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В. П. Гудкова
ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. Активне зростання контейнеризації в останні роки та розвиток систем мультимодальних (інтермодальних) перевезень надають глибокий вплив не тільки на розвиток судноплавства, але і на діяльність морських портів. Контейнеризація стала головним засобом перевезення генеральних вантажів у міжнародній торгівлі.

Розвиток контейнеризації спричинив значні зміни в системі товарообміну. По-перше, слід відзначити збільшення швидкості руху матеріальних потоків. По-друге, різко зросла протяжність ланцюгів постачань, а, відповідно, і кількість взаємодій у них, наслідком чого стало ускладнення організаційно-економічних відносин елементів ланцюгів.

Економіко-організаційні перетворення, що відбуваються у даний час на морському транспорті України, призвели до істотних змін у системі управління галуззю, різкого зниження частки державної участі в управлінні процесами перевезення і перевантаження зовнішньоторговельних вантажів, появи численних самостійних перевізників і портових операторів. В результаті сформувалося вітчизняне конкурентне середовище, а також посилилася конкуренція на міжнародному ринку транспортних послуг.

У цій ситуації українські транспортні підприємства, в тому числі і термінальні оператори, опинилися під загрозою витіснення з ринку послуг як внутрішнього, так і  зовнішнього. Така загроза виникла не тільки через застарілу матеріально-технічну базу, невідповідність міжнародним стандартам безпеки судноплавства, нестачу виробничих потужностей та інвестицій, але також в силу занадто затягнутого у часі переходу до нового механізму управління, заснованого на принципах логістики.

Така ситуація вимагає виділення у якості самостійного напряму вдосконалення національної системи управління перевалочними потужностями, формування методичного апарату розвитку термінальної інфраструктури як елементу контейнерної транспортно-логістичної системи (КТЛС) з позиції підвищення її привабливості для контейнерних вантажопотоків, що прямують у мультимодальному сполученні. При цьому особливого значення набуває якісне економічне обґрунтування управлінських рішень щодо будівництва нових і модернізації існуючих перевалочних потужностей для обслуговування контейнеропотоків відповідно до вимог ринку.

Проблема тут полягає в тому, що контейнерні термінали функціонують в умовах невизначеності і ризику. Значна частина процесів, що відбуваються на терміналі, не піддається прогнозуванню і вимагає використання методів оптимізації та прийняття рішень в найкоротші терміни.

Питання адаптації діяльності підприємств морського і річкового транспорту до умов ринкової економіки розглядаються в працях провідних фахівців у галузі морського транспорту, таких як Б. В. Буркинський, В. Г. Коба, А. Л. Колодін, М. І. Котлубай, О. М. Котлубай, C. В. Крижановський, О. М. Кібік, І. О. Лапкина, О. С. Лісник, О. Р. Магамадов, Г. С. Махуренко, С. Г. Нікулін, С. І. Пирожков, П. І. Підлісний, М. Т. Примачов, В. Л. Ревенко, Г. С. Столяров, Є. М. Сич, В. Г. Чекаловец, Ю. М. Цветов та ін. вчених. Дослідженню умов ефективного використання принципів логістики на морському транспорті присвячені роботи О. О. Бакаєва, О. О. Балобанова, C. М. Боняр, В. В. Віннікова, О. М. Курлянда, Г. С. Махуренко, С. В. Милославської, І. В. Морозової, Л. Л. Ніколаєвої, К. І. Плужникова, М. Я. Постана, Ю. М. Семенова, А. Л. Степанова, К. Х. Кіма,     Г.-Д. Хаазіса, І. Хейза, Б. Шольц-Райтера та ін. У той же час, ряд теоретичних положень і методичних принципів, що стосуються, зокрема, розробки конкурентної економічної стратегії операторів таких важливих елементів контейнерного логістичного ланцюга як контейнерні термінали, залишилися малодослідженими. Те ж саме відноситься і до методичних основ виявлення тенденцій розвитку контейнерних перевезень, аналізу умов і факторів, що впливають на визначення конкурентної позиції портового контейнерного терміналу на ринку, розробки науково обґрунтованої системи моніторингу та аналізу технічних і організаційних змін, що відбуваються в області контейнерних мультимодальних перевезень, методів оптимізації параметрів транспортних засобів, що беруть участь у контейнерних перевезеннях, методів дослідження ефективності взаємодії транспортних потоків на контейнерному терміналі в умовах нерівномірності руху транспортних засобів, а так само принципів розробки стратегії розвитку контейнерного терміналу в умовах конкуренції.

Обмеженість існуючих теоретико-методологічних розробок з означених проблем, які відповідають першорядним потребам економіки транспорту країни, посилюють актуальність, своєчасність і значимість проведення нових досліджень в області формування умов і принципів ефективного функціонування та розвитку морських перевалочних баз, що визначає вибір теми дисертаційної роботи.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна робота виконувалася в рамках досліджень, що проводилися на кафедрі «Морські перевезення» Одеського національного морського університету за темою «Організація і управління роботою пасажирського та вантажного флотів на міжнародному ринку транспортних послуг» (номер держреєстрації 0109U003246) у 2011 р., а також на кафедрі «Менеджмент і маркетинг» Одеського національного морського університету за темою «Теоретичні основи логістики на підприємствах морського транспорту» (номер держреєстрації 0106U001629) у 2010 р., в яких автором сформульовані принципи стратегічного управління функціонуванням і розвитком портових контейнерних терміналів. Зазначені теми розроблялися у відповідності з планами науково-дослідних робіт Одеського національного морського університету. Вони безпосередньо пов’язані з Концепцією розвитку транспортно-дорожнього комплексу України на середньостроковий період та до 2020 р. і Стратегією розвитку морських портів України на період до 2015 р.

Мета і задачі дослідження. Метою даної дисертаційної роботи є розробка теоретико-методологічних положень і практичних рекомендацій, пов’язаних з формуванням економічної стратегії розвитку морської перевалочної бази, у якості якої в контейнерної транспортно-логістичній системі виступає контейнерний термінал, в умовах конкуренції, невизначеності та ризику.

Для досягнення цієї мети в дисертації були поставлені і вирішені наступні завдання:

− проаналізувати сучасні тенденції розвитку міжнародної торгівлі і морських перевезень; 

· виконати прогнозування розвитку контейнерних перевезень;

· обґрунтувати метод оцінки економічної ефективності створення портового контейнерного терміналу як морської перевалочної бази;

· розробити економетричні моделі функціонування та розвитку портового контейнерного терміналу як елемента контейнерної транспортно-логістичної системи;

· обґрунтувати принципи формування економічної стратегії портового контейнерного терміналу;

· виявити систему показників для оцінки конкурентних позицій портового контейнерного терміналу за допомогою концепції бенчмаркінгу;

· дослідити вплив регулярності руху транспортних засобів на коливання чисельності контейнерів на складі морської перевалочної бази;

· розробити методичні положення з оптимізації параметрів транспортних засобів, які обслуговують мультимодальні системи доставки контейнерів в умовах невизначеності та ризику;

· сформулювати організаційно-економічні принципи розробки конкурентної стратегії оператора контейнерного терміналу як морської перевалочної бази.

Об’єктом дослідження є процеси та умови здійснення господарської діяльності операторами контейнерних терміналів на морському транспорті України.

Предметом дослідження є економічні закономірності використання внутрішніх і зовнішніх факторів, що визначають ефективне управління розвитком і функціонуванням морської перевалочної бази контейнерної транспортно-логістичної системи доставки вантажу.

Методи дослідження. Теоретичну і методологічну базу виконаного дослідження складають закони та закономірності економічного розвитку, економічна теорія, математична статистика, дослідження операцій, а також наукові праці вітчизняних і зарубіжних вчених, присвячених проблемі ефективного розвитку національного судноплавства. Враховано також положення законодавчих, нормативно-правових і регламентуючих документів.

У ході дослідження для вирішення конкретних завдань використовувалися наступні методи: економічного аналізу – при визначенні актуальності теми дослідження; аналізу часових рядів – при побудові методів прогнозування обсягів контейнерних перевезень; економетрики – при побудові детермінованої моделі функціонування портового контейнерного терміналу  та при оцінці конкурентних позицій його оператора методом багатовимірних статистичних угруповань; теорії стратегічного менеджменту – при обґрунтуванні економічної стратегії контейнерного терміналу; теорії масового обслуговування та теорії управління запасами – при розробці ймовірнісних моделей роботи морської перевалочної бази в мультимодальних логістичних системах доставки вантажів; теорії геометричного програмування – при розробці методів оптимізації параметрів транспортних засобів, що перевозять контейнери; теорії задач оптимізації транспортного типу – при оптимізації вантажопотоків у магістрально-фідерної системи доставки вантажів, теорії конкуренції – при розробці методів формування  конкурентної стратегії оператора терміналу.

