транзитні перевезення, росту обсягів продукції, що експортується. В кінцевому рахунку, це вплине на зростання темпів економічного росту країни та регіонів.
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Рис. 2.34. Схема міжнародних транспортних коридорів в Україні
Джерело: http://tourlib.net/
У 2012 р. частка вантажообігу морського транспорту в загальному вантажообігуі транспортного комплексу України становила 2 %. Великі можливості має експорт транспортних послуг. Проте національний торгівельний флот досяг критичного віку і, так як він не оновляється, він витіснений конкурентами.

У структурі вантажних морських перевезень переважають вантажі, які посідають чільне місце й у структурі експортно-імпортних поставок України: руди чорних і кольорових металів, кам'яне вугілля, кокс, нафта і нафтопродукти, мінерально-будівельні матеріали.

Каботажні перевезення (між портами однієї держави, портами різних морів) здійснюються на невелику відстань (в середньому не більше 130 — 150 км), частка їх у вантажообороті незначна. Експортно-імпортні перевезення вантажів морським транспортом здійснюються в середньому на відстань до 8 тис. км і більше, внаслідок чого їх частка у вантажообороті морського транспорту перевищує 96%. Найбільшу кількість міжнародних перевезень забезпечують чорноморські порти Одеси, Іллічівська і Південного. На Одеський порт припадає більше 20% вантажообороту морського транспорту України. 

На рис.2.35 представлена повноцінна карта маршрутів доставки вантажів за основними поточними шляхами прямування 16693 суден за 2012 рік. Крім того, інформаційний потік забезпечує автоматичну систему ідентифікації, яка відстежує судна. Найбільш завантаженим є Панамський канал, за ним слідують Суетскій канал і порт Шанхай.

Як вже зазначалося, судноплавство отримало особливо сильний удар від економічної кризи. Спад у торгівлі в 2009 році привів безпосередньо до швидкого скорочення потреби в перевезеннях і відповідному сервісі. Однак, незважаючи на періодичне скорочення попиту на перевезення морем, потужність МТІ (обсяг пропонованого тоннажу) поступово зростає.

У 2011 і 2012 роках фрахтові ставки залишилися на рівні нерентабельності, спостерігалось значне падіння фрахтових ставок у трьох основних сегментах вантажних перевезень: насипних, наливних і контейнерних вантажів, що обумовлюється надлишковою пропозицією суден.
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Рис.2.35. Маршрути плавання і рівень завантаження

Джерело: LLoyd Register Fairplay
Світова криза осені 2008 року вплинув на виникнення найбільш глибокої світової рецесії за останні сім десятиліть і найбільш різкого скорочення фізичного обсягу світової товарної торгівлі. В умовах економічного спаду та скорочення торгівлі фізичний обсяг міжнародних морських перевезень знизився в 2009 році на 4,5 %, були зворушені всі сектори морських перевезень. Найбільш різке скорочення перевезень було відзначено в секторах перевезення генвантажів, внаслідок чого падіння впевненості споживачів негативно позначилося на роздрібній торгівлі, послідовно знизився рівень капіталовкладень. На відміну від цього зріс обсяг перевезень залізної руди і вугілля завдяки стійкому зростанню імпортного попиту в Китаї, який пояснювався, зокрема, сукупністю стимулюючих заходів, прийнятих в цій країні. Події 2012 року показали, що подальший економічний підйом опиниться під сумнівом в силу існування нестійких умов у більшості розвинених країн, пов'язаних з передчасним згортанням програм стимулювання.

З великою часткою ймовірності до закономірностей розвитку будь-якого сектору РТП слід віднести коливання фрахтового індексу ( рис.2.36 і рис.2.37 ).
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Рис.2.36 Коливання фрахтового індексу для танкерів  

Джерело: Clarkson Research, January 2013
[image: image70.emf]
Рис.2.37 Коливання фрахтового індексу для балкерів 

Джерело: Clarkson Research, January 2013

На рис. 2.38 представлений Clarksea Індекс, що представляє собою середньозважений заробіток для всіх основних типів суден, який заснований на кількості суден у кожному секторі ФР. У 1980 -і роки в середньому заробіток становив $8500 в день; 1990 -х років - $12023, а в 2000-2008 рр.  - $ 23455. Після світової кризи цей показник знизився і в 2011році вже склав $12876 в день, а в 2012 році - $ 9959. 
Фрахтові ставки і ціни на судна, що були у використанні, реагують негайно на зміни балансу попиту та пропозиції. Поставки нового тоннажу реалізується значно повільніше. МТІ має чотири основні шляхи для відновлення балансу між пропозицією і  попитом, більшість з яких дають результати тільки з часом:

- СК повинні негайно зупинити замовлення нового тоннажу (у 2009 році було замовлено тільки 9 контейнеровозів в порівнянні з 213 в 2008 році і 538 в 2007);

- судновласники можуть відмовитися від розміщених замовлень на будівництво суден, відкласти або розтягнути терміни їх поставки;

- в якості короткочасного заходу, можна знизити середню експлуатаційну швидкість суден, знижуючи, таким чином, ефективну продуктивність, що забезпечується існуючим флотом. Зниження рейсової швидкості призводить до необхідності використання більшої кількості суден для підтримки тієї ж частоти суднозаходів і забезпечення того ж рівня попиту. Це дозволяє підтримувати фрахтові ставки без виведення суден з експлуатації та економити паливо. Під час економічного спаду вантажовідправники не сильно страждають від затримок у постачанні товарів, тому що вони, як правило, також намагаються зменшити обсяги поставок різними способами. Однак, у зв'язку з тим, що економіка знову зростає, продавці і виробники товарів не можуть далі допускати затримок поставок;

- МТІ може тимчасово вивести діючий тоннаж з експлуатації. Багато надлишкових суден не використовувалися ефективно, тому були поставлені на прикол. На початку 2010 року 12 % світового контейнерного тоннажу було без роботи, судна стояли на відстої в різних портах світу. Більше 500 контейнеровозів по всьому світу стояли на приколі з перспективою збільшення цієї кількості вдвічі за рахунок поставок нових суден;
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Рис.2.38. Clarksea Індекс, 2000 -2012 рр.

Джерело: Clarkson Research, January 2013
ФР володіє значною інерційністю і продовжує в цілому залишатися в стадії кризи, головним чином через надлишок тоннажу: флот продовжує зростати, хоча і більш помірними темпами, при зростанні здачі тоннажу на злам і малопомітному зростанні перевезень. На загальному тлі окремих частин ФР, зокрема ринку контейнеровозів і газовозів, вдається, користуючись тимчасовими, локальними пожвавленням перевезень, утримувати менш критичний рівень ставок фрахту, ніж, припустимо, на танкерному ринку, де фрахти падають до руйнівного рівня. 

Коефіцієнт використання світового флоту знаходиться на низькому рівні 84% , а за перше півріччя 2013 року ще знизився на 1%. Очікуються позитивні імпульси, які виходять з боку Китаю. Ціни на залізорудну сировину на світовому ринку в 2012 року стали нижче аналогічних цін на внутрішньому китайському ринку. Таким чином, Китай значно збільшив імпорт подешевшої залізної руди. Але китайський імпорт все ж не міг цілком заповнити зменшення обсягу попиту на тоннаж через скорочення рудних маршрутів, а також і скорочення експорту руди з Бразилії.

ФР, насамперед секція кейпсайз ( 80-150 тис. т Dwt), відреагував на скорочення рудних перевезень деяким зниженням фрахтів. Добова виручка кейпсайз знизилася з $9400 в 2011році до $ 8200-7700 в 2012.

Секція панамаксів (50-80000 т Dwt ) і супрамаксів (35-50000 т Dwt) при зменшенні трансатлантичних перевезень зерна з США внаслідок неврожаю заповнювалась зерновими перевезеннями з Південної Америки, а також перевезеннями вугілля з Південної Африки та Індонезії і внутрішньорегіональними перевезеннями в межах країн ПСА. У результаті ставки фрахту за панамакси в 2012 році помірно коливалися за рівнем середньодобової виручки від $6800 до 6100, а за супрамаксами від $7800 до 7100. ФР  хендісайзов (10-35000 т Dwt) залишився також відносно стабільним на рівні від $6600 до 6800 добової виручки .

У сфері лінійних перевезень контейнерні ставки в 2012 році знижувалися внаслідок сезонного спаду перевезень в зоні країн ОЕСР, але на початку 2013 року показали незначне зростання, слідуючи за пожвавленням контейнерного трафіку між Європою та Азією, а також зростанням внутрішньорегіональної перевезень в межах країн ПСА .

ФР контейнеровозів перебував протягом 2012 року у відносно урівноваженому стані. На 2012 рік ставки тарифів на контейнерні перевезення не досягнули передкризових рівнів. Хоч попит ще не повністю відновився після обвального скорочення обсягів морських перевезень під час фінансової кризи в 2008 році, темпи зростання загальносвітової провізної спроможності контейнеровозів залишаються досить стабільними ( рис.2.39). 
Танкери є зв'язуючою ланкою між нафтовидобувними і споживачами енергоресурсів. Таким чином, зрушення в географічній структурі попиту на нафту і її пропозиції вносять поправки в мережу танкерних маршрутів [242, p.77].

ФР нафтоперевезень на початку 2014 року продовжив відчувати сильний надлишок тоннажу. Флот поповнився танкерами загальним тоннажем 20 млн.т, у зв'язку із зростанням імпорту нафти Китаєм, який обігнав США за обсягом ввезення нафти. Але нафтова експансія Китаю все ж не дає зрівняти несприятливе перевищення пропозиції над попитом на тоннаж. До цього ще додалися нездійснені очікування сезонного пожвавлення перевезень нафти в зимовий період. У підсумку фрахти на магістральний тоннаж, зайнятий перевезеннями сирої нафти, впали нижче допустимого рівня.
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Рис.2.39. Зростання попиту і пропозиції на ринку контейнерних перевезень у період з 2000 по 2013 рр. 

Джерело: Clarkson Container Intelligence Monthly
Група найбільших танкерів VLCC за добовою виручкою знизилася до рівня нижче $5000. Суецмакс витіснили VLCC з Атлантики, їх змусили працювати тільки в східному напрямку. Проте, добова виручка Суецмакс на початку 2013року знизилася до $8000, хоча в 2013 році трималася на рівні $16 400. Найменші потрясіння зазнала група Афрамакс, яка за рівнем добової виручки знизила свої показники з $17100 в 2012 році лише до $14800-12800 на початку 2013 року. При цьому в Чорноморсько-Середземноморському секторі фрахти в 2012 році залишалися стабільно низькими, але на початку 2013року зміцніли на 15 пунктів WS, і спричинили деяке підвищення ставок на аналогічний тоннаж з портів Західної Африки.

Рівень фрахтів в групі продуктовозів LR2 Clean знизився з $24800 в показниках добової виручки в 2012 році до $ 14800-10800 в 2013році, в групі LR1 Clean - упав з $ 28700 в 2012 році до $ 20 600 - 10 300 в 2013році, а група MR Clean вийшла з найменшими втратами - $20300 в 2012 році і $18 000 в  2013 році.

ФР газовозного тоннажу на відміну від ринку суховантажного тоннажу знаходився в рівноважному стані. Холоди в Азії активізували вантажопотоки в східному напрямку. Збільшення перевезень призвело до деякого зростання фрахтів, які надалі випробували знижувальну тенденцію. Стандартний газовоз на 155000 м3  в 2012 році за поточними ставками фрахту заробляв на добу $100000, на початку 2013 року до $120000, а в кінці 2013 р. на зниженому рівні $ 110000.

Таким чином, в конкурентному ринковому середовищі на зміни фрахтових ставок впливають попит і пропозиція на ринку морських перевезень, а також експлуатаційні витрати СК, мінімальний діапазон ставок, на які готовий погодитися оператор судна, і факт того, що для досягнення самоокупності фрахтові ставки повинні окупати всі витрати.

В сучасних умовах на ФР існує застій, в якості зовнішніх ознак котрого в РМТ і в стані окремих судноплавних компаній слід розглядати процес старіння основного капіталу і транспортних технологій. Кількісним проявом стає падіння обсягу перевезень щодо попереднього періоду. Відсутність припливу капіталу - одна з ознак застою. Це стан в торгівельному судноплавстві формується під впливом слабкості стратегії, внаслідок негативних змін на ФР, обмеженістю ресурсів, застарілим флотом і технологіями обслуговування вантажопотоків. Крім того, для сучасних умов України - це і відсутність лідера у формуванні національного судноплавного потенціалу.

В основі структуризації МТІ лежать закономірності ефективного ресурсного забезпечення з урахуванням складної сукупності чинників, що зумовлюють межі і завдання адміністрування. Особливе значення в умовах підвищення ТЕР торгівельного флоту набуває якість формування людського капіталу. 
Крім суто професійних характеристик моряків зростають вимоги щодо забезпечення не тільки безпеки судноплавства, але соціально-економічних умов життя і праці моряків, про що свідчить спрямованість Конвенції MLC [236].  При цьому зростають вимоги до управління підприємницькою ефективністю СК в умовах системної конкуренції та розширення маркетингових стратегій і регуляторної політики ІМО, що зумовлює особливості співвідношення основного і людського капіталу МТІ в забезпеченні стійкості позиціювання.
Щорічно в економіку країн-постачальників морських кадрів надходить значний приплив іноземної валюти від моряків - підпрапорників, що, в свою чергу, впливає на сальдо платіжного балансу країни і є додатковим фактором стабільності курсу національної валюти. У таблиці 2.7 показаний приплив іноземної валюти від моряків в основні країни - постачальники морських трудових ресурсів.

Слід зазначити агресивність політики не тільки Китаю, який реалізував державну програму підготовки 500000 офіцерів морського торгового флоту, але таких країна як Індія, Філіппіни та Індонезія. Тобто потік грошових коштів з оплати праці моряків стає однією з найважливіших цілей диференціації ринку праці моряків на основі підготовки висококваліфікованих фахівців.

Таблиця 2.7

Приплив інвалюти від моряків в топ- 5 країн-постачальників за 2013 рік

	країна
	Приплив інвалюти від моряків, млрд $
	Частка в сумарному чистому припливі ,%

	Філіппіни
	4,8
	29

	Китай
	3,5
	4

	Індія
	3
	8

	Україна
	2,5
	14,7

	Росія
	1,9
	4,8


Джерело: розроблено автором

Світовий ринок праці моряків формується під впливом ряду економічних чинників. Серед них до числа найбільш важливих можна віднести наступні:

- відмінності в рівні життя в окремих країнах і особливо рівень грошових доходів, які можна отримати, працюючи на березі в даній конкретній країні і працюючи в морі за кордоном;

- офіційний рівень безробіття, а також рівень соціальних гарантій, що надаються особам з числа безробітних в конкретній країні;

- спеціалізація суден, інноваційний рівень технологій у морському перевезенняі вантажів;

- стан світової економіки та торгівлі товарами і послугами;

- рівень автоматизації і загального технічного оснащення суден морського транспортного флоту;

- правове середовище: правові норми, що регулюють міжнародне торгівельне судноплавство;

- правові аспекти держави прапору, політика профспілок моряків в державі прапору, а також діяльність міжнародних профспілкових об'єднань моряків з відстоювання своїх інтересів;

- ефективність державного регулювання у практиці морського судноплавства, реалізація державних концепцій морського судноплавства.

Поряд з перерахованими основними факторами на стан і перспективи міжнародного ринку праці морських фахівців впливають також інші обставини. Наприклад, спеціалізація суден і застосування інноваційних технологій перевезення вантажів морським шляхом вимагають використання висококваліфікованих кадрів, здатних освоїти нову техніку і забезпечити взаємозамінність членів екіпажу. 
Сказане також відноситься до вантажопасажирських поромів, суден - рефрижераторів, хімовозів, суден типу conro, OBO, PROBO, флоту динамічного позиціонування. Пропозиція кваліфікованих морських фахівців на ринку праці для роботи на спеціалізованих суднах обмежено, тоді як їх навчання вимагає наявності кадрів, які володіють досить високим рівнем загальної освіти. Фінансові ресурси, необхідні для забезпечення морської освіти, а також тренажери, тощо є тільки в найбільш розвинених країнах, де, у свою чергу, відчувається відсутність бажаючих пов'язати свою подальшу долю і професійну кар'єру з морем.

На рис. 2.40 і 2.41 представлені фактори, що впливають на попит і пропозицію на ринку працевлаштування моряків.








Рис.2.40. Система формування попиту на ринку працевлаштування моряків. Джерело: розроблено автором







Рис.2.41 . Фактори формування пропозиції на ринку працевлаштування моряків. Джерело: розроблено автором
Правові норми міжнародних конвенцій (основного інструменту адміністрування) містять особливі вимоги, пропоновані відносно чисельності екіпажу і кваліфікації моряків, прийнятих на роботу на спеціалізованому судні. Таким чином, на ринку праці при загальному надлишку пропозицій про працевлаштування може складатися ситуація, коли відчувається брак конкретних фахівців з окремих морських спеціальностей.
Велике значення для вирішення питань працевлаштування моряків мають правові норми, що містяться в морському праві держави прапору. Наприклад, певний надлишок пропозиції капітанів в чому пояснюється тим, що норми морського права ряду держав прапору вимагають заміщення наявних вакансій виключно капітанами, які мають громадянство держави прапору (зворотна сторона жорсткості адміністрування). З іншого боку, ряд судновласників (особливо в Сінгапурі та Гонконгу) приймають на роботу в якості капітанів своїх суден виключно європейців. При цьому весь екіпаж такого судна складається з громадян ПСА.

В даний час з числа офіцерських посад особливий інтерес судновласники виявляють до моряків, здатним виконувати менеджерські функції, тобто забезпечувати комерційний і технічний менеджмент суден, що перебувають в експлуатації. Менш кваліфіковані моряки, особливо з числа рядового складу, користуються зниженим попитом на міжнародному ринку праці. Для громадян європейських країн істотну конкуренцію на посади рядового складу становлять громадяни з країн ПСА.

В якості загальної тенденції можна відзначити зменшення кількості моряків - громадян з індустріально розвинених країн і одночасне збільшення чисельності моряків - вихідців з ПСА, що залишається головним джерелом поповнення кадрів для світового морського флоту, де абсолютним лідером виступають Філіппіни. В останні роки значно зміцнилися позиції в цій сфері також Китаю.

Загальна ситуація у світовому торгівельному флоті і вищевідзначені тенденції є одним з визначальних факторів, що надає прямий вплив на стан ринку праці моряків. Пожвавлення міжнародного морського судноплавства і зростання обсягів морських перевезень тягнуть необхідність нових інвестицій в судноплавство, що викликає збільшення попиту на кваліфіковану робочу силу.

За статистичними даними морського адміністрування ( рис.2.42 ), протягом уже багатьох років на міжнародному ринку праці існує дефіцит кваліфікованого командного складу морських суден.

В спільному дослідженні BIMCO та ISF 2010року, представленому в  IМО зазначається, що, незважаючи на наслідки кризи, сучасний рівень дефіциту комскладу продовжує залишатися досить високим і становить приблизно 2%. При цьому автори дослідження прогнозують, що в майбутньому з відновленням вантажопотоків МТІ буде продовжувати зіштовхуватися з нестачею офіцерських кадрів. Протягом 1995 - 2005рр. надлишок рядового складу перевищував потреби, проте в 2010 році спостерігається баланс між попитом і пропозицією.
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Рис.2.42 . Дефіцит офіцерського складу і надлишок рядового
Джерело:побудовано автором на основі даних BIMCO / ISF Manpower Update

BIMCO і ISF кожні п'ять років проводять дослідження і публікують відповідні звіти про тенденції на світовому морському ринку праці (табл.2.8). Останній такий звіт був опублікований в кінці 2010 року.
Таблиця 2.8

Кількість моряків на міжнародному ринку праці з 1995 по 2010рр.

	      Роки

 Країна
	1995
	2000
	2005
	2010

	
	Офіцерів
	Рядових
	Офіцерів
	Рядовых
	Офіцерів
	Рядових
	Офіцерів
	Рядових

	Китай
	29009
	47473
	30570
	58597
	32215
	72328
	51 511
	90296

	Турція
	15000
	65000
	15000
	55376
	15000
	47177
	36734
	51009

	Філіппі

ни
	49430
	195352
	52089
	241129
	54892
	297635
	57688
	23492

	Росія 
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	25000
	40000

	Індія
	12000
	31000
	12930
	30375
	13932
	29763
	46497
	16176

	США
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	21810
	16644

	 Україна
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	27172
	11000

	Японія
	23788
	18749
	23788
	15973
	23788
	13608
	21297
	7308

	Руминія
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	18575
	5768

	 Польща
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	17923
	4746

	Світова пропо-

зиція
	408946
	824516
	415387
	861666
	422479
	924675
	624062
	747542

	Світовий попит
	426916
	605654
	445365
	612984
	464952
	619876
	637000
	747000


Джерело: BIMCO/ISF Manpower Update

Англійська компанія Drewry Shipping Consultants Ltd. на підставі власних досліджень щорічно публікує звіти, також присвячені розглянутої проблеми (табл.2.9). Відповідно до останнього, загальна кількість командного складу морських суден в 2010 році оцінюється в 532 000 офіцерів, що на 32% більше, ніж у 1990, і на 14% більше, ніж у 2005. При цьому дефіцит становить 29800 (5,6%). 
Відповідно до прогнозу у 2014 році кількість офіцерів має збільшитися до 607000 чоловік (ще на 14% порівняно з 2010 роком). Прогнозується зменшення дефіциту вдвічі до 14300 (2,4%). За період з 1990 року країни Східної Європи показали найбільше відносне зростання кількості офіцерів. З 1995 року по 2010 кількість українських офіцерів на світовому ринку праці збільшилася в 2,5 рази (табл.2.10).
Таблиця 2.9

Пропозиція моряків в 2010 році

	Країна-постачальник
	Офіцерський склад
	Рядовий склад
	Всього чоловік (%)

	Китай
	51 800
	104 200
	156 000 (12,1)

	Фііппіни
	66 000
	80 000
	146 000 (11,3)

	Індія 
	31 200
	56 000
	87 200  (6,8)

	Україна
	35 400
	40 000
	75 400 (5,8)

	Росія
	22 700
	34 500
	57 200 (4,4)

	Польща
	18 000
	10 000
	28 000 (2,2)

	Руминія
	15 000
	6 000
	21 000 (1,6)

	Хорватія
	11 000
	8 000
	19 000 (1,47)

	Болгарія
	7 000
	11 000
	18 000 (1,39)

	Латвія
	6 000
	9 000
	15 000 (1,16)

	Інші
	268 300
	399 700
	668 000 (51,7)

	Всього в світі
	532 400
	758 400
	1 290 800 (100)


Джерело: DrewryShipping Consultants Ltd
Втрачаючи свої позиції в тоннажі торгівельного флоту, Україна продовжує залишатися серед лідерів у рейтингу держав - постачальників командного складу для міжнародного судноплавства, займаючи, за різними джерелами, 2-4 місце у світі. Ставлячись до держав - постачальників робочої сили, як це визначено у Конвенції ООН про умови реєстрації суден 1986, Україна має бути зацікавлена у збереженні цього потенціалу, і зобов'язана сприяти розвитку морської освіти та захисту інтересів своїх громадян, які приносять мільйонні інвестиції в розвиток держави.

Таблиця 2.10

Кількість українських моряків на світовому ринку праці в період з 1995 по 2010рр.

	             Рік

Склад
	1995
	2000
	2005
	2010

	
	
	
	
	

	Командний
	14000
	14000
	28908
	35400

	Рядовий
	24000
	23000
	36119
	40000


Джерело: Drewry Publishing
Дослідження, проведені BIMCO/ISF, показали, що з урахуванням розвитку світової торгівлі та суднобудування додаткова потреба в моряках у порівнянні з 2010 роком в 2015 році складатиме 4,5%, що в абсолютному значенні складає 69241 моряків, а в 2020 році - 2,3% ( 37917 моряків). Однак існує ще дослідження Japan Maritime Center, прогноз якого відрізняються від попередніх даних, що і показано в таблиці 2.11.
 Таблиця 2.11

Прогноз попиту на ринку працевлаштування моряків на 2015 і 2020 рр. 

	Рік
	Japan Maritime Centre (JMC)
	BIMCO/ISF
	Дефіцит на основі прогнозу пропозиції BIMCO/ISF

	
	Попит
	попит
	Пропозиція
	JMC
	BIMCO/ISF

	2015
	1 458 811
	1 523 440
	1 454 199
	4 612
	69 241

	2020
	1 569 148
	1 593 198
	1 555 281
	13 867
	37 917


Джерело: Japan Maritime Centre, april 2013

На рис.2.43 показані результати дослідження Japan Maritime Centre щодо майбутньої зміни в попиті на ринку працевлаштування моряків за типами суден.

  Попит на ринку працевлаштування моряків тісно пов'язаний з вантажопотоками, економічними умовами та ін. Проведено аналіз подальшого розвитку попиту моряків, беручи до уваги економічні показники «стан світової економіки - попит на перевезення - необхідна пропозицію флоту - попит на трудові ресурси»
. NL25= Dv12 (1+x)t * nL12 (1-0,04),                              ( 2.1)

де Dv12 - дедвейт світового флоту базового (2012) року; 

x - середньорічні темпи приросту; 

0,04 - коефіцієнт зниження трудомісткості обслуговування перевізного процесу (нормативної експлуатації суден); 

nL-штатна ємність 1000 т дедвейту за сучасною структурою флоту:

nL12 = NL12 / Dv12 ,                                      (2.2)

nL12= 1,5*106/1629*106= 920*10-6 (чол./1000т Dwt),

NL25= 1629*106 (1+0,067)* 920*10-6 (1-0,04)=1 535 127 (чол.).

Таким чином, у 2025 році світовий попит на морські кадри складатиме 1535127 моряків.
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Рис.2.43. Прогноз зміни в попиті моряків за типами судна

Джерело: Japan Maritime Centre, april 2013

Представляють інтерес запропоновані в [11] можливі заходи, які рекомендуються зацікавленим сторонам для забезпечення необхідної кількості «якісних» моряків. Ці рекомендації можна узагальнити таким чином:

• формувати ясну національну політику в галузі судноплавства з урахуванням розвитку світової економіки і прогнозованої потреби в моряках на світовому ринку праці;

• сприяти підтримці престижності, важливості та привабливості роботи моряків в судноплавстві;

• покращувати імідж судноплавства в суспільстві, уникати необгрунтованого поширення негативної інформації, наприклад, про аварії, нещасні випадки, піратство, поширювати позитивну інформацію про умови праці та відпочинку, соціальні програми для моряків;

• сприяти отриманню курсантами практичної підготовки на суднах шляхом фінансування навчальних суден, розширенню кадетських програм;

• сприяти розвитку матеріальної бази морських університетів шляхом забезпечення сучасним лабораторним і тренажерним обладнанням;

• сприяти комплектуванню викладацького складу морських університетів персоналом з достатнім досвідом роботи на суднах;

• забезпечувати сприятливі умови праці та відпочинку моряків.

Окрім традиційно морських держав, з командного складу на світовому ринку праці в 2010 році лідирують Філіппіни з 11,2%. З невеликим відривом за ними слідує Росія (9,8 %) і Україна (7,4%), Греція (6,2%), Індія (5,9%), Китай (4,7%), Польща (4,2%), Південна Корея (4,2%), Німеччина (4,1%), Туреччина (3,8%). Тобто в системі стійкості торгівельного судноплавства Україна відіграє одну з провідних ролей з урахуванням того, що підвищується значення людського капіталу в системі МТІ.

Сформувалася відносна стійка структура пропозиції в сегменті офіцерів флоту ( рис.2.44 ).
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Рис.2.44 Топ 10 країн- постачальників командного офіцерського складу на 2010рік. Джерело: BIMCO/ISF estimates
Країни OEСР залишаються важливим джерелом офіцерів, хоча все більшого значення набуває Східна Європа за рахунок значного збільшення кількості офіцерів за останні роки. 

