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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ

Актуальність теми. За своїм геополітичним розташуванням та природно-географічними умовами Україна належить до територій які мають все необхідне для розвитку товаротранспортних зв’язків з іншими країнами і задоволення потреб у перевезеннях не тільки власних товаровиробників, а й вантажовласників з інших регіонів світу, тобто володіє величезним транзитним потенціалом, який мав стати основою ефективного розвитку всієї національної економіки.  Розвинений магістральний транспорт загального користування це сфера економіки, яка не тільки забезпечує кожну державу продукцією, яку неможливо, або економічно невигідно виробляти на власній території, а й за певних умов експорт власного виробництва – транспортних послуг, який за даними Комісії ООН з торгівлі та розвитку є одним з найприбутковіших і найстабільніших видів економічної діяльності..

Історична інтернаціоналізація транспортної діяльності та сучасні прагнення економічно розвинених країн забезпечити ефективне, екологічно безпечне пересування вантажів призвели до організації на базі існувавших транспортних галузей окремих транспортно-технологічних систем (ТТС) доставки, які формуються вже не за галузевими (окремі види транспорту). а за товарними та територіальними ознаками. Основою кожної ТТС є спеціалізований транспорт з наземними терміналами, визначеними комерційно-правовими умовами та схемами (маршрути) доставки, які становлять найменші перешкоди на шляху вільного просування товарів.

Україна, яка не володіє флотом достатнім для участі у світових ТТС і в силу своїх природних конкурентних переваг, пов’язаних з вигідним геополітичним розташуванням морських портів, сьогодні повинна розвивати саме портову складову у міжнародній морській торгівлі. 

Роль цих переваг намагаються зменшити наші найближчі сусіди як з заходу, так і зі сходу. Вже давно російські фахівці посилено пропагують створення ТТС на напрямку схід-захід і навпаки з використанням власної Транссибірської магістралі, але її пропускна спроможність не може задовольнити зростаючих потреб на цьому напрямку, тому конкуренції постійно зростаючому морському сполученню цей маршрут не складатиме. 

Транспортний комплекс країни також штучно зосереджують тільки на роботі за коридорами меридіонального напрямку до країн Північної Європи, які не мають стійких перспектив використання незважаючи навіть на організацію прямих поїздів та аналогічного сервісу наземних видів транспорту. На такій відстані ставки морського перевезення на порти Північного та Чорного морів приблизно однакові, але з Чорного моря, крім проблем з проливами є ще значний ціновий доважіль у вигляді додаткових перевантажень та наземного перевезення приблизно на 2 тис. кілометрів.

Проблеми розвитку транзитного потенціалу країни та ТТС перевезення вантажів досліджувалась багатьма вітчизняними вченими, серед них Буркинський Б.В., Блудова Т.В., Винніков В.В., Воєвудський Є.М., Дергачов В.А., Загорулько В.М., Кибик О.М., Коба В.І., Котлубай О.М., Котлубай М.І., Кулаев Ю.Ф., Лапкіна І.А., Макаренко М.В., Махуренко Г.С., Новікова А.М., Пирожков С.І., Постан М.Я., Примачов М.Т., Симоненко В.К., Сич Є.М., Цветов Ю.М., Чекаловець В.І. та багато інших.

Але, не дивлячись на детальне дослідження різних аспектів формування та розвитку транзитного потенціалу України у публікаціях вітчизняних та закордонних вчених, рекомендацій міжнародних організацій, до теперішнього часу не склалося єдності поглядів щодо застосування відповідних економічних механізмів державного регулювання цього процесу із-за відсутності сучасних науково обґрунтованих основ їх формування, застосування застарілих форм та методів управління національним транспортним комплексом який сьогодні вже є елементом міжнародної транспортної системи, неефективної цінової політики та відсутності сучасних методологічних підходів до вирішення загальнотранспортних проблем пов’язаних з розміщенням елементів транспортної інфраструктури, організації конкурентного доступу до них та належної взаємодії між ними. Зазначене й обумовило вибір теми дисертаційного дослідження, його мету та завдання.

Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційне дослідження відповідає положенням Закону України «Про Комплексну програму затвердження України як транзитної держави», Стратегії економічного і соціального розвитку України (2004-2015) «Шляхом Європейської інтеграції», Програмі створення і функціонування національної мережі міжнародних транспортних коридорів, Указу Президента України № 463/2008  Про рішення Ради національної безпеки і оборони України від 16 травня 2008 року «Про заходи щодо забезпечення розвитку України як морської держави».
Основні положення, висновки і рекомендації, що містяться в дисертації були використані при розробці і реалізації у 2002-2004 рр. «Багатоцільової програми розвитку Об’єднання «Український комерційний флот» (номер держ. реєстр. 0102U002384), у якій здобувач був відповідальним виконавцем і таких науково-дослідних робіт: «Проект Положення про умови та порядок реєстрації ліній закордонного плавання» (номер держ. реєстр. 0103U006188), де здобувачем розроблено порядок надання пільг при авансовій сплаті корабельного збору; «Встановлення обсягів на перевезення зовнішньоторговельних вантажів морським та річковим транспортом України»  (номер держ. реєстр.  0103U006189), де здобувачем обґрунтовано конкурентні засоби державної підтримки національного судноплавства); «Транспортна галузь в системі пріоритетів розвитку економіки України» (номер держ. реєстр. 0101U000710), де здобувачем обґрунтовано необхідність випереджального розвитку судноплавства порівняно з іншими сферами економіки; «Проект Програми розвитку морського та річкового транспорту України до 2010 р.» (номер держ. реєстр0104U008297), де здобувачем розроблено конкурентний механізм збільшення дедвейту національного флоту; «Оптимізація використання транзитного потенціалу як бази сталого розвитку приморських територій» (номер держ. Реєстр 0105U004886), де здобувачем обґрунтовано використання комунікаційних чинників розвитку приморських територій; «Підвищення внеску транспорту України до внутрішнього валового продукту та поліпшення його структури» (номер держ. реєстр 0104U000581) де здобувачем зроблено аналіз та визначення не врахованих можливостей за рахунок організаційного структурування;  «Методологічні основи функціонування і розвитку морського транспорту України в ринкових умовах» (номер держ. реєстр 0106U003475), де здобувачем розроблено методологічні основи застосування ІКТ в морській торгівлі;  «Наукове супроводження проекту Морської доктрини України в Раді національної безпеки та оборони України та Секретаріаті Президента України»  (номер держ. реєстр 0109U007279), де здобувачем була відповідальним виконавцем; «Розробка науково-методичних рекомендацій з підготовки проекту  Закону України «Про морську політику України» (номер держ. реєстр 0109U007280), де здобувач була відповідальним виконавцем;  «Удосконалення тарифної політики на морському транспорті та правил розробки тарифів і їх застосування» (номер держ. реєстр 0109U008154), де здобувач була відповідальним виконавцем; «Розробка концепції й національних правил з ціноутворення та перевезення зовнішньоторговельних і транзитних вантажів наземним і водним транспортом» (номер держ. реєстр 0109U011068), де здобувач була відповідальним виконавцем;  «Економічні чинники розвитку в Україні прогресивних транспортно-технологічних систем» (номер держ. реєстр 0110U001204), де здобувач була відповідальним виконавцем; «Теоретичні і методологічні засади розвитку системи управління морегосподарським комплексом України (номер держ. реєстр 0111U004688), де здобувач обґрунтовано застосування матричного підходу до організації управління функціонуванням та розвитком ТТС.
Зазначені науково-дослідні роботи виконувалися в Державному Об’єднанні «Український комерційний флот», Одеському національному морському університету і Інституті проблем ринку та економіко-екологічних досліджень НАН України.

Мета і завдання дослідження . Метою дисертаційного дослідження є розробка теоретичної та методологічної бази ефективної системи державного регулювання використання та розвитку транзитного потенціалу України шляхом  обґрунтування нової парадигми транзитний потенціал та економічного інструментарію його використання та розвитку. Для досягнення поставленої мети в дисертації сформульовані і вирішені такі основні задачі:

1. Дослідити категорію транзитний потенціал як об’єкт державного регулювання, для чого виявити:

· сучасні трансформації категорії транзитний потенціал;

· особливості формування його економічного базису та виробничої основи;

· зовнішні чинники реалізації та розвитку транзитного потенціалу через оцінку тенденцій економічного зростання, розвитку товарної торгівлі та морських перевезень, як основи міжнародної торгівлі 

2. Оновити теоретичні засади  та методологічні основи державного регулювання використання та розвитку транзитного потенціалу України, тобто розробити науково-методологічні підходи до обґрунтовування:

· економічних засад митної політики держави;

· концептуальної моделі реалізації транзитного потенціалу у сучасних умовах;

· інституційних основ реалізації транзитного потенціалу;

· формування комунікаційних зв’язків у сучасній економіці;

· оптимальної побудови українських ділянок шляхів міжнародних сполучень

· принципів розвитку транспортної мережі транзитного потенціалу України;

3. Удосконалити регуляторні механізми розвитку транзитного потенціалу України, тобто розробити організаційно-методичне забезпечення щодо:

· національних правил перевезення вантажів у змішаному наземно-водному сполученні; 

· державної політики розвитку ТТС в Україні;

· використання ІКТ в розвитку транзитного потенціалу України;

Об’єктом дослідження є процес державного регулювання використання та розвитку транзитного потенціалу України
Предметом дослідження є теоретичні та методологічні засади державного регулювання використання та розвитку транзитного потенціалу України.
Методи дослідження. Методологічною основою дослідження є системний підхід, закони і закономірності економічного розвитку, наукові роботи провідних вітчизняних і зарубіжних вчених і фахівців з економіки транспорту, а також нормативно-правові акти України, які регламентують діяльність транспорту і клієнтури у сфері морських перевезень.