Наукова новизна одержаних результатів. Наукова новизна одержаних результатів полягає в розробці нових, розвитку існуючих теоретичних і методичних положень, які відносяться до обґрунтування і вибору стратегії розвитку контейнерного терміналу, а також оптимізації його діяльності в умовах конкуренції, невизначеності та ризику. При цьому отримано такі нові наукові результати:

Вперше:

· розроблено методичні положення щодо оцінки економічної ефективності створення контейнерного терміналу, засновані на поєднанні методів теорії масового обслуговування та теорії управління запасами, які враховують процес взаємодії потоків суден і транспортних засобів суміжних видів транспорту з урахуванням нерівномірності їх руху і дозволяють підвищити ефективність інвестиційних рішень;

· запропоновано метод розрахунку системи показників для оцінки ефективності функціонування контейнерного терміналу, який враховує нерівномірність прибуття транспортних засобів на термінал та випадковість часу обробки суден, що дозволяє більш коректно прогнозувати можливі стани терміналу і підвищити конкурентоспроможність оператора терміналу в ринковому середовищі;

· розроблено метод оптимізації параметрів транспортних засобів, що беруть участь у магістрально-фідерних системах доставки контейнерів, який базується на методах геометричного програмування, а також сумісної оптимізації параметрів транспортних засобів та розподілу вантажопотоків у транспортно-логістичній системі даного типу.

Вдосконалено:

· механізм формування економічної стратегії портового контейнерного терміналу шляхом встановлення взаємозв’язку структурних елементів цієї стратегії з фазами життєвого циклу портового контейнерного терміналу, що дозволяє встановити момент переходу підприємства на новий організаційно-фінансовий рівень і необхідність використання нових важелів стимулювання і мотивації подальшого розвитку;

· метод оцінки ринкової частки портового контейнерного терміналу через урахування його пропускної спроможності та рівня розвитку конкурентного середовища, що дозволяє більш точно розрахувати обсяг роботи, який належить здійснити контейнерному терміналу;

· механізм оцінки конкурентоспроможності морської перевалочної бази шляхом використання концепції бенчмаркінгу та методу багатовимірних статистичних угруповань, за допомогою яких стає можливим врахування регіональної і виробничої специфіки кожного підприємства та його позиції у ринковому середовищі;

· теоретичні засади щодо визначення класичних рівноважних рішень у конкурентному середовищі, що включає декількох операторів, тобто олігополії, через сполучення методів теорії фірми та теорії задач оптимізації транспортного типу із проміжними пунктами перевалки вантажів.
Дістало подальшого розвитку:

· економіко-математичні моделі взаємодії транспортних потоків у мультимодальних системах доставки вантажів, що включають декілька портових терміналів, через урахування у них нерівномірності руху транспортних засобів;
· статистичні методи прогнозування контейнеропотоків за рахунок використання нейромережевих та економетричних динамічних моделей;
· методичні основи вибору напрямків досягнення конкурентних переваг морської перевалочної бази через чітку структуризацію: лідерство у витратах, диференціація послуг, фокусування на якості.
Практичне значення одержаних результатів. Практичне значення одержаних результатів полягає в наступному:

· розроблений механізм оцінки конкурентоспроможності може використовуватися при розробці стратегії розвитку морської перевалочної бази;

· економетрична модель роботи контейнерного терміналу може бути використана для прогнозу фінансових результатів діяльності оператора терміналу;

· методичні положення щодо оцінки економічної ефективності створення портового контейнерного терміналу можуть використовуватися при оцінці доцільності проекту створення або реконструкції морської перевалочної бази.

Наукові результати дисертаційного дослідження використовувалися при розробці науково-дослідних тем на кафедрах «Морські перевезення» та «Менеджмент і маркетинг на морському транспорті» Одеського національного морського університету, в яких автором сформульовані принципи стратегічного управління функціонуванням і розвитком морської перевалочної бази, у якості якої виступає портовий контейнерний термінал. Зазначені вище теми розроблялися у відповідності з планами науково-дослідних робіт Одеського національного морського університету та пов’язані з Концепцією розвитку транспортно-дорожнього комплексу України на середньостроковий період та до 2020 р. і Стратегією розвитку морських портів України на період до 2015 р.(дов. № 1 від 03.08.12)

Крім того, частина результатів використовується у навчальному процесі при викладанні дисциплін «Логістика», «Інтермодальні перевезення» та «Економіка транспорту» в Одеському національному морському університеті. (дов. № 2 від 23.08.12)

Особистий внесок здобувача. Усі результати дисертаційної роботи отримані автором самостійно. З публікацій, що написані у співавторстві, використані лише ті ідеї та результати, які отримані автором самостійно.

Апробація результатів дисертації. Основні положення і результати дисертаційної роботи доповідалися автором на наступних наукових конференціях: IV міжнародній науково-практичній конференції «Транспортні перевезення в країнах СНД, Балтії, Європи» (Одеса, вересень 1999 р.); IV міжнародній конференції «Формування транспортної мережі Чорноморського регіону» (Одеса, червень 2005 р.); міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми формування та реалізації конкурентної політики» (Львів, вересень 2009 р.); I міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми розвитку транспортної логістики» (Одеса, вересень-жовтень 2009 р.); III міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми розвитку транспортної логістики» (Одеса – Несебор, вересень 2011 р.); Port Operations Research and Technology Centre (PORTeC) Conference on Global Supply Chain Security (Imperial College, London, 7-8.07.2011); всеукраїнській науково-практичній конференції «Проблеми управління, економіки, екології та права щодо розвитку транспортного комплексу України» (Одеса 16-17 червня 2011 р.); IV міжнародній науково-практичній конференції «Сучасні порти: проблеми та рішення» (Одеса – Щецин – Росток, травень 2012 р.); IV міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми розвитку транспортної логістики» (Одеса – Констанца – Несебр, вересень 2012 р.); X міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми підготовки професійних кадрів з логістики в умовах глобального конкурентного середовища» (Київ, 18-19 жовтня 2012 р.); ІІ міжнародній науковій конференції «Економічні теорії як основа розвитку бухгалтерського обліку, аналізу і контролю» (Житомир, 18-20 жовтня 2012 р.); міжнародній науково-практичній конференції «Наукові дослідження та їх практичне застосування. Сучасний стан і шляхи розвитку» (Одеса, 2-12 жовтня 2012 р.); V міжнародній науково-практичній конференції «Сучасні технології та перспективи розвитку автомобільного транспорту» (Житомир, 22-24 жовтня 2012 р.); VІI міжнародній науково-практичній конференції «Проблеми економіки та управління на залізничному транспорті» (Судак, 11-13 жовтня 2012 р). 
Публікації. Основні наукові положення і результати дисертаційної роботи опубліковані у 39 наукових працях, з яких одна авторська монографія, 14 тез доповідей на конференціях. У спеціалізованих наукових виданнях, визнаних фаховими з економічних наук, опубліковано 24 статті. Загальний обсяг публікацій складає 40,82 друк. аркушів, з яких особисто автору належить 39,41 друк. аркушів.

Структура та обсяг роботи. Дисертація складається зі вступу, шести розділів, висновків, списку використаних джерел, додатків. Повний обсяг дисертації становить 414 сторінок комп’ютерного тексту, включаючи 53 таблиці та 57 малюнків, список використаних джерел з 289 найменувань на 29 сторінках, додаток на 3 сторінках.

Основний зміст дисертаційної роботи

У вступі обґрунтовано актуальність теми дослідження, сформульовані мета і основні завдання дослідження, наукова новизна одержаних результатів, відзначена їх теоретична та практична значущість, наведено дані щодо апробації результатів дослідження.

У першому розділі «Фактори функціонування та розвитку контейнерних транспортно-логістичних систем» проведено аналіз сучасного наукового та практичного стану питання організації контейнерних перевезень. Проаналізовано світова економічна ситуація і перспективи розвитку міжнародної економіки, тенденції розвитку світової торгівлі і морських перевезень, розвиток контейнеризації та мультимодальних технологій, а також тенденції розвитку портових контейнерних терміналів (ПКТ). Визначено, що на протязі тривалого періоду розвиток потужностей для перевалки контейнерів відбувався хаотично, без урахування ризику зміни вантажопотоків, що негативно позначилось на сьогоднішній ситуації в галузі. Стратегічні пріоритети контейнерних перевалочних баз не відповідають поточній фазі їх життєвого циклу.

В нинішніх умовах економічного розвитку контейнерні термінали не функціонують відокремлено, а входять до складу відповідної транспортно-логістичної системи. Контейнерна транспортно-логістична система являє собою сукупність технічних засобів, об’єктів, технологій перевезення та перевантаження контейнерів і підсистеми управління перевезеннями. До числа основних вузлів цієї системи відносяться портові контейнерні термінали, які за своїм призначенням є пунктами взаємодії морського і наземного транспорту. Нерівномірність цих двох транспортних потоків обумовлюють також функцію накопичувального буфера контейнерного терміналу. Різноманітність видів наземного транспорту, необхідність обробки контейнерів з неповним завантаженням (що порушує одноманітність операцій обробки уніфікованого вантажу), вимоги до зберігання, обслуговування і ремонту порожніх контейнерів – усі ці особливості діяльності (табл. 1) призводять до необхідності формування відповідного економічно ефективного механізму функціонування та розвитку контейнерних терміналів в сучасних умовах глобальної нестійкості.