Таблиця 2.12.

Середньостатистична пропозиція моряків

	Район
	Пропозиція моряків

	
	Офіцери, тис. чол.
	%
	Рядові, тис. чол.
	%

	Країни ОЕСР
	184
	29,4
	143
	19,2

	Східна Європа
	127
	20,3
	109
	14,6

	Африка/ Латин.Америка
	50
	8,0
	112
	15,0

	Дальній Схід
	184
	29,5
	275
	36,7

	Індійський субконтинент
	80
	12,8
	108
	14,5

	Всього
	624
	100,0
	747
	100,0


Джерело: BIMCO/ISF estimates
Останні дослідження (табл.2.12) підтверджують існування раніше тенденцій: зміна співвідношення кількості моряків від країн OEСР у бік Далекого Сходу, ПСА та Східної Європи; збільшення загальної потреби в моряках з особливою гостротою проблеми для деяких груп фахівців і типів суден; «старіння» старших офіцерів з країн OEСР і брак кадрів для їх заміни; необхідність збільшення обсягів підготовки та найму моряків, а також скорочення їх відтоку.

У таблиці 2.12 наведено дані, розраховані за період 2005 - 2012рр. з урахуванням впливу екстенсивного зростання Dwt флоту в передкризовому періоді і подальшого адміністрування зі скорочення потреби моряків внаслідок зростання величини флоту.

Незважаючи на економічний спад і значне скорочення попиту на судноплавні послуги у 2009 році, дані дають підставу вважати, що тоді як попит і пропозиція на рядові посади моряків відносно збалансовані, все ж існує недолік офіцерів, особливо для деяких типів суден, наприклад, танкерів і суден забезпечення бурових платформ. Однак, незважаючи на важкі торгові умови, рівні підготовки нових кадрів в багатьох країнах залишилися на тих же рівнях або збільшилися порівняно з 2005 роком.

Світова пропозиція моряків, як показано в табл.2.12, в 2010році оцінювалась на рівні 624000 офіцерів і 747000 рядових. Ця оцінка заснована на кількості людей, що володіють сертифікатами STCW. Зміни цих цифр свідчать про значне збільшення пропозиції моряків в деяких країнах, особливо в Китаї, Індії та Філіппінах, а також у деяких європейських країнах.

Оцінки світового попиту засновані на детальному вивченні кількості, розмірів і типів суден у складі світового флоту і кількості екіпажів на борту і для зміни в розрізі окремих національних флотів. Згідно зі звітом, в 2010 році попит на моряків становив 637000 офіцерів і 747 000 рядових. Результати аналізу попиту та пропозиції показують, що в 2010 році спостерігався відносно стабільний баланс між попитом і пропозицією робочої сили в судноплавній галузі, при цьому існує невеликий недолік офіцерів (близько 2%).

Згідно з найбільш ймовірним сценарієм, в найближчі 10 років світовий флот буде зростати на 2,3% на рік, що співвідноситься з темпом зростання в попереднє десятиліття. При цьому необхідність в екіпажі буде трохи знижуватися, кількість моряків буде залишатися приблизно однаковим. Що стосується пропозиції, передбачається, що рівень найму в галузі буде залишатися приблизно таким же, як і в минуле десятиліття, при цьому вихід моряків з галузі складе близько 1 % на рік. Незважаючи на ці досить консервативні припущення, поточний недолік офіцерів повинен зберегтися, якщо тільки не розширяться обсяги навчання моряків і не скоротяться темпи виходу з професії. На цей прогноз також впливають безліч інших факторів, які детально розглянуті в основній версії звіту.

В одному з перших детальних аналізів світового ринку моряків , виданому МОП у 2003 році, вказувалося на «регіональну» тенденцію набору екіпажів. судновласники з Сінгапуру віддають перевагу малазійцям і індонезійцям, з Данії і Норвегії - полякам і прибалтам, з Італії - хорватам.

Україна входить в «білий список» ІМО держав, в яких в повному обсязі виконуються вимоги Конвенції та Кодексу ПДНВ. У 2011 році були підписані меморандуми про визнання дипломів сертифікатів) моряків України з 53державами - членами ІМО згідно з правилом I/10 Конвенції ПДНВ. Крім того, система підготовки та дипломування моряків в Україні схвалена Європейською Комісією на підставі результатів періодичних (1 раз в 5 років) інспекцій, проведених EMSA на відповідність вимогам Директиви Європейського парламенту і Ради ЄС .

Світова морська громадськість, зокрема ITF, високо оцінює роботу громадян України в системі забезпечення потреби ринку праці моряків і стійкості торгівельного мореплавання. Своєю діяльністю вони забезпечують ріст міжнародної торгівлі та ефективність позиціювання окремих країн.

Таким чином, Україна має досить високий потенціал і хороші перспективи для подальшої успішної конкуренції на світовому ринку праці за високооплачувані робочі місця командного складу в умовах зростаючої потреби морських перевезень у висококваліфікованих морських фахівцях.

2.3 Система адміністрування безпекою в торгівельному мореплаванні

Важливим напрямком морського адміністрування є вдосконалення управлінських, економічних і ринкових механізмів регулювання безпекою морегосподарської діяльності. У цьому аспекті в якості локальних кризових ситуацій і стратегій антикризового управління в торгівельному судноплавстві слід розглядати вплив низки ризиків, які зумовлюють виникнення несистемних ситуацій. Стандартно виділяється відповідальність за загибель і пошкодження гідроспоруд торгівельних портів та суден службово-допоміжного флоту, ризики, пов'язані із забрудненням водного простору.

Зниження втрат суден з різних причин протягом новітньої історії супроводжується негативною тенденцією збільшення відсотків втрат нових суден. Жорсткість вимог до технічної надійності суден реалізовано внаслідок врахування негативних наслідків найбільш витратних морських катастроф.

У той же час, як показує морська катастрофа лайнеру Costa Concordia, традиційні маршрути торгівельного судноплавства не позбавлені несистемних ризиків. Тому виникли нові підходи до управління безпекою на основі високої кваліфікації моряків і менеджерів, а також високих конструктивних характеристик судна. B Каліфорнії подано позов на $10 млн. проти конструкторів лайнеру. Вони звинувачуються в тому, що заради підвищення пасажиромісткості судна було спроектовано високу надбудову і з великим об'ємом надводної частини корпусу при малому обсязі корпусу нижче ватерлінії.

Мала осадка призвела до зниження остійкості судна, в результаті при зіткненні зі скелями воно відразу нахилилося. При цьому внутрішні приміщення судна «представляли собою небезпечний лабіринт, в якому неможливо було організувати безпечний план евакуації». Стверджується, що проектувальники пожертвували морехідними якостями судна заради того, щоб підвищити його пасажиромісткість.

Значна увага з боку морських організацій залучено до підвищення ролі морського адміністрування. Увага багаторазово зростає під час великих танкерних катастроф, що супроводжуються розливом нафти в десятки тисяч т. Проте ще більший внесок у забруднення моря нафтопродуктами вносять зовсім незначні за обсягом скидання нафтовмісних стічних вод в море, які відбуваються постійно через порушення суднами природоохоронних вимог. У разі таких екологічних порушень основним видом природоохоронної діяльності є державний екологічний контроль. При будь-якому розливі нафти заподіюється шкоди економіці, нерідко сумірний і навіть перевищує доходи від морського перевезення нафтопродуктів.

Розвиток СК належить до пріоритетних завдань національного адміністрування. З метою координації дій органів влади, розвиток безпечного судноплавства необхідно здійснювати на основі положень єдиної державної морської політики і відповідно до комплексної програми модернізації морської системи України. При цьому до основних завдань розвитку СК відноситься - забезпечення безпечного функціонування флоту, відповідаючого вимогам адміністрування [ 180 ] .

Безпека торгівельного мореплавання, як системне поняття у світовій морській практиці, а також у правилах і рекомендаціях ІМО, включає в якості елементів системи наступні вимоги: вимоги до проектування і конструкції, придатність до плавання, комплектування екіпажем, користування сигналами, підтримки зв'язку, попередження зіткнень, організації пошуку та рятування, розслідування аварій. Ці вимоги забезпечуються виконанням спеціальних правил, в яких йдеться про організацію системи навігаційних і метеорологічних попереджень, гідрографічної служби, служби управління рухом суден, встановлення систем розподілу руху суден, організації лоцманських проводок, криголамного забезпечення судноплавства, тощо.

Таким чином, безпека торгівельного судноплавства являє собою єдину взаємопов'язану систему заходів, виконання яких забезпечується єдністю її елементів. Саме тому для підтримки високих міжнародних стандартів безпеки торгівельного судноплавства в морських портах і в зоні відповідальності України державне регулювання у цій галузі має здійснюватися  відповідно до вимог ІМО, з одного центру - Морської Адміністрації.

Вимоги до безпеки на основі міжнародного адміністрування фактично стає найважливішою умовою підприємницької ефективності позиціонування флоту будь-якого прапору реєстрації.

Світове співтовариство, стурбоване великими аваріями морських суден, важкими умовами життєдіяльності екіпажів суден, а також істотним погіршенням екологічного стану морських акваторій, розробило спеціальні міжнародні правові акти, що встановлюють вимоги до стану транспортного флоту, способів його експлуатації. Найбільші зусилля в цьому напрямку були зроблені IMO і МОП. Починаючи з 1940-х років, ці організації розробили ряд міжнародних конвенцій щодо забезпечення безпеки людського життя на морі, захисту навколишнього середовища від забруднення з суден, забезпечення нормальних умов життя і праці для екіпажів. Важливу роль у морському транспортному процесі відіграє і так званий "людський фактор" .

Більше третини всіх аварій суден (рис.2.45) складають посадки їх на мілину, причому такі аварії частіше інших призводять до загибелі судна, багато з них мають трагічні, а деякі - катастрофічні наслідки. Для запобігання таких аварій поряд з іншими заходами робилися спроби нормування вимог до точності і частоти обсервацій залежно від умов плавання [5].
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Рис.2.45 Причини аварій суден світового флоту в 2011-2012 рр.
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На рис.2.45 показано, що основною причиною загибелі суден у 2011-2012 звітному році було затоплення (52 випадки). Також серед причин загибелі мали місце посадки на грунт і камені (23 випадки), пожежі і вибухи (11), зіткнення з іншими суднами (6), аварії енергетичної установки (6), пошкодження або течії корпусу (5), навали на причали (2) та інше (1). Жодне судно в розглянутому періоді не було знищено в результаті піратських актів (в цілому з 2001 року з цієї причини загинуло лише 6 суден). Головною першопричиною загибелі суден залишається "людський фактор" - помилкові або халатні дії капітанів і членів екіпажів.

Під впливом цих і подібних подій, а також під загрозою можливих наслідків аварій газовозів і суден з небезпечними хімікаліями, проблема забезпечення навігаційної безпекою різко загострилася. З'явилися закони про посилення відповідальності за забруднення моря в прибережній зоні, а під тиском фірм - виробників навігаційної апаратури - заборони на відвідування ряду портів суднами, що не мають конкретних названних навігаційних приладів [9].

Починаючи з 1902 аж до 90-х років ХХ століття щорічно в середньому гинуло 398 суден. Втрати в середині XIX століття становили близько 3000 на рік.

 У 1970 р. затонуло 352 торгових судна (не рахуючи суден менше 500-т водотоннажност) загальним тоннажем понад 1 млн. т. За даними Інституту економіки морського судноплавства з 1972 по 1976 рік зникло в морській безодні 754 великих океанських судна. Рекордними виявилися 1978-1980 рр., за які світовий флот втратив суден загальною водотоннажністю понад 5 млн. т. За матеріалами морського страхового товариства Ллойда (рис.2.46), в 42% випадках судна гинуть з навігаційних причин (налітаючи на рифи і скелі, сідаючи на мілину, зіштовхуючись з затонулими суднами), в 22% - через пожежі і вибухи, в 17,5% - шторми і тайфуни, в 8% - зіткнення, у 8% - обставини не встановлені, 2,5% суден пропадають без вісті.
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Рис. 2.46.    Причини загибелі суден в 2011році

Джерело: Статистична доповідь Регістру Ллойд 2011
За даними міжнародної страхової групи Allianz (рис.2.47) за звітний період 2011-2012 рр. у світі в результаті різного роду аварій та подій загинуло 106морських суден (враховуються судна місткістю більше 100 брт). У звітний період 2010-2011 рр. у світі загинуло на 73 судна більше в порівнянні з 2011-2012рр., що свідчить про тенденцію зниження аварійності на морському транспорті. За попереднє десятиліття (з 2001 по 2011 рр.) у світі загинуло 1457 морських суден, або в середньому 146 суден на рік, при цьому в 2001-2002 звітному році загинуло 177 суден.

Незважаючи на постійний розвиток методів, способів і технічних засобів забезпечення безпеки мореплавання, щорічно більше 200 великих суден терплять аварію. Щорічно в світі гине понад 2000 чоловік, губиться більше мільйона т вантажів, у морське середовище потрапляють нафтопродукти та інші забруднюючі речовини.
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Рис.2.47. Кількість загиблих суден за певні звітні періоди 
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Число морських аварій скоротилось на 18% порівняно з 1980 роком. При цьому більшість аварій відбувається в екологічно важливих районах - Південно-Китайському морі, ПСА і Південній Азії, східному Середземномор'ї, Північному і Чорному морях, навколо Британських островів.

На морському транспорті України за 2009 рік відбулося 14 аварійних подій, в 2010р. - 24, в 2011р. - 16. Тому розроблена програм «Забезпечення безпеки судноплавства на 2014р. - 2018 роки», в якій враховується ряд причин, серед яких виділяється і недосконалість нормативної бази. Певну роль у ризику аварійних ситуацій відіграє використання застарілих технологій ре6алізаціі транспортних операцій. Державна система адміністрування безпеки судноплавства недостатньо структурована, але жорстко централізована. Необхідне посилення уваги до підготовки фахівців, що володіють компетентністю в галузі забезпечення безпеки мореплавання.
Ефективне адміністрування кожної держави над її флотом є головним засобом забезпечення безпеки мореплавання.

З метою зниження аварійності на морському транспорті та ліквідації її наслідків, морським адмініструванням була створена розвинена міжнародна система забезпечення безпеки мореплавання, яка грунтується на наступних системах:

- єдина система міжнародних стандартів безпеки, а також вимог до підготовки суднового і берегового персоналу;

- системи національних стандартів безпеки, що побудовані в максимальній відповідності до загальноприйнятих міжнародних норм;

- управління безпекою та розвиток культури безпеки в МТІ, глибокі знання, професіоналізм і добра морська практика кадрів плавскладу.

Висновки до другого розділу

У даному розділі представлено аналіз тенденцій розвитку РМТ, зокрема: визначено закономірності та тенденції формування параметрів МТІ; дано оцінку ресурсного потенціалу РМТ з урахуванням фактору циклічності; розкрито особливості управління системної безпекою торгівельного мореплавства. Україна дуже стрімко втрачає свої позиції в світових транспортних перевезеннях. Сьогоднішній стан морського та річкового українського торгівельного флоту характеризується цілим рядом негативних тенденцій: скорочення кількості торговельних суден, в тому числі під національним прапором; зменшення валютних надходжень, одержаних від роботи флоту, і, відповідно, скорочення податкових відрахувань; активне застарівання флоту, що, в свою чергу, призводить до обмеження кількості заходів вітчизняних судів до іноземних портів.

Втрачено позиції морського флоту України не лише як міжнародного перевізника, але і на внутрішніх лініях.

Україна практично повністю втратила роль морської держави, оскільки у неї відсутній власний морський флот, а те, що від нього залишилось, не може конкурувати з сучасними суднами провідних країн. Загальний рівень зношеності рухомого складу вітчизняних транспортних компаній становить майже 70%.

Переважаюча частина флоту, що контролюється українськими судновласниками, зареєстрована в іноземних суднових реєстрах, що загрожує незалежності транспортного забезпечення зовнішньої торгівлі нашої держави.

Скорочення частки державної участі в управлінні процесами перевезення зовнішньоторговельних вантажів привело до значних змін у транспортній системі України. Це виразилося в розукрупненні суб'єктів ринку транспортних послуг і появі великої кількості самостійних транспортних підприємств. Подальший розвиток транспортної системи країни, розвиток зовнішніх економічних зв'язків у процесі переходу на ринкові відносини викликали інтенсивний пошук нових форм оперування флотом.

Через відсутність гарантійних фінансових механізмів серед українських судновласників намітилась тенденція розміщення замовлень на новий тонаж не на вітчизняних верфях, а за кордоном. Через втрату попиту з боку вітчизняних замовників нових проектів та судоремонтних робіт гальмується розвиток суднобудівельної галузі.

Можна стверджувати про практично повну втрату Україною ролі морської держави, оскільки у неї відсутній власний морський флот, а те, що від нього залишилось, не може конкурувати з сучасними суднами провідних країн. Загальний рівень зношеності рухомого складу вітчизняних транспортних компаній становить майже 70%. Що стосується вітчизняних суден, то близько 80% їх загального складу експлуатуються понаднормовий термін, їх середній вік перевищує 25 років.

Переважаюча частина флоту, що контролюється українськими судновласниками, зареєстрована в іноземних суднових реєстрах, що загрожує незалежності транспортного забезпечення зовнішньої торгівлі нашої держави. На сьогодні судна під українським прапором перевозять лише 5-6% вантажів, що перероблюються в вітчизняних портах.

Вітчизняне суднобудування не працює на власні потреби, а виконує переважно експортні замовлення, та в більшості випадків будує лише каркаси, які наповняються іноземним обладнанням самими замовниками. Це викликано, насамперед тим, що технологічна, технічна, випробувальна та наукова бази українського суднобудування відстали від світових досягнень, тобто морально застаріли.

В галузі транзиту вантажів в Україні штучно створені умови, за яких вітчизняні експортери та імпортери не зацікавлені в найвигіднішому транспортуванні вантажу. Україна економічно не приваблива для транзиту вантажів через її МТП, внутрішні водні шляхи та автомобільні шляхи, внаслідок чого транзитні перевезення не лише зменшуються в об'ємах, але і погіршуються за структурою в бік постійного збільшення частки дешевих та шкідливих речовин.

Певну роль у ризику аварійних ситуацій в Україні відіграє використання застарілих технологій реалізаціі транспортних операцій. Державна система адміністрування безпеки судноплавства недостатньо структурована, але жорстко централізована. Необхідно посилити увагу на підготовку фахівців, що володіють компетентністю в галузі забезпечення безпекою мореплавання.
Розіл ІІІ. Нормалізація співвідношення адміністрування та РОЗВИТКУ НАЦІОНАЛЬНОГО торгівельного судноплавства

3.1. Обгрунтування параметрів ефективного розвитку судноплавного комплексу України

Україна, володіючи на початку свого політично самостійного розвитку значним морським торгівельним флотом при сприятливих геополітичних чинниках, однак через несистемних ризиків, зіткнулася з низкою проблем. Вони суттєво ускладнили процес ефективного використання виробничого потенціалу національної морської транспортної галузі.
Тому актуальними стають питання вибору концепції становлення України, як морської держави відповідно до принципів міжнародного морського судноплавства і ефективного функціонування і розвитку морського флоту і портів. 

Морський транспорт в період глобалізації зумовлює або свободу, або залежність національного господарства від судноплавства. Таким чином підвищується зацікавленість уряду в досягненні транспортної незалежності країни, а також посилюється морське адміністрування функціональної діяльності національних транспортних підприємств.

Для оптимізації виробничого потенціалу морегосподарського комплексу України необхідно: вдосконалити сучасні транспортні об'єкти та будівництво нових відповідно до вимог інтенсифікації обробки вантажопотоків, технології транспортного процесу на основі підвищення його цінності для вантажовласників, забезпечити уніфікацію розвитку національного транспортного простору на основі його адекватності стандартам міжнародного адміністрування, а також розвиток суднобудівного комплексу України та підтримання приватних судноплавних компаній. Такі інституційні підходи характерні для світового морського бізнесу. Україна як постачальник зерна має створити свій балкерний флот. Природно, для цього необхідні інвестиційні ресурси, які можуть бути залучені за альтернативними технологіями і джерелам.

Створення торгівельного флоту, особливо, балкерного має істотний мультиплікаційний вплив на розвиток інвестиційного сектору і збільшення кількості робочих місць.

Морська політика України повинна ґрунтуватися на поєднанні адміністрування та підприємницької ініціативи, що забезпечують стійкість функціонування морегосподарського комплексу на принципах забезпечення потреб зовнішньої торгівлі та розширення експорту транспортних послуг.

В умовах обмеженості інвестиційних ресурсів і постійного зростання вартості оплати праці основоположним стає вибір критерію прийняття рішень. При цьому повинні враховуватися національні інтереси та зовнішні обмеження, відповідність положенням міжнародного морського адміністрування, найважливішим стратегіям конкурентних cудноплавних компаній або портів. 

При виборі стратегії розвитку національного толргівельного флоту крім економічної доцільності необхідно враховувати всю систему емерджентних результатів: невизначеність перспектив розвитку економічного простору і конкурентного позиціювання України в міжнародному поділі праці, а т мокож можливість використання традиційних макроекономічних підходів до підвищення стійкості розвитку національного морегосподарського комплексу. За таких умов у світовій практиці при завантаженні суден національного флоту використовуються гарантії за експортними кредитами, податкові кредити, пайові прямі інвестиції.

В будь-якому стані ринку морської торгівлі величина середньої заробітної плати відноситься до найбільш узагальнюючим показником результативності розвитку національного морського транспорту і повинна відповідати вартості вантажопотоку і техніко-економічним рівнем підприємств морського транспорту. Це обмеження має відповідати вимогам регіону транспортного обслуговування. 

Для вибору конкурентних позицій національного флоту слід враховувати стратегії провідних судноплавних компаній, які часто націлюють функціональну діяльність на отримання максимального прибутку без узгодження дій з національними інтересами. «Під стратегією ми розуміємо цілеспрямовано створюваний образ дій судноплавної компанії і її структурних підрозділів, що дозволяє їй відрізнятися від конкурентів і досягати довгострокових цілей» [ 69, c.58 ]. Можна згадати ту обставину, що транспортний флот США в платіжному балансі країни має від'ємне сальдо, внаслідок чого частина суден експлуатується під зручними прапорами.

Таким чином, регулюється вартісна конкурентоспроможність суден. Транспортна безпека країни досягається на основі особливих регуляторів. Головним стає фактор накопичення коштів для оновлення тоннажу за умовою зменшення податкового тягаря. Достатність інших джерел доходів знижує роль морського транспорту США у формуванні істотного припливу валютних коштів. Водночас торгівельний флот Китаю разом зі сполученими господарствами формує 10% ВВП країни [ 1 ] .

Завдання забезпечення ефективності транспортного обслуговування виробничих та торгівельних відносин у світовій економіці залишаються пріоритетними незалежно від фази економічного циклу. Однак виникає необхідність постійного уточнення особливостей і тенденцій розвитку локальних сегментів РТП. З метою оптимізації перевізного процесу важливо своєчасно визначити ступінь збалансованості виробничого потенціалу та обсягу вантажопотоків, сконцентрованих в окремих морських ренжах.

Слід розрізняти конкурентну сферу діяльності спеціалізованого сектору СК, з одного боку, а, з іншого боку, особливості реалізації державної морської політики. Тому, незважаючи на інтернаціональний характер проблем, необхідна розробка та реалізація індивідуальних програм стійкості функціонування, що враховує системні ризики і зовнішні загрози [185]. До таких ризиків можна віднести затримання судна інспектором PSC  через невідповідність вимогам Конвенції MLC-2006.

Україна є однією з перспективних країн Європи, яка займає друге місце в світі (після ПАР) з запасів і видобутку марганцю, одне з перших місць у світі - з запасів залізних і марганцевих руд і нерудної сировини (флюси і щебінь для будівництва). На початку 90-х років Україна видобувала близько 5% світового обсягу корисних копалин на суму понад $20 млрд. Однак щоб Україна досягла рівня розвинених країн Європи, необхідно сталий інноваційний розвиток економіки країни, досягнення якого в повному обсязі й ефективно може бути забезпечено збалансованістю підприємницьких стратегій і адміністрування одночасно всіх рівнів.

Ефективне адміністрування в СК України дозволить забезпечити внутрішній ринок необхідною продукцією і послугами, створити додаткові робочі місця, збільшити надходження в державну казну, підвищити добробут населення і повернути авторитет морської держави. Відродження МГК України обумовлює активізацію міждержавних господарських зв'язків, а також сприяє підвищенню економічної безпеки країни.

Транспортний комплекс Чорноморсько-Азовського регіону конкурує з альтернативними маршрутами, що пролягають по Євразійському континенту, зокрема, Транссибом і Північним морським шляхом. У свою чергу збільшується конкуренція між державами безпосередньо Чорноморсько-Азовського басейну. У даній ситуації для сталого позиціонування України необхідна більш гнучка тарифно-митна політика, забезпечення високоякісного надання послуг у сфері перевезень та перевалки вантажів, а також безпеки судноплавства.

У 2011 році з країн Чорноморсько-Азовського регіону експортовано було 30млн т, зокрема з України - 20,3 млн т, Туреччини - 8,2 млн т, Росії - 6,6 млн т. Спостерігаються несприятливі перспективи для країн Чорноморсько-Азовського регіону внаслідок обмежених можливостей Босфору при проході сучасних суден з великим Dwt.

До основних видів вантажів спеціалізації України відносяться зерно, добрива сталевий прокат, залізно-рудна сировина, вугілля.

Можна виконати оцінки вантажної бази на період до 2020р. з урахуванням різних прогнозів розвитку національної економіки. Перший прогноз (пасивний) припускає незначний приріст обсягу торгівельного балансу країни і циклічний розвитком через кожні 2-3 роки. Другий (активний) - передбачає прискорені темпи розвитку зовнішньоекономічних відносин. В обох випадках морський транспорт забезпечує зростаючі потреби національної економіки. Зростання обсягів виробництва основних вантажопотоків України до 2020 року згідно пасивному прогнозу повинен скласти 52800000 т, активному - 124 млн т. Основний приріст забезпечить вугілля, що повино прийти на зміну газу (за пасивним та активним прогнозом на 8 млн і 32,4 млн т відповідно), зерно (на 2 і 14 млн т).

Якщо світова динаміка виробництва зернових має нестабільний характер з огляду погодних умов, то обсяг їх споживання має схильність до постійного збільшення. За 2003-2012рр. виробництво зернових і олійних культур в Україні спостерігається зростання - з 25 млн т в 2003 році до 58 млн т в 2012 році. Приріст виробництва продуктів переробки за 2007-2012рр. склав 44%, в ​​тому числі переробка зернових і зернобобових культур зросла на 33%, олійних культур - на 82%. Саме зерно є найбільш динамічно зростаючою вантажною базою в Україні протягом останніх років. Експорт зерна в Україні у 2013 році склав 32,3 млн. т. 

В умовах конкурентного формування транспортного потенціалу РМТ зберігається принцип інстиціонального регулювання збалансування стану МТІ на економіко-правовій основі. Традиційне співвідношення розподілу морських перевезень між експортерами, імпортерами та вільними операторами (40:40:20) в умовах конференціальної організації роботи флоту отримує підтвердження з боку таких морських держав як Японія, Німеччина, Китай. Саме останній, як відомо, реалізує стратегію оновлення національного флоту на основі своєї частки участі. Тому Україна, зміцнюючи своє становище у відносно стійкому сегменті, має право претендувати мінімум на 40% експортного зерна.

Тоді, необхідний дедвейт національного балкерного флоту можна розрахувати на базі середньої продуктивності 1 тони вантажопідйомності, враховуючи відповідну вантажопідйомність судна і середню дальність плавання:
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де Q – проектний обсяг експорту зерна, перевезеним національним флотом,   10млн. т.