У ході дослідження використовувалися методи аналізу-синтезу результатів і ретроспективи (дослідження категорії транзитний потенціал, економічний базис, виробнича основа особливостей розвитку морських перевезень, міжнародної транспортної політики, та ін.), логіко-аналітичний (тенденції економічного зростання та розвитку морського судноплавства), статистичної обробки інформації (визначення параметрів ефективного функціонування транспортного комплексу), наукового абстрагування (введення і розкриття змісту ряду понять і визначень), економіко-математичного моделювання (оптимізація комунікаційних зв’язків, побудови транспортних ділянок, обсягів перевезень) та інші.

Наукова новизна одержаних результатів. Наукова новизна сформульованих і обґрунтованих в дисертації основних положень, висновків і рекомендацій полягає в теоретичному і методологічному дослідженні і вирішенні важливої наукової і державної проблеми розробки наукових засад державного регулювання реалізації та розвитку транзитного потенціалу України в умовах повної лібералізації і подальшого поглиблення процесів глобалізації міжнародної економіки.

Вперше:

· з позицій державного регулювання участі України у міжнародному розподілу праці сформульовано наукове уявлення про сутність категорії транзитний потенціал країни, яка полягає у здатності територіально-економічної системи, приймаючи участь у міжнародному розподілі праці шляхом розміщення на своїй території елементів світових ТТС, створювати переваги для інших територіально-економічних систем у забезпеченні світогосподарських зв’язків з переміщення товарних потоків до місць подальшої переробки, або певних локальних товарних ринків, що визначається порівняним зменшенням перешкод на шляху просування товарів, підвищенням завдяки цьому їх конкурентоздатності і являє собою корисну транспортну продукцію, або послугу, які мають додану вартість;

· доведено, що головною проблемою ефективного використання транзитного потенціалу України є невідповідність системи державного управління і регулювання національного транспортного комплексу існуючій системі економічних відносин в інфраструктурному секторі світової економіки та наявність митних перешкод на шляху вільного просування товарів;

· розроблено теорію і методологію конкурентного функціонування елементів транспортного комплексу України в системі міжнародних транспортних зв’язків на принципах публічності та експліцитності;

· доведено, що основним фактором зростання обсягів міжнародної торгівлі після падіння світової економіки обумовленого фінансовою кризою 2008 р є морські перевезення контейнерних вантажів внаслідок зменшення купівельної спроможності населення країн ОЕСР і відповідного переходу на споживання більш дешевих товарів походженням з ПСА;

· доведено, що в умовах високого ступеня міжнародного розподілу праці, глобалізації світової економіки та лібералізації господарської діяльності державне регулювання у транспортній сфері повинно здійснюватись не за видовим (окремі транспортні галузі) а за продуктовим (транспортно-технологічні системи доставки) принципом;

· доведено, що в умовах високого рівня цінової еластичності та надто великої частки постійних витрат у термінальних видатках, політика ціноутворення повинна будуватись на принципах повного відшкодування витрат тільки на загально портовому рівні з віднесенням відшкодування зовнішніх витрат (безпека та екологія) на зовнішнє фінансування (міжнародні, національні фонди, держбюджет, тощо);

· доведено, що попит на морські перевезення у Азово-Чорноморському басейні сьогодні вже досяг близького до максимального значення і у подальшій перспективі може змінюватись в основному тільки за рахунок структурних зрушень;

· розроблено організаційно-економічний механізм реалізації електронної торгівлі транспортними послугами, який передбачає порядок видачі, заміни, пред’явлення, повернення електронних транспортних документів, записів, тощо.

Удосконалено:

· методологічні підходи до вирішення проблеми розвитку транспортно-технологічних систем України шляхом обґрунтування критеріїв значущості ТТС для економічної безпеки країни;

· інституційні чинники розвитку ТТС України шляхом розробки концепції розвитку та проекту Закону Україні Про національну політику з розвитку ТТС в Україні;

· структура управління транспортним комплексом країни, шляхом переходу від функціональної галузевої до проектно-продуктової, в якій об’єктами управління є окремі ТТС доставки вантажів;

· методологічні підходи до формування розрахункової схеми полігону транспортної мережі окремого регіону шляхом обґрунтування додаткових правил включення схем перевезень наземним транспортом, як окремих ділянок, а водним та повітряним як пучка кореспонденцій з відповідних сітьових центрів;

· методологічні принципи розвитку транзитного потенціалу України шляхом обґрунтування інтеграції у міжнародні транспортні системи через поширення експорту транспортних послуг на основі створення відповідних економічних умов. 

Дістало подальший розвиток:

· інструментарій економічної науки з огляду на уточнення та формулювання нових визначень термінів, правил шляхом обґрунтування розширеного понятійного апарату, (транзитність, транспортна ось) уточнення сутності господарських зв’язків у фінансовій, правовій та комерційній сферах (комунікаційні зв’язки, полігон транспортної мережі регіону);

· методологічні засади техніко-економічного обґрунтування територіального розміщення елементів транспортної інфраструктури шляхом створення універсальної моделі розвитку регіону заснованої на комплексному використанні опорної мережі комунікацій міждержавного сполучення з кущовою організацією потоків регіонального значення;

· методологічні підходи до формування системи пріоритетних засобів розвитку транзитного потенціалу шляхом систематизації та обґрунтування додаткових, таких як застосування матричного підходу у державному регулюванні; системи декларування тарифів та типових угод; єдиного режиму доступу до інфраструктури, та інші;

· система показників оцінки рівня транзитного потенціалу шляхом обґрунтування нового показника його рівня – індексу транзитного потенціалу та його складових;

· методологічні основи графічної побудови районів тяжіння вантажопотоків між басейнами шляхом урахування крім прямих транспортних видатків також витрат, пов’язаних з виконання організаційних процедур (митні, карантинні, фіто-санітарні, тощо);

· система факторів розвитку транзитного потенціалу шляхом систематизації, обґрунтування та включення до їх сукупності дій урядів з кількісного пом’якшення економіки, що впливають на фондові ринки, та факторів формування платоспроможного попиту, організаційних (перш за все митних) перешкод на шляху вільного просування товарів (утилізаційний збір).

Практичне значення роботи. Практичне значення дисертаційної роботи  полягає в тому, що одержані в ній основні результати, висновки і рекомендації використані в науково-дослідних роботах перелік яких наведений в розділі Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. В результаті виконання зазначених робіт розроблені нормативні, методичні та керівні документи, які підвищили ефективність державного управління, функціонування та розвитку підприємств транспорту. 

Положення висновки і рекомендації, що мають міждержавне значення Прийняті Міжнародною асоціацією судновласників чорноморського басейну та направлені до робочої групи з транспорту секретаріату Організації Чорноморської економічної співдружності (BSEC) для використання в підсумкових документах при підготовці засідання робочої групи з транспорту країн – учасниць ОЧЕС (дов.  № 3   від 12.04.12 ). 

Теоретичні положення і методичні розробки дисертації використовувались в 2004-2010рр. у керівних документах ОЧЕС, РНБО України, Кабінету Міністрів України, Мінтрансу України, Одеській обласній державній адміністрації (дов. № 2 від 07.02.12  ), навчальному процесі Одеського національного морського університету (дов. № 1 від 12.01.12 )  та Одеській національній морській академії (довідка № 5 від 28.03.12 ) у дисциплінах «Економіка і організація підприємств морського транспорту», «Економічна безпека підприємств морського транспорту», «Економіка галузі», (автором підготовлені робочі програми з названих дисциплін).

Науково-практичні рекомендації і результати дослідження можуть бути використані в діяльності органів державного управління, галузевих науково-дослідних організацій, практиці роботи судноплавних компаній. Їх використання створює умови для ефективного і раціонального розвитку стратегічного потенціалу, національного транспортного комплексу на підставі створення і реалізації конкурентних переваг, які забезпечать національним компаніям стійкі позиції на українському та міжнародному ринку транспортних послуг.

Особистий внесок здобувача. Усі наукові результати, викладені у дисертації, отримано автором особисто, а з наукових праць, опублікованих у співавторстві, у дисертаційному дослідженні використані лише ті ідеї та положення, які є результатом особистих напрацювань.

Апробація результатів дисертації. Основні теоретичні положення і практичні розробки дисертації доповідалися і отримали позитивну оцінку в 2002 – 2012 роках  на  міжнародних, всеукраїнських та галузевих конференціях, а саме: професорсько-викладацького складу і наукових співробітників Одеського інституту інженерів морського флоту (в даний час Одеський національний морський університет), на спільній міжнародній науково-методичній конференції Міжнародної асоціації судновласників Чорноморського басейну та Міжнародної асоціації судноремонтних і суднобудівних заводів (2002 р.), спільній науково-технічній раді Об'єднання «Український комерційний флот», Інституту проблем ринку та економіко-екологічних досліджень НАН України, Одеського національного морського університету і акціонерного товариства «Фінанс-холдінг» (2002 р.); на I міжнародному науково-практичній конференції «Современные порты – проблемы и решения» (2007р.); VI міжнародній науковій конференції «Проблемы экономики транспорта» (2007р.); на Міжнародних Чорноморських транспортних форумах (2007-2012 рр.), на Науково-практичній конференції «Транспортирование опасных грузов: проблемы и решения» 2007р.); на всеукраїнських науково-практичних конференціях «Проблеми управління, економіки, екології та права щодо розвитку транспортного комплексу України» (2011-2012 рр.)

Публікації. За результатами наукових досліджень за темою дисертації опубліковано 5 монографій, у т.ч 1 особиста, 2 статті у наукових журналах та 22 статті у збірниках наукових праць, які входять до переліку фахових видань України, з них 10 написані автором особисто, а також 15 тез доповідей на міжнародних та науково-практичних конференціях та 3 публікації в інших виданнях.

Структура дисертації Дисертація складається зі вступу, шести розділів основної частини, висновків, списку використаних джерел. Загальний обсяг роботи складає 416 сторінок комп'ютерного тексту, у тому числі 12 таблиць на 14 стор., 25 малюнка на 23 сторінках. Список використаних джерел налічує 242 найменувань на 26 сторінках.