Таблиця 1
Функції та технологічні елементи контейнерної перевалочної бази

	Технологічні елементи
	Функції

	
	Передача
	Зберігання
	Консолідація

	Причал та причальна територія
	+
	
	

	Складський майданчик
	+
	+
	

	Контрольно-пропускний пункт
	+
	
	

	Адміністративні будівлі
	Δ
	Δ
	Δ

	Склад порожніх контейнерів
	
	+
	

	Пункт обробки завантажених контейнерів
	
	
	+

	Ремонтна майстерня
	Δ
	Δ
	Δ

	Паливозаправочна станція
	Δ
	Δ
	Δ

	Трансформаторна підстанція
	Δ
	Δ
	Δ

	Майданчик для мийки контейнерів
	Δ
	Δ
	

	Засоби по ремонту контейнерів
	
	Δ
	


+ − основні функції

Δ – функції підтримки

Аналіз розвитку транспортної галузі показав, що морський транспорт на сьогоднішній день залишається основним засобом реалізації міжнародної торгівлі, оскільки більше 80 % переміщень товарів здійснюється морським шляхом. Протягом трьох минулих десятиліть щорічний середній зріст світової торгівлі, здійснюваної морським транспортом, складав 3,2 %.

У 2009 р. морським транспортом було перевезено близько 7,84 млрд. т, а в наступному 2010 р. обсяг морських перевезень склав 8,4 млрд. т.

Значна частина транспортування товарів від постачальників споживачам здійснюється з використанням контейнерів. З 1990р. контейнеризація розвивалася із середнім щорічним темпом приросту 9,8 %. У 2007 р. глобальна контейнерна торгівля склала 143 млн. двадцятифутових еквівалентів (TEU) і зросла на 10,8 % у порівнянні з 2006 р. Ця кількість складає приблизно 1,24 млрд. т або одну чверть загальної кількості перевезеного сухого вантажу.

У 2009 р. спостерігалося найзначніше в історії контейнеризації падіння обсягів перевезень до 1,2 млрд. т. Слід зазначити, що у 2011 р. перевезення досягли вже 1,45 млрд. т.

Найбільша кількість контейнерних перевезень виконується за трьома головними морськими напрямами вздовж осі Схід – Захід (табл.2). Ці напрями включають тихоокеанське, яке пов'язує Азію і Північну Америку, трансатлантичне, між Європою і Північною Америкою, і напрямок Азія-Європа.

Таблиця 2
Потоки завантажених контейнерів на основних торгових маршрутах, млн. TEU
	Роки
	Тихоокеанський

напрям
	Європа – Азія –

Європа
	Трансатлантичний

напрям

	
	Всього
	Азія –США
	США – Азія
	Всього
	Азія –Європа
	Європа –Азія
	Всього
	США – Європа
	Європа – США

	2007
	20,24
	15,25
	4,99
	27,33
	17,23
	10,1
	7,2
	2,7
	4,5

	2008
	20,3
	13,4
	6,9
	18,7
	13,5
	5,2
	6,6
	3,3
	3,3

	2009
	18,4
	11,5
	6,9
	17,0
	11,5
	5,5
	5,3
	2,5
	2,8

	2010
	22,9
	14,3
	8,6
	19,1
	13,5
	5,6
	6,0
	2,8
	3,2


Зростання обсягів контейнерних перевезень мало позитивну динаміку з 1990 р. Як наслідок, кількісний склад контейнерних суден у світі збільшився у 2011 р. приблизно в сім разів порівняно з 1990 р.

Динаміка світової перевалки контейнерів у 20-футових еквівалентних одиницях наведена у табл. 3. Середньорічний приріст перевалки контейнерів через порти за розглянутий період склав 34,8 млн. TEU.
Таблиця 3
Динаміка світового перевантаження контейнерів у портах, млн TEU
	
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Весь світ
	276,5
	299,3
	356,7
	390,9
	434,3
	485
	516
	466
	531


Що стосується контейнерних перевезень на Чорному морі, то після різкого спаду у 2009 р. їх зростання відновилося. Динаміка цього росту наведена у табл. 4.
Таблиця 4
Контейнерний обіг в портах Чорноморських країн у 2002-2010 рр., тис. TEU
	
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Всього
	543,2
	766,2
	1116,8
	1735,1
	2245,8
	3137,1
	2426
	1480
	1823

	Зростання %
	29,3
	41,1
	45,8
	55,4
	29,4
	39,6
	-23
	-39
	23


Найбільші втрати спостерігалися в українських портах, що скоротили перевалку контейнерів на 58,8 % (0,517 млн. TEU проти рекордних 1,254 млн. TEU у 2008 р.). Криза повернула українські порти практично на рівень 2005 р. (0,59 млн. TEU).

Контейнеризація поклала початок розвитку мультимодальної технології перевезення вантажів. Це призвело до необхідності вдосконалення технологічних, технічних, організаційно-інформаційних та комерційно-правових аспектів перевізного процесу. Постановці даної проблеми відповідає логістичний підхід в організації роботи відповідних транспортних систем.
Автором обґрунтовано, що постійне збільшення кількості контейнерних вантажів надає зростаючий тиск на наземну транспортну інфраструктуру, в тому числі змінюючи роль портових контейнерних терміналів, які на сьогоднішній день мають складну масштабну структуру і виконують безліч раніше не властивих їм функцій. 

На сьогоднішній день в контейнерної індустрії склалася наступна класифікація контейнерних перевалочних баз:

1. Магістральні порти, що забезпечують переважно трансшипмент.

2. Порти, які приймають магістральні судна, що забезпечують потреби хінтерленду (порти зародження-згасання контейнеропотоків).

3. Порти фідерних ліній, або місцеві порти.

Проектування сучасних терміналів з урахуванням використання суден великої місткості, як правило, вимагає вирішення наступних питань: забезпечення необхідної глибини підхідних каналів і акваторії терміналів; створення гідротехнічних споруд, що забезпечують установку нових типів контейнерних перевантажувачів, що дозволяють обробку суден типу Post-Panamax. При проектуванні також потрібно враховувати необхідність в значних складських площах контейнерних терміналів та наявність резервної території, достатній розвиток зовнішньої і внутрішньої транспортної інфраструктури.

З аналізу факторів функціонування і розвитку КТЛС і тенденцій розвитку міжнародних морських контейнерних перевезень виявлено наступне:

1. Поступове післякризове пожвавлення міжнародної торгівлі, зростання обсягів морських контейнерних перевезень, розвиток мультимодальних технологій, зростання дедвейту контейнерного флоту і пропускної здатності контейнерних терміналів створюють нові умови функціонування елементів КТЛС і надають нового значення перспективам їх розвитку.

2. У нових умовах функціонування портові контейнерні термінали, основною функцією яких є перевалка контейнерів з одного виду транспорту на інший, повинні формувати ефективну конкурентну стратегію діяльності, сфокусовану на забезпеченні гладкої стиковки різних транспортних модулів в умовах невизначеності та ризику, яка забезпечує оптимізацію всієї КТЛС.

3. Вибір конкурентної стратегії має базуватися на оцінці стадії життєвого циклу контейнерного терміналу та перспектив розвитку галузі в регіоні та у світі в цілому.

У другому розділі «Методичні основи оцінки перспектив розвитку контейнерної перевалочної бази» розглядаються економетричні моделі прогнозування контейнерних перевезень в лінійному судноплавстві в цілому і через порти України, оцінка перспектив розвитку та функціонування портового контейнерного терміналу в рамках КТЛС, оцінка економічної ефективності створення контейнерного терміналу.

До недавнього часу основні потужності з перевантаження контейнерів в Україні були зосереджені в портах Одеса, Іллічівськ і Маріуполь. Динаміка перевантаження контейнерів у цих портах представлена у табл. 5. 

Таблиця 5
Динаміка перевантаження контейнерів в портах Одеса, Іллічівськ та Маріуполь, TEU

	Порти / Роки
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Одеса 
	256708
	323275
	418238
	507304
	572170
	255461
	351568

	Іллічівськ
	217085
	295479
	336564
	529396
	670556
	256825
	301508

	Маріуполь
	13674
	11222
	11309
	12500
	11198
	4412
	6492

	Всього
	487467
	629976
	766111
	1049200
	1253924
	516698
	659568


Поточні проекти розвитку контейнерних терміналів найбільших портів України представлені в табл. 6. З табл. 6 видно, що Україна на сьогодні має достатні потужності для перевалки наявних контейнерних вантажів. Але попередні дослідження ринку контейнерних вантажопотоків свідчать про те, що Чорноморський регіон має значний потенціал для розвитку логістичних систем.

Таблиця 6
Проекти контейнерних терміналів, тис. TEU
	Порти
	Термінали
	Потужності до 2014 р.
	Потужності до 2020 р.

	Одеський МТП
	ГПК-Україна
	850
	850

	
	Бруклин Київ
	250
	500

	
	Карантинний мол
	0
	600

	Іллічівськ
	КТІ (УТК)
	850
	1 000

	
	ТОВ «ІМРП»
	350
	500

	МТП Южний 
	ТІС
	400
	800

	Всього
	
	2 700
	4 250


У цій ситуації виникає необхідність формування якісного апарату прогнозування попиту на послуги контейнерних терміналів в конкретному регіоні й можливої частки ринку кожного з них, який дозволить операторам терміналів формулювати адекватні стратегії розвитку і реалізації наявних потужностей.