Це потребуватиме реалізацію одного з варіантів інвестиційного забезпечення:

· при придбанні на вторинному ринку (209,7 млн.дол.);

· при придбанні (будівництві) нового судна на національній базі (349,5млн.дол.).

   Час рейсу розраховується з урахуванням середньої вантажопідйомності судна, інтенсивності вантажних робіт, відстані і швидкості ходу


[image: image80.wmf]=

·

·

+

·

=

·

·

+

·

=

6

,

10

24

2000

2

15000

2

60000

24

2

2

e

r

V

L

M

Q

t

  24 доби ,                       (3.2)

де М - інтенсивність обробки розрахункового тоннажу, 15000 т / судно –діб.

За експлуатаційний період один балкер типу Панамакс здатний зробити 14 рейсів і перевезти 840 тис. т зерна.

Вартість флоту загальним дедвейтом до 490 тис. т складе при середній вартості 1 т дедвейту 713 доларів 349,5 мільйонів доларів. З урахуванням середньостатистичних даних валова ставка прибутку (Pr = Pcf - Csi) за перевезення 1 тони зерна може скласти 15,5доларів. Тривалість життєвого циклу проекту в подальших розрахунках обмежується 15 роками. Протягом цього часу в розрахунках допускається коливання тарифної ставки в розрахункових кордонах.

При реалізації даної стратегії і до моменту зміни масштабів транспортної роботи чиста поточна вартість інвестицій при ставці дисконтування рівний 0,10 і коефіцієнті ануїтету (за 15 років) - 5,79, дорівнюватиме:
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Npv = 15,5•10 000 000•5,79-349 509 748•0,9 = 897,45-314,56=582,89 млн. дол.

Слід враховувати можливість зміни ситуації внаслідок ймовірності появи зайвої конкурентної провізної здатності і зниження фрахтових ставок. Таким чином привабливість інвестицій залежить не тільки від їх прибутковості, але і становища конкурентів. При формуванні інвестиційної стратегії необхідна диверсифікація джерел фінансування суднобудування. В такому разі підвищується значення лізингових технологій, що представляє таку оренду, при якій судноплавна компанія зобов'язується вносити обумовлені платежі протягом оговореного періоду часу, який  в Україні повинен визначатися не тільки тривалістю життєвого циклу судноплавної компанії, але і масштабами державної підтримки стратегії розвитку національного балкерного флоту.

Судноплавство відкриває шляхи до джерел сировини та енергії, надаючи можливість раціонального розподілу праці та співпраці в глобальному масштабі, що становить матеріальну основу добробуту населення країни. Тому морський транспорт є нині нагальною потребою українського суспільства.

Розширення прагнення держав зайняти позиції на РМТ призводить до підвищення ролі морського транспорту, розвиток якого в Україні обумовлений прийняттям і реалізацією конкретної адміністративної програми будівництва флоту і його відповідного бюджетного фінансування. Якщо розглянути необхідність будівництва флоту для відносно обмеженого регіону перевезень у Чорноморсько-Азовському басейні, то можна оцінити витратну частину такого проекту. У звязку з обмеженням інвестицій можна  будувати поетапно. Спочатку  можна побудувати 5 суден типу Panamax: при будівельній вартості такого судна в $42 млн буде потрібно $210 млн. Але українські судновласники не в змозі інвестувати такі кошти. Для вирішення даної проблеми необхідно жорстке рішення адміністрування на основі державних інтересів, трансформоване в бюджетні асигнування на перспективний проект будівництва суден для морського флоту України. При цьому слід враховувати допустиму осадку при проходженні Босфору і Дарданелли. Беручи до уваги, що окупність даної групи суден на перевезеннях в Чорноморсько-Азовському регіоні забезпечується в межах 8-10 років, слід врахувати, що повернення коштів державного фінансування проекту будівництва суден знаходиться в оптимальних межах з фінансово-економічної точки зору. Флот, побудований на таких умовах, може бути переданий на умовах бербоут-чартеру і в приватні судноплавні компанії. Така практика ефективно застосовується в ряді країн.

Україна може впливати на морські фрахтові ставки на локальних маршрутах за допомогою каботажних перевезень, які повністю знаходяться в межах юрисдикції національного законодавства. Одним із заходів підтримки сектору каботажних перевезень є розширення мережі фідерних портів країни, основною метою використання яких є створення завантаження суден регулярних судноплавних ліній і отримання додаткових доходів від перевезень вантажів, а також можливість швидкої обробки невеликих суден, які виключають їх простої в очікуванні причалів.


Рис.3.1. Модель позиціювання виробничого комплексу України 

Джерело:  Розроблено автором 
Річкові контейнерні перевезення в Україні поки не набули поширення, на відміну від Європи. З урахуванням зростання ставок на контейнерні автоперевезення в середньому на 5-7% на рік, створені комерційні передумови для альтернативних морських фідерних сервісів з основних портів України в центральні регіони країни, а також в інші країни річок Дунай, Дніпро і Південний Буг. Собівартість виконання кругового рейсу для невеликого судна "ріка-море" типу СТ з напрямку Одеса-Київ становить близько $41090 при місткості 54TEU. При 100% завантаженні судна собівартість перевезення по воді складатиме $380/TEU проти $884/TEU вартості перевезення автотранспортом. Очевидно, даний сегмент ринку має перспективи, і перш за все, для консолідаторів в контейнерних перевезеннях. Розвиток даного виду послуг вимагає адміністративної підтримки. Ідея використання річок для контейнерних поставок- один з природних способів розвантажити автомагістралі, зниження експлуатаційних витрат перевезення, а також підвищення використання суден, зниження фрахтових ставок і відповідно збільшення робочих місць.
У системі національної суднобудівної індустрії України при виході її на вільні ринкові відносини і при тотальному обмеженні оборотного капіталу в силу помилок монетарної політики першого періоду державного становлення було порушено принцип контролю стійкості системи. Циклічні коливання обсягу суднобудування обумовлені характером розвитку ФР і накопиченням дефіциту або надлишку тоннажу за групами спеціалізації флоту. Об'єктивними причинами катастрофічного спаду суднобудування в Україні можна визнати не тільки різке зниження рівня будівництва суден військово-морського флоту, але зникнення високотехнологічного суднового машино- та приладобудування. При формуванні довгострокової стратегії розвитку спеціалізованого морського торгівельного флоту, вирішального при цьому принципові макроекономічні завдання, необхідно враховувати умову: «Відносна ризикованість інвестицій, тобто невизначеність отримання майбутніх доходів, не вимірюється формальними методами» [135]. Тому важливі конкретні розрахунки обгрунтування основних параметрів для уникнення невиправданих втрат, які виникли при реалізації проектів трубопроводу Одеса-Броди і глибоководного судноплавного ходу Дунай-Чорне море.

Поряд з глобалізацією економічних відносин зростає роль досягнення адекватності локальних транспортних підсистем вимогам конкурентної стійкості. До найважливішого принципу ефективного розвитку інфраструктурних комплексів та ринкових відносин МТП слід віднести формування системи основних і обов'язкових правил, положень та норм функціональної діяльності флоту, портів в сучасному середовищі світового РТП з урахуванням розширення принципів адміністрування в торгівельне судноплавство. Найважливішим принципом стійкої присутності на РТП є розвиток, заснований на безперервному технічному вдосконаленні підприємства (рис.3.1). 

Як видно з рис.3.1 в стратегії становлення конкурентної морської держави ключовими завданнями є нормалізація параметрів провізної спроможності флоту за критеріями фрахтової незалежності в торгівельному відношенні, а також максимальна ефективність функціонування діяльності транспортних підрозділів національного СК. Цей процес грунтується на 3 принципових підходах: адміністративні та інституційні форми управління розвитком в системі прийнятих відносин держави та бізнесу; з іншого боку в даний час в Україні сформувалася абсолютна перевага [88] участі держави в МПП; вибір напрямів в межах допустимих витрат конкурентної стратегії реалізації відносних переваг в альтернативі торгівлі Схід-Захід. Саме це зумовлює масштаби позиціонування виробничого комплексу України в регіональних економічних структурах з урахуванням необхідної підтримки національних виробничих і регуляторних функцій СОТ, ЄС і Євроазіатського Союзу.

Без урахування цих положень в перебігу попереднього періоду політичної самостійності України формувалися параметри експорту та імпорту, неефективної регуляторної політики, що у цьому процесі  підкреслюється постійним дефіцитом або негативним сальдо рахунку поточних платежів. Даний процес ускладнюється кризово-низьким рівнем експортно-транспортних послуг, тому в основі ефективного позиціювання нормалізованого стану торгівельного флоту є підтримка розвитку національного суднобудування і портового сегменту за критеріями максимізації доданої вартості. З урахуванням циклічності розвитку основних сегментів РМТ повинен формуватися ТЕР флоту і портів, при цьому важливо враховувати наявність некомерційної складової формування пропускної і провізної здатності, що і вимагає розподіл коштів, що забезпечують не тільки ступінь прямої безпеки мореплавання в національному морському підприємництві, але і економічну безпеку ренджу позиціоювання порту та створення нових робочих місць.

Крім того, воно має відображати особливості реалізації логістичних технологій та участь в інтеграційних процесах доставки вантажів. Зі скороченням ЖЦ функціональної діяльності МТП необхідна чітка орієнтація ТЕР флоту і портів на адекватність до умов їх функціонування. Обмеженість ресурсів формує завдання такого розподілу коштів, при якому досягається максимальна ефективність господарської діяльності .

Процеси формування транспортного потенціалу компанії, зумовлюють необхідність вдосконалення механізму та інструментарію управління оптимальним його станом. З цим пов'язані два основні принципи транспортного забезпечення локальних потреб. По-перше, необхідно розділити загальну економічну безпеку системи і комерційну ефективність інвестиційних потоків функціональної діяльності підприємства. При цьому у виробничій інфраструктурі посилюється роль основних ланок логістичного комплексу як центрів зосередження інтересів усіх видів транспорту. І, по-друге, стійкість участі країни в МПП визначальною мірою гарантується адекватною провізною спроможністю національного торгівельного флоту.

При вирішенні економічних та інвестиційних задач необхідне дотримання збалансованості результатів і витрат, обумовлених параметрами позиціювання СК з урахуванням особливостей локальних сегментів РМТ. Багатоаспектність формування результатів діяльності МТП передбачає конкретизацію принципів досягнення функціональної та фінансової стійкості. Головними факторами реалізації інвестиційних проектів залишається простір і час. Тільки в цьому відношенні необхідно враховувати міжнародну практику при реалізації локальної стратегії.

У свою чергу основними завданнями локального адміністрування в судноплавному комплексі України є:

- досягнення транспортної безпеки участі резидентів в МПП за сформованими умовами РМТ;

- забезпечення надійного і безпечного мореплавання і праці моряків;

- оцінка впливу зовнішніх факторів розвитку світової економіки;

- прогнозування і консалтинг технологічної оцінки напрямків транспортних тенденцій розвитку процесів;

- розробка нормативів і стандартів інвестиційної та функціональної діяльності національних підрозділів МТІ;

- підтримка підприємницьких структур в системі реакцій з обмежень.

В умовах глобалізації економічних відносин та інтернаціоналізації транспортного обслуговування будь-яких ланок спеціалізації найважливішим принципом розвитку локальних ринків стає розгляд в логічній єдності проблем функціональної діяльності та інвестиційного забезпечення, що обумовлює стратегію адекватної підтримки стану РТП і МТП щодо ситуації в МТІ.

Одним з принципів розвитку, що необхідно враховувати в системі управління стійкістю економічного зростання, є різноспрямованість граничних витрат і граничних результатів. Таким чином, проявляється вплив інфляції внаслідок зростання капіталомісткості та зміни ролі інтелектуального потенціалу. Однак цей процес до певної міри стримується широкомасштабним використанням дешевої праці, що й демонструє Китай в останні 20 років. Однак і цей фактор має обмежену дію в часі, що підтвердила рецесія 2009року. Ступінь цього негативного явища на МТП знижується за рахунок відносного зменшення чисельності працівників, внаслідок зростання капіталоозброєності праці. Однак зростає проблема безпеки, незважаючи на підвищення ТЕР суден. Саме тому динаміка окремих показників не відображає реальної зміни ефективності інвестиційної діяльності [242]. У цьому аспекті велике значення набувають напрямки інтеграції, що формують синергетичний ефект, внаслідок чого зростає віддача економічного потенціалу флоту [ 178 ].

Складність досягнення збалансованості Dwt і вантажопотоків у відповідності з теорією ринкових відносин, є прагнення СК до такого позиціювання в локальному сегменті РТП, при якому досягається максимальний рівень доданої вартості і прибутку. При цьому МТП, які на початковому етапі мають відносно вільний доступ до інвестиційних ресурсів, займають олігопольну позицію, що укладнює входження в даний сегмент інших операторів, що не володіють економією масштабу. Саме тому правомірними з інституційних позицій є дві гілки економічного розвитку МТІ: оптимізація фрахтової політики країни і використання інтеграційних стратегій як на основі регуляторної політики, що враховує положення міжнародних морських інституцій, так і принципів взаємодії окремих видів підприємств у формі ММТ і логістики.

Складність адекватного і конкурентного розвитку СК прапору України обумовлена ​​обмеженістю інвестиційних ресурсів і регуляторною політикою ЄС за жорсткою системою стандартів. Тому підприємницькій ініціативі необхідна підтримка активної державної морської політики, головним елементом якої має бути сприяння ефективному входженню України до складу реальних морських держав.

Для України, економіка якої значною мірою залежиться від ефектівної участі в МПП, особливого значення набуває проблема розвитку національного торгівельного флоту. Через обмеження інвестіційних ресурсів завдання може вирішуватися поступово, починаючи з освоєння регіональних осередків ФР за крітерієм фрахтової незалежності пріорітетних вантажопотоків.

Важливе місце в Україні при виборі напрямків реалізації науково-технічної політики на морському транспорті внаслідок дефіциту провізної спроможності, морального та фізичного старіння флоту займають дослідження факторів підвищення ефективності створення та експлуатації спільних підприємств і розробки методів управління результатами експлуатації судноплавно-технологічної системи (СТС).  Найважливішим завданням є створення механізму, що відображає взаємовідносини МТП з формування прямих, сукупних і інтегральних результатів незалежно від форми власності і принципів прийняття рішень. 

При виборі стратегії розвитку національного МГК необхідно враховувати, що економічне зростання в окремих регіонах відбувається в системі взаємозв'язку з світовою тенденцією. Тому необхідно концентрувати увагу на різні історичні процеси - рівні інвестиційних пріоритетів, характер людського капіталу і його експорту, темпи реалізації інноваційних процесів в галузях і в системі торгівельного флоту.

Система адміністрування зумовлює завдання судновласницьких структур з розвитку провізної спроможності. При цьому необхідно враховувати два найважливіші обмеження: за загальною збалансованістю РМТ і ефективним співвідношенням провізної спроможності за типами суден і судноплавних компаній [ 14 ].

В системі адміністрування ігноруються показники, що відображають умови розвитку флоту за критеріями якості функціональної діяльності та ефективності виробничого потенціалу. Серед найважливіших завдань ефективного та стійкого функціонування локальних РТП виділяються досягнення адекватності їх складових і, перш за все, провізної і пропускної спроможності транспортних засобів і вузлів, з одного боку, та обсягу вантажопотоку, з іншого боку. Складність управління збалансованістю зумовлена ​​досить швидкими кількісними та структурними змінами вантажопотоків і високою капіталоємністю нарощування виробничого потенціалу СК і наземних видів транспорту. Відносно високий рівень ризику ефективності інвестиційних проектів у цих умовах обумовлюють концентрацію флоту провідними морськими державами. Для нових учасників будь-якого сегменту РМТ це обмеження посилює конкуренцію і знижує ймовірність входження до ринку. Пошук можливостей зниження ризику входження на ринок українських СК один з перспективних напрямків вибору підтримки СК України [ 185 ].

З позиції пріоритету економічної безпеки при формуванні стратегії стійкого позиціювання СК в системі РМТ важлива економіко-правова підтримка і наміри основних учасників зовнішньоекономічної діяльності. Інвестиційний процес має в цих умовах спиратися на державні інструменти з урахуванням ефективності інституційних підходів до реалізації господарських намірів МТП.

Серед основних пріоритетів розвитку судноплавства на основі флоту національного прапору виділяється макроекономічна безпека участі в МПП та комерційна доцільність формування основного капіталу СК, в основі якої лежить інвестиційна діяльність, що вимагає жорстких економіко-правових гарантій збереження власності, з одного боку, та ефективного використання, з іншого.

Участь України в МПП характеризується постійним ризиком фрахтової залежності від поточних умов РМТ. Кризовий стан національного торгівельного флоту негативно впливає на процес управління збалансованістю платіжного балансу країни. У цьому відношенні серед першорядних завдань виділяється послідовність оптимізації провізної спроможності флоту, що забезпечує експорт основних видів продукції і імпорт енергетичних ресурсів.

Різнохарактерні умови формування економічних відносин, пріоритетність вибору і реалізації національних інтересів різними державами і виникнення несподіваних ситуацій призводить до умов невизначеності формування ризику, що впливає на стійкість торгового судноплавства. 

В цьому відношенні посилюється цінова складова дефіцитності енергоресурсів і загроза порушення стабільності транспортного обслуговування вантажопотоків нафти та скрапленого газу для України, має різну сутність. Перша породжується природними і техніко-економічними факторами. Як приклад можна розглянути проблеми імпорту газу з Росії або Туркменії та імпорту нафти з регіонів, які гарантують зниження ризику політичного тиску. 

Друга причина лежить у сфері політики транспортної незалежності та інвестиційних обмежень. Однак наслідки обох обмежень ідентичні, бо формується тенденція подорожчання ресурсів і посилюється необхідність зниження зовнішньої залежності на основі розвитку власного танкерного флоту. Однак важливо одночасне вирішення проблеми зниження енергоємності національного виробництва. Ця проблемна ситуація зумовлює потреби розвитку МТП, які повинні брати участь у забезпеченні енергетичної безпеки країни.

Криза українського торгівельного флоту була в значній мірі зумовлена зовнішніми обставинами, які можна було передбачити, але не запобігти. Це фактичне усунення держави від збереження національних пріоритетів і колапс фінансової системи при переході від однієї грошової одиниці до іншої з допущенням доларизації економіки. Одночасно тяжкість наслідків кризи обумовлена ​​і внутрішньою слабкістю національної економіки і втратою вантажної бази для флоту і портів України. Для України ефективне антикризове управління судноплавством у ринку може бути засноване на розумному розвитку власного торгівельного флоту. Масштаби реалізації програми розвитку та оновлення торгівельного флоту (рис.3.3), що засновані на збалансуванні державної системної підтримки та реалізації принципів самофінансування в умовах сучасної фрахтової кон'юнктури, зумовлюють необхідність уточнення і трансформації теоретичних і методичних положень прийняття господарських та інвестиційних рішень:

1. забезпечення цілеспрямованого розвитку національного флоту під правовим та економічним захистом держави;

2. вилучення власних коштів на будівництво суден;

3. створення правових та економічних засад мобілізаційної відповідної підготовки національної судноплавної бази ;

4. здійснення планомірного поповнення флоту тільки такими суднами, які відповідатимуть сучасним вимогам «нового судна».
У такому випадку в якості критерію обгрунтування пріоритетних напрямків технічного розвитку флоту і методів розрахунку показників економічної ефективності ресурсів і витрат з урахуванням особливості глобалізаційних процесів пропонується схема формування параметрів МТП з урахуванням підприємницьких цілей і зовнішніх процесів (рис.3.2). Внаслідок активної інвестиційної політики, реалізація якої забезпечує розширення позицій у світовому РМТ, реалізується стратегія оптимізації масштабів позиціювання, що узгоджується в необхідній мірі з системою адміністрування.

Програма формування перспективної відповідності зовнішнім обмеженням реалізується при достатній стійкості вантажної бази, що забезпечує не тільки необхідну норму прибутку, а й інвестиційні ресурси. Основою програми ефективного позиціювання СК є організаційно-технічне забезпечення стійкого функціонування та розвиток національної системи пошуку і порятунку на морі. 
Стійкістю і ефективністю функціонування РМТ, на якому перевозиться більше 8 млрд т вантажів загальною вартістю перевищує $14трлн., визначаються завдання оптимізації потокових процесів на основі використання механізму адміністрування, технічного розвитку флоту і портів та вдосконалення технології та організації обслуговування вантажопотоків.
На рис. 3.2 видно, що програма зниження ризику втрат МТП обумовлена проблемністю фінансового стану підприємства через неадекватну реакцію на структурні зміни конкретного сегменту РМТ.






















Рис.3.2 Умови формування перспективних параметрів МТП

Джерело: Розроблено автором

Відповідно до особливостей функціональної діяльності флоту в локальних зонах світового океану стає важливим вибір конкурентної стратегії позиціювання спеціалізованих суден в межах забезпечення безпеки. Ця проблема повинна узгоджуватися з критеріями вирішення соціально-економічних завдань, внаслідок чого формуються кордони маркетингових технологій, що забезпечують оптимізацію результатів використання базового потенціалу торгівельного судноплавства.

Економіко-правові умови використання світового океану зумовлюють завдання управління безпекою з позиції тотальних інтересів. Тому в системі міжнародного адміністрування реалізується принцип стандартизації та обмеження функціональної діяльності небезпечних з точки зору економіки, екології та соціальної доцільності  проектів судноплавства.

На рівні світової спільноти реалізується система управління безпекою судноплавства з урахуванням піратських дій. Тому відзначається зниження ризику реалізації піратських технологій .

Перебуваючи, по суті, в географічному центрі Європи, маючи в своєму розпорядженні глибоководні річки і маючи вихід до двох морів, Україна з 1992року перманентно втрачала свої переваги морської держави як у політичному, так і в економічному плані. Україна з практичного потенціалу цілком повинна знайти гідне місце у світовій МТІ. Перспективою залишається лідерство з низки питань в структурі морських держав Чорномор'я, в першу чергу, в сфері розвитку свого портового господарства.

Але, як показав досвід, домогтися цього без ефективного управління морською галуззю неможливо. Відчувається гостра необхідність в досвідчених фахівцях у секторі економіки та адміністрування. Найважливішим завданням є створення механізму, що відображає взаємини МТП з формування прямих, сукупних і інтегральних результатів незалежно від форми власності та принципів прийняття рішень. Тому першорядним слід вважати вдосконалення методів розрахунку економічної ефективності управління розвитком підприємств за кінцевими результатами, з урахуванням виконаних раніше досліджень і особливостей інтеграційних процесів.

Найважливіше значення набуває проблема вибору концепцій і параметру розвитку флоту СК прапору України, що забезпечує досягнення необхідного ступеню фрахтової незалежності зовнішньої торгівлі. У зв'язку з цим зростає роль інноваційних технологій в системі регулювання розвитку МТП на основі врахування системи чинників і обмежень
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де кpsc-коефіцієнт, що враховує ризик втрати часу з відповідності судна чинним критеріям PSC за даними перевірок ПМ (0,07); 

ISM - характер впливу на параметр реалізації потенціалу провізної спроможності за стандартами ISM Code; 

кrtw - коефіцієнт, що обмежує оптимізацію ходового і стоянкового часу при проходженні акваторій територіальних вод, що регулюються (Монтре - порушення Туреччина);

 Qn - провізна спроможність флоту СК в стандартних умовах; 

Csi - експлуатаційні витрати за основними статтями за розрахунковий період без амортизаційних відрахувань; 

Ha - норма амортизації; 

Te- експлуатаційний період флоту, 335діб;

 µ - нормалізована продуктивність 1 т Dwt; 
Pcf - фрахтова ставка спотового стану РМТ;

 кrа - коефіцієнт, що враховує динамічність фрахтової ставки за характером стану РМТ (BIMCO); 

кrс і- коефіцієнт, що враховує структурні зрушення в основних видах експлуатаційних витрат; 

Kp - капітальні вкладення; 

кMLC- коефіцієнт, що враховує подорожчання будівництва флоту за параметрами адміністрування умов життя і праці суден новобудови.

Необхідно врахувати процес суперечливості лібералізації морських перевезень, що значною мірою є результатом реформ на макроекономічному рівні. Загальна тенденція до лібералізації є наслідком несприятливого економічного становища, включаючи скорочення бюджетних надходжень, значним обсягом зовнішньої заборгованості і високих темпів інфляції. Для України, яка позбулася морського торгівельного флоту, лібералізація РТП і, перш за все, відкритість ринку, в умовах неконкурентоспроможності може призвести до остаточного захоплення його іноземними судноплавними компаніями.

У цих умовах повинна проводитись цілеспрямована політика державного регулювання. Для вирішення цього завдання правовий та економічний захист морського національного флоту слід на початковому етапі передбачити реалізацію принципових положень:

- квотування вантажної бази, що є звичайною національною практикою на етапі проблемного позиціювання;

- введення другого (міжнародного) реєстру. Міжнародний реєстр [ 76 ] - важливий аспект конкурентоспроможності, який заслуговує його використання українськими судновласниками. Незважаючи на певні переваги міжнародних реєстрів видається, що їх просте введення недостатньо для забезпечення майбутнього для національного флоту. Якщо країна не володіє конкурентоспроможністю, що дозволяє їй вибрати стратегію судноплавства, вона нічого не виграє, вдаючись лише до другого реєстру чи іншій формі судноплавної політики. Однак він може зіграти позитивну роль за умовою, що робота суден під національним прапором в другому реєстрі, з оподаткування будуть не жорсткіше, ніж в існуючих офшорних зонах, а політичне і економічне положення у країні стануть стабільними.

Виходячи з дій лібералізації та відкритості ринків, необхідно заздалегідь створити умови для запобігання в майбутньому монополізації перевезень масових вантажів України ТНК, контролюючими весь ланцюжок від видобутку корисних копалин до виробництва готової продукції, включаючи перевезення. Іншими словами, об'єктом експансії корпорацій стало міжнародне судноплавство, насамперед у сфері перевезення масових вантажів, тобто в сегменті національної зовнішньої торгівлі України.

Розвиток танкерного флоту України слід пов'язувати з характером реалізації альтернативних варіантів постачання нафти світового ринку відповідно досягненню економічної безпеки країни. Реальні три варіанти вирішення проблеми, які мають різні рівні політичної та економічної доцільності та ефективності. Перший - розвиток танкерного флоту змішаного ріка-море плавання з доставкою нафти і нафтопродуктів з терміналів, розташованих на шляху трубопроводів. Другий варіант - транспортування каспійської нафти через грузинські нафтопортом і далі через нафтотермінал Південного по трубопроводу Одеса-Броди з урахуванням можливого його продовження до Гданська. Цей варіант має високу цінову економічність і колективну зацікавленість країнами виробництва, транзиту та споживання (Грузія, Україна, Польща) і нових країн споживачів на Європейському континенті. Цей проект в порівнянні з третім варіантом виходу каспійської нафти на альтернативні ринки споживання Баку-Джейхан відрізняється економічною доцільністю, конкурентоспроможністю і надійністю. Поступається він третьому варіанту тільки з пропускної здатності першої черги до 5 млн. т на рік і обмеженістю використання супертанкерів.

В якості самостійного варіанту можна розглянути морське постачання нафти з району Перської затоки. Проте проблемою стає обмеження проходу танкерів через протоки Дарданелли і Босфору.

На підставі обраного варіанту інвестиційного проекту, орієнтованого на поповнення торгівельного флоту на розрахунковий період, визначається сукупність показників, що відображають ефективність капітальних вкладень у флот з урахуванням параметрів дисконтування в кінцевому році ЖЦ. Основні показники діяльності МТП: обсяг перевезень, вантажообіг, капітальні вкладення, прибуток, валютна виручка, витрати визначаються за сукупної чисельності чинного і флоту поповнення.