ОСНОВНИЙ ЗМІСТ ДИСЕРТАЦІЙНОЇ РОБОТИ 

У вступі розглядається доцільність та обґрунтовується актуальність вирішення наукової та практичної проблеми, розкривається зв’язок з науково-дослідними темами, планами і програмами, сформульована мета та завдання дослідження, подані методи дослідження, наведені основні результати дисертаційної роботи, рівень їх наукової новизни, теоретичне і практичне значення отриманих результатів, описано особистий внесок автора, а також апробація результатів  дисертації.

У першому розділі «Транзитний потенціал як об’єкт державного регулювання»  досліджується економічна категорія «транзитний потенціал» та її сучасні трансформації, розглядається її формування відповідно до розвитку економічного базису, як системи виробничих відносин, що формуються з приводу надання послуг по переміщенню товарів від міст виробництва до відповідних товарних ринків, або міст споживання та виробничої основи, тобто елементів матеріально-технічної бази які приймають участь у забезпеченні надання зазначених послуг.

Наукове бачення автором категорії транзитний потенціал по товарних потоках ґрунтується на двох головних аспектах. По-перше це система суспільних відносин (тобто державна політика) щодо забезпечення вільного (безперешкодного) просування товарів митною територією країни і по-друге здатність держави, розміщати на своїй території елементи світових ТТС, без яких неможливо забезпечити необхідну територіальну орієнтацію відповідних товарних потоків. Ця здатність базується як на геополітичних факторах так і на внутрідержавних економічних відносинах, що крім розвитку національного транспортного підприємництва утворюють ще й фінансово-економічну привабливість країни для світового суспільства.

Така потенційна здатність держави в переміщенні товарів буде визначатись такою сукупністю складових: 

· географічні, які визначають рівень пріоритетів держави або частини її території стосовно територій інших держав по забезпеченню поставок товарів на відповідний локальний товарний ринок, визначаються індексом відношенням площі району тяжіння до площі транзитного регіону або держави, тобто:
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· конкурентно-економічні, що визначаються штучно створеними умовами (обернено пропорційно їх кількості) які впливають на ступінь конкурентоспроможності товару, що поставляється через територію даної держави на відповідний локальний товарний ринок (так, за наявності спеціально створених залізничних тарифів у напрямку російських портів, вантажі походженням, наприклад з Казахстану стають менш конкурентними при транзиті через українські порти):
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 - кількість перешкод на шляху проходження i-го товару (перетинання кордонів);

· фінансові, що визначають принципову економічну доцільність поставок товарів з певних держав через територію даної держави на відповідний локальний товарний ринок (відношення мінімальної частки транспортного фактору в ціні товару на відповідному локальному ринку до фактичної частки транспортного фактору в ціні того ж товару):
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· виробничі, що визначають ступінь присутності елементів світових ТТС і відповідно можливість задоволення потреб держав – клієнтів, у перевезеннях певних товарів на відповідні локальні товарні ринки і визначаються індексом, що виражається відношенням сумарної пропускної здатності елементів (постійних устроїв) світових ТТС до загальної пропускної спроможності всіх транспортних устроїв на території, що тяжіє, в експорті даного виду товару на всі локальні ринки, або індексом прямих іноземних інвестицій у транспортній сфері, а саме:
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 - пропускна здатність постійних устроїв (інвестиції за період n) світових ТТС по товару i-го виду на j-ом напрямку перевезень.

Випливаючи саме на ці складові держава й здійснює процес регулювання використання та розвитку власного транзитного потенціалу (транзитну політику) тими чи іншими засобами, які у цілому розподіляються на конкурентні та протекціоністські.

Кількісна оцінка визначеного в такий спосіб транзитного потенціалу буде полягати у розрахунку обґрунтованого автором показника (індексу транзитного потенціалу), що виражає сукупний вплив перерахованих вище складових, кожна група яких буде представлятися відповідним індексом їхнього сукупного впливу. 

Тоді, індекс транзитного потенціалу i-го виду товару на j-й товарний локальний  ринок можна представити в наступному виді, а саме:
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Виходячи з вище сказаного, загальний індекс транзитного потенціалу регіону або країни, як індикатор якості транзитної політики, буде являти собою добуток індексів транзитного потенціалу всіх видів товару минаючих по території даної країни, на відповідні товарні локальні ринків, тобто:
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Сучасний розвиток ТТС перевезень вантажів наклав додаткові умови на формування транзитного потенціалу і сьогодні він обумовлюється не просто властивістю чи здатністю задовольняти потреби у транзитних перевезеннях а, здебільшого, можливістю розміщати на транзитній території елементи світових ТТС, які забезпечують у віх відносинах безперешкодне проходження вантажів транзитною територією.
У такій постановці автором обґрунтовується, що транзитний потенціал формується як нерозривна єдність економічного базису, тобто системи економічних відносин у транспортному комплексі, державної митної політики, інформаційного простору та виробничої основи, тобто засобів надання транспортних послух, митного обслуговування та інформаційного забезпечення.

В роботі доводиться, що існуюча в Україні система економічних відносин у транспортній сфері заснована на отриманій у спадок від колишнього СРСР французькій моделі у портовому секторі та залізничних перевезеннях і побудованій вже у незалежній Україні англійській моделі у сфері автотранспортних перевезень. Сектор водних (морських та річкових) перевезень через свою нерозвиненість практично не впливає на ступінь використання транзитного потенціалу країни. Французька модель в українській інтерпретації призводить до наявності певних системних протиріч між загальнодержавною формою власності переважно на всі основні засоби і державною ж формою привласнення результатів з одного боку та відсутністю участі держави як власника та розпорядника майна у процесі вирбничо-господарчого розвитку – з іншого. Спроби реформувати у 2012 році економічні відносини у портовому секторі та залізниці України поки ще не призвели до позитивних результатів.

Недосконалість економічних відносин позначається й на системі державного регулювання використання транзитної функції держави яка здійснюється за галузевим принципом, тоді як всі основні транспортні зв’язки в світі сьогодні реалізуються ТТС побудованими на міжгалузевому принципу (найяскравіший приклад – контейнерна ТТС). 

Проблемою неналежного стану економічної основи є не тільки ступінь зносу основних виробничих фондів понад 70%, а перш за все невідповідність реалізованих в Україні транспортних технологій попиту міжнародної клієнтури, що призводить до незатребуваності існуючих в країні виробничих потужностей  у  міжнародній  товарній торгівлі. У  табл.1  наведено стислу виробничу характеристику портової системи України, яка. свідчить про відносно низьку частку глибоководних портів, здатних приймати судна класів post panamax та capsize які сьогодні найбільш затребувані у міжнародній торгівлі та використання переважно кранової технології перевантажувальних робіт, яка не відповідає технологіям перевезень сучасних ТТС.

Другий розділ «Зовнішні чинники реалізації та розвитку транзитного потенціалу України» присвячено дослідженню зовнішнього середовища реалізації та розвитку транзитного потенціалу України яке формується на сучасних тенденціях економічного зростання, розвитку світової товарної торгівлі та морських перевезень, передумовам та факторам його сучасних трансформацій. 

Формування попиту на транзитні послуги, тобто сама можливість реалізації транзитної функції пов’язана з головною рушійною силою сучасного суспільства - світовим економічним зростанням. Між тим, навіть в умовах світової кризи і зменшення товарного виробництва, обсяги світової торгівлі і, відповідно, перевезень вантажів можуть не тільки не зменшуватись, а й навіть зростати, як це має місце останні кілька років у світі. Автором обґрунтовано, що існуюча модель сучасної економіки – ринкова модель – на відміну від всіх попередніх заснована суто на економічному зростанні і не допускає зменшення суспільного споживання, оскільки в цьому випадку перестають працювати ринкові механізми. От же на зниження споживчої спроможності ринковий механізм відповідає спочатку зміною його структури тим глибше, чим більшим є рівень цього зниження. Це навіть може призвести до його фізичного збільшення, оскільки менш якісні товари мають меншу споживчу цінність термін життя і відповідно споживаються у більшій кількості. Результат - певне зростання, перш за все, у транспортному секторі, особливо за умови високої цінової конкурентоздатності таких товарів за рахунок національних особливостей, коли вони можуть витримати навіть зростання транспортного фактору. Крім структурних зрушень у споживанні зростання обсягів перевезення контейнерних вантажів обумовлено й поглибленням міжнародного розподілу праці, спрямованого на зменшення трудовитрат, або обходом перешкод, пов’язаних з захищенням національного виробника, коли остаточна зборка готового виробу переноситься до країн його споживання в яких існують митні обмеження на ввіз готової продукції (зборка автомобілів в Росії, Україні, та інших країнах-великих споживчих ринках).

Існуючі в економічній теорії моделі економічного зростання так чи інакше реалізують принцип природного відбору. Економічною основою цього відбору виступає додана вартість, зростання якої стимулює і зростання попиту.

Якщо взяти двофакторну модель виробництва (труд, капітал), то ціна товару формується у тому числі із двох складових: просте відтворення труда та капіталу (собівартість виробництва куди включається тільки собівартість 

Таблиця 1.