У роботі автором доводиться, що нейронні мережі мають, у порівнянні з класичними моделями, більш високі потенційні можливості при аналізі складної динамічної структури ринку контейнерних перевезень, і при цьому дають кращі результати і на таких відомих типах часових рядів, як стаціонарні, періодичні, трендові та деякі інші.

Прикладом формування нейромережевої моделі для прогнозування контейнерних перевезень може служити модель, яка представлена на рис. 1.

У моделі використовуються такі позначення: ТП ВВП – темп приросту світового валового продукту, ТП МЕ – темп приросту світового експорту, ТП КП – темп приросту перевезень вантажів у контейнерах.
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Рис. 1. Нейромережева модель формування тренда світових контейнерних перевезень

На верхньому рівні представлені аналізовані роки та темп приросту світового ВВП (%). Рівняння зв’язку між розглянутими величинами визначається наступним виразом:
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де τ – поточний рік у розрахунку, аt (τ) – ваговий коефіцієнт впливу року τ на темп приросту світового ВВП в році t, t0 – часовий період впливу.

На середньому рівні представлений темп приросту світового експорту ТПМЕ. Рівняння зв’язку між ТПМЕ та ТПВВП має наступний вигляд:
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де τ – поточний рік у розрахунку, bt(τ) – ваговий коефіцієнт впливу ТПВВП(τ) в році τ на темп приросту світового експорту ТПМЕ(t) у році t.

На підставі статистичних даних формується рівняння
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де сt(τ) – ваговий коефіцієнт впливу ТПМЕ(τ) в році τ на темп приросту світових контейнерних перевезень ТПКП(t) в році t.

Пов’язуючи темп приросту світових контейнерних перевезень ТПКП з темпом приросту контейнерних перевезень через порти України ТПКПУ, можна отримати прогноз темпів приросту контейнерних перевезень через порти України.

Рівняння взаємозв'язку формується таким чином:
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        (4)
де dt(τ) – ваговий коефіцієнт впливу ТПКП(τ) в році τ на темп приросту контейнерних перевезень через порти України ТПКПУ (t) в році t.

На підставі отриманого прогнозу темпів приросту контейнерних перевезень через порти України (ТПКПУ) не складно отримати прогноз обсягів контейнерних перевезень через порти України, TEU:
     QКПУ(t) = QКПУ(t-1) (1 + ТПКПУ (t)), t = 1,2, ..., T;
                   (5)
де QКПУ(t) – прогноз обсягів перевалки контейнерів через порти України в TEU.

Результати розрахунку представлені в табл. 7.

Таблиця 7
Прогноз обсягів контейнерних перевезень через порти України, TEU

	Роки
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017

	ТПКПУ,%
	25,9
	30,8
	43,2
	19,9
	26,0
	25,6

	Обсяги КПУ, TEU
	916323
	1198228
	1715271
	2056293
	2590173
	3252858


Отже, термінали-претенденти на освоєння вантажопотоку вступлять у конкурентну боротьбу.

Автором обґрунтовано, що ринкові відносини вимагають особливої уваги операторів терміналів до формування стратегії поведінки, в тому числі й економічної. Передумовою успішної стратегії є достовірна оцінка можливої частки ринку конкретного терміналу, виражена величиною попиту на його послуги.

Встановлюючи зв’язок між загальним обсягом перевалки контейнерів через українські контейнерні перевалочні бази і конкретним контейнерним терміналом, можна визначити прогноз попиту на його послуги. Такий зв’язок може бути описано регресійним рівнянням
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        (6)
де Qсt – перевалка контейнерів конкретного терміналу, QУt – перевалка контейнерів через порти України.

Портовий контейнерний термінал є складним об'єктом з великою кількістю взаємодіючих елементів. Схема економічної діяльності портового контейнерного терміналу наведена на рис. 2.

У наведеній схемі зовнішніми чинниками є: J – індекс інфляції, Q – попит на послуги з перевалки контейнерів, С – валютний курс, nн – норматив податкових відрахувань, r – норма відсотка за кредит.

Внутрішніми факторами є: K – основні виробничі фонди, L – чисельність працюючих, Х – валовий дохід, U – поточні матеріальні витрати, Z – умовно-чиста продукція (Z = Х - U), А - амортизаційні відрахування, N – чистий продукт ( N = Z - А), V – фонд оплати праці разом з відрахуваннями до бюджету, R0-інші витрати, R – валові витрати (R = U + A + V + R0), Fн – оподатковуваний прибуток (Fн = X - R), Rн – податок від оподатковуваного прибутку ( Rн = nн Fн ), Fч – чистий прибуток підприємства (Fч = Fн - Rн), Ф – фінансові ресурси терміналу, які визначаються власними ресурсами терміналу (Fч + А) і позиковими ресурсами (D). У свою чергу фінансові ресурси терміналу розподіляються в Фп - фонд споживання (зазвичай      Фп = α Fч, α – частка споживання), Фн – фонд накопичування (зазвичай Фн = (1-α)Fч), I – обсяг капвкладень (I = Фн + A + D), Ir – виплата відсотків за кредит, d - виплата боргу, при цьому Fч = Фп + Фн і W – вибуття основних виробничих фондів.
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Рис.2. Схема економічної діяльності портового контейнерного терміналу

Для формування комплексної моделі розвитку та функціонування контейнерного терміналу розглядається задача управління його фінансовими ресурсами на часовому інтервалі [0, T]. Завдання управління формулюється таким чином: необхідно, вибираючи обсяги «внутрішніх» і «зовнішніх» інвестицій, перевести динамічну систему з початкового стану K(0) в кінцевий стан в момент часу T, таким чином, щоб критерій оптимальності був мінімальним.
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	K(t+1) =K(t) - μK(t)+ I1(t) + I2(t), t = 0,1,2,…T,
	(11)

	∆K(t)=K(t)-K(t-1)≥0, t = 0,1,2,…,T;
	(12)

	K(0) =const, K(T) =const.
	(13)


де K(t) – кількість основних виробничих фондів у момент часу t; μ-коефіцієнт вибуття основних фондів; I1(t) – власні інвестиції; I2(t) – зовнішні інвестиції, отримані в момент часу t у вартісному вираженні, I3(t) – додаткове запозичення, для того щоб забезпечити повернення кредитів і виплату відсотків за кредити.

У роботі автором обґрунтовані методичні положення щодо оцінки економічної ефективності від експлуатації контейнерного терміналу з урахуванням нерівномірності руху судна-контейнеровозу. Для цього введено ряд додаткових параметрів: 

М – контейнеромісткість судна; 

П(t) – розмір прибутку, отриманого оператором контейнерного терміналу, до моменту часу t;

I(t) – сумарний дохід, отриманий оператором в інтервалі часу (0, t) за виконання навантажувально-розвантажувальних операцій і за комерційне зберігання контейнерів на складі, причому
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де 
[image: image13.wmf]1

t

 – тарифна ставка за вивантаження одного контейнера з судна на склад; 
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t

 – тарифна ставка за навантаження одного контейнера на автомашину; 
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 – тарифна ставка за добове зберігання одного контейнера на складі; 
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кількість контейнерів, що знаходяться у момент x на складі; 
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 – кількість суднозаходів в інтервалі часу (0, t), кожен з яких супроводжується розвантаженням М контейнерів на склад та перерахуванням відповідної оплати за цю роботу оператору терміналу; 
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 – кількість автомашин, які в інтервалі часу (0, t) вивозили контейнери зі складу з перерахуванням відповідної оплати оператору; C(t) – сумарні витрати в інтервалі (0, t), пов'язані з експлуатацією терміналу, причому
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де е – постійні добові експлуатаційні витрати по терміналу; 
[image: image20.wmf]xp

e

 – добові витрати по зберіганню одного контейнера на складі.

З урахуванням прийнятих позначень:
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де 
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 – ставка податку на прибуток.

Автором доведено, що значення П(t), сформоване в умовах невизначеності та ризику, є поточним фінансовим результатом діяльності оператора терміналу. Тому при розрахунку періоду окупності витрат на створення нового терміналу необхідно враховувати можливі відхилення від запланованих обсягів виробництва та, відповідно, фінансових надходжень.

В результаті встановлених у роботі залежностей між економічними чинниками, а також проведення відповідних перетворень і спрощень, автором  отримано інструмент для визначення періоду окупності проекту створення контейнерного терміналу з мінімальною погрішністю:
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де I0 – проектна вартість терміналу; 
[image: image24.wmf]d

 – ставка дисконту, (МП(t))' – похила математичного сподівання величини П(t).

Таким чином, в роботі сформовано економетричний апарат оцінки перспектив розвитку та ефективності управлінських рішень оператора портового контейнерного терміналу.

У третьому розділі «Теоретичні основи багатофакторної оцінки конкурентоспроможності портового контейнерного терміналу» показано, що оскільки для найбільш повної реалізації транзитного потенціалу України морські порти повинні активно боротися за свою частку на міжнародному ринку портових послуг, керівництву терміналів необхідно мати науково обґрунтовану економічну стратегію, найважливішою частиною якої є економічно доцільний механізм збільшення конкурентних переваг.