Судновласники, що формують доходи за умовами світового ФР, повинні мати можливості оптимізації витрат на базі не тільки комерційних принципів, але і організаційних заходів: розміщення офісу та реєстрації основного капіталу. У більшості країн світу компанії, які відносяться до групи резидентних, повинні платити податок на весь дохід, незалежно від місця його походження. Тому при виборі прапору держави необхідно уникати ситуації, при якій суждноплавна компанія може бути визнана резидентом. Це стосується будь-якої країни з жорсткою податковою системою.

Тому судноплавні компанії за відсутності правової та реальної державної підтримки національного флоту повинні вибирати країну реєстрації, що забезпечує мінімізацію податкових відрахувань. Функціональна діяльність повинна бути організована так, щоб більша частина прибутку надходила на рахунок судноплавної компанії, зареєстрованої в одній з традиційних країн відкритого прапору.

Крім ознаки розміщення судноплавної компанії стає важливим статус її директорату. До ознак, за якими характеризуються компанії-резиденти, відноситься статус бенефіциарних. Тому необхідно в судноплавному бізнесі при становленні національного судноплавства використовувати офшорні холдингові компанії.

В системі ефективного управління розвитком національного МГК важливе досягнення і підтримка пропорцій адекватності, які відображають протягом розрахункового періоду приріст капіталомісткості результатів. Цей приріст повинен компенсуватися підвищенням якості роботи і приростом фінансового результату або стійкості СК при різкій зміні базисних умов. Для кожного конкретного періоду змін на ФР слід розглядати цикл змін ТЕР СК на більш прогресивній технічній та організаційній основі. Для цього слід розраховувати індекси інтенсивності виробничої діяльності та індекси формування ефективності використання потенціалу.

Розподіл вантажопотоків, які обслуговуються системою наземних магістралей і судноплавної компанії  відбувається нерівномірно, незважаючи на тенденції інтеграції. Як правило, основна частина приросту зовнішньоекономічних вантажопотоків припадає на структуру досить завантаженого транспортного потенціалу.

У логістичних товаропровідних системах сукупний ефект раціоналізації матеріальних потоків формується на принципах синергії і підприємницьких результатах. Останні утворюються відповідно до параметрів використання потенціалу МТП. Обидві складові результативності інтеграції на базі принципів логістики повинні використовуватися для техніко-економічного обгрунтування подальшого розвитку і взаємодії виробничих, транспортних і трейдингових структур. При розробці проектів розвитку СК в межах внутрішніх і зовнішніх потреб слід враховувати постійне зростання конкурентоспроможності на ФР внаслідок зміни ТЕР суден новобудови. При цьому посилення вимог до безпеки судноплавства передбачає необхідність вироблення механізму управління адекватністю СК щодо загальних умов розвитку РТП. У загальному вигляді моніторинг стану потенціалу СК може проводитися за умовою:
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де σ - коефіцієнт, що враховує частку транспортного потенціалу, відповідального системі вимог функціональної діяльності та безпеки; 

zi - значення даного підрозділу в системі економічної стійкості СК; 

χFI- рівень адекватності потенціалу даної групи флоту за основними показниками; 

χFM - рівень конкурентної стійкості основної групи флоту даного сектору ФР; 

Na - кількість типів суден, що формують потенціал провізної спроможності СК.

Кінцевий фінансовий результат всіх учасників логістичної системи є об'єктивною основою планування та обліку основних параметрів розвитку і функціонування інтегрованої освіти. Як критерій такої організації слід розглядати рівень зниження середніх витрат щодо умов ізольованого функціонування окремих підприємств СК.

До перспективних вантажопотоків, незважаючи на розвиток трубопровідної системи в межах нормування пропускної здатності проток Босфору і Дарданелли, відносяться в Чорному морі ті, які грунтуються на казахській і російській нафті. Тому увага приділяється параметрам танкерного флоту, які можуть бути реалізовані в межах квоти транзитних перевезень нафти. Це полегшить вирішення енергетичної проблеми за рахунок валютних надходжень.
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Рис. 3.3. Система умов і параметрів розвитку морського транспорту

Джерело: Розроблено автором

На рис.3.3 представлена ​​модель формування національного торгівельного флоту з урахуванням основних умов і обмежень зовнішнього порядку. 
Морський транспорт належить до знакових галузей народного господарства, тому необхідні особливі стратегії використання виробничого потенціалу в складних або кризових періодах.

Незважаючи на стійку ефективність операторської діяльності в короткостроковому періоді, нарощування провізної спроможності флоту досить ризикований і вельми капіталомісткий процес. Саме на стадії проектування і формування замовлень при використанні вітчизняної суднобудівної бази необхідна реалізація принципів стимулювання розвитку .
Визначальним у системі ефективного досягнення економічної мети торгівельного судноплавства залишається планування економічних показників, на основі яких формується новий виробничий потенціал і реалізація інвестиційних проектів (рис.3.3). Центром такого планування повинна розглядатися норма прибутку і стійкість грошового потоку в межах ЖЦ проекту. Цей показник концентрує увагу на основні складові системи управління – експлуатаційні витрати щодо виручки, обмеженою рівноважною тарифною ставкою сектору ФР і масштабом обслуговування вантажопотоків і раціональністю вибору проектної сітки типів флоту.

Рівень розвитку транспортної системи держави - один з найважливіших ознак її технологічного прогресу і цивілізованості. Потреба в високорозвиненій транспортній системі ще більше посилюється при інтеграції в європейську і світову економіку, транспортна система стає базисом для ефективного входження України в світове співтовариство і займання в ньому місця, що відповідає рівню високорозвиненої держави.

У виборі стратегії конкурентного позиціювання СК неприпустимо формування групи несистемних ризиків. Так, Асоціація міжнародних експедиторів України (АМЕУ) стурбована періодичним порушенням з боку митних органів строків обробки контейнерів - замість 4:00 за нормою, оформлення досягає 3 - 4 доби. Створення на цій основі проблем відправки вантажів та обробки суден зумовлять тенденцію відходу вантажопотоків з українських портів на альтернативні маршрути. 

При виборі та реалізації стратегії сталого розвитку та позиціювання флоту з урахуванням сукупності ризиків необхідно враховувати найважливішу закономірність циклічних коливань РМТ. 

Падіння обсягу транзитних перевезень через морські торгівельні порти України є частково наслідком реакції вантажовласників на параметри ризику використання транзитного простору країни. Тобто існування територіально-просторових переваг в системі маршрутів Схід - Захід має бути забезпечене наявністю певної гарантії відносин в обслуговуванні вантажопотоків. 
Принциповим фактором сталого позиціювання вітчизняного морського транспорту в світовому торгівельному мореплаванні на основі загальносистемних критеріїв ринкових відносин стає розробка національних норм операторської діяльності та прийняття проектних рішень. 

Кодекс торгівельного мореплавства та інші акти, регулюючі зовнішньоекономічну діяльність флоту, повинні враховуватися системою стимулювання використання ресурсів з комерційних цілей і обмеженнь безпеки. 
Українська МТІ поступається своїми позиціями не тільки через обмежений доступ до інвестиційних ресурсів, а і внаслідок порушення принципів реакції на тенденції світового РМТ. Слід виділити одну з умов становлення реальної морської держави - це збалансованість розвитку всіх складових МГК. Пріоритетним розглядається створення робочих місць, доданої вартості та потоку податкових платежів.

МТІ поряд зі стандартними комерційними цілями розвитку і функціонування забезпечує певну фрахтову безпеку зовнішньоекономічних відносин країни. Тому традиційно повинні зберігатися принципи поєднання підприємницької діяльності та державної підтримки судновласників та інших підрозділів МГК при формуванні особливих умов діяльності. 
З цих позицій важливо вести збалансовану політику у формуванні структури власності. Економічні інтереси залишаються пріоритетними для кожної держави, проте реальна їх реалізація зумовлюється конкурентоспроможністю транспортного потенціалу. На жаль, в сучасному стані МТІ тільки поромний комплекс певною мірою дозволяє відстоювати інтереси України в локальному фрахтовому просторі.

Для умов України до факторів, стримуючих нормалізацію параметрів національного сегменту торгівельного судноплавства слід віднести: 

• складність формування гнучкої і стандартної загальної державної політики та економічної інтеграції на основі МПП; 

• особливості впливу тенденцій, структурних та інших видів зовнішніх криз у світовій економіці і торгівельному судноплавстві; 

• відсутність чіткої морської транспортної політики, перспективної стратегії позиціювання на світовому ринку на основі локальних особливостей Чорноморського регіону; 

• нерозвиненість інфраструктурного комплексу в більшості портах, що відповідають критеріям інтенсивності обробки сучасних суден торгівельного флоту. 
3.2 Обгрунтування пріоритетного рівня провізної спроможності національного флоту на основі інноваційних технологій
Результативність розвитку МТІ повинна розкривати зміст функціональної діяльності в умовах регуляторної політики міжнародних морських організацій і, крім того, враховувати специфіку взаємозв'язку коливання результатів з витратами внаслідок адміністрування в морських зонах активного мореплавства таких як,наприклад, в протоках Дарданелли і Босфор, Суецькому каналі і в зонах пріоритетного розташування приморських держав. Тому в механізмі управління економічною стійкістю СК необхідно розглядати параметри оптимальної ресурсоємності виробничого процесу для уникнення дисбалансу, сформованого в 2009 - 2013рр .

Принцип трьох ключових переваг і недоліків жорстко проявляється в системі РМТ [ 30, с.123 ]. Економічна незалежність окремих країн в умовах глобалізації господарських відносин тісно пов'язана з 3 напрямками розвитку:

-ефективна спеціалізація і позиціонування в системі МПП;

-формування найбільш надійної системи забезпечення енергетичних потреб на основі транспортної незалежності;

-створення конкурентного транспортного комплексу, що включає розвинену МТІ.

Це виражається у формі розподілу Dwt за прапорами реєстрації і у формі оптимізації типорозмірних характеристик суден. Для умов України енергетична забезпеченість включає альтернативу створення або використання бербоут- чартеру в імпорті нафти і газу морем.

Локальні переваги транспортних компаній України в стратегіях Схід-Захід і Північ-Південь зумовлюють необхідні розробки довгострокової програми створення конкурентного морської складової міжконтинентальної логістики.

Зростання на цьому тлі ролі продуктивності праці обгрунтовано підвищенням капіталоозброєнності праці та посиленням фактору часу на стадії індустріального розвитку. Одночасно фактори і резерви зростання продуктивності праці зумовлюють збалансованість складових доданої вартості, що є основним результатом функціонування виробничого та інфраструктурного комплексу.

В основі розвитку потенціалу національної МТІ повинна лежати стратегія її розвитку. Серед пріоритетів у дисертації виділяється конкурентоспроможність і спеціалізація. Особливе місце займає принцип нормалізації стану щодо параметрів участі країни в МПП. Тому для кожного підрозділу МТІ України має бути сформована програма адекватного розвитку з урахуванням реальних переваг окремих підприємств за зонами впливу.

Зовнішнє критеріальне обмеження в дисертації прийнято у формі мінімуму негативного екологічного впливу в зоні обслуговування вантажопотоків з урахуванням перспектив розвитку всіх видів судноплавства у Чорноморському басейні, що забезпечують розрахункову норму прибутку.

Серед керованих факторів кризового ризику в Україні виділяється те, що при формуванні законодавчої бази не були відображені пріоритети реальної економіки. Тому надлишкові ресурси зосереджені в видах діяльності з низьким інноваційним початком: у торгівлі та посередницької діяльності. Низька капіталомісткість і трудомісткість таких послуг обмежує зростання доданої вартості і подальшу платоспроможність громадян країн. Саме це і стає додатковим чинником, що обмежує вихід України з проблемного стану розвитку промисловості і транспорту. 

Економічні інтереси залишаються пріоритетними для кожної держави, однак реальна їх реалізація зумовлюється конкурентоспроможністю об'єктів транспортного потенціалу. На жаль, в сучасному стані МТІ тільки поромний комплекс певною мірою дозволяє відстоювати інтереси України в локальному фрахтовому просторі. 

Втрата переваг в основних видах діяльності, що характеризують торгівельне судноплавство і суднобудування, як основний фактор незалежності зовнішньої торгівлі, вимагає концентрації зусиль на формуванні активної морської транспортної політики. Важлива також концентрація уваги на пошуку виправдано доступних зовнішніх інвестицій, які забезпечують підвищення ТЕР транзитного простору України і створення нових робочих місць. 

Однією з умов відродження морської транспортної індустрії залишається наявність фахівців і науково-дослідної бази. Тому різні інвестори зацікавлені в реалізації ряду конкурентних проектів, що не суперечать транспортної доктрині Євросоюзу. Особливе місце в стратегії розвитку національної МТІ займають принципи концентрації та спеціалізації. Їх реалізація повинна контролюватися системою критеріїв конкурентоспроможності за рівнями економічності і фактору часу. В основі ефекту концентрації необхідно використовувати перевагу економіки масштабу. Однак при цьому виникають проблеми управління і покриття трансакційних витрат. Так при виборі місця будівництва нових конкурентоспроможних терміналів необхідно враховувати інтенсивність обробки вантажопотоків і збалансованість розвитку всіх інших підрозділів мультимодального комплексу або логістичної системи. Порушення цього принципу призвело до збитковості експлуатації таких транспортних об'єктів як нафтовий термінал «Південний» і нафтопровід «Одеса-Броди», а також глибоководного шляху «Дунай-Чорне море» по фарватеру «Швидкий». Реалізація цих проектів з політичних, а не економічних міркувань, демонструє високий ризик тенденції глобалізації МТІ.

Одним з кардинальних принципів розвитку МТІ є адекватність умов функціонування флоту і портів з економіко-правових і організаційних чинників. Саме це дозволяє вирівняти конкурентні умови. Так українські порти двадцять років програвали іноземним портам через неможливість використання вільної практики, що означає можливість після швартування судна біля причалу і до прибуття контролюючих органів почати вантажно-розвантажувальні операції. Огляд здійснюється під час цієї функціональної діяльності ( проведення одного зі складових рейсу).

У традиційно морських державах зростає функція витрат, пов'язаних з інноваційними технологіями доставки вантажів. Сучасні проблеми стійкого розвитку постіндустріальних держав обумовлені подорожчанням сировини та енергоресурсів, істотно обмежують норму прибутку. Тому стає важливим пошук нетрадиційних підходів до вирішення соціально-економічних завдань (рис.3.4). Особливе місце в цьому процесі займає виникнення нових суспільних потреб та регулювання екологічної складової торгівельного судноплавства. Цей же фактор істотно обмежує можливості конкурентного розвитку торгівельного флоту і морських портів СНД.

На рис.3.4 представлена закономірність формування пріоритетної позиції СК прапору держави з урахуванням зовнішніх умов і завдань конкурентної функціональної діяльності за сукупністю загальносистемних і підприємницьких критеріїв реалізації інвестиційних проектів. При цьому посилюється певна автономізація формування сегменту ринку праці МТІ. В основі цього процесу лежить поділ функцій приналежності флоту і прапору його реєстрації. Принципове значення набувають концентрація інвестиційних потоків в групі провідних судновласницьких структур і прагнення ряду держав досягнути домінуючого положення у формуванні умов ринку праці моряків.

Рис. 3.4 Схема формування стійкого позиціювання національної МТІ

Джерело: Розроблено автором

Як видно на рис.3.4 система морського адміністрування країни повинна забезпечувати повноту формування процесу, чіткість оцінки ефективності витрат, конкурентоспроможність досягнення поставленої мети. При цьому традиційна збалансована система показників характеризує ефективне співвідношення результатів і витрат. Головним стає орієнтація не тільки на нормалізацію прибутку функціональної діяльності, а й на збереження позиції в умовах РМТ, що змінюються. У цих обмеженнях СК, формуючи власну стратегію, змушен враховувати цільові завдання інших операторів як основної умови досягнення відносної стійкості і мінімізації ризику втрати позиції, а також дотримання вимог адміністрування. Тому доцільним стає використання системи показників, що відбиває сукупність інтересів і умов формування параметрів даного сегменту РМТ.

Економічні результати інноваційного та науково-технічного розвитку розраховуються у формі прямого і супутнього ефектів (втрат). При цьому розрізняється позасистемний ефект, або втрати, який являє собою економічний вартісний результат, що одержується (втрачається) супутніми підрозділами під впливом параметрів розвитку основного (проектованого) об'єкту. Зовнішній ефект (втрати) являє собою зміни вартісних результатів або витрат основного об'єкту під впливом дії супутніх умов (зовнішніх економічних систем).

Розвиток СК як на основі розширення складу флоту, з одного боку, і заміни застарілих суден, з іншого, може грунтуватися на оцінці динаміки інтегрального економічного ефекту за розрахунковий період ЖЦ або за середнім терміном служби суден. Інтегральний економічний ефект за методом чистої приведеної (поточної) вартості за розрахунковий період (ЖЦ проекту) визначається зіставленням дисконтованих результатів і витрат. Для інвестиційних ресурсів використовується компаудінг 
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де Ti - ЖЦ проекту МТП;

 Qt - проектний обсяг транспортної роботи в розрахунку на річну потужність; 

pf - тарифна ставка виконання транспортної роботи; 

αti - коефіцієнт дисконтування грошових потоків за фактором зміни цінності грошей у часі;

 N - кількість видів ресурсів, необхідні для стійкого функціонування МТП; 

Wti - виробничо-технічні параметри об'єкту, за яким варіюються потрібні економічні ресурси; 

zti - норматив витрат виробничих ресурсів; 

pri - вартісна характеристика окремих видів ресурсів, що використовуються у виробничій діяльності МТП;

 TL - інвестиційний період за етапами капітальних вкладень; 

αtj - коефіцієнт обліку приросту витрат за фактором відволікання коштів від виробничого використання;

Kpl - ліквідна вартість об'єкту.

Коефіцієнт приведення (дисконтування) різночасових результатів і витрат визначається за формулою:

- при приведенні доходів і витрат наступних років функціональної діяльності до початкового періоду
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- при приведенні інвестиційних витрат початкових років періоду розвитку до початку функціональної діяльності (закінчення будівництва) розраховується омертвіння частини коштів за методом компаудінга
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де ti - рік розрахунку або приведення майбутніх грошових потоків до поточних умов;

tj - число років, що відокремлюють інвестиційні витрати від початку експлуатації;

Rv - поточні грошові потоки розрахункового року;

r - норматив дисконтування.

Вартісна оцінка прямих результатів інноваційного розвитку заснована на розрахунку сумарних доходів за надані транспортні послуги за розрахунковий період. Крім того, враховується супутній результат, який утворюється на основі екстерналій. Соціальні та екологічні наслідки необхідно враховувати за параметрами відхилення проектних показників від стандартів або базових результатів і масштабів впливу на природне середовище.

Сукупний економічний ефект будь-якого технічного або інноваційного проекту формується у складі
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де m - підвиди позасистемних і зовнішніх ( ΔEbc ) ефектів або втрат за варіантами розвитку.

 З метою забезпечення зіставлення порівнюваних варіантів вартість і витрати за базовими транспортними об'єктами приводяться до проектних умов використання нових суден. Приріст прибутку за фактором реалізації проекту інноваційних технологій, що забезпечують підвищення збереження вантажів у процесі їх доставки до споживачів, визначається за формулою:

                                
[image: image89.wmf](

)

(

)

,

lg

2

1

sg

sf

ng

C

C

p

Q

Q

P

+

+

-

=

                                (3.10)


[image: image90.wmf](

)

1

lg

2

lg

p

p

Q

P

r

kg

-

=

,
де Png, Pkg - приріст прибутку від зниження втрати вантажів та підвищення їх якісної схоронності;

Q1, Q2 - втрати вантажів у процесі транспортування і перевалки до і після використання нової технології;

plg - ринкова ціна 1 т вантажу;

Qr - річний обсяг перевезення або перевалки вантажів, показники якісної доставки яких підвищилися внаслідок використання інновацій;

Csf, Csg - середні витрати з транспортного обслуговування товарних потоків за варіантами технологій;

plg1 , plg2 - ринкова ціна 1 т вантажу до і після впровадження заходів щодо вдосконалення технології та організації перевезення або перевалки вантажів.

Приріст прибутку від впровадження заходів за програмою інновацій на заміну імпортних технічних засобів і механізмів на вітчизняні, розраховується за формулою:
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де Pci - контрактна ціна імпортного транспортного засобу або виробу в конкретній іноземній валюті;

νi - валютний курс іноземної валюти щодо національної грошової одиниці;

Evi - купівельна спроможність іноземної валюти за групами товарів;

Kpl - вартість вітчизняного транспортного засобу або відповідного виробу;

En - нормативний коефіцієнт ефективності інвестиційного процесу.

Приріст прибутку від впровадження вітчизняних технічних засобів  розроблених за інноваційними програмами, і використовуваним за групою оборотного капіталу, визначається за умовою
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де Cwn - імпортна ціна одиниці ресурсів в іноземній валюті;

Cwc - ринкова ціна відповідних ресурсів, які можуть бути вироблені у вітчизняній економіці;

Qp - розрахунковий обсяг річного попиту на даний вид ресурсів, що може бути замінений на вітчизняну сировинну базу.

Приріст прибутку з заходів технічного вдосконалення, спрямованих на скорочення валютних витрат з транспортного флоту за час роботи в певному сегменті ФР
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де ηCsvi - економія рейсових валютних витрат з суден на річний обсяг перевезень;

νvc - валютний курс за відповідними інституціональними основами;

ΔCsn - додаткові рейсові витрати з утримання суден на річний обсяг перевезень.

Приріст прибутку за факторами НТП і вдосконалення організації роботи флоту, спрямованих на отримання додаткових валютних доходів, визначається за формулою
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де ΔRvv - додатковий валютний дохід;

ΔCsv - додаткові валютні витрати;

ΔCsn - додаткові витрати в національній грошовій одиниці.

Приріст прибутку від впровадження інноваційних технологій, що забезпечують прискорення обробки флоту визначається з урахуванням сум диспача і демерреджа і відповідних витрат портів і флоту. 

За природоохоронними заходами головним і визначальним є ефект запобігання від забруднення морських басейнів, акваторій і територій. Величина цього результату відноситься до позатранспортної складової. Для МТП враховуються: доходи від реалізації утилізованих відходів; зменшення штрафів за порушення законодавства про чистоту навколишнього середовища і міжнародних конвенцій в галузі екологічних вимог.

Оцінка впливу інноваційних програм на працемісткість робіт і продуктивності праці морських кадрів визначається завдяки зниженню працемісткості транспортної продукції за факторами інноваційного розвитку, що розраховується за умовою
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де Δτ - зниження працемісткості в розрахунку на обсяг транспортних робіт;

τ1, τ2 - працемісткість одиниці транспортної роботи в базисному і розрахунковому періодах відповідно;

Q2 - обсяг транспортної роботи в розрахунковому періоді реалізації інноваційних технологій.

Вплив інноваційних проектів на фактичний приріст продуктивності праці кадрів МТП визначається за умовою:
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де ΔΡl - відсоток зростання продуктивності праці за рахунок інноваційних чинників розвитку;

q1, q2 - продуктивність до і після реалізації інноваційних технологій;

Nl1, Nl2 - середньооблікова чисельність працівників МТП до і після реалізації проектів розвитку;

ΔNl - чисельність фактично вивільнених працівників підприємства внаслідок інноваційного розвитку.

Оцінка впливу обраного варіанту судна і відповідний економічний ефект від підвищення якості та надійності транспортного процесу здійснюється за формулами 3.16, 3.17. Показники, що входять у зазначені формули, визначаються за характеристиками суден, зпроектованим за інноваційними технологіями та рівнем базових даних. Супутній ефект з суден службово-допоміжного флоту внаслідок оптимізації тимчасових і інших якісних параметрів обробки транспортного флоту може бути розрахований за умовою :
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де ηTes - сумарне скорочення втрат часу експлуатаційного періоду за непродуктивним стоянкам;

сsp - судно-добові витрати з утримання розрахункового судна на стоянці в портах і на рейді;

kes - капіталомісткість 1 судно-діб експлуатації розрахункового судна.

Показники, прийняті за умовами формули 3.17, визначаються на основі врахування зміни параметрів надійності роботи службово-допоміжного флоту і інших сервісних служб.

В Україні використовується надмірне адміністрування окремих видів діяльності МТП. Досить згадати необхідність проведення аукціону для продажу або інших форм відчуження невикористаного потенціалу. Ця процедура тривала в часі і витратна для підприємства, бо необхідно сплатити фіксований відсоток від продажної ціни організатору аукціону.

При придбанні нового обладнання організовується процес закупівлі, який триває місяцями, незалежно від реальної необхідності оновлення або розширення виробничих потужностей.

Серед несистемних кризових факторів особливе місце займає реалізація неефективних проектів. До таких помилкових рішень можна віднести помилки при будівництві суднового ходу Дунай - Чорне море з залученням зарубіжного днопоглиблювального флоту, що істотно підвищило витрати і обмежило окупність проекту. При цьому технічний флот вітчизняних структур не був використаний. 

Одночасно державне підприємство «Дельта-лоцман» замовило катера на суднобудівному заводі в Естонії. В теж час при будівництві таких суден в Україні витрати могли бути знижені в 5 разів. У Голландії аналогічні катери мають ціну нижче естонських в три рази.

Тобто певне місце серед несистемних кризових факторів стану підприємств морського транспорту займають не тільки помилки менеджменту, але і слабкий контроль ситуації в сегментах операторської та інвестиційної діяльності. Такий стан свідчить про наявність корупційної складової в систему управління економічними процесами.
З урахуванням викладеного вище необхідно контролювати дві групи умов формування морського транспортного потенціалу країни - об'єктивна доцільність і організація управління цим процесом ( рис.3.5 ). 























Рис.3.5. Зміст і принцип формування державної морської транспортної політики

Джерело: Розроблено автором

Здатність використовувати закони економічного зростання втілюється у виборі поточних цілей розвитку. У цьому відношенні Україна, незважаючи на природний потенціал і ефективне розташування щодо світових центрів товарообміну (Європа - Азіатсько-Тихоокеанський регіон), не сформувала жорстку економічну політику. 
Негативною фактично опинилася організаційна сторона розвитку національного сегменту МТІ. Провізна спроможність флоту за роки державного будівництва зменшилася в 5 разів, втрачена конкурентоспроможність суднобудівної промисловості .
Принципове значення (рис.3.5) для формування національного торгівельного флоту відповідно до активної морської транспортної політики набуває створення інструментарію та показника ефективності параметрів флоту національного прапору, що забезпечує фрахтову незалежність відповідно до положення алгебраїчної моделі (формула 3.6).

Як видно принциповим стає слідування міжнародним нормам і стандартам, що забезпечує, з одного боку, раціональність реалізації пропускної мети СК, а з іншого боку, оптимізацію частини в МПП на основі флоту національного прапору і вироблення відповідності інвестиційних і технічних умов розвитку флоту з повномасштабним використанням методів підтримки національної суднобудівної бази та податкового кредитування використання капітальних ресурсів у нововведенні в експлуатації суднових терміналів. 
Тільки в цьому випадку можуть бути гарантовані оптимальні підходи до реалізації поточних і перспективних цілей розвитку відповідно до законів економічного зростання.

У зв'язку з тим, що флот України хоч і вийшов з «чорного» списку і знаходиться в «сірому», найважливішою проблемою адміністрування стає облік обмежень і стандартів ІМО при виробленні інноваційних програм, сформованих за критерієм ефективності з урахуванням лімітів (MLC-2006) і обмежень у системі реакції національних судновласників на дію провідних операторів. Відповідно до цього і вибирається три підходи до ітеративного методу становлення України як морської держави: адміністрування, організація, правові аспекти. 
Розвиваються тільки вантажні термінали підприємницьких структур, однак вони в основному формують потужності експорту зернових. 
Через відсутність активної морської транспортної політики не реалізуються стандартні методи підтримки національного флоту, які не суперечать принципам світової морської транспортної спільноти. У реальних умовах волатильності РМТ важливо вибрати систему впливу на кінцевий результат (рис.3.6).
