Стисла виробнича характеристика морських торговельних портів України

	Порт
	Площа, га
	Вантажний причальний фронт
	Площа складів, 
тис. м2
	Пропускна спроможність, 

	
	території
	акваторії
	од.
	м
	Глиб., м.
	криті
	відкриті
	тис.т/рік

	Ізмаїл
	126,8
	311,2
	22
	2172
	
	21,4
	174,8
	9800

	Рені
	149,0
	200,0
	30
	3611
	
	28,9
	165,2
	10100

	Усть-Дунайськ
	-
	60,0
	3+2 

	265
	
	
	
	5600

	Всього по регіону Дунай 
	275,8
	337,2
	54 + 3 (р)
	6048
	
	50,3
	340,0
	25500

	Білгород-Дністровський
	55,0
	8,4
	9
	1197
	
	16,7
	74,5
	2250

	Іллічівськ
	593,0
	365,9
	27
	4919
	
	155,3
	761,6
	26000

	Одеса
	110,7
	
	25
	5150
	
	78,6
	272,4
	39450

	Южний
	186,0
	441,0
	8
	2269
	
	2,3
	116,0
	29000

	Миколаїв
	93,6
	224,6
	12
	2298
	
	27,0
	150,8
	8450

	Октябрьськ
	171,6
	160,8
	7
	1530
	
	40,0
	214,0
	2750

	Дніпро-Бузький
	
	132,0
	6
	1010
	
	-
	15,8
	6200

	Херсон
	14,6
	202,0
	9
	1282
	
	18,5
	26,2
	3100

	Скадовськ
	11,0
	4,6
	5
	797
	
	2,7
	9,6
	1140

	Всього по північно-захід-ному регіону Чорного моря 
	1235,2 
	1539,3 

	108
	20452
	
	341,1
	1640,9
	118340

	Євпаторія
	8,5
	19,2
	4
	950
	
	0,2
	31,8
	2200

	Севастополь
	4,7
	
	1
	112
	
	-
	3,7
	1050

	Ялта
	8,9
	20,4
	2
	280
	
	-
	15,0
	2000

	Феодосія
	14,3
	439,8
	4 + 2

	690
	
	3,1
	12,8
	7550

	Всього по регіону Крим 
	36,4
	479,4
	11
	2032
	
	3,3
	63,3
	12800

	Керч
	33,7
	88,2
	6
	1285
	
	10,9
	78,3
	2400

	Генічеськ
	3,2
	25,2
	2
	350
	
	-
	4,3
	500

	Бердянськ
	16,8
	41,5
	9
	1504
	
	6,6
	50,8
	3200

	Маріуполь
	73,2
	198,2
	17
	3509
	
	14,3
	219,7
	13850

	Всього по Азов. регіону
	126,9
	353,1
	34
	6648
	
	31,8
	353,1
	19950

	РАЗОМ по мор. портам 
	1674,6
	2709,0
	207
	35180
	
	426,5
	2397,3
	176590


товару «робоча сила») та розширене (додана вартість яка складається з накопичень трудівника та капіталу). Можна показати, що зі збільшенням числа факторів моделі такий поділ ціни на відтворення та накопичення залишається незмінним, а тільки уточнюється співвідношенням цих складових. Саме від їх співвідношення і залежать темпи зростання світової економіки. Якщо зростання доданої вартості перевищує зростання собівартості має місце прискорене економічне зростання, якщо вони однакові – стабілізація економічного розвитку, а от якщо зростання собівартості перевищує зростання доданої вартості, то наступає спад, рецесія, оскільки певна частина доданої вартості використовується для компенсації збільшеного приросту собівартості. Щоб уникнути останнього економіка йде шляхом збільшення масштабів виробництва, більш глибокого ступеню переробки дефіцитних, а тому ресурсів, що дорожчають. Але цей шлях не є безграничним і сучасна економіка вже стоїть на межі цієї границі. Найбільш виразно це проявляється у світовій морській торгівлі. Так, для її здешевлення постійно підвищується дедвейт суден (у 2013 р. буде побудовано контейнеровоз довжиною понад 400м, шириною 60м. і зануренням 15м), що призводить до необхідності поглиблення портів та збільшення довжини причалів, а це підвищує іншу складову витрат – портову.

Ці теоретичні посилки підтверджуються темпами зростання світової торгівлі, її морської складової та перш за все контейнерних перевезень що розкривається у матеріалах цього розділу дисертаційної роботи.

У теорії економічного зростання прийнято виділяти дві його основні складові екстенсивну та інтенсивну. Економічне зростання в період відновлення економіки має дещо відмінну природу, хоча в цілому може підкорятися закономірностям інтенсивного зростання. І в тому і в іншому випадку основним фактором виступає капітал. Останній, проте, виявляється створеним не попередніми фазами росту, а спеціальними діями і заходами щодо його здешевлення та підвищення доступності. У цьому зв'язку капітал, який потрапляє на фондові ринки впливає в першу чергу на індекси, меншою мірою стимулюючи реальний попит. Явище зростання обсягів світової торгівлі, викликано загальним збіднінням світової економічної системи і обумовленими цим структурними зрушеннями у споживанні у бік більш дешевих товарів, як раз і спостерігається сьогодні. Останнє в свою чергу обумовлює так зване «уявне» економічне зростання, з адекватним зростанням попиту на вантажні перевезення. 

Формуванню попиту та пропозиції в морському судноплавстві властивий ряд особливостей, що відрізняють його від інших сфер економічної діяльності. Ці особливості проявляються через особливості продукції транспортної діяльності, яку не можна зберігати й накопичувати, просторово-мережним характером розміщення транспортних об'єктів, коли резерви транспортних можливостей у одному регіоні не можуть компенсувати їхню недостачу в іншому, а також міжнародним поділом праці, що заглиблюється і обумовлює розвиток лінійного плавання й торгово-промислового судноплавства, які вже в меншому ступені підкорюються законам вільного ринку. І, хоча торгово-промислове судноплавство поки ще орієнтується на ціни фрахтового ринку, на певних напрямках і родах вантажів все частіше відбуваються зміни, обумовлені факторами розвитку саме цієї форми організації судноплавства. Прикладом тому може бути перевезення руди з Австралії на Китай у першій половині 2008 року, що підвищила тайм-чартерні ставки в цьому секторі ринку чи ледве не в 2 рази.

Проведене дослідження зовнішнього середовища доводить неминучість посилення конкурентної боротьби за існуючи вантажопотоки, підвищення вимог до якості та вартості міжнародних перевезень, критерієм яких буде перед усе зменшення перешкод на шляху вільного просування товарів. Тобто у найближчому майбутньому у виграшній позиції будуть ті транзитні країни та території, ті маршрути торгівельних сполучень, які засновані на світових ТТС і забезпечать зменшення сумарних втрат на перевезення.

Третій розділ «Теоретичні засади державного регулювання розвитку транзитного потенціалу України», присвячено вирішенню проблем оптимізації митної політики держави у сучасній економіці, побудови концептуальної моделі реалізації транзитного потенціалу України та обґрунтування інституційних основ його реалізації. 

Дослідження світового досвіду спрощення процедур торгівлі дозволило встановити, що основна увага приділяється строкам, необхідним для митного оформлення товарів і їхнього пропуску на транзитну територію або у внутрішній обіг з урахуванням не тільки виникаючих на цьому етапі втрат часу, а й наслідків у вигляді можливого збитку, упущених можливостей і зростаючих  витрат, що позначаються на конкурентоспроможності товарів. З кінця 2008 року - початку 2009 року ця проблема набула надзвичайної важливості і з другої половини 2009 року її вирішенню було присвячено діяльність практично всіх міжнародних організацій так чи інакше пов’язаних з міжнародною торгівлею. Існуюча практика реалізації торговельних зв’язків дозволяє зробити висновок, що ефективність їх організації безпосередньо залежить від використання країнами тотожних підходів до формування національної митної політики засобів та методів митного контролю і забезпечення виконання встановлених державою митних норм та процедур. Тобто принцип тотожності митної діяльності стає ключовим для ефективної реалізації транзитного потенціалу України. У той же час реалізація цього принципу є найбільшою проблемою нашої країни, спроба вирішення якої розпочата по суті тільки у 2012 році з прийняттям нового Митного кодексу України.

Одним з невід'ємних аспектів партнерства між митними службами й підприємницьким співтовариством є концепція вповноваженого економічного оператора (ВЕО), обумовленого як «учасник міжнародного перевезення вантажів», чия діяльність повинна бути схвалена національною митною адміністрацією або кимось від її імені, як це встановлено нормами Всесвітньої митної організації (ВМитО). До ВЕО відносяться, зокрема, виробники, імпортери, експортери, брокери, перевізники, консолідатори, посередники, оператори портів, аеропортів і терміналів, оператори комплексних послуг, склади, дистриб'ютори. ВМитО були підготовлені докладні керівні принципи і основні вимоги відносно визнання ВЕО митними адміністраціями країн. Автором доведено, що саме взаємне визнання ВЕО і створює можливість реалізувати у міжнародній торгівлі принцип тотожності митної діяльності і відповідно усунути більшість перешкод на шляху вільного просування товарів, а це як раз і не передбачається прийнятим у 2012 році Митним кодексом України. Зазначений Кодекс передбачає створення в Україні національних ВЕО, але визнання іноземних ним не передбачене. Такий підхід спрощуватиме процедури вивозу з митної території країни, а ось процедури ввозу в такий його редакції не спрощуватимуться. Транзитна ж функція реалізується як ввозом так і вивозом з митної території транзитної держави і, коли перша процедура не відповідатиме світовим стандартам, процес транзитного перевезення не можна вважати безперешкодним. Більше того, посиленням перешкод вільного просування вантажу є також збільшення номенклатури товарів за які слід сплачувати залогову вартість для транзитного пересування митною територією країни яке передбачене новою редакцією Митного кодексу.

Маючі величезний транспортно-транзитний потенціал, Україна станом на сьогоднішній день створила для себе негативний імідж майже за всіма ТТС, які могли б проходити її територією. Прийнято вважати що головною проблемою при цьому є незадовільний стан комунікаційної мережі але це не зовсім так і основні стримуючі фактори входження України у сучасні світові ТТС, як це доведено автором, слід пов’язувати з:

1.Відсутністью розуміння принципово нових економічних основ їх формування, функціонування та розвитку. Так, ще вчора Європа пішла шляхом ініціювання перевезень за визначеними схемами та засобами. Це: транспортні осі, автомагістралі моря, судноплавство малого тоннажу, виключення однокорпусних суден у наливних та балкерних перевезеннях; заборона фрахтових і вантажних пулів у рейсовому судноплавстві тощо. Всі вони ініціювались та розвивались за допомогою окремих програм, які формували відповідне мислення; створювали економічні умови; надавали фінансову підтримку.
2. Особливістю інвестиційної діяльності в Україні, що являє собою ще один негативний фактор: відсутність власних фінансових ресурсів як джерела інвестицій і створення перешкод для інвестицій зовнішніх.
Тому в якості пріоритетних форм участі у світових ТТС, перш за все, повинні розглядатися ті, які не потребують значних капітальних вкладень.
Врахування сьогоднішніх реалій і тенденцій розвитку світових ТТС передбачає застосування нового підходу, відповідно до якого в Україні необхідно законодавчо закріпити основи власної національної політики:
· критерії значущості кожної ТТС для економічної безпеки країни яка повинна оцінюватись її часткою у загальному вантажообігу держави, часткою у світовій торгівлі та часткою надходжень до Держбюджету від здійснення економічних операцій з вантажем що перевозиться даною ТТС;
· економічно і політично доцільні ступені участі у кожній ТТС (як транзитна держава країна має забезпечити всю, або принаймні вагому частину ТТС, яка обумовить відповідну територіальну орієнтацію вантажопотків та можливість отримання країною позитивного іміджу транзитної держави;
· форми та засоби національної участі країни у функціонуванні кожної ТТС, виходячи з надзвичайної обмеженості власних фінансових ресурсів (ТТС є надзвичайно фондоємними утворюваннями, тому основними формами участі національних суб’єктів господарювання у морському перевезенні повинна стати діяльність заснована на застосуванні довгострокового слот-чартеру). 
Автором обґрунтовано шляхи їх реалізації за часом вирішення пріоритетних завдань.