Економічна стратегія передбачає ефективне досягнення цілей економічними методами і способами. Інакше кажучи, економічна стратегія повинна містити такі правила вибору цілей і засобів їх досягнення, щоб витрати того або іншого ресурсу на реалізацію певної мети не перешкоджали досягненню хоча б однієї з раніше обраних стратегічних цілей. Отже, економічна стратегія – це план підтримки підприємства у стані, який відповідає критерію Парето-ефективності.
Автором доведено, що ПКТ, як будь-яка відкрита система, має, з одного боку, своє внутрішнє середовище, де відбуваються певні процеси, пов'язані з перевалкою вантажів в контейнерах, а з іншого – функціонує в ринкових умовах, взаємодіє зі своєю клієнтурою і з конкуруючими ПКТ. Тому економічна стратегія розвитку має складатися з декількох рівнів. В роботі запропоновано структуру економічної стратегії ПКТ, яка представлена на рис. 3.
Останнім часом в економічно розвинених країнах найбільш популярним методом оцінки результативності економічної стратегії став бенчмаркінг. У процедурі бенчмаркінгу стосовно до ПКТ одним з основних завдань є формування системи оціночних показників, за допомогою яких проводиться оцінка конкурентної позиції оператора. Проблема тут полягає у відборі із заданого переліку різноманітних показників, які характеризують виробничу і комерційну роботу оператора, тих, які найбільш повно відображають результати діяльності. 

[image: image25]
Рис. 3. Структура економічної стратегії ПКТ

Автором обґрунтовано, що при використанні бенчмаркінгу в стратегічному управлінні діяльністю ПКТ доцільним є порівняння його з деякою моделлю «ідеального» або «еталонного» терміналу. Внаслідок різноманітності існуючих видів і типів терміналів, особливості кожного терміналу дуже індивідуальні, і їх приведення до спільного знаменника є досить складною науково-практичною задачею. Тим не менш, виявлення пріоритетів, положень і правил ефективної організації діяльності сучасної контейнерної перевалочної бази, їх формування у вигляді матриці домінантних параметрів є логічним переходом від теорії до практичної реалізації методики ринкового позиціонування терміналу.

Для мінімізації погрішності розрахунків з оцінки рейтингу терміналу від різного роду припущень і узагальнень, пов'язаних з нестандартністю умов роботи конкретного терміналу, в еталонну модель слід внести суттєві особливості реального терміналу для того, щоб забезпечити розумність і прийнятність результатів порівняння. Зазначені особливості можуть бути відображені, наприклад, в системі показників, що характеризують виробничу діяльність терміналу.

При практичному застосуванні концепції бенчмаркінгу виникає необхідність використання методів багатовимірних угруповань і кластерного аналізу для більш якісного вибору аналогів і еталона. Загальна задача багатомірної (політетічної) класифікації (угруповання) деякої заданої множини П з М терміналів полягає в тому, щоб розбити на K груп (кластерів) цю множину ПКТ, якi характеризуються набором векторів
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де
[image: image27.wmf]-
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  чисельне значення i-го виробничо-економічного показника для m-го ПКТ, причому ПКТ, що належать одному кластеру, повинні бути  близькими між собою, а ПКТ, що належать різним кластерам, повинні значно відрізнятися один від одного за вказаним набором p показників.

Автором обґрунтовано, що математично задача кластеризації зводиться до деякої задачі дискретного програмування з цільовою функцією, наприклад, що збігається з внутрішньогруповою  сумою квадратів, тобто функцією виду
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де 
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 число елементів в l-й групі; 
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 обрана метрика в просторі векторів 
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. Завдання формально зводиться до знаходження такого розбиття множини з М елементів на K непересічних підмножин, щоб функція прийняла мінімальне значення. Рішення сформульованої задачі оптимізації методом повного перебору варіантів розбиття навіть при невеликих значеннях M та K наштовхується на значні обчислювальні труднощі через комбінаторну складність. Ця задача оптимізації може бути вирішена методом динамічного програмування.

Наведений у роботі метод угрупування ПКТ дозволяє об'єктивно оцінювати не тільки поточну конкурентну позицію окремих терміналів, але і прогнозувати її. Для цього необхідно спочатку розрахувати прогноз системи показників, за якими проводиться оцінка конкурентної позиції заданої множини ПКТ за допомогою методів прогнозування, запропонованих у розділі 2, а потім скористатися вищевказаної методикою.

У четвертому розділі «Параметри функціонування портового контейнерного терміналу в умовах невизначеності та ризику» ПКТ представлений у вигляді структурно-складної специфічної системи, що обслуговує зустрічні транспортні потоки суден, автомобілів та залізничних вагонів, для яких характерна деяка ступінь нерівномірності руху. Обґрунтовано, що для аналізу таких систем традиційні моделі систем теорії масового обслуговування не є придатними тому, що не враховують ефект взаємодії зустрічних транспортних потоків. 

У даному розділі досліджені відповідні більш адекватні моделі систем обслуговування транспортних  та контейнерних потоків. 

Автором обґрунтовано, що умови глобального ринкового середовища вимагають зосередження уваги та зусиль оператора морської контейнерної перевалочної бази на забезпеченні якості перевізного процесу, одним із показників якого є мінімізація простоїв транспортних модулів внаслідок нерегулярності руху суміжників. Таким чином, парадигма ефективного управління морським перевалочним комплексом, сутність якої полягає в обліку і контролі ключових показників ефективності діяльності контейнерного терміналу, вдосконаленні виробництва для забезпечення більш продуктивної взаємодії зустрічних транспортних потоків, раціональному використанні складських площ і мінімізації простоїв транспортних модулів та інфраструктури терміналу, являє собою структурний елемент стратегії підвищення ефективності та оптимізації всього ланцюга доставки вантажу.

У роботі доведено, що для реальної виробничої діяльності ПКТ найбільший інтерес представляє випадок, коли обидва зустрічних потоки транспортних засобів характеризуються більшою або меншою мірою нерівномірності. При цьому чисельність контейнерів, що вивантажуються та завантажуються на транспортні засоби може бути різною. Тому виникає необхідність розробки науково обґрунтованої методики визначення, по-перше, ймовірності затримки в прибутті транспортних модулів, по-друге, комплексу показників ефективності взаємодії різних видів транспорту. Одержане за допомогою відповідних математичних перетворень значення ймовірності нестиковки транспортних засобів на терміналі 
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 дозволяє визначити наступні показники  його роботи:

а) середню кількість контейнерів, що зберігаються на складі:
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б) середню кількість контейнерів, в очікуванні яких простоює судно:
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в) ймовірність простою судна в очікуванні прибуття автомашин з контейнерами:
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г) функція розподілу W(t) часу простою судна, що знаходиться на ПКТ під завантаженням, в очікуванні контейнерів:
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де K – контейнеромісткість судна; Е – місткість  контейнерної складської площадки, N – кількість автомашин з контейнерами;
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У роботі в рамках описаних схем досліджено також вплив обмеженої регулярності руху суден на рівень запасів контейнерів на складі та сформований інструментарій оцінки організаційно-економічних умов реалізації парадигми ефективного управління функціонуванням морської перевалочної бази.

У п’ятому розділі «Методологічні основи оптимізації контейнерної транспортно-логістичної системи» встановлені основні умови та фактори комплексного вдосконалення та оптимізації контейнерної транспортно-логістичної системи, елементами якої є контейнерні перевалочні бази.
У роботі структура моделі контейнерної транспортно-логістичної мережі включає режими, вузли, зв'язки і мультимодальні трансфери, які забезпечують пересування вантажів конкретними транспортними засобами, між заданими парами точок походження і призначення. Під режимом розуміється тип транспортних засобів з певними характеристиками та особливостями, такими, наприклад, як тип і вантажопідйомність транспортного засобу, а також конкретні значення транспортних витрат. У залежності від масштабу і рівня деталізації стратегічного дослідження, режим може включати весь потенціал перевізника або його частину, що забезпечує конкретний транспортний сервіс, сукупність потужностей декількох перевізників або конкретну транспортну інфраструктуру, таку як автодорожня мережа або порт.
Автором доведено можливість та доцільність використання апарату геометричного програмування для оптимізації параметрів транспортних засобів, що здійснюють перевезення у магістрально-фідерній системі доставки вантажу. З цією метою у роботі було запропоновано економіко-математичну модель для сумісної оптимізації вантажопідйомності та швидкості руху суден, що використовуються у магістрально-фідерній системі доставки вантажів. У якості цільової функції у роботі виступають сукупні витрати на перевезення даного обсягу вантажу, що зокрема включають витрати на оренду суден, заробітну платню екіпажів суден, втрати на паливо, тощо. Розглянута також можливість проводити сумісну оптимізацію за двома критеріями – мінімум сукупних витрат на перевезення та мінімум часу перевезень, що більш відповідає логістичним критеріям ефективності.
У практичній діяльності логістичного оператора часто виникає завдання вибору оптимальних маршрутів руху транспортних засобів та відповідних вантажопотоків по елементах транспортно-логістичної мережі. При цьому оператор повинен враховувати внутрішні та зовнішні обмеження системи, наприклад, топологічні, технічні, технологічні, економічні. Мета проектування маршруту полягає у виборі таких зв'язків у мережі, поряд з їх пропускними здатностями (потужностями), щоб попит на перевезення був задоволений при мінімально можливих системних витратах, розрахованих як сума постійних витрат на обраних ланках і вузлах і загальних змінних витрат використання маршруту.
У тих випадках, коли можливі маршрути перевезення організовуються одним оператором (наприклад, однією лінійною судноплавною компанією, судна якої працюють за різними схемами), виникає проблема оптимального розподілу вантажопотоків між портами вивезення та портами призначення вантажу, для вирішення якої доцільно розглянути задачу оптимізації транспортного типу. При цьому мова йде про спільну оптимізацію розподілу вантажопотоків у транспортно-логістичній мережі та параметрів обслуговуючих її транспортних засобів. В результаті проведеного дослідження автором було доведено можливість узагальненої постановки задачі транспортного типу на основі відповідної моделі геометричного програмування.