Рис.3.6. Алгоритм формування системи індикаторів кризових явищ 

Джерело: Розроблено автором.

Про пасивність українського підходу до розвитку транспортного потенціалу свідчить реалізація низки проектів, зокрема: проведення днопоглиблювальних робіт при створенні «Дунай - Чорне море» передано німецькій фірмі, контракт на будівництво нового мосту в Києві отримали турецькі бізнесмени, перевізником на залізничній переправі Крим - Кавказ обрані російські судновласники.

Як видно на рис.3.6 інструментарій та показники управління ефективністю розвитку морського транспортного потенціалу, з одного боку, обумовлюються цілями і системою управління ресурсними потоками, а  з іншого - зумовлюють характер прийняття рішень і впливу на сукупність виникаючих завдань і програм їх реалізації. При виборі будь-якої стратегії розвитку МТІ країни слід орієнтуватися за ключовими умовам: відповідність міжнародним правилам і стандартам, досягнення транспортної незалежності зовнішньої торгівлі та забезпечення нормалізованого ефективного розвитку СК. 
Використання принципу збалансованої системи показників [112] забезпечує вибір різнобічного інструментарію оцінки результатів. Головним стає відповідність підприємницьких рішень адмініструванню за внутрішніми цілями розвитку з урахуванням відповідності систем критеріям антикризового управління в межах правових положень.
Розвиток національного СК як на основі розширення складу флоту, з одного боку, і заміни застарілих суден, з іншого, може грунтуватися на оцінці динаміки інтегрального економічного ефекту за розрахунковий період ЖЦ або за середнім терміном служби суден
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розрахунковий період ЖЦ, протягом якого визначається зміна доходів і витрат;
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річна величина доходів від виконання транспортних робіт і послуг;

ft - фрахтова ( тарифна ) ставка перевезення 1 т вантажу в початковому році ( tn ) розрахункового періоду;
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 коефіцієнт дисконтування результатів і витрат з урахуванням величини облікової ставки і ступеня ризику реалізації інвестиційного проекту;
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 річні експлуатаційні витрати з утримання транспортних об'єктів (без амортизаційних відрахувань);
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 величина капітальних вкладень за роками ( j ) інвестиційного періоду;
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 види позасистемного ефекту, обумовленого прискоренням доставки товарів, скороченням комерційних браку, зниженням параметрів оборотних коштів.

При виборі стратегії і параметрів розвитку торгівельного флоту необхідно враховувати, що позиціювання України в сегментах світового ринку пріоритетною спеціалізації зумовлює необхідність урахування коливань обсягу перевезень як за сезонами року, так і за суміжними періодами. Річні обсяги попиту та пропозиції змінюються до 20%, що приводить до різких коливань тарифних ставок і завантаження тоннажу. Тому провізна спроможність флоту національних судновласників повинна прив'язуватися в основному до частки експортних лімітів (квот) країни.

Адміністративний підхід до досягнення пріоритетного рівня торгівельного флоту України повинен передбачати виконання ряду інновацій, насамперед:

- ініціативне створення національного оператору інтермодальних перевезень і національного фрахтового центру;

- необхідно розробити і реалізувати систему стимулювання вантажовласників, що займають стійкі позиції в МПП, в будівництві власного флоту;

- сформувати і реалізувати стратегію розвитку транспортного флоту, здатного забезпечити перевезення не менше 40% експортно-імпортних вантажів операторів України;

- найбільш повно використовувати можливості національної суднобудівної галузі, враховуючи кумулятивний ефект;

- при обгрунтуванні поповнення флоту використовувати сучасні проектні рішення на основі міжнародних стандартів та інших вимог оптимальності співвідношення різних типів і вантажопідйомності щодо структури та обсягу вантажопотоків.

Ефективність сучасного торгівельного мореплавання нерозривно пов'язана з правовим забезпеченням його безпеки. Безпека мореплавання - найважливіша мета морського адміністрування. Ефективність вирішення даної проблеми полягає у використанні єдиних правил, норм і стандартів, розроблених на основі загальних принципів і застосованих усіма країнами. У такому випадку зростає роль морського адміністрування у вирішенні даної проблеми.

Необхідність запобігання впливу «людського фактору» на безпеку мореплавання залишається гострою проблемою світової спільноти. Однак при вдосконаленні організації навчання та підвищення кваліфікації моряків, при проведенні атестації осіб, відповідальних за безпеку мореплавства та запобігання забруднення навколишнього середовища, відзначається недостатній рівень підготовки суднових спеціалістів і виявляється їх обмежена підготовка щодо практичного застосування ISM Code.

Одним з найважливіших міжнародних документів, присвячених безпеці мореплавання, є SOLAS-74, результатом якого стало скорочення настання страхових випадків, пов'язаних з пораненнями, пошкодженням вантажів, забрудненням або пошкодженням майна.

Безпека мореплавства в значній мірі забезпечується застосуванням Colregs1972р. Згідно зі статистикою, кількість зіткнень суден в морському просторі після прийняття правил змінилося у бік зменшення, що в свою чергу позитивно позначилося на чистому прибутку судновласників і швидкості доставки вантажів. Загальний економічний ефект від вступу Правил в чинність оцінюється в $10млрд., як наслідок того, що статистика зіткнення має тенденцію до скорочення в порівнянні з періодом до 1972 року, що і освітлено у 2.3.

Внаслідок дії Конвенції INMARSAT, прийнятої у вересні 1976 року, щорічно судновласники отримують економію коштів $10тис. на одне судно. А для рибопромислових, науково-дослідних, бурильних, нафто- і газодобувних суден економічний ефект може бути і вище. Супутниковий зв'язок значно підвищив безпеку мореплавання, поліпшив економічні показники роботи флоту [12].

У зв'язку із зростаючим попитом на перевезення вантажів у контейнерах виникла гостра необхідність в уніфікації загальних правил підтримки високого рівня безпеки людського життя при обробці, штабелюванні і перевезенні контейнерів, а також в полегшенні міжнародних контейнерних перевезень. У зв'язку з цим прийнята Конвенція з безпечних контейнерів, яка в 1977 році вступила в силу. Дана конвенція вплинула на появу змішаних технологій доставки вантажів, що прискорює обробку вантажів, процес перевалки з одного виду транспорту на інший. В результаті прийняття данної Конвенції а також встановлення низки стандартів ІМО, за 10 років (починаючи з 1970р.) світові морські перевезення в контейнерах зросли в 7 разів.

Рівень безпеки флоту є одним з факторів, що визначає економічні витрати з його розвитку та експлуатації. 

На рис. 3.7 видно, що в умовах глобалізації економічних відносин, які зумовлюють інтеграцію у всіх сферах господарської діяльності, найважливішим для національного флоту стає ефективність участі в забезпеченні міжнародних вантажопотоків.

Позиція СК в цих умовах залежить від характеру реалізації інвестиційних програм і активності морської транспортної політики країни, з одного боку, а з іншого боку, необхідне досягнення адекватності технічних параметрів і рівня організації судноплавства щодо обмежень з боку міжнародного морського адміністрування.

Україна, володіючи на початку трансформації базових виробничих відносин значним морським торговельним флотом при сприятливих геополітичних чинниках, зіткнулася з низкою проблем, які ускладнюють ефективне використання виробничого потенціалу. 













Рис.3.7. Реалізація інтеграційної політики на морському транспорті
Джерело: Розроблено автором

Період становлення політичної незалежності не відрізнявся концентрацією уваги на головних економічних проблемах. Не була зосереджена в необхідній мірі детельностть щодо збереження та розвитку національної МТІ. Виникли проблеми сталого функціонування виробничої інфраструктури, що забезпечує технічну надійність і безпеку експлуатації суден. 
По-перше, держава не визначила характер, тип і форму активної морської судноплавної політики, що гарантує рівноправне позиціювання всіх національних підсистем в системі РМТ. По-друге, негативно позначається відсутність нормативно-правових положень і методів прийняття управлінських, господарських та інвестиційних рішень, що забезпечують чіткість прийняття підприємницької стратегії в складній сукупності реальних ризиків. По-третє, матеріально-технічна база морського транспорту України не відповідає вимогам світового ФР і зміненим соціально-економічним умовам, масштабам і напрямкам роботи світового торгівельного флоту. Тому актуальними стають питання вибору концепції становлення України, як морської держави відповідно до принципів міжнародного морського судноплавства і ефективного функціонування і розвитку морського флоту і портів.

Досягнення фрахтової незалежності зовнішньої торгівлі і формування максимальної валютної виручки пов'язане з визначенням стратегічної мети держави щодо розвитку основних підрозділів МГК. В цьому аспекті і повинна розроблятися національна перспективна сітка типорозмірів суден. 

Стан перманентної кризи розвитку характерно для національного торгівельного флоту. В сучасних умовах України не розроблена і не реалізована сукупність стратегій ітеративного формування конкурентної МТІ. 
3.3 Інституційні принципи і система адміністрування в стратегії оптимізації торгівельного мореплавства

Центральна проблема соціально-економічного розвитку країни - об'єктивність взаємодії між системою адміністрування і ринковими силами (правові і регулюючі основи). 

Порушення цих положень в Україні і зумовлює тривалість періоду, що передує встановленню умов стійкого зростання. Найбільш глибоке падіння в кризовому періоді 2008 -2009 років обумовлено як наявністю об'єктивних причин, так і чинниками безсистемності управління національною економікою з моменту самостійного державного будівництва. При цьому феномен полягає в тому, що після військової розрухи 1941 - 1945 років господарство було відновлено протягом 5 - 7 років. А в кінці двадцятого століття в національному господарстві стався розвал економічної системи внаслідок порушення стандартних принципів стимулювання економічного зростання на базі активізації внутрішнього попиту і розвитку інтеграційних процесів. 
Головним у МТІ стає реалізація принципу рівноправності всіх організацій морського транспорту при втіленні основних комерційних завдань. При цьому зростання ролі і значення праці моряків зумовлює формування інституційних положень, націлених на охорону і соціальну адекватність умов праці.

Усі міжнародні регуляторні положення стають обов'язковими при певному масштабі їх ратифікації національними урядами. При їх порушенні навіть тими судновласниками, країни яких не підписали, судна піддаються затриманню і іншим адміністративним обмеженням. У цьому відношенні формується ризик для моряків України внаслідок негативного ставлення ряду структур до ратифікації Конвенції MLC-2006.

У системі управління збалансованістю ситуації на РМТ і досягненням справедливості участі всіх операторів важливо, незалежно від форми власності капітальних активів та приладдя, дотримуватися єдиних правил. У цьому аспекті часто програють підприємства державної власності, які обмежені у швидкості прийняття рішень не тільки в спотовому режимі, але і в будь-якому режимі бізнес-плану. Саме тому в кінцевому підсумку виявляються у виграші вільні підприємницькі структури.

У системі управління конкурентним станом транспортного потенціалу України та об'єктивного впливу на ЖЦ будь-якого комерційного проекту, його ефективний режим функціонування обмежується максимум терміном амортизації.

 Тому в умовах прискореного та інноваційного розвитку важлива своєчасність заміни або поновлення окремих об'єктів виробничого потенціалу. У цьому відношенні в сучасних умовах адміністрування з боку транспортного відомства МТП не мають можливості самостійно списувати зношені неконкурентні транспортні об'єкти.

При розробці принципово нових транспортних суден, призначених для здійснення перевезень, що раніше не здійснювались судноплавними компаніями, оцінка економічного ефекту враховує специфіку можливого впливу на ціноутворення в сегменті. При виконанні перевезень, які здійснювалися раніше на базі інших технологій, ефект слід розраховувати за умовою
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де ΔQnf - річний приріст обсягу перевезення зовнішньоторгівельних вантажів національним флотом;

pef - фрахтові ставки збалансованого сегменту спеціалізації торгівельного флоту;

Сsn - собівартість морського перевезення національним торгівельним флотом з урахуванням альтернативних витрат за ресурсами, що використовуються в народному господарстві;

mpl - мультиплікатор формування позасистемного ефекту за новими податковими потоками від роботи національного флоту;

ηCsf - зниження відтоку фрахтових платежів іноземним судноплавним компаніям;

Крnf - капітальна вартість національного прапору незалежно від форми реєстрації.

При формуванні виробничого потенціалу СК принциповими стають чинники, що забезпечують функціональну стійкість. Серед них виділяються динамічність вантажопотоків, збалансованість тарифних ставок, ТЕР флоту і кваліфікація плавскладу. Остання вимога враховує принципові положення MLC і Манільських поправок.

У МТІ виникає проблема забезпечення флоту кваліфікованими фахівцями. Світовий ринок праці приблизно досяг 2,2 мільйона чоловік з урахуванням менеджерських і сервісних груп. Забезпечення соціально-економічних гарантій моряків реалізується в MLC-2006, ратифікація якої сприяє збалансованості інтересів судновласників і моряків на основі підвищення вимог до високої надійності суден і професіоналізму членів екіпажів.

MLC- 2006 набула чинності у серпні 2013року та стала четвертою опорою в системі морського адміністрування  поряд з STCW, MARPOL і SOLAS. Ця конвенція є основним елементом в нормативно-правовій базі світового судноплавства, спрямованим на забезпечення високоякісного та конкурентоспроможного судноплавства. Набуття чинності MLC-2006 створює більш життєздатне середовище, яке стає сприятливим для морського сполучення і потенціалу, і повинне підвищити якість роботи на морі, а також несприятливо впливає на субстандартне судноплавство. Внаслідок цього була прийнята система контролю, згідно з якою країна, що ратифікувала конвенцію, повинна вимагати її дотримання на всіх суднах, що заходять у її порти. Такий контроль дозволяє істотно знизити випадки порушень трудових прав моряків. Удосконалення організації праці призводить до утворення сполученого ефекту. При цьому, в більшості випадків, спостерігається ні зниження витрат, ні збільшення загальної виручки СК.

ITF певною мірою забезпечує деяку збалансованість інтересів судновласників, операторів і екіпажів. Зокрема профспілка орієнтується на захист екіпажів при арешті суден і домагається виплати у наймача зарплати, а також по закінченню контракту забезпечує повернення моряків на батьківщину.

У сучасних умовах зростає значення ефективного управління персоналом як значного виробничого фактору для МТП, в яких витрати на його утримання в структурі загальних витрат становлять істотну частку (до 40 %). Інноваційні процеси, посилення контролю за дотриманням національних і міжнародних вимог в судноплавстві - з одного боку, високий ризик, зниження престижності експлуатаційних спеціальностей, відносно невисокий рівень доходів і соціального захисту працівників - з іншого, зумовили необхідність зміни організаційних та економічних підходів до управління персоналом.

Відсутність ефективного державного та галузевого регулювання, самостійність організацій у прийнятті найважливіших рішень у сфері управління персоналом вплинуло на адміністративний перегляд вимог щодо праці моряків. З 21 по 25 червня 2010 року в Манілі під егідою ІМО пройшла Дипломатична конференція, завданням якої стало прийняття поправок до ПДНВ. Манільські поправки включають:

- жорстку систему заходів з боротьби з шахрайством у сфері сертифікації моряків;

- перегляд вимог до режиму праці та відпочинку, нові вимоги щодо запобігання зловживання алкоголем і наркотиками;

- оновлені медичні стандарти стану здоров'я моряків;

- нові вимоги щодо підготовки в галузі сучасних технологій (зокрема, з використання електронні карт та інформаційних систем - ECDIS);

- нові вимоги щодо підготовки в галузі захисту морського середовища, формування лідерських якостей та роботи в команді;

- оновлені вимоги з компетенції плавскладу, зайнятого на танкерах всіх типів, включаючи LNG;

- нові вимоги щодо підготовки в галузі безпеки, що включають курси реагування в разі нападу піратів;

-нове керівництво для плавскладу, що оперує системами динамічного позиціювання.

Комплексний підхід до такого складного об'єкту планування як витрати на персонал, що акумулюють широкий перелік статей витрат, вимагає різних горизонтів планування і прогнозування. Це обумовлює необхідність формування в СК окремого бюджету, що відображає весь спектр витрат, пов'язаних з персоналом. Витрати на утримання і розвиток персоналу відображаються в різних бюджетах, що ускладнює здійснення достовірної оцінки його вартості і забезпечення ефективного управління як одного з ресурсів організації.

Новими пунктами Правила 1/14 Конвенції та Розділу частини A-I/14 Кодексу на судноплавні компанії покладається відповідальність за:

• забезпечення проходження моряками, які направляються на судна цієї компанії, курсів підвищення кваліфікації та перепідготовки, необхідних Конвенцією;

• проходження відповідної підготовки членами екіпажу, яким ставляться специфічні обов'язки і відповідальність при роботі на пасажирських суднах;

• забезпечення ефективного спілкування робочою мовою членами екіпажів протягом усього часу їх перебування на суднах компанії.

Таким чином, можна дати визначення так званим «манільським поправкам» як формі особливих видів витрат на принципах граничної виручки і граничних витрат, що і відображено на рис.3.8.

Npv = (- ΣIvti αtj + ΣGnti αti) (1 ± λa),                        (3.20) 

де Rv-прибуток; 

Csh - амортизаційні витрати; 

Cst - експлуатаційні витрати; 

Iv – інвестиції; 
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Рис.3.8. Оцінка допустимості граничних витрат та інвестиційних ресурсів за використання в національному флоті т.зв. «манільських поправок».

Джерело: розроблено автором

Kpв-балансова вартість виробничого капіталу; 

KL - ліквідна вартість; 

TL - ЖЦ розвитку і функціонування;

Gn – доходи; 

λa - коефіцієнт, коригуючий зростання інвестицій або конвенційних витрат.

Як видно з рис.3.8 теорії ЖЦ і чистої приведеної вартості з урахуванням прийнятої системи адміністрування представлена ​​реакція на зміни комерційних результатів з використання однієї регуляторної стратегії ІМО «Манільських поправок», що посилює вимоги, з одного боку, до рівня компетентності плавскладу, а з іншого - обмежує зниження капіталомісткості тонно дедвейту.

З урахуванням стандартних положень точка беззбитковості формується з входження СК в конкурентний ринок при стабільному грошовому потоці (cash flow) з подальшою оптимізацією загальних витрат (Cst) за етапами ефективного використання виробничого Dwt. Однак, надалі при наростанні зносу і збільшенні витрат на ремонт відповідно адмініструванню безпеки на етапі доцільності зміни політики СК починається різке зниження рівня прибутку, що і вимагає вибору наступного етапу активізації інвестиційної стратегії з урахуванням подальшої можливості посилення адміністративного регулювання.

Ефект адміністрування є інституційним стимулюванням розвитку національного торгівельного флоту за критеріями зниження відтоку фрахтових платежів іноземним судновласникам:
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 де TL- ЖЦ реалізації даного документу;

Qf - обсяг транспортної роботи за стандартними умовами конкурентного позиціювання;

Pcf - фрахтова (тарифна) ставка сегменту пріоритетного оперування СК;

Csn - собівартість 1 транспортної роботи за стандартами витрат адміністративного регулювання безпеки та підприємницької діяльності;

αti - коефіцієнт дисконтування поточних грошових потоків за роками ЖЦ;

Kpr - капітальні вкладення в розвиток розглянутого проекту позиціювання з урахуванням підприємницьких цілей і адміністрування за критеріями безпечного торгівельного мореплавства;

mpl -мультиплікатор формування позасистемного ефекту податкового потоку;

ηCsst - зниження відтоку фрахтових платежів іноземних судноплавних компаній.

Незважаючи на широкомасштабний та інтенсивний розвиток РМТ, увага в системі організації управління та оцінки ефективності в основному зосереджена на рівні підприємницької діяльності [8]. Водночас розвиток сучасного торгівельного флоту пов'язане з формуванням найважливіших макроекономічних результатів. У цьому процесі особливо слід виділити потік доданої вартості, інвестицій та їх вплив на параметри ринку праці. З урахуванням пошуку адекватної вантажомісткості флоту показники порівняльної ефективності визначаються в розрахунку з вантажомісткості за методом наведеної поточної вартості
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де Ivtj - інвестиції;

αtj - коефіцієнт обліку нарощення витрат за фактором відволікання коштів від виробничого використання;

Pri - ставка прибутку в розрахунку на 1 т Dwt в умовах стандартної системи функціонування;

ν - коефіцієнт, що відображає зміну умов реалізації провізної спроможності за системою  адміністрування;

Gnti - середня вантажопідйомність суден з i-видів.

Доцільним є розрахунок граничних умов припустимого використання суден з метою ефективного освоєння сектору ФР. Визначення таких умов проводиться на основі розрахунку граничних фінансових результатів, при яких можливе одержання судновласником максимального прибутку:

-раціональність і обгрунтованність витрат на придбання судна;

- доходи від реалізації транспортних послуг;

- експлуатаційні витрати (на утримання екіпажу, харчування пасажирів, ремонт, постачання, страхування, паливо, портові збори, адміністративно-управлінські, інші витрати);

-прибуток від експлуатаційної діяльності.

В системі стійкого позиціювання будь-якої транспортної системи і, зокрема СК, в сукупності морських вантажопотоків головним критерієм є позасистемний ефект, що формує імідж МТП. Тому при виборі інвестиційних проектів методом порівняння результатів і витрат за розрахунковий ЖЦ слід обмежити набір варіантів, відкидаючи ті, які, незважаючи на економічність, не узгоджуються з функціональною конкурентністю проекту. Сукупний ефект акумулює не тільки результати і витрати поточного періоду, але й всі наступні зміни в капіталомісткості. Тобто в основі вибору оптимальних технічних рішень в системі прискорення доставки вантажів повинна розглядатися пропорційність підприємницьких результатів і позасистемних витрат. Стійке позіціювання СК, в кінцевому рахунку, грунтується на співвідношенні прямого і позасистемного ефекту. При цьому слід враховувати, що позасистемний ефект не відбивається на позитивних грошових потоках підприємства, що утворює його.

Безперервність розвитку судноплавної компанії, як основної складової морського транспорту, протягом тривалого періоду грунтується на двох базових принципах:

1. практичної цінності з позиції власників основного капіталу СК на основі евристичних оцінок;

2. науково обгрунтованого підходу до вибору параметрів розвитку СК з урахуванням сукупності інтересів.

Стратегічні напрямки вдосконалення механізму адміністрування в системі торгівельного мореплавання, підвищення відповідальності за економічний стан СК зумовлюють завдання аналізу умов формування відповідних сегментів ФР. Бажаною характеристикою бюджетної системи є високий ступінь узгодженості, що охоплює всі рівні СК. Однак цього стану можуть досягти ті судноплавні компанії, які відрізняються конкурентною функціональною стійкістю. Основною ознакою такого стану слід вважати здатність формувати накопичення для стабільного оновлення флоту.

У реальних умовах використання переваг геостратегічного позиціювання СК найбільш надійним напрямком розвитку стає корпоратизація, яка заснована на обліку принципових факторів і закономірності розвитку:

- обмеженості і незбалансованості за вимогами глобалізації ринку капіталів для адекватного інвестування потреб СК, зокрема, України;

- невизначеності ситуації щодо вибору та реалізації широкомасштабної та локальної інтеграції виробничого комплексу країни;

- вибірковості умов ефективної аллокації вільного іноземного капіталу.

Для стимулювання адекватності стану національного СК щодо конкуренції та зовнішнього регулювання необхідна реалізація принципів, що передбачають диференціацію ренти використання водного потенціалу країни для транспортних цілей. У кожному разі раціональність економічних рішень при розробці конкурентної стратегії розвитку торгівельного флоту може бути досягнута при відповідності критеріїв ефективності параметрам ФР і конвенційним обмеженням. При цьому необхідно не просто орієнтуватися на систему транспортної інтеграції за умовами СК, змішаних перевезень, логістики, а й забезпечувати ефективність функціонування на основних етапах ЖЦ судноплавної компанії. В організаційній структурі судноплавного комплексу повинні бути розмежовані параметри безпеки, комерційні завдання і конкурентне позиціювання суден не тільки в секторах ФР, але і в стратегії маркетингу.

Особливістю інвестиційних проектів в торгівельному судноплавстві є відносно стійка ефективність протягом розрахункового ЖЦ при невизначеності поведінки ФР. Головним стає недопущення високого ризику втрати частини капіталу МТП. Постійна зміна умов зумовлює ймовірність помилок прийняття інвестиційних рішень, тому торгівельне судноплавство відрізняється значною диференціацією параметрів і ефективності капіталу МТП. У цих умовах посилюється значення формування стратегії, орієнтованої на пріоритетність особливих цілей і стійкості функціонування флоту. У кожному разі для ефективної операторської діяльності МТП необхідно орієнтуватися на:

- частку ФР, яка забезпечує використання потенціалу провізної спроможності за критеріями відшкодування капітальних витрат в першу третину ЖЦ;

- мінімізацію поточних витрат за системою технічної досконалості флоту та організаційної оптимальності ;

- широкомасштабне використання переваг взаємодії в системі МПП.

Обгрунтування стратегії розвитку торгівельного флоту на базі різних принципів оптимізації техніко-економічних параметрів доцільно виконувати у складі заходів підтримки конкурентоспроможності системи відповідно з обмеженнями економіки. У прогнозі параметрів розвитку СК в середньостроковому періоді увага повинна приділятися провізній спроможності, що забезпечує позиціювання вітчизняного виробничого комплексу, незважаючи на безперервні спроби збереження пріоритетів провідних компаній світу.

Формування транспортної складової будь-якого сектору економічної безпеки країни пов'язане з чіткістю інституційного підходу до вирішення принципових завдань. У 2004 році в Україні було створено Координаційну раду при Кабінеті міністрів, що сконцентрувала увагу на проблемах розвитку МТІ. Однак наступного року при зміні уряду ця найважливіша задача була знята з порядку денного. При цьому слід зазначити, що такі морські держави як США, Фінляндія на державному рівні через Морську адміністрацію забезпечують досягнення державних інтересів, розвиваючи системоутворюючі підприємства галузей економіки країни.

При розробці системи адміністрування взаємодією різних транспортних підприємств в регіональному секторі МПП необхідно забезпечити умову оптимальності використання сукупного потенціалу. Система оцінки взаємодії має враховувати конкретні результати і особливості впливу на них виробничого потенціалу окремих суб'єктів РТП.

Прискорення в системі морської доставки вантажів обумовлено: кількісними і якісними змінами складу флоту, умов функціонування ФР і розміщення продуктивних сил з підвищення ролі ТНК, загостренням проблеми використання природних ресурсів, зростанням вартості одиничної потужності виробничого потенціалу, незбалансованістю розвитку окремих регіонів і видів транспорту. В свою чергу стимулювання розвитку МТП має грунтуватися на показниках ефективності і якості роботи .

У країні на стадії розвитку, економіка якої не забезпечує конкурентну стійкість за критеріями ефективності та безпеки, необхідно увагу сконцентрувати на пріоритетах соціально значущих галузей, до яких у сучасних умовах відносяться і танкерні судноплавні компанії. Структурні перебудови з позиції енергетичної безпеки макроекономіки повинні враховувати весь комплекс економічних, організаційних, фінансових і правових завдань. Саме параметри стабільності економічного розвитку і соціальні гарантії повинні враховуватися інституційними підходами до підтримання таких галузей в будь-яких напрямках міжнародної інтеграції.

Для нормалізації розвитку конкурентного торгівельного флоту України, що включає і танкерний сектор, необхідно формування спеціального інвестиційного фонду, в якості одного з джерел державної частки якого слід передбачити частину податку на валютні надходження МТП, що забезпечують фрахтову незалежність зовнішньої торгівлі. Цей фонд використовується судноплавні компанії, які сформували накопичення до 70 % вартості суден.

Орієнтація на економічну ефективність при виборі економічної стратегії та обгрунтуванні параметрів бізнесплану повинні мати адресний характер, тобто необхідно обгрунтувати граничну ефективність розвитку. Під відповідну структуру основного капіталу з урахуванням базисного стану основних виробничих фондів повинен підлаштовуватися інвестиційний процес. Складність оптимізації параметрів провізної спроможності флоту країни обумовлюється не тільки обмеженістю інвестиційних ресурсів, а й головним чином необхідністю і умінням відобразити велику кількість умов і обмежень. Проте, центральним завданням залишається формування та реалізація активної державної судноплавної політики з урахуванням інтернаціоналізації торгівельного судноплавства та посилення впливу морських інституцій.