Найважливішим з них є застосування матричного (проектного) принципу при побудові структури системи державного регулювання розвитку та функціонування ТТС замість існуючого галузево-функціонального. Аналогічний принцип слід заохочувати і безпосередньо в управлінні перевезеннями.

Другим принциповим і найважливішим напрямком повинен стати конкурентний підхід до формування транспортних тарифів, зборів та правил доступу до постійних устроїв транспортної мережі і засобів транспортування.

Третій полягає у виборі форми лібералізації управління майном транспортного комплексу, який належить державі, принаймні на початковому етапі повинна пройти через корпоратизацію.

Четвертий пов’язано зі створенням системи реєстрації діяльності публічних операторів українських учасників ТТС, заснованої на принципах діяльності Федеральної Морської Комісії США та європейському досвіді.

Вивчення існуючого досвіду функціонування транспортної системи України свідчить, що головною перешкодою ефективного розвитку ТТС є відомча та технологічна роз’єднаність складових транспортного комплексу, відсутність єдиного підходу до державного регулювання перевезеннями як нерозривним процесом ефективність здійснення якого пов’язане з комплексним використанням всіх видів транспорту та постійних устроїв транспортної мережі. Одночасно в кожній окремій транспортній галузі існують свої системні проблеми забезпечення ефективного розвитку, додержання міжнародних правил і норм, тощо. Все це збільшується невизначеністю з ключовими аспектами організації перевезень на міжнародному рівні (неприйняття європейською радою вантажовласників Роттердамських правил), коли кожний перевізник у ТТС несе ризики невизначеності своєї відповідальності.

Тому автором доводиться необхідність розділити сфери державного регулювання функціонуванням та розвитком ТТС між Міністерством інфраструктури України (відповідні департаменти за видами транспорту) та Національною комісією з регулювання діяльності транспорту (НКРТ).

Відповідно до такого розподілу за Міністерством Інфраструктури закріпляються функції забезпечення безпеки функціонування транспортного комплексу, технічної політики, розвитку транспортних засобів, шляхового господарства, форм власності у транспортному комплексі. Ці функції загалом є традиційними, притаманними структурам Мінтрансзв’язку, що існували  і у подальшому нами не розглядаються.

За НКРТ закріпляються функції забезпечення балансу інтересів між суб’єктами транспортного комплексу які забезпечують діяльність ТТС. Баланс інтересів між операторами ТТС та вантажовласниками досягається встановленням взаємоприйнятних тарифів, правил перевезення, класифікацій, типових угод і документів, винятків та обмежень відповідальності, тощо.

Принципова схема організації державного регулювання діяльності транспортного комплексу України, спрямована на ефективне використання транзитного потенціалу представлена на рис.1.
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Рис.1. Принципова схема організації державного регулювання транспортним комплексом України

Четвертий розділ «Методологічні основи реалізації та розвитку транзитного потенціалу України» присвячений дослідженню та розробці методологічних підходів до формування комунікаційних зв’язків у сучасній економіці, алгоритмізації побудови українських ділянок міжнародних сполучень, методологічних принципів розвитку транспортної мережі транзитного потенціалу України.

В даний час основу як виробничої так і соціальної інфраструктури складають комунікаційні системи що забезпечують безперешкодне просування товарів, людей, грошей, інформації і забезпечують доступ до культурних і духовних цінностей кожного члена суспільства (матеріальні; грошові; інформаційні і духовні, як вищий рівень інформаційних, потоки). За свою організацію комунікаційні системи можна розділити на внутрішньорегіональні, міжрегіональні, транзитні і глобальні.

Внутрішньорегіональні комунікаційні системи забезпечують відповідні зв'язки між виробничими або адміністративними складовими одного регіону. Цим системам, за звичаєм, властива так звана кущова організація комунікацій, коли останні поєднують елемент вищого к-го рівня з елементами нижчого к-1 рівня відповідної виробничої, або адміністративної організації.

Міжрегіональні комунікаційні системи, як правило, встановлюють зв'язки між елементами одного, в першу чергу, вищого рівня, які знаходяться в різних суміжних регіонах. До типа комунікаційних систем відносяться також трансграничні комунікації, які властиві пограничним регіонам держави.

Транзитні комунікаційні системи поєднують елементи несуміжних регіонів і проходять територіями, повітряним, водним простором регіонів, які розташовані між ними, або орієнтовані на використання світових морських і повітряних шляхів. Найбільш поширеним типом транзитних комунікаційних систем є транспортні коридори і транспортні осі.

Глобальні комунікаційні системи організовані так, що мають доступ з будь-якої, або певної точки і можуть поєднувати будь-які (Інтернет, і т.п.), обумовлені (ГМСЗ, «Галілео»), або визначені (контейнерні термінали, тощо) елементи.

Рівень забезпеченості регіону певними комунікаційними системами створює так званий його комунікаційний чинник.
Необхідність урахування комунікаційного чинника для транзитних територій – найважливіший фактор забезпечення ефективного економічного і соціального розвитку оскільки безпосередньо обумовлює можливість реалізації транзитної функції.
Таким чином, мета урахування комунікаційного чинника полягає в оптимізації внутрішньорегіональних, міжрегіональних загальнодержавних і міждержавних пропорцій створення комунікаційних зв'язків до таких співвідношень, які витікають з раціональної системи просування предметів комунікацій і забезпечують оптимізацію загального результату від їх використання.
Така постановка завдання відрізняється від загальноприйнятої. Донині урахування комунікаційного чинника практично зводилося до включення в оптимізаційні розрахунки витрат на комунікаційні зв'язки, за які враховувалися витрати суто на перевезення по випробовуваних кореспонденціях переміщення вантажів. При цьому в результаті оптимізації встановлювалися дані про обсяги виробництва продукції тієї або іншої галузі по регіонах країни. Отримані ж схеми транспортно-економічних зв'язків і перевезень, як правило, спеціально не реєструються і ніколи не створювалося умови для їх ефективного функціонування і розвитку, що в принципі суперечить загальній умові рішення задачі.

Для виконання оптимізаційних розрахунків спочатку мають бути визначені кордони розрахункового полігону комунікаційної мережі, її структурний склад, а також розроблена, для кожного розрахункового періоду, матриця кореспонденції між вузлами мережі по всій групі предметів, що будуть переміщатися (інтегральний потік). Практика прикладних розробок регіональних комплексних схем дозволила автору узагальнити ряд вимог і принципів побудови розрахункової схеми мережі і матриць вантажних кореспонденцій для транзитної території, основні з яких, полягають в такому: 

-
мережа шляхів сполучення транзитної території (країни) розглядається як частина єдиної ТТС світогосподарських сполучень.;

-
ТТС представляється сукупністю різних транспортних осей (залізних і автомобільних доріг, морських і річкових шляхів, тощо), а також транспортних вузлів, призначених для освоєння перевезень вантажів між початковими і кінцевими пунктами кожної осі, які в сукупності складають окрему ланку транспортної мережі; 

- розрахунковий полігон має бути представлений у вигляді ланок транспортної мережі, що взаємопов'язані, різні поєднання яких складають маршрути або схеми транспортування вантажів з використанням одного або декількох видів транспорту. 

Автором обґрунтовано застосування основних принципів та умов створення розрахункової мережі ТТС. Одними з основних є цільове призначення, взаємозамінність і узгодженість окремих частин мережі при комплексному розгляді питань перспективного розвитку всіх складових та елементів.

Ще один важливий принцип полягає у встановленні необхідного рівня агрегації розрахункової мережі ТТС та деталізації шляхів сполучень певної транзитної території для виконання оптимізаційних розрахунків. Завдання агрегації мережі зводиться, з одного боку, до раціонального укрупнення і спрощення у відображенні в полігоні розрахункової мережі ТТС, а з іншого, до прагнення максимально врахувати всю велику кількість можливих варіантів освоєння перевезень з використанням різних видів транспорту. При цьому розрахунковий полігон повинен відповідати фактичному складу і схематичному зображенню транспортної мережі транзитної території. Такий підхід дозволяє встановити обмеження економічної доцільності і уникнути необґрунтованого розвитку комунікаційного фактора транзитної території. Так застосування розробленого підходу спростовує економічну доцільність використання «ТрансСибу» в якості одної з основних осей контейнерної ТТС ПСА-Континент, на чому постійно наполягає Російська Федерація.

Оптимізація комунікаційних зв’язків ТТС доставки скраплених вантажів передбачає побудову окремих полігонів трубопровідної та загальнотранспортної частин, навіть якщо вони реалізуються паралельно на одній території, оскільки при цьому використовуються принципово різні транспортні ресурси. Тому ці види транспорту в  розрахункову схему мережі регіону на перспективу, як правило, не включаються. В рамках загального завдання вирішуються лише питання раціоналізації завезення вантажів для будівництва і експлуатації об'єктів цих видів транспорту.