В роботі доведено, що на функціонування транспортно-логістичних мультимодальних систем доставки вантажів, що включають морські перевезення, впливають багато чинників, що носять в своєї більшості випадковий характер. До них можуть бути віднесені метеоумови, слабка узгодженість при взаємодії суміжних видів транспорту, можливість раптових відмов перевантажувального або суднового обладнання, суб'єктивні чинники та ін. Усе це свідчить про те, що транспортні системи працюють в умовах невизначеності та ризику. Виникаючі тут ризики зумовлюють можливість додаткових непередбачених простоїв транспортних засобів в порту, пошкодження суднового та берегового обладнання, загибель судна, вантажу та людей, економічні втрати та інші збитки.

Для запобігання економічних втрат і наслідків відмови елементів системи доцільним є розробка методичного апарату прогнозування та зниження можливих ризиків нестабільності системи за допомогою застосування методів теорії черг і теорії запасів. Метою побудови такого роду імовірнісних моделей є надання оператору морської перевалочної базі можливості скоригувати свою діяльність та мінімізувати фінансові збитки усіх учасників мультимодальної системи. 

У якості простішої автором була розглянута система, що включає два термінали. Хоча в організаційному відношенні двотермінальна система досить проста (маятникова схема руху суден між двома портами), урахування факторів невизначеності робить завдання досить складним з математичної точки зору (рис.4).









Рис. 4. Схема двомодальної системи доставки контейнерів з пункту 1 в пункт 2 судном-контейнеровозом

Головним завданням тут є побудова в прийнятих припущеннях ймовірнісної моделі двомодальної системи, тобто визначення граничних ймовірностей різних станів системи і обчислення з їх допомогою основних показників, що характеризують ефективність її роботи. Для знаходження зазначених ймовірностей автором у дисертації виведена і досліджена відповідна система алгебраїчних рівнянь Колмогорова. За допомогою цих ймовірностей можуть бути визначені основні показники ефективності роботи двомодальної системи, а саме: 
а) стаціонарна ймовірність того, що судно чекає у пункті 1 на прибуття на автомашинах контейнерів для їх навантаження на судно;

б) стаціонарна ймовірність того, що автомашини у пункті 2 чекають на прибуття контейнерів на судні;

в) середня кількість контейнерів, які знаходяться на складах обох пунктів.

У заключній частині п'ятого розділу сформульована задача оптимізації вантажопотоків у транспортно-логістичної мережі в динамічній постановці.

У шостому розділі «Методичні основи розробки конкурентної стратегії розвитку портового контейнерного терміналу» розглянуті конкурентне середовище портів і портових контейнерних терміналів, принципи та методи розробки конкурентної стратегії розвитку портового контейнерного терміналу, що враховує особливості його діяльності, моделювання портової конкуренції.

Конкурентне середовище портів і портових контейнерних терміналів визначається взаємодією п’яти сил, з якими зустрічається оператор і постачальники портових послуг (рис. 5).
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Рис. 5. Конкурентне середовище портів і портових терміналів
Доведено, що ці сили в тій чи іншій мірі впливають на порти всіх категорій, обумовлюючи їх перехід до нової парадигми ефективного управління, яка може бути реалізована через розширення виробничих потужностей, підвищення якості послуг, пошук нових цінових рішень та вдосконалення різних аспектів управлінської діяльності.
Співвідношення обсягу регіонального попиту та пропозиції послуг по обробці контейнерних вантажів, рівень суперництва терміналів в межах порту та між портами є першою з п’яти сил, що формують конкурентне середовище. Другою з п'яти сил є потенціал надання терміналом нових портових послуг або розвитку аутсорсингу. Третьою силою, що формує конкурентну позицію учасника ринку термінальних послуг, є можливість доступу для його клієнтів до глобальних ресурсів (вантажів, постачальників). Кон’юнктура ринку та пріоритет економічних інтересів споживачів портових послуг – це четверта сила. І останньою значущою силою, яка формує конкурентне середовище, є система пріоритетів постачальників портових послуг.

Автором доведено, що морські перевалочні бази більш не конкурують в ізольованому оточенні. Вони зустрічаються з тими ж силами конкурентного оточення, які мають місце в компаніях інших виробництв. Взаємодія з цими силами є сигнальним фактором ефективності діяльності для портових менеджерів.

 Облік дії об'єктивних факторів зовнішнього середовища, економічних законів і пріоритетів, а також необхідність ефективної організації перевізного процесу дозволяє сформувати систему показників привабливості конкретної перевалочної бази: 

− придатність зв’язків з внутрішніми районами;

− ринок споживачів;

− максимальна глибина в порту для відповідного маршруту;

− час перебування транспортного засобу в порту під обробкою;

− розумні тарифи;

− ймовірність затримок транспортних засобів (довжина черги, час очікування).
− надійність сервісу (відсутність трудових спорів);

В роботі обґрунтовано, що на підставі цих показників оператор перевалочної бази може формувати власну конкурентну стратегію, в основі якої буде закладено один або комплекс напрямів досягнення конкурентних переваг: лідерство у витратах (ціна послуг); диференціація послуг (по вантажу); фокусування на послузі (для підвищення якості).

На рис. 6 відображена концептуальна схема організаційно-економічного механізму портової конкуренції.
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Рис.6. Концептуальна схема механізму портової конкуренції
Автором встановлено, що важливою складовою в забезпеченні конкурентних переваг окремої перевалочної бази є загальні інвестиційні витрати на створення всієї логістичної системи, що забезпечують гармонійний розвиток як виробничої потужності (пропускної спроможності) портів (терміналів) так і інфраструктури регіонального транспортного комплексу. Таким чином, стратегічний розвиток окремого елемента КТЛС має спиратися на гармонізаційно-економічний механізм, функції якого полягають у мотивації і посиленні фінансової зацікавленості всіх учасників транспортного процесу, а також збалансуванні попиту і пропозиції на ринку.

У зв’язку з тим, що на сьогоднішній день ринок пропозиції стивідорних послуг досить насичений, існує необхідність формулювання стратегічної концепції підвищення ефективності діяльності і розробки методичного інструментарію її реалізації. 

В якості підґрунтя формування концепції слід прийняти результати моделі прогнозування попиту на послуги терміналу, що були наведені у роботі раніше, з урахуванням перспективи впливу на нього внутрішніх умов функціонування перевалочної бази, а також зовнішніх економічних чинників та перспектив розвитку регіону тяжіння.

Далі визначається ринкова частка конкретного терміналу (Di), яка у даному контексті є функцією рівня узагальненої вартості транспортування одиниці вантажу (контейнера) Ci, що проходить через порт i. Ця частка для кожного порту може бути визначена наступним чином:
Di = a0i + a1iCi,    i=1,2,…n;



(25)
ΣDi = 1.

Тоді передбачуваний обсяг роботи, який належить здійснити контейнерному терміналові, можливо визначити як
Qi = DiQ,     i=1,2,…n,



(26)
де Q – загальний попит на обсяги перевалки контейнерів в регіоні.

Автором доведено, що важливим  показником ефективності роботи термінального оператора є співвідношення попиту на його послуги і пропускної спроможності (потужності) терміналу (М). Тобто в роботі отримано коефіцієнт використання виробничої потужності i-го терміналу.
Ki = Qi/Mi, i=1,2,…,n.



(27)

З іншого боку, коефіцієнт використання потужності терміналу може бути визначений через відношення інтенсивності надходження вантажу в порт (λi) і його обробки (μi), які розраховуються наступним чином:
λi = Qi/T,  μi = Mi/T, i=1,2,…,n;


(28)
де Т – часовий період (рік).

Значення коефіцієнта використання виробничої потужності дозволяє оцінити ефективність використання основних фондів морської перевалочної бази.

Надлишок пропускної спроможності говорить про необхідність виведення маркетингового аспекту стратегії підвищення ефективності в позицію домінуючого.

З іншого боку недолік пропускної здатності портового контейнерного терміналу веде до збільшення часу простою суден в очікуванні обробки в порту, тобто зниженню його конкурентоспроможності. Тому необхідно використовувати капітальні вкладення для розширення потужностей та ліквідації вузьких місць у виробничому процесі терміналу.