Кардинальною проблемою створення нормальних умов розвитку морського транспорту та посилення підприємницької ініціативи є створення нормальних відносин власності. Великою помилкою виявилася стратегія обмеженості приватизації на МТП. Як показала практика, збереження об'єктів за державною власністю не зберіг економічний потенціал СК.

В атмосфері напруженої конкуренції на ФР досягнення простої відповідності процесу доставки товару для ефективного позиціювання в розглянутому секторі недостатньо. Додаткові характеристики СК забезпечують надійність операторської діяльності в обраному секторі. Характеристика інформаційного характеру фірми повинна наближатися до вимоги, що планування представляє собою політичну діяльність, в ході якої необхідно брати до уваги всі уражені інтереси.

Економічні показники функціональної діяльності регіональних транспортних комплексів повинні відображати як основні аспекти ефективності нарощування виробничого потенціалу, так і організацію взаємодії підприємств  що належать до різних підсистем. Головною вимогою стійкості СК залишається об'єктивність формування окремих структурних підрозділів регіонального інфраструктурного комплексу.
Висновки до третього розділу

В даному розділі обґрунтовані параметри ефективного розвитку судноплавного комплексу МТІ, окреслено пріоритетний рівень провізної спроможності флоту на основі інноваційних технологій, визначені інституціональні принципи і система адміністрування у стратегії оптимізації торгівельного мореплавання.

Обґрунтовано необхідність розробки та реалізації програм стійкості функціонування, що враховує системні ризики та зовнішні загрози, до яких віднесено затримання судна інспектором портового контролю (PSC) через невідповідність вимогам Конвенції про працю в морському судноплавстві 2006 (MLC). Обґрунтовано реакцію СК України на ефективність адміністрування, що дозволить створити додаткові робочі місця, збільшити надходження в державну казну і повернути авторитет морської держави. Відродження СК України  обумовлює активізацію міждержавних господарських зв’язків, а також сприяє підвищенню економічної безпеки держави. Тому актуальними стають питання вибору концепції становлення України як морської держави відповідно до принципів міжнародного морського судноплавства і ефективного функціонування та розвитку морського флоту і портів.  

Розраховано необхідний дедвейт національного балкерного флоту з урахуванням проектного обсягу експорту зерна, перевезеним національним флотом   (10 млн. т) на базі середньої продуктивності 1 тони вантажопідйомності, враховуючи відповідну вантажопідйомність судна і середню дальність плавання.

Представлено два варіанта інвестиційного забезпечення: при придбанні балкерного флоту на вторинному ринку (209,7 млн.дол.); при придбанні (будівництві) нового судна на національній базі (349,5 млн. дол.).

Встановлено, що одним із заходів підтримки сектору перевезень є розширення паромних і мережі фідерних портів України, основною метою яких є завантаження суден судноплавних ліній. Розвиток цього виду послуг потребує чіткої орієнтації на систему міжнародного адміністрування. Ідея використання річок для контейнерних постачань - один з природних способів розвантажити автомагістралі, знизити експлуатаційні витрати на перевезення, а також підвищити використання суден. Найважливішим принципом стійкої присутності на РМТ є розвиток, що ґрунтується на безперервному технічному вдосконаленні флоту.

 Встановлено яким чином Україна може впливати на морські фрахтові ставки на локальних маршрутах. Зазначено, що  розвиток цього процесу потребує адміністративної підтримки. Визначено, що найважливішим принципом стійкої присутності на РТП є розвиток, що ґрунтується на безперервному технічному вдосконаленні підприємства. Внаслідок цього була побудована схема масштабів позиціювання виробничого комплексу України в МПП, в якій визначені ключові завдання стратегії становлення конкурентної морської держави.

Проаналізоовані основні завдання локального адміністрування в судноплавному комплексі України, а саме досягнення транспортної безпеки участі резидентів в міжнародному поділ праці за умов, що склалися в ринку морської торгівлі; забезпечення надійного і безпечного мореплавання і праці моряків; оцінка впливу зовнішніх факторів розвитку світової економіки; прогнозування і консалтинг технологічної оцінки напрямку транспортних тенденцій розвитку глобальних процесів; розробка нормативів і стандартів інвестиційної та функціональної діяльності національних підрозділів морської транспортної індустрії; підтримка підприємницьких структур в системі реакцій на обмеження.

Представлена закономірність формування пріоритетної позиції СК прапору держави з урахуванням зовнішніх умов і завдань конкурентної діяльності за сукупністю загальносистемних і підприємницьких критеріїв реалізації інвестиційних проектів. Головним в адмініструванні стає орієнтація не тільки на нормалізацію прибутку функціональної діяльності, але і на збереження позиції в мінливих умовах РМТ. Запропоновано методи розрахунку інтегрального економічного ефекту за методом чистої приведеної (поточної) вартості за життєвий цикл проекту.

Було побудовано  модель інтеграційної політики на морському транспорті, з якої видно, що в умовах глобалізації економічних відносин, які зумовлюють інтеграцію у всіх сферах господарської діяльності, найважливішим для національного флоту стає ефективність участі в забезпеченні міжнародних вантажопотоків.

Встановлено, що досягнення пріоритетного рівня торгівельного флоту України за умов зовнішнього адміністрування передбачає виконання ряду заходів, насамперед: ініціативне створення національного оператора інтермодальних перевезень і національного фрахтового центру; розробка і реалізація системи стимулювання вантажовласників, які займають стійкі позиції, будівництво власного флоту; вибір та реалізація стратегії розвитку транспортного флоту, здатного забезпечити перевезення не менше 40% експортно-імпортних вантажів операторів України.

Вперше дано визначення Манільским поправкам, як особливої форми адміністрування на принципах граничної виручки і граничних витрат. 

Вперше запропоновано метод розрахунку ефекту адміністрування, що є інституційним стимулюванням розвитку національної МТІ за критеріями зниження відтоку фрахтових платежів іноземним судновласникам. 

Визначено коло цілей судноплавної програми України: захист доступу на світовий ФР; реалізація принципів рівноправної конкуренції з метою досягнення стабільного судноплавства і портового бізнесу; нормалізація умов роботи моряків та їх найму на судна будь-яких судноплавних компаній; захист водного і прибережного простору від негативних екологічних наслідків; підвищення безпеки судноплавства, організація порятунку на морі людей і майна; концепція періодичності розвитку національного судноплавства; пошук шляхів зниження поточних витрат і капітальних вкладень на одиницю транспортного результату; дієвість форм державної підтримки національних судновласників; вибір форм сертифікації, стандартизації та реєстрації тоннажу; розвиненість системи правового захисту національного судноплавства; розширення участі в мультимодальних технологіях обробки вантажопотоків; виваженість тарифної політики.
ВИСНОВКИ
В дисертаційній роботі вирішено важливе науково-практичне завдання розробки методичних засад та механізму розвитку національного торгівельного флоту в системі адміністрування в РМТ за критеріями відповідності, що має істотне значення для формування методів вдосконалення механізму реакції флоту на адміністрування щодо загальних умов розвитку РТП. Основними отриманими науковими результатами є:

1.
Висвітлено і обґрунтовано науково-методичні основи ефективного розвитку СК (макроекономічні і комерційні обмеження) та обґрунтовані принципово нові підходи з урахуванням специфічності морського адміністрування. В цьому аспекті представлено особливості класифікації факторів, що впливають на стійкість функціонування національного СК та забезпечує інформаційними ресурсами вибір і реалізацію стратегії пріоритетного підходу до нормалізованого розвитку МГК України. 

2.
Обґрунтовано механізм управління ефективним позиціюванням флоту за умовами адекватної реакції на систему нових стандартів шляхом виділення провідної ролі глобальних інституцій, обмеження рівня маржинальних витрат, що дозволяє оптимізувати судновласникам інвестиційні і поточні витрати.

3.
Удосконалено методичні підходи до оцінки умов формування критеріїв та індикаторів підприємницької діяльності в судноплавстві з урахуванням додаткових обмежень – граничного рівня капіталоємності і виявлення пріоритету України на ринку праці моряків, що зумовлює обґрунтування і вибір концепції досягнення конкурентної стійкості національного СК. 

4.
Визначено тенденції розвитку МТІ та їх вплив на формування і розвиток РМТ: посилення диференціації провізної спроможності флоту та посилення диспропорції формування платіжного балансу держави. Це дозволяє розширити систему управління пропозицією провізної спроможності і грошовими потоками та досягти стійкого розвитку МГК України на прикладі інших морських держав.  

5.
Запропоновано методи і параметри оцінювання ресурсного потенціалу РМТ з позиції антикризового впливу на економічний стан національного господарства країн і встановлено характер обмеженості та необхідності розвитку національного флоту за критеріями активної морської транспортної політики, що дозволяє сформулювати наукову парадигму управління ресурсним потенціалом морського судноплавства. 

6.
Для розкриття особливості управління системною безпекою торгівельного мореплавання в контексті економічних задач адміністрування в торгівельному судноплавстві в умовах сформованого секторального поділу РМТ було переосмислено і удосконалено економічний механізм управління системною безпекою в торгівельному мореплаванні. 

7.
Узагальнено принципи розвитку торгівельного флоту України з урахуванням пріоритетів експортно-орієнтованих галузей за умовами національних інтересів і зовнішнього адміністрування, що дозволяє сформувати стійкість управління розвитком МГК України. Внаслідок цього обґрунтовано механізм адекватної реакції на систему адміністрування для реалізації ефективних програм стійкого функціонування, враховуючих системні ризики та зовнішні загрози. 

8.
В результаті обґрунтування механізму розвитку морського потенціалу України з урахуванням інноваційних технологій і організації перевізного процесу була побудована схема реалізації інтеграційної політики на морському транспорті, представлено підхід до досягнення пріоритетного рівня торгівельного флоту України за стандартами адміністрування, а також запропоновано метод розрахунку сукупного економічного ефекту інноваційного проекту з урахуванням синергії.

9.
У результаті дослідження тенденцій розвитку національного СК сформульовано інституціональні принципи досягнення відповідності вимогам адміністрування в стратегії позиціювання України на РМТ, побудована модель оцінки граничних витрат і інвестиційних ресурсів, представлено метод розрахунку ефекту на основі інституціонального стимулювання розвитку національного торгівельного флоту. Це в свою чергу дозволяє оптимізувати параметри СК для побудови методичних підходів до оцінки перспективного розвитку національного торгівельного флоту.

СПИСОК ВИКОРИСТАНИХ ПЕРШОДЖЕРЕЛ
1. Адизес И.К. Управление жизненным циклом корпораций [Текст] / И.К. Адизес; пер. с англ. под ред. А.Г. Сеферяна. — СПб.: Питер, 2007. —384 с. 

2. Адизес И.К. Управляя изменениями [Текст]/ И.К. Адизес — СПб.: Питер, 2010. — 224 c.
3. Азаев Г. Л. Конкуренция: анализ, стратегия и практика [Текст] / Г.Л. Азаев. — Москва: Центр экономики и маркетинга, 2000. — 208 с. 

4. Айвами Е.Р. Харди Перевозка грузов морем [Текст]/ Е.Р. Харди Айвами; пер. с англ. Л.А. Богдановой. — 10-е изд. — Москва: Транспорт, 1981. – 298 с.  

5. Алексишин В.Г. Международные и национальные стандарты безопасности мореплавания [Текст] / [В.Г. Алексишин, Л.А. Козырь, Т.Р. Короткий]. — Одесса: Латстар, 2002. — 250 с.

6. Ансофф И. Новая корпоративная стратегия [Текст]/ И. Ансофф. — СПб.: ПИТЕР, 1999. — 413 с.
7. Анцелевич Г.А. Международное морское торговое право [Текст]/ Г.А. Анцелевич. — К.: Слово, 2004. — 560 с.

8. Бабкин Е.В. Международные фрахтовые и транспортные операции [Текст]: учебное пособ. [для студ. высш. учебн. завед. водн. транс.]/ Е.В. Бабкин, А.Л.Мартынов. — СПб.: СПГУВК, 2002. — 204 с.

9. Басанец Н.Г. Конвенційні та класифікаційні вимоги до безпеки судноплавства [Текст]: довідково-методичний посібник/ Н.Г. Басанец. — Одеса: ІнформВид, 2008. — 260 с.
10. Бирман Г. Экономический анализ инвестиционных проектов [Текст]/          [Г. Бирман, С. Шмидт, Л.П. Белых]. — Москва: ЮНИТИ, 1997. — 631 с.

11. Беренс В. Руководство по оценке эффективности инвестиций [Текст]/ В. Беренс, П.М. Хавранек. — Москва: Изд-во Интерэксперт, 1995. — 528 с.

12. Бланк И.А. Управление капиталом [Текст]/ И.А. Бланк. — К.: Эльга, 2004. — 576 с.

13. Бланк И.А. Инвестиционный менеджмент [Текст]: учебник/ И.А. Бланк. — К.: МП «ИТЕМ» ЛТД, 1995. — 447 с.

14. Бойко П.А. Экономические основы функционирования морского рынка транспортных услуг [Текст] / [П.А. Бойко, С.В. Винников, И.А. Голубкова та ін.]. — Одесса: Автограф, 2004. — 320 с.

15. Борщ  Д.М. Інвестиції в Україні: стан, проблеми і перспективи [Текст]/  Д.М. Борщ. — К.:  Знання, 2002. — 318 с.

16. Босчаева З.Н. Формула экономического роста [Текст]/ З.Н. Бочарова. — Москва: Экономика, 2007. — 366 с.

17. Буркинський Б.В. Трансформація моделей розвитку підприємства [Текст]/ Б.В. Буркинський. — Одеса: ІПЕЕД НАН України, 2001. — 356 с.

18. Бурмистров М.М. Организация фрахтовых и внешнеторговых операцій [Текст] : [учебник для высш. учебн. завед.] / М.М. Бурмистров. — 2-е изд. —Москва: Транспорт, 1982. — 288 с.

19. Бутенко А.И. Конъюнктура рынка [Текст]/ [А.И. Бутенко, В.Р. Кучеренко, В.А. Карпов]. — Одесса: Одесское управление по печати, 1998. — 190 с.

20. Бутенко А.И. Управление предпринимательством: критерии эффективности [Текст] / А. И. Бутенко, И. Н. Сараева. — Одесса: Фенікс, 2004. — 364 с.

21. Василенко А.В. Менеджмент устойчивого развития предприятий [Текст]/ А.В. Василенко. — К.: Центр учебной литературы, 2005. — 648 с.

22. Вензик Н.Г. Повышение конкурентоспособности судоходных компаний [Текст]/ Н.Г. Вензик, Г.А. Левиков. —Москва: Транспорт, 2001. — 215 с.

23.  Винников В.В. Проблемы комплексного развития морского транспорта [Текст]: монография / В.В. Винников. — Одесса: Фенікс, 2005. — 350 с.

24. Винников В.В. Формирование морского транспортного потенциала в системе интеграционных процессов [Текст]: монография / В.В. Винников. — Одесса: ОНМА, 2004. — 222 с.

25. Винников В.В. Экономика морского транспорта [Текст]/ В.В. Винников, Н.Н. Примачева. — Одесса: Феникс, 2011. — 876 с.

26. Внедрение сбалансированной системы показателей [Текст]/ Horvath & Partners; [пер. с нем. В. Толкача, С. Данишевич, М. Гавриша]. — Москва: Альпина Бизнес Букс, 2005. — 478 с. 
27. Воевудка Ч. Международная морская торговля [Текст]/ Ч. Воевудка. — Москва: Транспорт, 1979. — 245 с.

28. Економіка та організація інноваційної діяльності [Текст]/ [О.І.Волков, М.П. Денисенко, А.П. Гречан та ін.]. — К.: Центр учбової літератури, 2007. — 662с.

29. Гаджинский А.М. Логистика [Текст]: учебник для студ. высш. учебн. завед./ А.М. Гаджинский. — 3-е изд. — Москва: Маркетинг, 2000. —375 с.

30. Геец В.М. Общество, государство и экономика: единство и противоречия [Текст]: научный доклад./ В.М. Геец. — Москва: Институт экономики РАН, 2012. — 66 с.
31. Генеральна угода з тарифів і торгівлі (ГАТТ 1947) від 30.10.1947 [Електронний ресурс]/ Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/981_003/ 

32. Глэд Д. Евгенетика ХХI века. Будущая эволюция человека [Текст]/ Д. Глэд. — Москва: Захаров, 2005. — 176 с. 
33. Гледстоун Д. Інвестування венчурного капіталу: Детальний посібник з інвестування в приватні компанії для отримання максимального прибутку [Текст]/ Д. Гледстоун, Л. Гледстоун; пер. з англ. за наук. ред. Т.В. Герасимової. — Дніпропетровськ: Баланс Букс, 2006. — 416 с.

34. Глобализм и внешнеэкономическая деятельность морского транспорта [Текст]: учебное пособие / [Н.Т. Примачев, Н.Н. Примачева и др.]. — Одесса: ОНМА, 2007. — 349 с.

35. Гохан П.А. Слияния, поглощения и реструкторизация компаний [Текст]/ П.А. Гохан; пер. с англ. А. Шматова. — Москва : Альпина Бизнес Букс, 2004. —741с.

36. Гошков А.О. Контури нового управлінського курсу трансформації України [Текст]: наук. вид. / А.О. Гошко, Г.А. Дмитренко, В.М. Князєв. —  К. : [б. в.], 2004. —  175 с. 

37. Гребенников П.И. Микроэкономика [Текст]/ П.И. Гребенников, А.И. Леусский, Л.С. Тарасевич. —   СПб.: СПбУЭФ, 1998. —  447 с.

38. Гриффитс А. Экономика для бизнеса и менеджмент [Текст]/ А. Гриффитс, С. Уолл; пер. с англ. Я. И. Невмерджицкого. — Днепропетровск: Баланс Бизнес Букс, 2007. —  944 с.

39. Громов Н.Н. Управление на транспорте [Текст]/ Н.Н. Громов, В.А.Персианов. —   Москва: Транспорт, 1990. —  336 с.

40. Дамодаран А. Инвестиционная оценка: Инструменты и техника оценки любых активов [Текст]/ А. Дамодаран; пер. с англ. Д. Липинского и др. —  Москва:  Альпина Бизнес Букс, 2004. —  1342 с.

41. Дергачев В.А. Геоэкономика Украины (теоретические и прикладные основы) [Текст]: монография / В.А. Дергачев. —  Одесса: Автограф, 2002. — 244с.

42. Державне управління процесами європейської та євроатлантичної інтеграції [Текст]: навч. посіб./ [В.В. Говоруха, В.Г. Бульба, А.Є. Тамм та ін.]; за ред. В.П. Горбуліна. — К.: ДП «НВЦ«Євроатлантикінформ», 2006. —  200 с. 

43. Державна служба статистики України [Електронний ресурс]/ Режим доступу до сайту:  http://ukrstat.gov.ua
44. Джоббер Д. Принципы и практика маркетинга [Текст]/ Д. Джоббер; пер. с англ. под ред. В. М. Неумоина. —  [2-е изд.]. —  Москва: Издательский дом «Вильямс», 2000. —  688 с.

45. Джордж М.Л. Стремительные инновации [Текст]/  М. Л. Джордж, Дж. Воркс, К. Вортсон-Хемфилл.; пер. с англ. —  К.: Companion Group, 2006. —  350 c. 

46. Директива 2009/16/ЄС Європейського Парламенту та Ради від 23 квітня 2009 року щодо контролю державою порту 28.05.2009. Офіційний вісник Європейського Союзу L 131/4 [Електронний ресурс]/ Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/zakon2.rada.gov.ua/laws/show
47. Долан Р.Дж.  Эффективное ценообразование [Текст]/  Р.Дж. Долан, Г. Саймон. — Москва: Экзамен, 2005. —  416 с. 
48. Друккер П.Р. Управление нацеленное на результаты [Текст]/ П.Р. Друккер. —  Москва: Технологическая школа бизнеса, 1994. —  200 с. 

49. Економіка транспорту [Текст]: навч. посібник // [В.Г. Коба, А.В. Шумійко, І.О. Новокрещенов та ін.]. —  К.: КДАВТ, КНУЦА, 1999. —  258 с.

50. Економічна енциклопедія [Текст] :  енциклопедія у 3­х т. / гол. ред. Б.Д. Гаврилишин. — Т. 1. : А (абандон) ­ К (концентрація виробництва); відп. ред. С.В. Мочерний. — К. : Академія, 2000. — 863 с 

51. Економічний глобалізм: розвиток та зростання [Текст]: монографія / [за ред. В. Рокочої]. — К.: Таксон, 2005. — 320 с.

52.  Ефимов С.Л. Морское страхование. Теория и практика [Текст]: учебник для студ. высш. учебн. завед. / С.Л. Ефимов. — Москва: РосКонсульт, 2001. — 448 с.

53. Жихарева В.В. Экономические основы деятельности судоходных компаний [Текст]: учебн. пособ. для студ. трансн. высш. учебн. завед./ В.В. Жихарева — Одесса: Ластар, 2003. — 219 с.

54. Жихарева В.В. Теория и практика инвестиционной деятельности судоходных компаний [Текст]: монография / В.В. Жихарева. — Одесса: ИПРЭЭИ НАН Украины, 2010. — 475 с.

55. Забезпечення енергетичної безпеки України [Текст]: монографія / [наук. ред. С.І. Пирожков]; Рада національної безпеки і оборони України, Нац. Ін.-т проблем міжнародної безпеки. — К.: НІПМБ, 2003. — 264 с.

56. Забелин В.Г. Фрахтовые операции во внешней торговле [Текст]: учебн. пособ. [для студ. высш. учебн. завед.] / В.Г. Забелин. — Москва: РосКонсульт, 2000. —252 с.

57. Захарченко В.И. Нововведения: мотивация, моделирование, эффективность [Текст] / В.И. Захарченко. — Одесса: ОИУМ, 2002. — 278 с.

58. Закон України «Про підприємства в Україні» станом на 27 березня 1991р. [Текст]: Офіц. вид. / Верховна  Рада України. — №24.— К.: Відомості Верховної Ради, 1991. — 272 с.

59. Закон Украины «Про транзит вантажів» от 20.10.1999г. № 1172-XIV [Текст] : Офіц. вид. / Верховна  Рада України. — №45. — К.: Відомості Верховної Ради, 1999. — 446 с.

60. Закон України «Про транспорт» станом на 10 листопада 1994 р. [Текст]: Офіц. вид. / Верховна  Рада України. — №51. — К.: Відомості Верховної Ради,  1994. — 446 с.

61. Иванов Г.Г. Международная морская организация [Текст]/ Г.Г. Иванов. — Одесса: ЛАТСТАР, 1999. — 388 с.

62. Ильченко С.В. Украина в мировой транспортной системе: перспективы функционирования и развития [Текст]: монография/ С.В. Ильченко; Национальная академия наук Украины, Институт проблем рынка и экономико-экологических исследований. — Одесса: ИПРЭЭИ НАН Украины, 2012. — 455 с.
63. Каплан Роберт С. Сбалансированная система показателей. От стратегии к действию [Текст]/ Роберт С. Каплан, Дейвид П. Нортон; пер. с англ. М. Павлова. — Москва: ЗАО «Олимп-Бизнес», 2003. — 304 с.

64. Кейнс Дж. Общая теория занятости, процента и денег [Текст]/ Дж. Кейнс. — Москва: Прогрес, 1978. — 246 с.

65. Кейнс Дж. Избранные произведения [Текст]/ Дж. Кейнс. — Москва: Экономика, 1993. — 564 с.

66. Кендалл Л. К. Морской бизнес [Текст]/ Л. К. Кендалл; пер. с англ. Л. Н. Масленникова. – Москва: Транспорт, 1978. – 272 с.

67. Кібік О.М. Теорія і методологія ціноутворення в морських торговельних портах [Текст]: монографія / О.М. Кібік. — Одеса: ОНМУ, 2009 — 282 с.

68. Кіндрацька Г.І. Економічний аналіз: теорія і практика [Текст]: підр. [для студ. вищ. навч. закл.] / Г.І. Кіндрацька, М.С. Білик, А. Г. Загородній. — Львів: Магнолія Плюс, 2006. —428 с.

69. Клюкин П.Н. Маркс К. Капитал: критика политической экономии [Текст]/ П.Н.Клюкин, Л.Л. Васина, О.И. Ананьин. —Т.1. — Москва: Изд-во Эксмо, 2011. — 1200 с.
70. Кодекс Торговельного мореплавства України [Текст]: Офіц. вид. /  Верховна Рада України. — №47. –– К.: Відомості Верховної Ради,  1995. — 349 с.

71. Кокин А.С. Международная морская перевозка груза: право и практика [Текст]/ А.С. Кокин. — Москва: Волтерс Клувер, 2007. — 584 с.

72. Коломойцев В.П. Себестоимость морских перевозок [Текст]/  В.П.Коломойцев. — Москва: Морской транспорт, 1960. — 371 с.

73. Конституция Украины: станом на 28 червня 1996 р. [Текст]: Офіц. вид./  Верховна Рада України. –– № 30. –– К.: Відомості Верховної Ради,  Викар, 1996. — 64с.

74. Концепція науково-технологічного та інноваційного розвитку України  [Текст]: Офіц. Вид./  Верховна Рада України. –  № 37. — К.: Відомості  Верховна Рада України, 1999.  — 776 с.

75. Конвенція про Міжнародні правила запобігання зіткненню суден на морі від 20.10.1972. [Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України.— Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/995_137/   

76. Конвенція про умови реєстрації суден ООН від 07.02.1986 [Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/snow/995_074/

77. Котлубай О.М. Економічні механізми розвитку торговельного мореплавання в Україні [Текст]/  О.М. Котлубай. — Одеса: ІПРЕЕД, 2004. — 453с.

78. Котлубай М.И. Становление морского транспорта в рыночной среде [Текст]: монография / М. И. Котлубай. — Одеса : ИПРЭЭИ НАН Украины, 2005. — 224 с. 

79. Крамаренко Г.О. Фінансовий менеджмент [Текст]: підруч. [для студ. вищ. навч. закл.] / Г.О. Краморенко, О.Є Чорна. — К.: Центр навчальної літератури, 2006. — 520 с.

80. Кругман П.Р.  Международная экономика [Текст]/ П.Р. Кругман, М. Обстфельд; пер. с англ. В. Кузина и др. —– [5-е изд.] —СПб.: Питер, 2003. — 832с.

81. Кулаев Ю.Ф. Методы экономической оценки инвестиционных проектов на транспорте / Ю.Ф. Кулаев. — К.: Транспорт України, 2001. — 182 с.

82. Курлянд А.М. Экономические основы эффективного развития морских паромных сообщений Украины [Текст]/ А. М. Курлянд. — Одесса: Консалтинг, 1997. —157с

83. Кушниренко А. Стратегия морской отрасли Украины [Текст]/ А. Кушниренко // Порты Украины. — 2006. —№1. — С.16 

84. Лапкин А.И. Организация и управление работой флота последовательными рейсами [Текст]: монография / А.И. Лапкин. —Одесса: ОГМУ, 2000. — 200 с.

85. Лапкина И.А. Моделирование принятия решений в управлении работой флота судоходной компании [Текст]/ И.А. Лапкина. — Одесса: ОГМУ, 1996. — 203с.

86. Левиков Г.А. Смешанные перевозки (состояние, проблемы, тенденции) [Текст]/   Г.А. Левиков, В.В. Тарабанько. — [2-е изд.]. — Москва: РосКонсульт, 2006. — 224 с.

87. Лернер В.К. Основные положения государственной морской транспортной политики [Текст]/ В.К. Лернер. — Москва: Союзморниипроект, 1995. — 75 с.