При складанні розрахункової схеми полігону трансфертної мережі транзитного регіону, ланки залізничного і автомобільного транспорту мають відображати у вигляді окремих ділянок  існуючої і проектованої транспортної мережі, а морські, річкові і повітряні шляхи - у вигляді пучка кореспонденцій (зв'язків) з системо утворюючих портів до інших аналогічних та до факультативних. Останнє викликане тим, що фактичні умови експлуатації водного транспорту, наприклад (за прохідними умовами, термінами навігації, дедвейтом флоту тощо) можуть значно відрізнятися навіть в межах однієї транзитної території. Тому принцип виділення ліній і напрямів перевезень вантажів більш повно відповідає конкретним умовам роботи цих видів транспорту, чим по-дільничний спосіб.

Наступна умова, яку необхідно враховувати при побудові розрахункової схеми транспортної мережі транзитного регіону на перспективу, полягає в ув'язці роботи окремих видів транспорту з цілорічною і сезонною експлуатацією. Така ув'язка здійснюється шляхом включення в розрахункову схему полігонних (умовних) ланок мережі, які забезпечують зберігання вантажів в міжнавігаційний період. Такими ланками можуть бути логістичні центри або річкові і морські порти і інші об'єкти транспорту, в яких може здійснюватися тривале зберігання вантажів виробництво чи споживання яких не є цілорічним.

Аналогічним чином слід враховувати наявність перевантажень вантажів з одного виду транспорту на іншій в пунктах перевалювання та логістичних центрах, які також доцільно виділяти у вигляді самостійних ланок мережі з відповідними характеристиками. 

Для середньострокової перспективи кращий варіант визначається по мінімуму  витрат, що розраховуються по формулі:
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де  - Ak,t повні витрати, необхідні для здійснення к-го заходу з життєвим циклом Т;
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 - кількість можливих заходів у момент t з удосконалення мережі; 
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 - вартість перевезення одиниці потоку від i-го пункту до j-го; 
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 - кількість відповідних одиниць.

Дані варіанти можуть бути складені як з використанням формалізованого пошуку так неформалізованими алгоритмами.

У випадку розробки можливих варіантів розвитку мережі суто експертним шляхом їх кількість зазвичай невелика. При формалізованому пошуку кращого варіанту використовується економіко-математична модель комбінованого направленого відбору варіантів.

Для вирішення завдання на тривалу перспективу в динаміці використовується метод ітеративних розрахунків, при якому спочатку проводяться окремі розрахунки по тимчасових перетинах по окремих періодах життєвого циклу, а потім здійснюється ув'язка рішень, отриманих для цих перетинів.

Як критерій оптимальності в завданні динамічного розвитку полігонів виступає мінімум середнєрічних витрат за розрахунковий період, тобто: 
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де  ki,t - сума капітальних вкладення в i-ий об'єкт у t-му році;
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 - сума річних експлуатаційних витрат і капітальних вкладень у t-му році у рухомий склад, необхідних для здійснення перевезень, що виконуються i-им об'єктом;

Т- період за  який враховуються витрати по варіантах; 

Реалізація транспортного потенціалу і експорт транспортних послуг національних перевізників є основою економічного зростання більшості регіонів України. Виходячи з цього, у дисертації сформульовано методологічні принципи найбільш важливі умови і першочергові завдання, що забезпечують можливість ефективного розвитку транспортного комплексу і виходу регіонів України на ринки транспортних послуг в найближче п'ятиліття.

Експорт транспортних послуг повинен розвиватися по таких основних принципах:

·  значне збільшення долі участі українських транспортних організацій в постачанні вітчизняних експортних вантажів на світові ринки;

· підвищення долі українських транспортних організацій в доставці імпортних вантажів і перевезеннях вантажів третіх країн;

· створення позитивного іміджу транзитного потенціалу української транспортної системи.

Стимулювання українських транспортних організацій до роботи на міжнародних ринках транспортних послуг повинно здійснюватись за таких основних принципів:

· лібералізація економічних умов ведення бізнесу, перш за все по рівню оподаткування українських перевізників на тих сегментах ринку, де вони зазнають конкурентний тиск від наявності протекціоністських заходів інших держав, або з боку флотів країн відкритої реєстрації;

· створення для вітчизняних міжнародних перевізників не менш сприятливих режимів при виконанні митних і прикордонних процедур, ніж для перевізників інших країн;

· створення умов для придбання українськими перевізниками сучасної транспортної техніки, що забезпечує не лише конкурентоспроможність на міжнародних ринках, але і принципову доступність цих ринків для вітчизняних операторів;

· розробка механізмів оперативного вживання у відповідь заходів у випадках, коли українські перевізники піддаються дискримінації за кордоном;

· підвищення ефективності механізмів національного регулювання сегментів ринку міжнародних перевезень, в разі вживання двосторонньої дозвільної системи;

· проведення погодженої активної транспортної політики в міжнародних організаціях, що регламентують входження в міжнародні ринки транспортних послуг;

-
розробка і реалізація заходів, стимулюючих вітчизняних вантажовідправників до укладення договорів постачання на базисних умовах, що передбачають перевезення експортних вантажів вітчизняними транспортними організаціями. 
П'ятий розділ «Методологічні основи лібералізації ціноутворення для розвитку транзитного потенціалу України»  відображає авторські розробки формування теоретичних засад механізму ціноутворення, економічного інструментарію лібералізації тарифної політики у транспортному комплексі України, методологічних підходів до лібералізації механізму ціноутворення при перевезенні транзитних та зовнішньоторговельних вантажів.

Сьогодні в Україні при перевезенні транзитних вантажів діють Міжнародний транзитний тариф на залізничні перевезення, договірні тарифи на автоперевезення та централізовано встановлені тарифи на послуги портів та портових терміналів незалежно від форми їх власності. Тому лібералізацію тарифної політики в країні слід пов’язувати перш за все саме з портовими тарифами.

Для досягнення своїх пріоритетних завдань і, насамперед фінансової життєздатності, транспортний оператор за звичаєм приймає той варіант ціноутворення, що, як він вважає, забезпечить йому стабільність у стратегічній перспективі.  У дисертації доведено, що внаслідок  значної переваги постійних витрат у термінальних операціях, вартість вантажно-розвантажувальних робіт у значній мірі є функцією досягнення пропускної здатності, як це показано на рис. 2, де пунктирна лінія Q визначає максимальну пропускну здатність термінала. Виходячи з високої питомої ваги постійних витрат в структурі термінальних витрат, оператор термінала готовий запропонувати меншу ціну за більший обсяг вантажопереробки. Одночасно він як публічний оператор позбавлений можливості варіації витратами, залежно від обсягів роботи різних клієнтів, що є важливою відмінністю ціноутворення у портовій діяльності від класичного підходу до цінової пропозиції. Так, припустимо, що пропускна здатність термінала становить 250 тис. одиниць двадцятифутового еквіваленту (ДФЕ) у рік. Річні постійні витрати становлять 25000 тис. доларів, змінні витрати - 10 доларів за ДФЕ, прибуток закладений також у розмірі 10 доларів за ДФЕ. Тоді, при повному завантаженні термінала й ціні переробки 120 доларів за ДФЕ, річний прибуток термінала складе 2500 тис. доларів. Відповідно, крапка беззбитковості (А на рис.2), коли прибуток покриває дефіцит постійних витрат буде мати місце при переробці 227 тис ДФЭ на рік. При питомому прибутку в 5 доларів за контейнер, крапка беззбитковості (В на рис.2) спостерігається вже при переробці 238 тис. ДФЕ в рік, а нульовий прибуток (С на рис.2) дає можливість без збитку виходити на повне завантаження виробничої потужності термінала. Для трьох кривих пропозиції (Р1, Р2, Р3 на рис.2.) та кривій пориту (S-S на рис. 2.)
 є тільки одна крапка (D на рис. 2.) яка обумовлює отримання прибутку при переробці 238,6 тис ДФЕ на рік і крапка беззбитковості А, яка обумовлює беззбиткову діяльність. Всі інші варіанти – варіанти отримання збитку.

Що стосується стратегічних цілей, то оператор термінала може вибрати одну з багатьох, у тому числі повне відшкодування видатків, мінімальний строк окупності капітальних вкладень, максимізація пропускної здатності, збільшення частки ринку й оптимального використання активів. Всі ці цілі необхідно враховувати, але повинні бути чітко виділені пріоритети і їх вибір багато в чому залежить від відносної рівноваги стосунків між оператором і його клієнтами судноплавними лініями. 

У багатьох країнах (у т.ч. і в Україні), однак, влади, схоже не в змозі втримуватися від втручання в контейнерні тарифи, або через «щиру турботу» уникнення монопольного ціноутворення, або тому, що вони не хочуть відмовлятися від своїх повноважень. Це й приводить до введення централізовано встановлюваних тарифів, які або використовуються у вигляді базисних ставок для заданих стандартних умов переробки, або стає максимальними ставками. Країни, де встановлені централізовані тарифи забезпечують, як правило, найгірші умови перевалки контейнерів. Це логічно, тому, що оплачуючись кінцевими користувачами, не мають ніякого зв'язку з реальною вартістю обробки залежно від умов її здійснення.
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Рис. 2. Приклад умов ефективного функціонування контейнерного терміналу

Крім того, цінова дискримінація при цьому процвітає, тому що, хоча в принципі кожний користувач платить по тим самим ставкам, попит на структуру термінальної послуги в них може сильно відрізнятися. Нарешті, найбільш складною проблемою для уряду продовжує залишатися необхідність створення компетентного тарифного органа здатного розробляти хоча б мінімально обґрунтовані тарифні ставки. 

Мало того, що такий орган не в змозі звертати увагу на вимоги кожного користувача, або конкретні обставини, що склалися на терміналі, він не в змозі оцінювати перспективи розвитку вантажопереробки, а так само зміни основних факторів, що впливають на неї. Так, наприклад, індійським агентством по тарифах відверто визнається, що воно не має поняття про те, що стосується прогнозів надходжень від окремих операторів терміналів і стикається з великими труднощами для оцінки видатків, таких як вартість робочої сили, устаткування, технічне обслуговування й ремонт, а також оцінкою впливу валютних коливань і індексів цін.