Отриманий коефіцієнт використання виробничої потужності може бути застосований для розрахунку часу затримки вантажу (транспортних засобів) в порту. Для цього будемо розглядати термінал як одноканальну систему масового обслуговування з необмеженим числом місць для чекання, за умови ρi=λi/μi <1. При відсутності обмежень по довжині черги кожна заявка, що прийшла в систему, буде обслугована, тому відносна пропускна спроможність (ймовірність обслуговування) q = 1, тоді абсолютна пропускна здатність А = λq = λ. У відповідності з теоретичними положеннями теорії масового обслуговування визначається середній час перебування судна (контейнера) в системі
 [image: image40.wmf]).
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З урахуванням «економії від масштабу» динаміка капітальних витрат у розвиток терміналу може бути представлена лінійно-логарифмічною моделлю виду:

Ii = a0i + a1iln(∆Qi), i=1,2,…n;



(30)
де Ii – обсяг капітальних витрат на обслуговування приросту вантажообігу (ΔQi) i-го порту.

Обсяг капітальних вкладень в інфраструктуру логістичного ланцюга, як відомо, відбивається на вартості транспортних послуг. Тому на наступному кроці формування економічного інструментарію реалізації стратегії підвищення ефективності та конкурентоспроможності контейнерного терміналу необхідно розробити науково обгрунтований механізм оцінки вартості наданих послуг.
Якщо портові (термінальні) збори за одиницю вантажу (контейнер) позначити через diсб, i = 1,2, ..., n, а вартість обробки однієї одиниці вантажу (контейнера), регульована тарифом через diтар, i = 1,2, ... ,n, то загальна вартість портових послуг по обробці однієї одиниці вантажу (контейнера) буде дорівнювати
diпу = diсб+diтар, i=1,2,…,n.



(31)
Загальний час перебування вантажу під обробкою в порту з урахуванням очікування визначається величиною tiсіст. З урахуванням вартості грошей у часі, яка визначається процентною ставкою r, та середньої вартості одиниці вантажу (контейнера) V,  вартість витрат часу на одиницю вантажу визначається величиною дисконту від середньої вартості одиниці вантажу (контейнера), тобто
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(32)
Якщо виключити вартість витрат на транспортування морем (для портів регіону їх можна вважати рівними), то узагальнена вартість перевалки одиниці вантажу (контейнера) в порту i буде дорівнює
Сiпорта=di пу+dit, i=1,2,…,n.


(33)
Аналогічний алгоритм можна запропонувати для визначення вартості транспортних послуг за одиницю вантажу (контейнера) - dijtп  і вартості витрат часу на транспортування вантажу - dijt по j-му маршруту:
Cijмарш. = dijtп+dijt,i=1,2,…,n; j=1,2,…,m.


(34)
Для визначення узагальненої вартості транспортування одиниці вантажу (контейнера) з порту i можна використовувати середню суму витрат, тобто
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(35)
Виходячи з цього, узагальнена вартість транспортування одиниці вантажу (контейнера) Ci, через порт i дорівнює

                   Ci = Ciпорта + Ciмарш., i=1,2,…n. 



(36)
Наведений автором підхід  дозволяє досліджувати конкурентоспроможність окремих структурних ланок транспортно-логістичного ланцюга доставки контейнерів, а саме перевалочних баз. Крім того, оцінити рівень ефективності капітальних вкладень в інфраструктуру КТЛС і рівень конкурентоспроможності конкретного маршруту в цілому.

Практичні напрямки реалізації концепції підвищення ефективності контейнерного терміналу проявляються в посиленні конкурентних переваг кожного окремого терміналу і підвищенні привабливості, в тому числі й економічної, всього маршруту в цілому.

У цьому розділі автором також запропоновано метод визначення рівноважних рішень у конкурентному середовищі декількох операторів (тобто для олігополії) на підставі сполучення методів теорії фірми та моделі транспортної задачі з проміжними пунктами перевалки вантажів з квадратичною  цільовою функцією. 

ВИСНОВКИ

У дисертаційній роботі розв’язано важливу для економіки транспорту проблему обґрунтування економічних важелів ефективного функціонування та розвитку морських перевалочних баз, якими є портові контейнерні термінали у мультимодальних контейнерних транспортно-логістичних системах. У роботі наведене теоретичне узагальнення і нове вирішення наукової проблеми вдосконалення економічних основ ефективного управління функціонуванням і розвитком морської перевалочної бази контейнерної транспортно-логістичної системи доставки вантажу на основі синтезу методів економічної теорії, теорії стратегічного управління, теорії конкуренції, дослідження операцій та елементів теорії управління ризиком.

За результатами дисертаційного дослідження можна зробити наступні висновки та рекомендації:

1. Сучасні тенденції розвитку світової економіки та міжнародної економічної кооперації зумовлюють постійне зростання транснаціональних вантажних потоків, міжнародного транзиту і стимулюють розвиток контейнерних транспортно-логістичних систем доставки вантажу. При цьому виникає ряд нових наукових проблем, що стосуються визначення принципів розробки ефективної економічної стратегії розвитку морської перевалочної бази КТЛС, у якості якої виступає портовий контейнерний термінал, функціонуючий в умовах конкуренції, невизначеності та ризику. Проведені дослідження дозволили дати наукове обґрунтування зазначеним принципам.

2. Аналіз тенденцій розвитку контейнерних перевезень у світі та в Чорноморському басейні показав перспективу зростання цього виду перевезень, що повинно знайти своє відображення у відповідному зростанні виробничих потужностей перевантажувальних комплексів як ключових елементів КТЛС.

У той же час існуючі потужності з перевалки контейнерів в морських портах України в даний час хоч і надлишкові, але рівень сервісу і технічного оснащення їх значно різниться, що не сприяє підвищенню конкурентного рейтингу регіону в цілому. Необхідна науково обґрунтована економічна стратегія їх розвитку для зміцнення конкурентних позицій окремих портових операторів та регіону в цілому. Прогноз розвитку вантажопотоків, зроблений з урахуванням тенденцій загальносвітової економічної ситуації і світової торгівлі, показує, що Чорноморський регіон є досить затребуваним для контейнеропотоків, і в разі гальмування розвитку виробничих потужностей можлива ситуація перевищення попиту над пропозицією термінальних послуг. За основу подібних прогнозів був прийнятий тренд розвитку торговельної осі Південно-Східна Азія - Чорне море.

3. На ефективність роботи ПКТ істотним чином впливає прийнята організаційна структура терміналу. В ході проведених досліджень було показано, що в умовах гострої конкурентної боротьби і постійних змін навколишнього середовища найефективніше поєднання переваг різних класичних організаційних структур - від централізованих до адаптивних і мережевих. Організаційна структура повинна також забезпечувати оператору ПКТ можливість реалізовувати ефективну економічну стратегію розвитку терміналу і керування своєю діяльністю на базі розробки і впровадження широкого спектру стратегій. 

4. Стратегії, що обирає оператор перевалочної бази, повинні бути між собою узгодженими та спрямованими на досягнення загальних цілей оператора. Важливу роль при цьому відіграють сучасні методи оцінки ефективності різних стратегій, серед яких найбільш універсальним і широко використовуваним в даний час є бенчмаркінг. У дисертації виявлено особливості застосування концепції бенчмаркінгу в діяльності оператора портового контейнерного терміналу, запропоновані методи багатовимірної статистичної класифікації підприємств, що знайшли значне поширення при вирішенні багатьох завдань в економіці та соціології, а також продемонстровано використання зазначених методів для оцінки конкурентних позицій оператора ПКТ на ринку портових послуг.

5. На ефективність функціонування та розвитку морської перевалочної бази значно впливає організація гармонійної взаємодії транспортних потоків на терміналі. Необхідність обліку об'єктивно існуючої нерівномірності руху транспортних засобів (в особливості морських суден) вимагає поєднання методів теорії черг і теорії управління запасами для дослідження вказаної взаємодії і формування інструментарію її згладжування. У дисертації розроблено комплекс економіко-математичних моделей, що дозволяють коректно розраховувати кількісні показники такої взаємодії, які можуть бути використані для прийняття проектних рішень щодо розвитку ПКТ. Запропоновано метод оцінки економічної ефективності створення ПКТ, який повинен забезпечити якісну та злагоджену взаємодію транспортних потоків.

6. Економічна стратегія розвитку контейнерного терміналу повинна розроблятися з урахуванням того, що він є ланкою КТЛС, що обумовлює необхідність обліку і контролю взаємодії даного терміналу з іншими ланками транспортно-логістичного ланцюга. Розроблені в дисертації теоретичні положення, засновані на методах теорії геометричного програмування, економетрики, теорії черг і теорії управління запасами дозволили побудувати і дослідити відповідні економіко-математичні моделі взаємодії окремих модулів транспортно-логістичного ланцюга. Виведені закономірності їх функціонування стали підґрунтям розроблених методичних положень щодо визначення оптимальних техніко-економічних параметрів транспортних засобів, що беруть участь, зокрема, в магістрально-фідерних перевезеннях.