88. Лившиц В.Н. Системный анализ экономических процессов на транспорте [Текст]/ В.Н. Лившиц. — Москва: Транспорт, 1986. — 240 с.

89. Лимонов Э.Л. Внешнеторговые операции морского транспорта и мультимодальные перевозки [Текст]: учебн. для высш. учебн. завед./ Э.Л. Лимонов — [3-изд.]. —  Москва: Модуль, ик2006. — 600 с. 

90. Линдерс М.Р. Управление снабжением и запасами. Логистика [Текст]/  М.Р. Линдерс, Е.Ф. Харольд; пер. с англ. — [11-е изд.]. — Издательство Полигон, 1999. — 768 с.

91. Липинская А.А. Формирование организационной структуры современной судоходной компании [Текст]/ А.А. Липинская// Економіко-правові аспекти розвитку транспортних систем: зб. наук. праць.— Одеса: 2003. — № 5. —   С. 153 – 161.

92. Максвелл Дж. К. Статьи и речи [Текст]/  Дж.К.Максвелл — Москва: Изд-во Наука, 1968. — 315 c.
93. Макконелл К.Р. Экономикс: принципы, проблемы и политика [Текст]/   К.Р. Макконнелл, С.Л. Брю; пер. с англ. научн. конс. В.С. Автономов. —  [14-е изд.]. — Москва: ИНФРА-М, 2004. —  972 с.

94. Макконелл К.Р. Экономикс: принципы, проблемы и политика [Текст]: учебник: / К.Р. Макконнелл, С.Л. Брю; Ш.М. Флинн; пер. с англ.— 18-е изд. — Москва: Инфра-М, 2011. — 1009с.

95. Манільські поправки до додатка до Міжнародної конвенції про підготовку і дипломування моряків та несення вахти (ПДНВ) 1978 року 25.06.2010 [Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/896_052

96. Маркетинг [Текст]: учебное пособие / И.А. Голубкова, В.А. Александров, Л.Л. Сотниченко. —  Одесса: ОНМА, 2007. — 76 с.

97. Маркс К. Капитал. Критика политической экономии [Текст]/  К. Маркс. — т. 1. —  Москва: Политическая литература, 1956. — 891 с.

98. Маркс К. Капитал, т. 2. Прогресс обращения капитала. [Текст]/   К. Маркс, Ф. Энгельс. Соч. — 2-е изд. — Т. 25 — Москва: Политическая литература, 1956. —  387с.

99. Медынский В.Г. Инновационный менеджмент [Текст]: учебн. [для студ. высш. учебн. зав.] / В.Г. Медынский. —  Москва: ИНФРА-М, 2002. —  295 с. 
100. Міжнародна конвенція з охорони людського життя на морі 1974 р. (СОЛАС-74) (SOLAS) від 01.11.1974 [Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/896_034
101. Міжнародна конвенція по запобіганню забрудненню з суден 1973 року від 02.11.1973 [Електронний ресурс]/ Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/896_049 

102. Міжнародна конвенція про підготовку і дипломування моряків та несення вахти 1978 року від 07.07.1978 [Електронний ресурс]/ Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/896_052 

103. Міжнародний кодекс з охорони суден та портових засобів ( Кодекс ОСПЗ ) (ISPS) від 12.12.2002 [Електронний ресурс]/ Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/896_035   
104. Милославская С.В. Мультимодальные и интермодальные перевозки [Текст]: учебн. пособ. [для студ. трансн. Высш. учебн. завед]/ С.В.Милославская, К.И. Плужников. —  Москва: РосКонсульт, 2001. —  368 с.

105. Международный журнал компании Альфа Лаваль [Електронний ресурс]. — №30. — январь 2012. — Режим доступу до сайту: http://www.alfalaval.com/customer-stories/here-magazine/Documents/Here_no_30.pdf
106. Международный рынок услуг [Текст]: Учебник/ под ред. В.А. Черненко. — СПб.: Нестор-История, 2011. — 212 с. 
107. Могилевкин И.М. Морское судоходство в мировой экономике  и международных отношениях: Современные функциональные и пространственные проблемы [Текст]/ И.М. Могилевкин. — Москва: Наука, 1992. — 152 с.

108. Морозова И.В. Моделирование принятия решений в управлении техническим развитием судоходного предприятия [Текст]/ И.В. Морозова. — Одесса: ОКФА, ОГМУ, 1997. — 148 с.

109. Морозова И.В.  Перспективы украинского флота в перевозках по внутренним водным путям Европы [Текст]/ И.В. Морозова, Л.П. Суворова. — Одесса: ОНМУ, 2005. — 192 с.

110. Мунтян В.І. Економічна безпека України [Текст]: монографія / В.І. Мунтян. — К.: КВІЦ, 1999. — 462 с.

111. Немчиков В.И. Организация работы и управление морским транспортом [Текст]: учебн. [для морск. вузов] / В.И. Немчиков. —Москва: Транспорт, 1982. — 343 с.

112. Нивен П.Р. Сбалансированная Система Показателей: Шаг за шагом: максимальное повышение эффективности и закрепление полученных результатов [Текст]/ П.Р. Нивен; пер. с англ. О. Д. Канилевича. — Днепропетровск: Баланс Бизнес Букс, 2004. —328 с.

113. Никифоров В.С. Мультимодальные перевозки и транспортная логистика [Текст]: учебн. пособ.  [для студ. высш. учебн. завед.]/ В.С. Никифоров. — Москва: ТрансЛит, 2007. —272 с.

114. Николаева Л.Л. Коммерческая эксплуатация судна [Текст]:  учебн. [для 
115.  студ. высш. учебн. зав.] / Л. Л. Николаева. — Одесса: Фенікс, 2006. —754 с.
116. Николаева Л. Л. Морские перевозки [Текст]: учебн. [для студ. высш. учебн. зав.] / Л. Л. Николаева, Н.Н. Цымбал. — Одесса: Фенікс, 2005. — 425 с.
117. Николаева JI.JI. Принципы устойчивого развития судоходных компаний в глобальном рынке морской торговли [Текст]: монография / JI.J1. Николаева. — Одесса: Фенікс, 2007. —  323 с. 

118. Новожилов В.В. Измерение затрат и результатов [Текст]/ В.В. Новожилов. — Москва: Экономика, 1967. —  376 с. 

119. Новикова А.М. Україна в системі міжнародних транспортних коридорів [Текст]/ А.М. Новикова.  — К.: НІПМБ, 2003. — 494 с.

120. Оберг Р.Р. Внешняя торговля и фрахтование тоннажа [Текст]: учебн. для мореход. училищ / Р.Р. Оберг, Н.А.  Фафурин, А.Г. Левицкий. — [2-е изд.]. — Москва: Транспорт, 1977. — 288 с.

121. Осипов В.И. Экономика предприятия [Текст]/ В.И. Осипов. — Одесса.: Маяк, 2005. —720 с.

122. Пайк Р., Нил Б. Корпоративные финансы и инвестирование [Текст]/ Р. Пайк, Б. Нил; пер. с англ. — Спб: Питер, 2008. — 784с.

123. Панибратец М.А. Управление качеством продукции морского транспорта [Текст]/ М.А. Панибратец. — Москва: Транспорт, 1984. — 135 с.

124. Паршин В.Г. Морской транспорт капиталистических стран [Текст]/  В.Г. Паршин, А.А. Романенко, В. К.  Соколов. — Москва: Наука, 1987. — 258 с.

125. Пащенко Ю.С. Розвиток та розміщення транспортно-дорожнього комплексу України [Текст]:  монографія/ Ю.С. Пащенко; за ред. С.І. Дорогунцова. — К.: Науковий світ, 2003. — 467 с.

126. Пересада  А. А.  Управління інвестиційним процесом [Текст]/ А.А. Пересада. — К.: Лібра, 2002. — 470 с.
127. Плужников К.И. Глобализация производства и распределения транспортных услуг [Текст]/ К.И. Плужников. — Москва: РосКонсульт, 2004. — 258 с.

128. Плужников К.И. Транспортное экспедирование [Текст]: учебн./ К.И. Плужников. — Москва: Рос-Консульт, 1999. — 576 с.

129. Позолотин Л.А. Рекомендации капитанам и экипажам судов по инспекциям контроля Государства порта  (Port state control- PSC) [Текст]/ Л.А. Позолотин, А.В. Глазков. — Одесса: Феникс, 2007. —164с. 
130. Портер М. Конкурентная стратегия: Методика анализа отраслей и конкурентов [Текст]/ М. Портер; пер. с англ. И. Минервина. — [2-е изд.]. — Москва: Альпина Бизнес Букс, 2006. — 454 с.

131. Портер М. Конкуренция [Текст] / М. Портер; пер. с англ. О. Л. Пелявского и др. — Москва: Издательский дом «Вильямс», 2005. — 605 с.

132. Правовое регулирование морского судоходства [Текст]: учебн. пособ. для студ. трансн. спец. высш. учебн. завед./ [А. О. Балобанов, Г. И. Пузанов, К.Стефану и др.]. — Одесса: Астропринт, 2004. —266 с.

133. Предпринимательство в торговом судоходстве [Текст]/ [Н.Т. Примачев, Н.Н. Примачева, О. В. Вовк и др.].  — Одесса: ОНМА, 2008. — 376 с.

134. Примачев Н.Т. Морские торговые порты в системе интермодальных транспортных сообщений [Текст]/ Примачев Н.Т., Примачева С.И. — Одесса: ИПРЭЭИ, 2001. —214 с.
135. Примачев Н.Т. Принципы интеграции в торговом судоходстве [Текст]: монография/ Н.Т. Примачев, А.Н. Примачев. — Одесса: Феникс, 2006. — 360 с.

136. Примачев Н.Т. Эффективность развития морской транспортной индустрии: [Текст]: монография/ Н.Т. Примачев, Н.Н. Примачева. — Одесса: ОНМА, 2011. — 374с.
137. Проблемы сбалансированности мирового рынка морской торговли [Текст]/ [ М.В. Миюсов, А.Н. Шемякин, Н.Т. Примачев и др.]; под. ред. Н.Т. Примачева. — Одесса: «ИздатИнформ», 2011. — 331 с.

138. Проблемы устойчивого развития подсистем глобальной морской транспортной индустрии [Текст]: монография / [T. Frasynyuk, Н.Т. Примачев, J. Dabrowski и др.]; под ред. Н.Т. Примачева, H. Klimek. — Херсон: Гринь Д.С., Gdansk: UGIT I HM, 2014. — 318 с.
139. Прогнозирование ресурсно-экологических и экономических трансформаций (на примере приморских регионов[Текст]: монография / ред. Б.В. Буркинский, В.Н. Степанов. —  Одесса: ИПРЭЭИ НАН Украины, 2004. —  425 с.
140. Прокофьев В. А. Управление работой морского флота[Текст]: учебн. для студ. высш. учебн. завед./ В.А. Прокофьев, Т.А. Вепринская. — Москва: Академкнига, 2007. —  168 с.

141. Пугель Т.А. Международная экономика [Текст].: учебник для вузов / Т. А. Пугель, П. X. Линдерт; пер. с англ. — Москва: Дело и сервис, 2003. — 800 с.

142. Раєвнєва О.В. Управління розвитком підприємства: методологія, механізми, моделі [Текст]: монографія / О. В. Раєвнєва. —  Харків: ІНЖЕК 2006. —  496 с.

143. Райзберг Б.А. Современный экономический словарь [Текст]/ Б.А. Райзберг, Л.Ш. Лозовский, Е.Б. Стародубцева. —  Москва: ИНФРА-М, 1996. —  496 с.

144. Раховецкий А.Н. Изучение и оценка состояния мирового фрахтового рынка [Текст]/А. Н. Раховецкий // Морской транспорт: Организация и управление морским транспортом. —  Москва: Мортехинформреклама, 1995. — № 4 (169). — С. 1 – 16.

145. Резолюція А.741(18) "Міжнародний кодекс з управління безпечною експлуатацією суден та попередженням  від 04.11.1993 [Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України. —  Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/995_304   
146. Румянцева Е.Е. Новая экономическая энциклопедия [Текст]/ Е.Е. Румянцева. —  Москва: ИНФРА, 2005. —  724 с. 

147. Рылов С.И. Внешнеторговые операции морского транспорта [Текст]: учеб. для вузов. / С.И. Рылов, А.А. Мимха, П.Н. Березов. —  [2-е изд.]. —  Москва: Транспорт, 1996. — 206 с.

148. Савчук  В.П. Управление прибылью и бюджетирование [Текст]/ В.П. Савчук. —  Москва: Бином, 2005. —  432 с.

149. Сакс Дж. Економіка перехідного періоду (Уроки для України) [Текст]/ Дж.Сакс, О.Пивоварський; пер. з англ. —  К.: Основи, 1996. —  545 с.

150. Сакс Дж. Д. Макроэкономика. Глобальный поход [Текст]/ Дж. Д. Сакс, Б.Ф. Ларрен; пер. с англ. О. В. Буклемитева и др. —   Москва: Дело, 1996. — 847с. 

151. Самуэльсон П.А. Экономика: [Текст]: учебник/ П.А. Самуэльсон, В.Д. Нордхаус; пер. с англ. О.Л. Пелявского. —  [18-е изд.]. —  Москва: ООО И. Д. Вильямс, 2007. —  1340с.

152. Семененко А.И. Логистика. Основы теории [Текст]/ А.И.Семененко, В.И. Сергеев. — СПб: Союз, 2001. — 544 с.

153. Синк Д.С. Управление производительностью: планирование, измерение и оценка, контроль и повышение [Текст] /пер. с англ.; общ.ред. и вступ. ст. В.И. Данилова. — Москва: Прогресс, 1989. — 528 с.

154. Сич Є.М. Інноваційно-інвестиційні комплекси транспортної галузі: методологія формування та розвитку [Текст]: монографія / Є.М. Сич, В.П. Ільчук. —  К.: Логос, 2006. —  264 с.

155. Словарь современной экономической теории Макмиллана [Текст]. — Москва: ИНФРА-М, 1997. — 608 с.

156. Сломан Дж. Экономикс [Текст]: учебник / Дж. Сломан; пер. с англ. под ред. C. В. Лукина. —  [5-е изд.]. —  СПб.: Питер, 2005. — 832 с. 

157. Смехов А.А. Маркетинговые модели транспортного рынка [Текст]/ А.А. Смехов.  —  Москва: Транспорт, 1998. — 120 с.

158. Современное международное морское право и практика его применения Украиной. [Текст] / Под ред. А.Ф. Высоцкого— К.: Наукова Думка, 1995. — 343с.

159. Современные международные морские организации: справочник [Текст]/ И.В. Лукшин, В.Т. Мартыненко. — Одесса: Юридична література, 2000. —  320 с.

160. Соколенко С.И. Глобальные рынки XXI столетия: Перспективы Украины [Текст]/ С.И. Соколенко. —  К.: Логос, 1998. — 568 с.

161. Соколенко С.И. Современные мировые рынки и Украина [Текст]: научн. изд. / С.И. Соколенко. —  К.: Демос, 1995. — 354 с.

162. Соловьев В.П. Инновационная деятельность как системный процесс в конкурентной экономике [Текст]/ В.П. Соловьев. — К.: Феникс, 2004. —  560 с.

163. Спицнадель В.Н. Основы системного анализа [Текст]/ В.Н. Спицнадель. —  СПб.: «Бизнес-пресса», 2000. — 326 с. 

164. Сприяння сталому економічному зростанню в Україні [Текст]/ за ред. Ш. фон Крамона-Таубаделя, І. Кімової; пер. з англ. М. Тютюнника. —  К.: Альфа-Принт, 2001. —  347 с.

165. Статус Конвенції про умови реєстрації суден від 26.10.2011[Електронний ресурс] /Офіційна база законодавства України. — Режим доступу до сайту: http/ zakon2.rada.gov.ua/laws/show/995_k29   
166. Стивенс Э.Ф. Практика судоходства [Текст]/ Э.Ф. Стивенс, Дж.Баттерфилд; пер. с англ. А.Д. Юнитера. —  [11-е изд.]. —  Москва: Транспорт, 1984. —  143с.

167. Стратегії економічного розвитку в умовах глобалізації [Текст]: монографія/ за ред. Д.Г. Лук`яненка. — К.: КНЕУ, 2001. — 538 с.

168. Стратегія економічного розвитку України (2004-2015 роки) «Шляхом Європейської інтеграції» [Текст]/ [А.С. Гальчинський, В.М. Геєць та ін.]. — К.: ІВЦ Держкомстату України: Нац. ін.-т. стратег. дослідж., Ін-т екон. прогнозування НАН України, М-во економіки та з питань європ. інтегр. України, 2004. —  416 с.

169. Стратегия и тактика антикризисного управления фирмой [Текст]/ Под ред. А. П. Градова, Б. И. Кузина. —  СПб.: Специальная литература, 1998. – 510 с.

170. Стратегия позиционирования национального морского в глобальном транспортном рынке [Текст]: научное издание / [М.В. Миюсов, Н.Т. Примачев, В.В. Винников и др.]; под общ. ред. Н. Т. Примачева. — Одесса : Автограф, 2006. — 234 с.

171. Структура и параметры развития рынка транспортных услуг [Текст]/ под общей ред. Примачева Н.Т. — Одесса: «ИздатИнформ», 2008. — 268 с.

172. Тарасевич Л.С. Макроэкономика [Текст]: учебн. для студ. высш. учебн. зав. / Л.С. Тарасевич, П.И. Гребенников, А.И. Леусский. —  Москва: Юрайт-Издат, 2003. — 650 с.

173. Тарасенко Н.М. Протекцiонiзм у зовнiшнiй торгiвлi (на прикладi Європейського Союзу) [Текст]/ Н.М.Тарасенко. — Одесса: Астропринт, 1999. —  80 с.

174. Терещенко О.О. Антикризова фінансове управління на підприємстві [Текст]: монографія / О.О. Терещенко. —  К.: КНЕУ, 2004. —  268 с.

175. Укрречфлот: путь поиска, реформ и преобразований [Текст]/ под ред. Н.А. Славова. — К.: Наукова думка, 1996. —  281 с.

176. Управление по результатам [Текст] /под общ. ред. Я. А. Леймана. —  Москва: Прогресс, 1988. —  320 с.

177. Фрасинюк Т.И. Задачи сбалансированности развития национального флота/  Т.И. Фрасинюк // Методи та засоби управління розвитком транспортних систем : збірник наукових праць.— Одеса: ОНМУ, 2012. — Вип.19 (1). — С. 110 - 121.

178.  Фрасинюк Т.І. Напрямки розвитку морського потенціалу держави /             Т.І. Фрасинюк // Економічний аналіз: збірник наукових праць кафедри економічного аналізу і статистики. — Тернопіль: Видавничо-полірафічний центр ТНЕУ «Економічна думка», 2012. — Вип. 10. — Частина 2. — С. 97 - 100. 

179.  Фрасинюк Т.И. Особенности стабилизации и диверсификации развития глобального морского торгового рынка / Т.И. Фрасинюк //   Вісник Хмельницького національного університету. Економічні науки: науковий журнал. — Хмельницький: Вид-во ХНУ, 2012. —  №4. — Том 3. — С. 224 - 227.

180.  Frasynyuk T. Modern features of formation of the parameters in the market of maritime trade / Т. Frasynyuk // Економічні інновації. Економіка, організація й управління основною експлуатаційною діяльністю транспортного комплексу: збірник наукових праць. — Одеса: ІПРЕЕД НАН Україна, 2012. — Вип 50. — С. 99 - 106. 

181. Фрасинюк Т.И.  Факторы и задачи морского администрирования в развитии украинского торгового флота / Т.И. Фрасинюк // Вісник економіки транспорту і промисловості: зб. наук.-практ. статей. — Харків: УДАЗТ, 2012. — Вип. 39. — С. 76 - 79. 

182. Фрасинюк Т.И. Система безопасности мореплавания в стратегии борьбы с современным пиратством / Т.И. Фрасинюк // Методи та засоби управління розвитком транспортних систем : зб. наук. праць. — Одеса: ОНМУ, 2013. — Вип. 1(20). — С. 73 - 80. 

183. Фрасинюк Т.И. Принципы управления эффективным позиционированием судоходной компании / Т.И. Фрасинюк // Вісник Хмельницького національного університету. Економічні науки: науковий журнал. — Хмельницький: Вид-во ХНУ, 2013. —  №3. — Том 2. — С. 269 - 272. 

184. Фрасинюк Т.И. Проблемы структуризации глобального рынка морской торговли / Т.И.  Фрасинюк // Тенденции развития мирового транспортного рынка: материалы второй научно-практической конференции 22-23 апреля 2010 г., Одесса / отв. ред. Н. Т. Примачев. — Одесса: Одесская национальная морская академия, «ИздатИнформ», 2010. — С. 57 - 59.

185. Фрасинюк Т.И. Современные особенности структуризации морской отрасли/ Т.И. Фрасинюк // Тенденции развития мирового транспортного рынка: материалы третьей научно-практической конференции 14-15 апреля 2011 г., Одесса / отв. ред. Н. Т. Примачев. — Одесса: Одесская национальная морская академия, «ИздатИнформ», 2011. — С. 27 - 29.

186. Фрасинюк Т.І. Особливості взаємовідносин менеджменту та адміністрування у морській індустрії / Т.І. Фрасинюк // Економіка і менеджмент: матер. ІІ Міжнародної конференції молодих вчених ЕМ-2011 24-26 листопада 2011. — Львів: вид-во Львівської політехніки, 2011. — С. 104 - 105.

187. Фрасинюк Т.І. Сучасні особливості формування параметрів ринку морської торгівлі /  Т. І. Фрасинюк // Стратегії розвитку транспортного комплексу України: виклики та можливості (Проблеми управління, економіки, екології та права щодо транспортного розвитку України): матеріали II Всеукраїнської наук.-практ. конф. 19-20 квітня 2012р. / НАН України, Ін-т пробл. ринку та екон.-екол. дослідж.; під наук. ред. Котлубая О. М. — Одеса: ІПРЕЕД НАН України, 2012. — С. 64 - 65.

188. Фрасинюк Т.И. Текущие задачи развития морской транспортной индустрии / Т.И. Фрасинюк // Морське право: актуальні питання теорії та практики: зб. наук. праць. — Одеса: ОНМА, 2012. — Вип.6. — С. 219 - 221.

189. Фрасинюк Т.И. Задачи и альтернативы развития украинского торгового судоходства / Т.И. Фрасинюк // Вісник економіки транспорту і промисловості: зб. наук.-практ. статей. — Харків: УДАЗТ, 2012. — Вип. 38. — С. 46 - 47.

190. Фрасинюк Т. И. Глобализационные процессы в системе становления национального сегмента  рынка морской торговки / Т.И. Фрасинюк // Економіко-правовий розвиток сучасної України: матеріали II Всеукраїнської наукової конференції студентів, аспірантів та молодих вчених, Одеса, 23-24 листопада 2012 р. / редкол.: О. М. Кібік (голова) [та ін.]. —  Одеса: Фенікс, 2012. — С. 210 - 212.

191. Фрасинюк Т.И. Cистема администрирования в формировании параметров морского транспортного предприятия / Т. И. Фрасинюк // Морське право: історія, сучасність, перспективи розвитку: матеріали VII міжнародної науково-практичної конференції. — Одеса: ОНМА, 2013. — Вип.7. — С. 252 - 259.

192. Фрасинюк Т.И. Основы администрирования в системе предпринимательской деятельности на рынке транспортных услуг / Т.И. Фрасинюк // Транспортний  комплекс  України: економічні умови ефективного розвитку (Проблеми управління, економіки, екології та права щодо розвитку транспортного комплексу України): матеріали  ІІІ  Всеукраїнської  науково-практичної  конференції, м.Севастополь, 7-8 травня 2013 р. / НАН України, Ін-т пробл. ринку та екон.-екол. дослідж.; ред. Котлубая О. М. — Одеса: ІПРЕЕД  НАН України, 2013. — С. 43 - 44.

193. Фрасинюк Т.І. Альтернативні способи контролю ринкових сил / Т.І. Фрасинюк // Проблеми формування та розвитку інноваційної інфраструктури: тези доповідей ІІ міжнародної науково-практичної конференції 16-18 травня 2013р. — Львів: Видавництво Львівської політехніки, 2013. — С. 222 - 223.     

194. Фрасинюк Т. И. Экономические задачи администрирования в торговом мореплавании / Т.И. Фрасинюк // Вісник економіки транспорту і промисловості: зб. наук.-практ. статей. — Харків: УДАЗТ, 2013. — Вип. 42. — С. 242 - 246. 

195. Фрасинюк Т.І. Адміністративні аспекти розвитку морегосподарського комплексу України / Т.І. Фрасинюк // Економіко-правовий розвиток сучасної України: матеріали IІI Всеукраїнської наукової конференції студентів, аспірантів та молодих вчених, 22-23 листопада 2013р. / редкол.: О. М. Кібік (голова) [та ін.]. — Одеса: Фенікс,  2013. — С. 235 - 238.

196. Хаммер М. Реинжиниринг корпорации: манифест революции в бизнесе [Текст]/ М. Хаммер, Дж. Чампи; пер. с англ. —СПб.: С.-Петербург. ун-т, 1997. — 332 с.

197. Ханин М.С. Международное морское судоходство. Экономика. Политика [Текст]: учебное пособие / М.С. Ханин. — Москва: РосКонсульт, 2001. — 334 с.

198. Ханк Д. Э. Бизнес-прогнозирование [Текст]/ Д.Э. Ханк, Д.У. Уичерн, А.Дж. Райтс; пер. с англ. В.В. Марченко и др. — [7-е изд.]. — Москва: Издательский дом «Вильямс», 2003. — 656 с.

199. Харилло К.Х. Стратегическая логика: Логическая основа решения стратегических проблем бизнеса [Текст] / К.Х. Харилло; пер. с англ. под ред. О.Б. Максимовой. — Днепропетровск: Баланс Бизнес Букс, 2005. — 304 с.

200. Хейне П. Экономический образ мышления [Текст]/ П. Хейне, П. Боутке, Д.Причитко; пер. с англ. Т.А. Гуреш. — [10-е изд.]. — Москва: Издательский дом «Вильямс», 2005. — 544 с.

201. Хулей Г. Маркетинговая стратегия и конкурентное позиционирование [Текст]/ Г. Хулей, Д. Сондерс, Н. Перси; пер. с англ. —  Днепропетровск: Баланс Бизнс Букс, 2005. — 800 с.

202. Цветов Ю.М. Основы организации транспортного обеспечения внешнеторговых связей Украины [Текст]/ [Ю.М. Цветов, А.О. Един, М.В. Макаренко, Л. Н. Соколова]; под. ред. Ю.М. Цтветова. — К.: ИКТП-Центр, 2000. — 581 с.

203. Цыгичко  В.Н. Руководство о принятии решений [Текст]/ В.Н. Цыгичко. — Москва: ИНФРА-М, 1996. —272 с.

204. Чекаловець В.І. Основи економіки водного транспорту [Текст]: навч. посібник / В.І. Чекаловець — Одеса: ОДМУ, 1994. — 108 с.

205. Чеканский А.И. Теория спроса, предложения и рыночных структур [Текст]/ А.Н. Чеканский, Н.Л. Фролова. — Москва: МГУ, ТЕИС, 1999. — 421 с.

206. Черкес М.Е. Морская перевозка грузов [Текст]/ М.Е. Черкес, Е.М.Стрельцов.  — Одесса: АО БАХВА, 1997. — 86 с.

207. Шарко М.В. Концептуальные основы инновационного развития экономики Украины: теоретико-методологические аспекты [Текст]/ М.В. Шарко. — Херсон: ХНТУ, 2005. —394 с.

208. Шарп  У.Ф. Инвестиции [Текст]/ У.Ф. Шарп, Г. Александер, Д.В. Бейл. — Москва: ИНФРА-М, 1997. — 1022 с. 