Проведені дослідження дозволили автору довести, що прийняття принципу повного відшкодування витрат на рівні всього узагальненого комплексу портової діяльності, під зовнішнім контролем з відповідною ціновою політикою, слід розглядати як головний принцип, відправну крапку в побудові механізму формування незалежних портових тарифів. Крім того, повинно бути забезпечено встановлення чіткого й прозорого зв'язку між витратами й ціноутворенням, що сприймається в якості найважливішого й навіть необхідного принципу цінової політики в портовій сфері з єдиним розходженням відносно переліку витрат, що відшкодовуються, у собівартості портових послуг.

Особливості діяльності підприємств та організацій морського транспорту, що пов’язані з інтернаціоналізацією відповідних ринків надання послуг потребують застосування особливих методологічних підходів відмінних від тих, які застосовуються в інших сферах національної економіки.

Так, система побудови ставок тарифів і плат та їх стягнення повинні бути досить простими, зрозумілими і мати можливість порівняння з аналогічними системами традиційних морських країн, у першу чергу, Чорноморського регіону.

Суб’єкти підприємницької діяльності (морського й річкового) транспорту – резиденти  України  (незалежно від форми власності та відомчого підпорядкування), що  здійснюють свою діяльність на основі тарифів за надавані послуги й виконувані роботи, які формуються відповідно до розроблених у дисертації правил, розглядаються як публічні оператори транспортних послуг і на їхню відповідну діяльність (за умови дотримання цих правил) не поширюється антимонопольне законодавство України.

В основі зазначених правил розробки ставок тарифів, зборів і обов'язкових платежів, методик їх обчислення, які встановлені публічними операторами транспортних послуг лежить їх реєстрація за одним представлених варіантів:

а) завчасному опублікуванню на офіційному сайті «емітента» - суб'єкта господарювання або органа виконавчої влади, що розробили їх для власного використання. Органом реєстрації у цьому випадку є орган місцевого самоврядування або уповноважена їм профільна громадська організація.

в) завчасній реєстрації у профільній громадській організації, схваленій  розпорядженням КМ України (наказом Мінінфраструктури України) як компетентний громадський орган з морської транспортної діяльності у сфері економіко-правових відносин і одночасному опублікуванню на власному сайті та сайті даної громадської організації.

Правилами передбачається, що підприємства портової діяльності, власники перевантажувальних, складських та інших потових терміналів, постійних устроїв загального користування, об’єктів інфраструктури морських та внутрішніх водних шляхів (надавачі послуг) у всіх випадках повинні дотримуватись принципу експліцитності, що досягається реалізацією обґрунтованих автором умов забезпечення доступу клієнтурі до отримання відповідних послуг, які забезпечують відкритість, прозорість та свободу вибору. Це ж стосується і доступу недержавних підприємств портової діяльності, операторів транспортних терміналів та перевезень на ринки портових послуг і до постійних устроїв загального користування, внутрішнього водного шляху, тощо, які перебувають у державній власності.
В дисертації розроблено методологічні підходи з організації діяльності публічних операторів транзитних та зовнішньоторгівельних вантажів. Вони передбачають, що кожен публічний оператор портової діяльності, перевізник і їхні об'єднання можуть укладати з відправником/одержувачем, або будь-яким об’єднанням  відправників/одержувачів угоди про обслуговування відповідно до встановлених правил. Кожний договір, укладений на підставі цих правил, повинен бути відповідним чином зареєстрований. Реєстрація такого договору передбачає подання до органу, що реєструє декларації з коротким змістом найбільш істотних умов угоди, або вони повинні бути оприлюднені на сайті декларанта. Умови, що містяться у зазначеній декларації, повинні бути доступні всім відправникам, як це вимагають принципи СОТ. 

В шостому розділі «Регуляторні механізми розвитку транзитного потенціалу України» обґрунтовано цілі, предмет, суб’єкти регулювання положення Національних правил перевезення транзитних та зовнішньоторговельних вантажів у змішаному наземно-водному сполученні, державної політики розвитку транзитного потенціалу України та застосування ІКТ при його реалізації.

Кінцевою метою створення регуляторних механізмів розвитку транзитного потенціалу України повинно бути створення умов для формування сучасного транспортного комплексу країни, який відповідатиме вищим міжнародним стандартам в організаційному, правовому і технічному відношенні, конкурентоспроможного на світових ринках транспортних послуг, здатного забезпечити фрахтову незалежність зовнішньої торгівлі України та ефективний експорт транспортних послуг 

Відповідно до цього, цілі механізмів державного регулювання повинні забезпечувати:

· модернізацію української законодавчої та нормативно-правової бази, приведення її у відповідність сучасним вимогам, нормам та принципам міжнародної торгівлі;

· виконання міжнародних обов’язків України, у тому числі з Генеральної угоди по тарифам і торгівлі, у редакції 1994 року, яка є невід’ємною частиною пакету угод СОТ;

· усунення перешкод на шляху вільного просування товарів та організацію транспортних послуг суб’єктами усіх форм власності та громадянства за національним режимом;

· уніфікацію документації на зовнішньоторговельні та транзитні вантажі, що проходять через морські порти України;

· встановлення єдиних умов та стандартів з документального оформлення, відповідальності, порядку застосування електронних транспортних документів та електронного підпису;

· створення правових засад координації транспортних, експедиційних, агентських, митних, прикордонних та інших служб в процесі перевезення вантажів;

· створення правових умов для інтеграції України у європейську та світову транспорту мережу

Автором доводиться що предметом правового регулювання повинні бути адміністративно-правові та граждансько-правові відносини, що виникають у процесі зовнішньоторговельних та транзитних перевезень вантажів через морські та річкові порти України.

В роботі обґрунтовано, що дія регуляторних механізмів необхідно поширювати на суб’єктів, що виконують, або повинні виконувати будь-які дії, витікаючи з договору перевезення вантажу, відповідно до якого місце отримання і місце здачі вантажу, порт навантаження і порт розвантаження розташовані в різних державах, якщо:

-
у договорі перевезення передбачається, що до нього застосовуються відповідні регуляторні положення або законодавство держави Україна, що вводить їх в дію, за умови, що 

-
місце прийому вантажу до морського перевезення або порт навантаження, або місце перевантаження вантажу з одного судна на інше судно, які вказані в договорі перевезення, або в договірних умовах, або таке фактичне місце розташовані на території України або 

-
місце здачі вантажу після морського перевезення або порт розвантаження, або місце перевантаження вантажу з одного судна на інше судно, які вказані в договорі перевезення, або в договірних умовах, або таке фактичне місце розташовані на території України або

-
у всіх випадках, коли перевезення здійснюється на основі міжурядових угод, стороною яких є держава Україна і законодавство країн інших сторін угоди не суперечить відповідним нормам. У випадку, якщо будь-яка з регуляторних норм суперечить законодавству країн інших сторін угоди, то положення цих норм діють в тій частині, в якій вони не суперечать законодавству, а положення, що суперечать, повинні бути врегульовані в договорі перевезення. Якщо останнього не зроблено, то вважається що сторони погодилися на застосування положень і норм, які передбачені регуляторними механізмами розвитку транзитного потенціалу.

В роботі уніфікуються термінологічні визначення, які за звичаєм використовуються у транзитних перевезень через українські порти і обґрунтовується доцільність реалізації регуляторних механізмів розвитку транзитного потенціалу у правовій формі Національних правил. 
Автором доводиться, що зазначені правила необхідно застосовувати без урахування національності судна, перевізника, виконуючих сторін, вантажовідправника за договором, вантажоодержувача або будь-яких інших зацікавлених сторін. 

В розділі також обгрунтовано необхідність прийняття і концептуальні положення Закону про національну політику з розвитку ТТС та застосування  “облачних технологій” у процесі використання (створення, індосемент, перед’явлення) електронних транспортних документів у зовнішньоторговельних та транзитних перевезеннях в Україні.
ВИСНОВКИ

У дисертаційній роботі представлено теоретичне узагальнення і нове рішення наукової проблеми з обґрунтування основ державного регулювання розвитку транзитного потенціалу України, яке дозволяє сформулювати наступні визначення, принципові положення, висновки і рекомендації.
1.Сформульовано нове уявлення про сутність категорії транзитний потенціал країни, як дозволяє реалізовувати нові підходи до забезпечення державного регулювання участі України у системі міжнародного розподілу праці. 

2. У роботі доведено, що транзитний потенціал визначається сукупністю географічних, політичних фінансових виробничих та інших складових і реалізує корисну транспортну продукцію, або послугу, які мають додану вартість.

3. Автором на підставі наукового узагальнення положень існуючих Міжнародних конвенцій та національних законодавств з організації та забезпечення міжнародних перевезень вантажів з участю водного транспорту, встановлено погрози та переваги для національного транспортного комплексу рекомендації щодо імплементації до українського законодавства окремих міжнародних норм та іноземної практики. 

4. Автором обґрунтовано, що темпи розвитку світової економіки обумовлені співвідношенням доданої вартості та інших витрат у ціні товару і якщо витрати на сировину і енергоресурси значно зростають за рахунок спекулятивних факторів, що призводить до вимушеного зменшення доданої вартості, економіка у остаточному підсумку впадає у рецесію.

5. В роботі доведено, що навіть в умовах економічної кризи та рецесії можливе зростання обсягів міжнародної товарної торгівлі (особливо в начальній фазі) що є наслідком змін у структурі споживання у бік більш дешевих та менш якісних товарів з меншим життєвим циклом та переносу кінцевого виробництва до місць кінцевого споживання, особливо, як що це країни з дешевою робочою силою.

6. В дисертації встановлено, що на сьогодні вже майже вичерпані можливості здешевлення транспортних операцій за рахунок ефекту масштабу (вантажопідйомність, пропускна здатність) і майже єдиним фактором зменшення транспортних витрат залишається зменшення перешкод на шляху вільного просування товарів.

7. Автором доведено що здешевлення міжнародної торгівлі безпосередньо залежить від застосування країнами тотожних підходів до застосування принципів національної митної політики та здійснення митних процедур і принцип тотожності митної політики є ключовим в реалізації транзитного потенціалу країни.