7. У ході дослідження впливу конкуренції на розвиток ПКТ розроблена методологічна база стратегічного планування розвитку контейнерного терміналу в умовах глобального конкурентного оточення. Економічний ефект нарощування виробничої потужності морської перевалочної бази та посилення її конкурентних переваг проаналізовані за допомогою моделювання портової конкуренції.

8. Основні теоретичні та практичні результати дослідження використовувалися у морському торговельному порту Южний на контейнерному терміналі «Трансінвестсервіс», де доведена ефективність і універсальність розроблених методичних положень.

9. Отримані в дисертації результати можуть бути теоретичною основою для проведення подальших досліджень в галузі стратегічного управління розвитком і функціонуванням ПКТ. Зокрема, представляє теоретичний і практичний інтерес дослідження принципів розробки ефективної конкурентної стратегії між різними транспортно-логістичними ланцюгами доставки вантажів у контейнерах на основі сполучення методів теорії конкуренції, економетрики та дослідження операцій.

10. На підставі результатів виконаного дослідження можна запропонувати:

· Міністерству інфраструктури України стимулювання  портових операторів використовувати методичні рекомендації щодо прогнозування обсягів перевезення контейнерів морським транспортом, визначення пропускних спроможностей  портових контейнерних терміналів при їх реконструкції або розвитку,  а також використовувати у своїй повсякденній роботі методи бенчмаркінгу з метою підвищення їх конкурентоздатності.

· Міністерству освіти і науки, молоді та спорту України під час підготовки фахівців у сфері менеджменту та економіки транспорту використовувати теоретичні та методичні положення щодо побудови конкурентних стратегій для портових операторів як важливих ланок транспортно-логістичних систем доставки вантажів.
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АНОТАЦІЯ

Савельєва І. В. Економічні основи управління функціонуванням та розвитком морської перевалочної бази контейнерної транспортно-логістичної системи. – На правах рукопису.

Дисертація на здобуття наукового ступеню доктора економічних наук за спеціальністю 08.00.04 – економіка та управління підприємством (за видами економічної діяльності), Одеський національний морський університет Міністерства освіти і науки, молоді та спорту України, Одеса, 2013.

Дисертація присвячена вирішенню теоретичних проблем розробки економічних основ управління функціонуванням та розвитком портового контейнерного терміналу як ланки транспортно-логістичної системи.

Досліджено тенденції розвитку контейнеризації та морських контейнерних перевезень у світі. Розглянути особливості розробки економічної стратегії щодо діяльності оператора контейнерного терміналу. Запропонований метод багатовимірного статистичного групування при використанні бенчмаркінгу у діяльності морської перевалочної бази. Для моделювання функціонування терміналу в умовах невизначеності та ризику як ланки транспортно-логістичної системи запропоновані методи теорії масового обслуговування та теорії управління запасами.  Розроблені принципи формування конкурентної стратегії контейнерного терміналу.

Ключові слова: портовий контейнерний термінал, економічна стратегія, бенчмаркінг, багатовимірне статистичне групування, взаємодія транспортних потоків, нерівномірність потоку суден, оптимізація параметрів транспортних засобів, інтегрований ланцюг поставок, конкурентна стратегія оператора портового контейнерного терміналу, рівноважне рішення для олігополії.
АННОТАЦИЯ

Савельева И. В. Экономические основы управления функционированием и развитием морской перевалочной базы контейнерной транспортно-логистической системы. – На правах рукописи.
Диссертация на соискание научной степени доктора экономических наук по специальности 08.00.04 – экономика и управление предприятием (по видам экономической деятельности), Одесский национальный морской университет  Министерства образования и науки, молодежи и спорта Украины, Одесса, 2013.

Диссертация посвящена решению теоретических проблем, связанных с разработкой экономических основ управления функционированием и развитием портовых контейнерных терминалов как звеньев транспортно-логистической цепи доставки груза.

В диссертации исследуется комплекс проблем, касающихся разработки научных методов стратегического управления деятельностью морской перевалочной базы, в качестве которой в контейнерных транспортно-логистических системах выступает контейнерный терминал, выполняющий ряд характерных и специфических функций. Обосновано, что оператор контейнерного терминала осуществляет свою хозяйственную деятельность в условиях конкуренции, неопределенности и риска. В ходе исследования  проанализированы современные тенденции развития контейнерного судоходства и построен прогноз динамики роста мировых контейнерных перевозок. Для прогноза был выбран аппарат нейронных сетей, поскольку именно он дает качественные результаты при оценке различных типов временных рядов. На базе полученных прогнозных оценок развития мировых контейнерных перевозок рассчитана региональная доля объема перевалки контейнеризированных грузов и сделан вывод об обеспеченности Украины мощностями для перевалки контейнеров на ближайшее время. 

Разработана структура экономической стратегии развития портового контейнерного терминала. Доказано, что экономическая стратегия должна формироваться исходя из стадии жизненного цикла морской перевалочной базы и конкретной ситуации как на локальном рынке перевалочных услуг, так и в контейнерной транспортно-логистической системе в целом. Обоснован механизм формирования контейнерных логистических систем с учетом различной мощности и предназначения каждого перевалочного узла. 
Предложен механизм оценки конкурентной позиции контейнерного терминала на рынке, использующий методы многомерных статистических группировок и кластерного анализа. Обоснована методика подбора данных для использования в статистических группировка. Разработан механизм сравнения различных объектов кластера и обоснована необходимость сравнения показателей конкурентной позиции отдельного терминала с максимально эффективным эталоном.

Разработаны и проанализированы эконометрические модели работы портового контейнерного терминала для прогнозирования экономических результатов его деятельности, а также вероятностные модели функционирования контейнерных терминалов, основанные на методах теории массового обслуживания и теории управления запасами. Полученные данные позволяют минимизировать влияние негативных факторов, дестабилизирующих работу терминала, и обеспечить заданные значения параметров логистической системы. 

Исследованы ситуации неопределенности и риска в работе морской перевалочной базы, возникающие из-за недостаточной согласованности процессов прибытия контейнеров на терминал и их вывоза смежными видами транспорта в силу объективно существующей неравномерности работы различных видов транспорта. Обоснованы методы определения вероятности соблюдения плана графика работы морской перевалочной базы на основе обеспечения согласованности взаимодействия смежных видов транспорта на портовом терминале, а также разной степени равномерности прибытия транспортных средств. 

На основе методов теории геометрического программирования сформулированы и решены задачи оптимизации параметров судов-контейнеровозов и фидерных судов, обслуживающих контейнерные терминалы, входящие в состав контейнерной судоходной линии и соответствующей транспортно-логистической системы, а также совместной оптимизации параметров судов и грузопотоков в транспортно-логистических сетях.

Проанализирована конкурентная среда и выявлены условия повышения конкурентоспособности оператора контейнерного терминала как звена транспортно-логистической цепи доставки груза. Усовершенствована методика определения рыночной доли контейнерной перевалочной базы в условиях многообразия выбора пунктов стыковки товаропотоков. Доказано, что конкурентоспособность контейнерного терминала формируется под влиянием внутренних и внешних факторов, которые необходимо учитывать для обоснования экономической эффективности функционирования.

В работе обоснована концепция межпортовой конкуренции, которая базируется на фокусировании отдельных субъектов конкурентной среды на одном из трех ключевых направлений развития конкурентных преимуществ: лидерство в минимизации издержек производства стивидорных работ, дифференциация услуг с целью возможности включения в большее количество логистических цепей, повышение качества предоставляемых услуг и его постоянный мониторинг.

Для практической реализации указанной концепции межпортовой конкуренции предложен метод определения классических равновесных решений в конкурентной среде, состоящей из нескольких портовых операторов, т. е. олигополии, на основе сочетания методов теории фирмы и задачи оптимизации транспортного типа с промежуточными пунктами перевалки. 

Ключевые слова: портовый контейнерный терминал, перевалочная база, экономическая стратегия, бенчмаркинг, многомерная статистическая группировка, взаимодействие транспортных потоков, неравномерность прибытия судов, оптимизация параметров транспортных средств, транспортно-логистическая система, конкурентная стратегия оператора контейнерного терминала, равновесное решение для олигополии.
THE SUMMARY
Savelieva I. V. Economic foundations of control of sea transshipment points’ operation and development in container transport-logistical system. – Manuscript.

The dissertation is submitted on a scientific degree of a Doctor of Economic Science. Specialty 08.00.04 – Economics and Management of Enterprise (differenced for the kinds of economical activities), Odessa National Maritime University of Ministry of Education and Science, Youth and Sport of Ukraine, Odessa, 2013.
The thesis is devoted to the solving of theoretical problems related to development of economical foundations of control of container transshipment points as a link of integrated supply chain.

The forecast of container shipping and basic tendencies of containerization are developed. The notion of economic strategy for operator of port’s container terminal is introduced. The method of statistical multidimensional grouping is applied to benchmarking. For modeling of port’s container terminal activity under uncertainty the methods of queuing and storage theories are proposed. The principles of competition strategy development for operator of port’s container terminal are worked out.

Key words: port’s container terminal, economic strategy, benchmarking, multi-dimensional statistic grouping, transport flows interaction, irregularity of ships arrivals, transport units parameters optimization, integrated supply chain, competition strategy of port’s container terminal operator.
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