209. Шегда А.В. Економіка підприємства [Текст]/ А.В. Шегда. — К.: Знання, 2005. — 431 с.

210. Шинк Дж.К. Стратегическое управление затратами [Текст]/ Дж.К. Шинк, В. Говиндараджана. — СПб.: Бизнес-Микро, 1999. — 352 с.

211. Шинкаренко В.Г. Управление конкурентоспособностью предприятия: монография [Текст]/ В.Г. Шинкаренко, А.С. Бондаренко. — Харьков: ХНАДУ, 2003. — 186 с. 

212. Шпак В. Міжнародна торгівля [Текст]: Практикум/ В. Шпак, А. Кондорі Ромеро. — К.: УВПК «ЕксОб», МАУП, 2004. — 384 с.

213. Шпигельман Я.Е. Международное дунайское судоходство [Текст]/ Я.Е. Шпигельман, В.М. Воронцов.  — Москва: Транспорт, 1991. — 384 с.

214. Щелкунов В.И. Производственный потенциал Украины Стратегия формирования и использования [Текст]: монография/ В.И. Щелкунов. — К.: КМУГА, 1999. — 245с.

215. Щербанин Ю.А. Международный обмен и транспорт [Текст]/ Ю.А. Щербанин.  — СПб.: Лики России, 2003. — 64 с.

216. Щипцов О.А. Україна морська держава [Текст]/ О.А. Щипцов.— К.: Наукова думка, 1998. — 199 с.

217. Эглит Я.Я. Управление транспортными системами [Текст]/ Я.Я. Эглит, К.Я. Эглит, В.А. Прокофьев. — СПб.: Феникс, 2004. — 424 с.

218. Экономика морского транспорта [Текст]: учебн. пособ. для вузов морск. транс./ [ А.А.Черкесов-Цыбизов, В.И. Чекаловец, Н. Т. Примачев и др.] — Москва: Транспорт, 1987. — 430 с.

219. Экономика морского транспорта [Текст]: учебн. пособ. для студ. трансн. спец. высш. учебн. завед. / [В.В. Жихарева, О.Н. Кибик, Э. Муссо, Л. Карпането]. —  Одесса: Астропринт, 2004. — 263 с.

220. Экономический потенциал административных и производственных систем [Текст]: Монография/ Под общей ред. О.Ф.Балацкого.— Суммы: ИТД «Университетская книга», 2006. —973с.

221. Экономический справочник работника морского транспорта [Текст]/ Под ред. В. П. Грузинова. — Москва: Транспорт. 1984. — 348 с.

222. Экономические основы функционирования морского рынка транспортных услуг [Текст]/ [Н.Т. Примачев, П.А. Бойко, Н.Н. Примачева и др.]. — Одесса: Автограф, 2004. — 320с.
223. Економічна енциклопедія [Текст]/ [редкол.: С.В. Мочерний (відпов.ред.) та ін.] — Том 2. — К.: Видавничий центр «Академія», 2001. — 848с.
224. Юридический справочник по торговому мореплаванию [Текст]/ [Ермолаев В.Г., Кокин А.С., Луговцев А.Ф., Маковский А.Л.]; под ред. А.С. Кокина. — Москва: Спарк, 1998. — 560 с.

225. Amado G., Ambrose A. The Transitional Approach to Change. —  London: Karnac Books, 2001.

226. Branch A.E Distionary of Shipping International Business Trade Terms and Abbreviations. — London: WITHERBY, 1999. — 953 p.

227. Dykstra Don. L. Commercial Management in Shipping / Don. L. Dykstra. — London UK: Nautical Institute, 2005. — 496 p.

228. Krugman P. R., Obstfeld M. International Economics: Theory and Policy. — 1988; 8-е изд.: Prentice Hall, 2008. — 712 p. 

229. Niven P.R. Balanced Scorecard. — NY, John Wiley & Sons, Inc., 1998.

230. Frasynyuk T. Development of the marine transport industry of Ukraine in the field of economic competition/ T. Frasynyuk // Економіка: сучасні проблеми та перспективи розвитку: зб. матеріалів ІХ Всеукр. науково-практ. конф., Київ, 18 березня 2011р. / ред. І. І. Тимошенко (від. ред.) та ін. - К.: Вид-во Європейського університету, 2011. — С. 68 - 70.

231. Frasynyuk T. Importance of administration and entepreneurship in the development of Ukrainian sea transport [Electronic resource]/ N. Primachev,                    T. Frasynyuk// Contemporary Economy Electronic Scientific Journal “Współczesna Gospodarka”.  — 2013. — Vol. 4. Issue 2. —  p. 25 - 32. — Access mode to the journal: http://www.wspolczesnagospodarka.pl. 

232. Hart, Jeffrey A The politics of international economic relations. — 7th ed. — Wadsworth Cengage Learning, 2010.

233. Heyets V. Eastern Europe Consensus Forecast. [Electronic resource]/ V.Heyets, M.Skrypnychenko// London, Unated Kingdom. — 2012. — 2-й випуск. — Access mode to the resource: www.consensuseconomics.com.

234. Heyets V. Ukraine country report:  The main macroindicators forecast development  of Ukraine’s economy for period 2013–2015 [Electronic resource]/V.Heyets, M.Skrypnychenko// Toronto, Canada. Project LINK Fall Meeting, New York, October 24-26, 2012. — Access mode to the resource: www.chass.utoronto.ca/link.

235. Maclachlan M. The Shipmaster`s Business Companion.  —  London: The Nautical Institute, 1998. —  456 p.

236. Review of Maritime Transport, 2007 Report by the UNCTAD secretariat //United Nations New York and Geneva: UN, 2007. —  167 p

237. Review of Maritime Transport, 2008 Report by the UNCTAD secretariat //United Nations New York and Geneva: UN, 2008. —  184 p.

238. Review of Maritime Transport, 2009 Report by the UNCTAD secretariat //United Nations New York and Geneva: UN, 2009. — 201 р.

239. Review of Maritime Transport, 2010 Report by the UNCTAD secretariat //United Nations New York and Geneva: UN,  2010. — 192 р.
240. Review of Maritime Transport. Report by the UNCTAD – New York and Geneve: UN, 2011. — 213p.
241. Review of Maritime Transport. Report by the UNCTAD – New York and Geneve: UN, 2012.  — 243 p.
242. Review of Maritime Transport. Report by the UNCTAD – New York and Geneve: UN, 2013. — 184p.
243. RS Platou report. — Norvey: Oslo, Platou, 2010. — 52 p. 

244. Sirower M. L. The Synergy Trap: Haw Companies Lose the Acquisition Game. — N.Y.: The Free Press, 2000. — 387 p.

245. Shipping market review april 2013 [Electronic resource]. Danish Ship Finance (Danmarks Skibskredit A/S), 2013. — 55p. — Access mode to the resource: http://www.shipfinance.dk/en/SHIPPING-RESEARCH.
246. Stopford M. Maritime Economics / M. Stopford. — London: Harper Collins Academic, 1998. — 255 p.

247. Tallack R. B. Commercial Management for Shipmasters. Apractical Guide. —  London: Nautical Institute, 1996. — 287 p.

248. The Handbook of Maritime Economics and Business / It is edited by Prof. Costas Grammenos. — City University Cass Business School, London :  Lloyd`s of London Press, 2002. — 930 p.

249. White Paper – European Transport Policy for 2010: Time to Decide. —Luxembourg: Office for Official Publications of the European Communitles, 2001. — 119 p.

250. World Trade Organization // International trade statistic: 2006. —232 p.

251.  Anniversary Lloyd’s List [Electronic resource]. — London: Latimer Trend — 97 p. — Access mode to the resource: www.hsbc.com. 

Додаток 1

ВВП України, 1990-2012рр.
	Рік
	ВВП, млрд. $
	ВВП на душу населення, $
	ВВП, млрд. $
	ріст ВВП, %
	частка, %

	
	Поточні ціни
	постійні ціни 1990
	в світі
	в Європі
	в Східній Європі

	1990
	90.2
	1746
	90.2
	
	0.4
	1.1
	10.1

	1991
	85.2
	1650
	82.3
	-8.8
	0.36
	0.98
	9.9

	1992
	78.6
	1522
	74.1
	-10
	0.31
	0.85
	9.9

	1993
	68.9
	1336
	63.6
	-14.2
	0.27
	0.81
	8.9

	1994
	54.2
	1055
	49
	-23
	0.2
	0.61
	7.4

	1995
	48.6
	950
	43.1
	-12
	0.16
	0.48
	6.3

	1996
	44.6
	877
	38.7
	-10.2
	0.14
	0.43
	5.7

	1997
	50.2
	995
	37.6
	-2.8
	0.16
	0.51
	6.3

	1998
	41.9
	838
	36.8
	-2.1
	0.14
	0.42
	6.1

	1999
	31.6
	638
	36.8
	0
	0.099
	0.32
	5.4

	2000
	31.3
	637
	39
	6
	0.095
	0.34
	4.8

	2001
	38
	782
	42.5
	9
	0.12
	0.4
	5.1

	2002
	42.4
	880
	44.8
	5.4
	0.12
	0.41
	5.1

	2003
	50.1
	1049
	49.1
	9.6
	0.13
	0.4
	5

	2004
	64.9
	1367
	55
	12
	0.15
	0.44
	5

	2005
	86.1
	1828
	56.5
	2.7
	0.19
	0.56
	5.4

	2006
	107.8
	2299
	60.7
	7.4
	0.21
	0.64
	5.5

	2007
	142.7
	3059
	65.5
	7.9
	0.25
	0.73
	5.7

	2008
	180
	3874
	67
	2.3
	0.29
	0.84
	5.7

	2009
	117.2
	2534
	57.1
	-14.8
	0.2
	0.62
	4.8

	2010
	136.4
	2962
	59.5
	4.2
	0.21
	0.71
	4.8

	2011
	163.4
	3568
	62.6
	5.2
	0.23
	0.78
	4.9

	2012
	176.3
	3872
	62.7
	0.16
	0.24
	0.87
	5.2


Додаток 2

35 країн доміцилія з найбільш значним флотом в сукупному дедвейті флоту в 2012 році
	Держава або територiя домiцилiя
	Кiлькiсть суден
	Тони дедвейту
	У  вiдсотках

	
	
	
	Iноземний прапор
	Вiд свiтового флоту на 2012 рiк

	Грецiя
	3 321
	224 051 881
	71,02
	16,1

	Японiя
	3 960
	217 662 902
	90,6
	15,64

	Нiмеччина
	3 989
	125 626 708
	86,23
	9,03

	Китай
	3 629
	124 001 740
	58,29
	8,91

	Республiка Корея
	1 236
	56 185 570
	69,56
	4,04

	США
	2 055
	54 622 733
	86,89
	3,92

	ОАР Гонконг, Китай
	853
	45 485 988
	36,5
	3,27

	Норвегiя
	1 992
	43 099 867
	63,41
	3,1

	Данiя
	1 043
	39 991 334
	66,33
	2,87

	Китайська провiнцiя Тайвань
	703 
	39 045 289
	89,56
	2,81

	Сiнгапур
	1 110
	38 562 727
	42,74
	2,77

	Бермудськi острова
	268
	29 996 046
	92,34
	2,16

	Iталiя
	834
	24 988 732
	27,51
	1,8

	Турцiя
	1 174
	23 480 628
	63,57
	1,69

	Канада
	456
	21 849 996
	88,6
	1,57

	Iндiя
	560
	21 362 954
	28,49
	1,53

	Росiйська федерацiя
	1 787
	20 368 207
	73,44
	1,46

	Великобританiя
	710
	18 429 755
	88,96
	1,32

	Бельгiя
	277
	14 521 311
	56,48
	1,04

	Малайзiя
	539
	14 445 096
	32,77
	1,04

	Бразилiя
	172
	13 761 528
	83,43
	0,99

	Саудовська Аравiя
	192
	12 740 115
	85,46
	0,92

	Нiдерланди
	962
	11 701 244
	58,11
	0,84

	Iндонезiя
	1 042
	11 592 966
	19,77
	0,83

	Iран
	138
	11 464 389
	92,76
	0,82

	Францiя
	485
	11 170 913
	69,29
	0,8

	ОАЕ
	430
	8 796 135
	93,08
	0,63

	Кiпр
	214
	7 137 105
	71,36
	0,51

	В’этнам
	556
	6 695 009
	29,7
	0,48

	Кувейт
	86
	6 692 219
	40,87
	0,48

	Швецiя
	307
	6 396 416
	83,26
	0,46

	Острiв Мен
	44
	6 358 211
	96,43
	0,46

	Таiланд
	344
	5 153 550
	29,94
	0,37

	Швейцарiя
	181
	4890 262
	75,68
	0,35

	Катар
	85
	4 627 351
	80,95
	0,33

	Всього 35 держав з найкрупнiшим флотом
	35 734
	1 326 956 877
	71,81
	95,34


Джерело: розрахунки секретаріату ЮНКТАД на основі даних «Ай-Ейч-Ес Фэрплей» 2012
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Фрахтова незалежність експортних послуг





Принципи формування глобальної морської транспортної індустрії





Міжнародне ефективне позиціонування СК





Макроекономічне адміністрування





Задачі операційної діяльності





Оптимальне використання провізної спроможності флоту





Свободи підприємництва





Задачі збалансування





Справедливості оподаткування





Адекватна конкурентоспроможність





Формування амортизаційної політики





Підприємницька ефективність





Захист і підтримка національних СК





Вибір проекту розвитку





Задачі глобального адміністрування торгівельного мореплавання





Досягнення технічної надійності флоту





Системи безпеки мореплавання





Об'єктивність оплати праці та нормалізованого відпочинку екіпажу





РМТ





Ринок працевлаштування моряків





Фрахтовий ринок





Ринок суднобудування і утилізації суден





Портові і сервісні сегменти РМТ





-сектор спеціалізованого генвантажного флоту


-сектор танкерного флоту


-сектор балкерного флоту


-сектор оффшорного флоту


-сектор пасажирського флоту











lq,


ld





роки





Цiна суден тис. $





Тайм-чартерні ставки, $/добу





Зниження  цін





Надлишок суднобудівниної потужності





Ріст суднобудівниної потужності





Ріст попиту на новобудови





Ріст фрахтових ставок





Скорочення тоннажу





Ріст об’ємів злому





Зниження попиту на суднобудування 





Зниження фрахтових ставок





Надлишок пропозиції тоннажу





Вплив циклічного характеру кон’юктури ФР на рівень фрахтових ставок і цін суден





млн. т Dwt








Iноземнi власники





Нацiоналнi власники





%





т Dwt





тис. т Dwt





thousands of Dwt





Інвестиційний клімат (фінансова ситуація у СК)





Попит на морський транспорт





Кількість і дедвейт суден





Адміністрування в області безпеки на флоті





Адміністрування щодо трудових відносин





Попит на моряків





Індивідуальні і національні переваги моряків





Система морської освіти 





Фінансові можливості моряків на оплату навчання





Кількість випускників морських вищих навчальних закладів, що віддають перевагу роботі на суші





Умови праці моряків





Пропозиція моряків








чол.





кількість суден





Межі позиціювання виробничого комплексу України 





Адміністрування і інституціалізм у розвитку





Абсолютні переваги





Конкурентні  стратегії





Параметри експорту





Параметри імпорту





Задачі розвитку суднобудування





Завдання збалансованого рахунку поточних платежів





Параметри провізної спроможності флоту





Портовий и сервісний сегмент





ТЕР флоту та портів





Розподіл засобів





Циклічний розвиток СК





Принципи транспортного забезпечення локальних потреб





Максимізація ефективності господарської діяльності





Економічна безпека системи





Стратегія підтримання адекватного стану РТП





Поточний стан МТП





Принципи неурядового адміністрування морських організацій





Принципи і параметри економічних процесів





Стратегія оптимізації масштабів позиціювання





Цикличність розвитку світової економіки





Задачі і параметри участі 





Програма зниження ризику втрат





Соціальні стандарті та обмеження





Політичні орієнтаціїї





Технологічні основи конкурентноздібного позиціювання





Програма формування перспективної відповідності зовнішнім обмеженням





Іноваційні напрямки та критерії





Програма організаційно-технічного забезпечення стійкого функціонування





Менеджерський і кадровий потенціал





Інвестиційна складова розвитку





Управління ТЕР МТП





Відповідність потенціалу трансформованним умовам





Закономірності формування попиту на морські транспортні технології





Обмеження за J I T 


(just-in-time)





Фактори економічного росту





Ризик, 


інтенсивність





Динаміка вантажопотоків





Умови формування іноваційних процесів





Соціально-технологічні обмеження





Типорозмірний ряд 





Середній дедвейт





Економічні параметри ТЕР





Спеціалізація


флоту








ТЕР








Форма управління





Структура флоту і організація работи в конкурентному середовищі








Політичні та кон’юктурні цілі адміністрування





Часові параметри





Нормалізація функциональнії та інвестиційної діяльності





Позиціювання національної МТІ в економічному просторі





Задачі стійкого розвитку флоту і портів





Пріоритети інноваційного розвитку флоту і портів





Регуляторні та конкурентні умови позиціювання СК





Параметри спеціалізації флоту за вантажопотоками





Маркетингова стратегія розвитку





Оптимальна концентрація провізної спроможності флоту і його капітальної вартості





Рендж операторської діяльності





Рівень безпеки мореплавання





Екологічна адекватність





Структура флоту





Вікові показники флоту





Система національного морського адміністрування 





Закони економічного зростання





Поточні і перспективні цілі розвитку





Інвестиційні та технічні умови розвитку флоту і портів





Оптимізація участі в МПП





Міжнародні правила та стандарти





 Інноваційнні програми





Підприємницька мета мореплавання





Міжнародні організації





Концепція національної судноплавної політики





Критерії ефективності





Ліміти та обмеження





Інструментарій і показники ефективності морської транспортної політики





Організація





Адміністрування





Правові аспекти





Міжнародні норми





Конкурентна позиція





Державна підтримка





Ресурсне забезпечення





Різноманіття форм власності





Економіко-правовий захист





Розвиток і функціонування СК





Внутрішнє середовище





Зовнішнє середовище





Визначення параметрів та їх зміни





Фактори функціонування СК





Виявлення характеру впливу





Формування системи індикаторів





Дінамічність факторів





Групування элементів за ступенем впливу





Мінливість факторів





Оцінка факторів, що характеризуються мінливістю





Виявлення найбільш значимого влпливу





Ранжування факторів за ступенем небезпеки





Диференціація індикаторів за пріоритетами реакції





Оцінка ступеню відображення необхідного диференційного підходу





Ранжування інтегральних показників за рівнем диференціації





Оцінка інтегрального наслідку





Результати глобалізації в системі морського транспорту





Оптимізація економічних параметрів





Інтеграційні процеси





Раціональність розподілу ресурсів





Принципи транспортної інтеграції





Проекти эфективної інтеграції





Система підтримки національного транспорту





Розширення співробітництва в системі ІМО





Ефективна державна транспортна політика





Гармонізація нормативно-правової бази розвитку





Умови і параметри розвитку національних зон МГК





Ефективність за параметрами ІМП





Реалізація спільних інвестиційних програм розвитку





Параметри транспортної незалежності





Ефективність участі в обслуговуванні 





ТЕР флоту





Розвиток портів





Нормалізація прибутку та капіталізації





Повнота використання потенціалу





Інвестиційна активність





Адекватність стану національного СК








_1453840095.unknown

_1453842812.unknown

_1495060515

_1495291102

_1495365672

_1495367164

_1495291637

_1495291801

_1495290941.xls
Диаграмма1

		2000		2000

		2001		2001

		2002		2002

		2003		2003

		2004		2004

		2005		2005

		2006		2006

		2007		2007

		2008		2008

		2009		2009

		2010		2010

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013



lq

ld

0

0

-2.5

-9.8

0.86

2.1

4.9

2.25

9.56

6.16

5.16

7.1

8.3

8.6

4.3

7.19

2.4

6.6

-4.5

1.07

0.7

9.4

0.4

9.89

0.48

6.2

0.49

6



Лист1

				lq		ld

		2000		0		0

		2001		-2.5		-9.8

		2002		0.86		2.1

		2003		4.9		2.25

		2004		9.56		6.16

		2005		5.16		7.1

		2006		8.3		8.6

		2007		4.3		7.19

		2008		2.4		6.6

		2009		-4.5		1.07

		2010		0.7		9.4

		2011		0.4		9.89

		2012		0.48		6.2

		2013		0.49		6






_1495290991.xls
Диаграмма1

		2000		2000

		2005		2005

		2006		2006

		2007		2007

		2008		2008

		2009		2009

		2010		2010

		2011		2011

		2012		2012

		2013		2013



свiтовий флот

дiючий флот

658.4

594.7

667

660.8

697.9

690.7

773.9

763.7

830.7

818.6

876.2

857.2

930.3

918.3

1023.3

1009.1

1135.4

1124.7

1032

1128



Лист1

				свiтовий флот		дiючий флот

		2000		658.4		594.7

		2005		667		660.8

		2006		697.9		690.7

		2007		773.9		763.7

		2008		830.7		818.6

		2009		876.2		857.2

		2010		930.3		918.3

		2011		1023.3		1009.1

		2012		1135.4		1124.7

		2013		1032		1128






_1495290792

_1472391744.xls
Диаграмма1

		Панама -22,63%

		Лiберiя - 11,14%

		Маршалловi острови - 6,1%

		Гонконг-5,84%

		Грецiя-5,3

		Багами-5,2

		Сiнгапур-4,83

		Мальта-4,4

		Китай-3,54

		Кiпр-2,45

		Пiвденна Корея-1,63

		Норвегiя-1,46

		Великобританiя-1,39

		Японiя-1,39

		Нiмеччина-1,38

		Iталiя-1,35

		Острiв Мeн-1,31

		Iндiя-1,17

		Данiя-1,06

		Антигуа i Барбура-1,02

		США-1,0

		Iншi-14,59



Столбец1

22.63

11.14

6.1

5.84

5.3

5.02

4.83

4.4

3.54

2.45

1.63

1.46

1.39

1.39

1.38

1.35

1.31

1.17

1.06

1.02

1

14.59



Лист1

				Столбец1

		Панама -22,63%		22.63

		Лiберiя - 11,14%		11.14

		Маршалловi острови - 6,1%		6.1

		Гонконг-5,84%		5.84

		Грецiя-5,3		5.3

		Багами-5,2		5.02

		Сiнгапур-4,83		4.83

		Мальта-4,4		4.4

		Китай-3,54		3.54

		Кiпр-2,45		2.45

		Пiвденна Корея-1,63		1.63

		Норвегiя-1,46		1.46

		Великобританiя-1,39		1.39

		Японiя-1,39		1.39

		Нiмеччина-1,38		1.38

		Iталiя-1,35		1.35

		Острiв Мeн-1,31		1.31

		Iндiя-1,17		1.17

		Данiя-1,06		1.06

		Антигуа i Барбура-1,02		1.02

		США-1,0		1

		Iншi-14,59		14.59






_1489606550

_1492889500.unknown

_1495057437

_1489609079

_1488627642

_1488627764

_1488626414.xls
Диаграмма1

		2000

		2005

		2006

		2007

		2008

		2009

		2010

		2011

		2012

		2013



Dwt, млн.т

Dwt, млн.т

798

896

960

1043

1118

1192

1276

1396

1534

1629



Лист1

				Dwt, млн.т		Ряд 2		Ряд 3

		2000		798		2.4		2

		2005		896		4.4		2

		2006		960		1.8		3

		2007		1043		2.8		5

		2008		1118

		2009		1192

		2010		1276

		2011		1396

		2012		1534

		2013		1629

				Для изменения диапазона данных диаграммы перетащите правый нижний угол диапазона.






_1488042670.unknown

_1455476609.xls
Диаграмма1

		Панама -21,52%

		Лiберiя - 12,16%

		Маршалловi острови - 8,6%

		Гонконг-7,97%

		Сiнгапур-5,51

		Грецiя-4,63

		Багами-4,52

		Мальта-4,23

		Китай-4,21

		Кiпр-1,95

		Острiв Мeн-1,39

		Великобритания-1,3

		Iталiя-1,27

		Японiя-1,25

		Норвегiя-1,11

		Нiмеччина-1,05

		Пiвденна Корея-1,09

		Iндiя-0,97

		Iндонезiя-0,88

		Антигуа i Барбура-0,87

		Данiя - 0,84

		Бермуда-0,76

		Iншi-12,27



Столбец1

21.52

12.16

8.6

7.97

5.51

4.63

4.52

4.23

4.21

1.95

1.39

1.3

1.27

1.25

1.11

1.05

1.09

0.97

0.88

0.87

0.84

0.76

12.27



Лист1

				Столбец1

		Панама -21,52%		21.52

		Лiберiя - 12,16%		12.16

		Маршалловi острови - 8,6%		8.6

		Гонконг-7,97%		7.97

		Сiнгапур-5,51		5.51

		Грецiя-4,63		4.63

		Багами-4,52		4.52

		Мальта-4,23		4.23

		Китай-4,21		4.21

		Кiпр-1,95		1.95

		Острiв Мeн-1,39		1.39

		Великобритания-1,3		1.3

		Iталiя-1,27		1.27

		Японiя-1,25		1.25

		Норвегiя-1,11		1.11

		Нiмеччина-1,05		1.05

		Пiвденна Корея-1,09		1.09

		Iндiя-0,97		0.97

		Iндонезiя-0,88		0.88

		Антигуа i Барбура-0,87		0.87

		Данiя - 0,84		0.84

		Бермуда-0,76		0.76

		Iншi-12,27		12.27






_1455735584.xls
Диаграмма1

		Китай

		П.Корея

		Японiя

		Бразилiя

		Фiллiппiни

		Європа

		iншi

		В'єтнам

		Тайвань

		Iндiя

		США



Столбец2

38.2

33

16.4

2.5

2.1

2

1.2

1.1

0.8

0.8

0.5



Лист1

		Столбец1		Столбец2

		Китай		38.2

		П.Корея		33

		Японiя		16.4

		Бразилiя		2.5

		Фiллiппiни		2.1

		Європа		2

		iншi		1.2

		В'єтнам		1.1

		Тайвань		0.8

		Iндiя		0.8

		США		0.5






_1455829257

_1460103107.unknown

_1455656667.xls
Диаграмма1

		Панама -21,01%

		Лiберiя - 11,14%

		Маршалловi острови - 6,47%

		Гонконг-5,8%

		Багами-5,26

		Сiнгапур-4,68

		Грецiя-4,26

		Мальта-4,04

		Китай-3,62

		Кiпр-2,16

		Iталiя-1,78

		Японiя-1,76

		Великобританiя-1,72

		Нiмеччина-1,6

		Норвегiя-1,44

		Пiвденна Корея-1,31

		США-1,25

		Острiв Мeн-1,21

		Данiя-1,20

		Антигуа i Барбура-1,12

		IншI-17,16



Столбец1

21.01

11.14

6.47

5.8

5.26

4.68

4.26

4.04

3.62

2.16

1.78

1.76

1.72

1.6

1.44

1.31

1.25

1.21

1.2

1.12

17.16



Лист1

				Столбец1

		Панама -21,01%		21.01

		Лiберiя - 11,14%		11.14

		Маршалловi острови - 6,47%		6.47

		Гонконг-5,8%		5.8

		Багами-5,26		5.26

		Сiнгапур-4,68		4.68

		Грецiя-4,26		4.26

		Мальта-4,04		4.04

		Китай-3,62		3.62

		Кiпр-2,16		2.16

		Iталiя-1,78		1.78

		Японiя-1,76		1.76

		Великобританiя-1,72		1.72

		Нiмеччина-1,6		1.6

		Норвегiя-1,44		1.44

		Пiвденна Корея-1,31		1.31

		США-1,25		1.25

		Острiв Мeн-1,21		1.21

		Данiя-1,20		1.2

		Антигуа i Барбура-1,12		1.12

		IншI-17,16		17.16






_1453840407.unknown
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