8. В дисертації доведено, що реалізація принципу тотожності може бути забезпечена через взаємне визнання митними органами країн вповноважених економічних операторів організація та умови діяльності яких встановлені Всесвітньою митною організацією.

9. В роботі встановлено, що головною перешкодою ефективного розвитку ТТС в Україні сьогодні є відомча та технологічна роз’єднаність складових транспортного комплексу, відсутність сучасного комплексного підходу до державного регулювання перевезенням як єдиним технологічним процесом.

10. Автором обґрунтовується, що в сучасних умовах державне регулювання функціонуванням та розвитком ТТС повинно здійснюватись на засадах матричного управління з розділенням функцій на організаційно економічні та безпекоорієнтовані з застосуванням переважно непрямих методів для перших і прямих для останніх.

11. В роботі доведено, що кінцева мета урахування комунікаційного чинника при розміщенні виробництва і забезпеченні транзитних зв’язків полягає в оптимізації внутрішньорегіональних, міжрегіональних, загальнодержавних і міждержавних зв’язків, що забезпечує досягнення мінімуму перешкод при їх використанні (мінімум часу вартості втрат, вад людині та довкіллю, тощо).

12.В дисертації встановлено, що в якості основних принципів та вимог до побудови розрахункової схеми вантажних кореспонденцій  виступають взаємність і узгодженість окремих елементів при комплексності перспективного розвитку, прийнятний рівень агрегації та забезпечення ув’язки цілорічної та сезонної експлуатації окремих видів транспорту.

13. Автором доведено, що без забезпечення експорту транспортних послуг на основі стимулювання входження українських транспортних організацій на міжнародні транспортні ринки неможливо забезпечити ефективне використання транзитного потенціалу країни.

14. В дисертації доведено, що в наслідок високої питомої ваги постійних витрат в затратах по термінальним операціям, вартість вантажо-розвантажувальних робіт є функцією досягнення максимальної пропускної здатності, що вимагає від публічного оператору терміналу формувати функцію цінової пропозиції відповідно від співвідношення потенційної ємності сегменту ринку та пропускної спроможності терміналу.

15. Автором доведено, що основним принципом формування ціни на послуги портового вантажного оператора є повне відшкодування витрат на рівні цілісного портового комплексу під зовнішнім контролем забезпечення прозорості зв’язку між витратами й тарифами і віднесенні (по можливості) відшкодування зовнішніх витрат (безпека, екологія, соцзабезпечення) на зовнішнє фінансування (міжнародні, державні фонди, тощо).

16. Автором обґрунтовано необхідність застосування та зміст правил функціонування публічних операторів транспортних послуг при ціноутворенні, умовах звільнення від застосування антимонопольного законодавства та забезпечення безперешкодного доступу до власної інфраструктури.

17. У дисертації сформульовано розроблені автором методологічні положення Національних правил перевезення вантажів в наземно-водному сполученні, які включають предмет правового регулювання, суб’єкти поширення та порядок застосування.
18. Автором обґрунтовано концептуальні положення законодавства з національної політики розвитку ТТС та транзитного потенціалу країни засновані на критеріальному підході до визначення економічно доцільних для країни ТТС і ступеню їх розвитку.

19. У дисертації концептуально обґрунтовано основи застосування «облачних технологій» для організації електронної торгівлі послугами з перевезення вантажів у змішаному наземно-водному сполученні.
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Липинька О.А. Наукові засади державного регулювання розвитку транзитного потенціалу країни. ― Рукопис.

Дисертація на здобуття наукового ступеня доктора економічних наук за спеціальністю 08.00.03 – Економіка та управління національним господарством. ― Інститут проблем ринку та економіко-екологічних досліджень НАН України, Одеса, 2012.

Дисертація присвячена узагальненню існуючого досвіду та вирішенню теоретико-методологічних та практичних проблем відтворення державного регулювання розвитку транзитного потенціалу України.

В дисертації сформульовано наукове уявлення про сутність категорії транзитний потенціал країни, доведено, що головною проблемою ефективного використання транзитного потенціалу України є наявність митних перешкод на шляху вільного просування товарів та невідповідність системи державного управління і регулювання національним транспортним комплексом.

Розроблені теоретичні і методологічні принципи конкурентного функціонування елементів транспортного комплексу України в системі міжнародних транспортних зв’язків.

Розроблено організаційно-економічний механізм реалізації електронної торгівлі транспортними послугами та доведено, що попит на морські перевезення у Азово-Чорноморському басейні сьогодні вже досяг близького до максимального значення і у подальшій перспективі може збільшуватись в основному тільки за рахунок структурних зрушень.

Теоретичні положення, науково-методичні розробки та практичні рекомендації які отримані за результатами виконаного дослідження, використано в науковій, навчальній і практичній діяльності.

Ключові слова: транзитний потенціал; економіка, інституційні основи розвитку,  митна політика, розвиток ТТС, використання ИКТ. 

Липинская А.А. Научные основы государственного регулирования  развития транзитного потенциала страны. – Рукопись.

Диссертация на соискание ученой степени доктора экономических наук по специальности 08.00.03 – Экономика и управления национальным хозяйством. – Институт проблем рынка и экономико-экологических исследований НАН Украины, Одесса, 2012.

Диссертация посвящена обобщению существующего опыта и решению теоретико-методологических и практических проблем воспроизводство государственного регулирования развития транзитного Украины.

В диссертации поставлены и решены следующие основные задачи

1. Обобщение систематизации существующего опыта:

· современные трансформации категории транзитный потенциал;

· особенности формирования его экономического базиса и производственной основы;

· внешние факторы реализации и развития транзитного потенциалу через оценку тенденцию экономического роста, развития товарной торговли и морских перевозок, как основы международной торговли.
2. Разработки и научного обоснования:

· экономические основы таможенной политики государства;

· концептуальные модели реализации транзитного потенциала в современных условиях;

· институционные основы реализации транзитного потенциала;

· формирование коммуникационных связей в современной экономике;
· оптимальное построение украинских участков путей международного сообщения;

· принципов развития транспортной сети транзитного потенциала Украины.
3. Организационно-методического обеспечения:

· национальные правила перевозки грузов в смешанном наземно-водном сообщении; 

· государственной политики развития ТТС  в Украине;

· использование ИКТ в развитии транзитного потенциала Украины.
В результате решения указанных задач, в диссертационной работе, впервые, исходя из системных позиций, определена доля государственного регулирования и участия Украины в международном разделении труда. Что позволило  сформулировать научное представление о сущности категории транзитный потенциал страны, основанное на способности территориально-экономической системы принимать участие в международном разделении труда, удовлетворять потребности других территориально-экономических систем в обеспечении мирохозяйственных связей в перемещении товарных потоков к месту их дальнейшей переработки, или определенных локальный товарных рынков, которые определяются совокупностью географических, политических, финансовых, производственных и других факторов и представляет собой полезную транспортную продукцию либо услугу, имеющую добавленную стоимость.
В диссертации сформулировано новое представление о сущности категории транзитный потенциал, доведено, что главной проблемой эффективного использования транзитного потенциала Украине является наличие таможенных препятствий на пути свободного продвижения товара и несоответствие системы государственного управления и регулирования национальным транспортным комплексом.

Разработанные теоретические и методологические принципы  конкурентного функционирования элементов транспортного комплексу Украины в системе международных транспортных связей. 

Обосновано и доказано что основным фактором роста объемов перевозок контейнерных грузов после падения мировой экономики обусловленного финансовым кризисом 2008 года является уменьшением покупательной способности населения стран ОЭСР и соответствующий переход на потребление товаров  ЮВА.

Разработан организационно-экономический механизм реализации электронной торговли транспортными услугами и доведено, что спрос на морские перевозки в Азово-Черноморском бассейне на сегодня уже приблизился  к максимальному значению и в дальнейшей перспективе может увеличиваться  в основном только за счет структурных сдвигов. 

Сформулированы система приоритетных способов развития транзитного потенциала, система показателей оценки уровня транзитного потенциалу через индекс транзитного потенциала и его составляющих.

Разработан проект Закона Украины «О национальной политики по развитию ТТС Украины».
Теоретические положения, научно-методические разработки и практические рекомендации которые получены по результатам выполненного исследования, использованы в научной, учебной и практической деятельности.

Ключевые слова: транзитный потенциал; экономика, институционные основы развития, таможенная политика, развития ТТС, использование ИКТ.

Lipinskaya А.A. Scientific basis of state regulation of transit potential of country. – Manuscript.
Thesis for academic degree of Doctor of Economic Sciences, specialty 08.00.03 – economics and national economy. – The Institute of Market Problems and Economic & Ecological Researches of the National Academy of Sciences of Ukraine, Odessa, 2012.
The thesis is devoted to generalization of existing experience and decision-theoretic methodological and practical problems playing state regulation of transit potential of Ukraine.

The thesis formulated the scientific understanding of the nature category transit potential of the country, it is proved that the main problem of efficient use of transit potential of Ukraine is the presence of customs barriers to free movement of goods and inconsistency of public administration and regulation of the national transport sector.

The theoretical and methodological principles of competition of the elements of the transport sector of Ukraine in the international transport links.

The organizational-economic mechanism of electronic commerce and transportation services proved that the demand for shipping services in the Black Sea today has already reached close to the maximum value in the long run may increase mostly only by structural changes.

The theoretical, scientific, methodical and practical recommendations are derived from the results of the study, used in research, education and practice.

Keywords: transit potential, economics, institutional framework development, customs policy, the development of PTS, the use of ICT.
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� EMBED Equation.3 ���
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� три причали – рейдові и два берегових причали (в портових пунктах Кілія і Вілково)


� без врахування акваторії Одеського порту


� два причали – рейдові для нафтоналивних вантажів


� Слід враховувати що зазначений вид крива попиту отримала такий незвичний вигляд завдяки тому, по осі ординат ціна змінюється у зворотньому напрямку, про що вказано стрілкою у верхній частині осі ординат
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