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                  ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ                                      

   Актуальність теми. Висока якість транспортного забезпечення зовнішньоекономічних вантажопотоків зумовлює економічну стійкість як транспортних підприємств, так і участі країни в міжнародному розподілі праці. Тому традиційно із зростанням об'ємів зовнішньої торгівлі посилюється увага до розвитку підприємств морського транспорту.

    Морські транспортні підприємства займають особливе місце в забезпеченні стійкості зовнішньоекономічних зв'язків, при цьому формується значний підприємницький і синергетичний ефект. В той же час в період становлення державності України не вирішувалась низка наукових проблем щодо ефективного функціонування національного торгового флоту. Тому в дисертації розглядаються першочергові питання адекватного розвитку основних підрозділів морського транспортного комплексу на основі загальних економічних законів і положень ефективного функціонування  ринку транспортних послуг (РТП). Підвищення ролі глобалізації економічних відносин, розширення інтеграційних процесів і оптимізація позиції України в світових господарських зв'язках зумовлюють зростання ролі фрахтової незалежності зовнішньоекономічної діяльності. У цих умовах в наукових дослідженнях не розглядалися  достатньою мірою питання економічного управління ефективністю розвитку судноплавних компаній на основі сукупності цілей довгострокової економічної стратегії.

    Тому виникають принципово нові завдання стійкого розвитку морського транспортного комплексу України. Головною стає розробка наукових положень ефективного використання ресурсів і обґрунтування доцільності залучення альтернативних інвестиційних коштів з метою фінансування проектів розвитку торгового флоту. Необхідно враховувати роль морського транспорту не тільки в системі комерційних інтересів власників капіталу, але і як завдання економічної безпеки. Слід звернути увагу, що країни, які мають високий потенціал національної економіки, орієнтуються не тільки на вільний доступ до глобального судноплавного ринку незалежно від національного прапора, але інтенсивно підтримують статус морської держави.

    У формуванні стратегії ефективного розвитку національної економічної системи і окремих її підрозділів запропоновано значне число концепцій зарубіжними і вітчизняними дослідниками, серед них досить згадати авторів фундаментальних положень: Буркинського Б.В., Дамодерана А., Дергачова В. О., Кейнса Дж. М., Котлубая М.І., Котлубая О. М., Кулаєва Ю.Ф, Махуренка Г.С., Постана М. Я., Примачова М. Т., Сакса Дж., Самуельсона П., Чекаловця В.І., Щелкунова В. І.  Однак низка положень функціонування судноплавного комплексу в умовах глобалізації і цінності життєвого циклу вимагають теоретичного узагальнення використання світового досвіду і віддзеркалення національних особливостей і завдань формування морського транспортного потенціалу.

    Зв'язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертаційна робота виконана відповідно до програм  «Стабілізація і розвиток морського і річкового транспорту України», «Програма соціально-економічного розвитку морських портів України до 2010 року» і планів науково-дослідних робіт Інституту проблем ринку та економіко-екологічних досліджень за темами: «Розробка концепції і національних правил ціноутворення і перевезення зовнішньоторговельних і транзитних вантажів наземним і водним транспортом» (номер державної реєстрації 0107U001068, 2007 р.), «Підвищення внеску транспорту України до внутрішнього валового продукту та поліпшення його структури» (номер державної реєстрації 0104U000581, 2004-2006 р.), де автором розроблено методичні положення щодо розрахунку основних параметрів розвитку морських судноплавних компаній.

    Мета і завдання дослідження-розробка механізму та інструментарію управління ефективністю функціонування спеціалізованих фірм на основі управління конкурентною стійкістю за умовами вибраного сектора ринку. Серед комплексу завдань, які вимагають підходу із стратегічних позицій, зміцнення статусу морської держави, в дисертації виділяються:

  -  систематизувати основні тенденції розвитку світового морського ринку транспортних послуг на етапі глобалізації економічних відносин;

  - розкрити принципи, відповідно до яких формується конкурентоздатна національна транспортна система;

   - уточнити проблеми ефективного розвитку торгового флоту в реальному конкурентному середовищі із урахуванням обмеженості інвестиційних ресурсів;

  - дослідити закономірності розвитку торгового флоту в умовах незбалансованості економічного зростання по регіонах морської торгівлі;

  -   поглибити методи ухвалення економічних і організаційних рішень з урахуванням особливостей теорії життєвого циклу корпорації;

· сформувати інструментарій збалансованості об'єктів фрахтового

 ринку в структурі організаційно-економічного механізму оптимізації функціональної діяльності судноплавних компаній (СК);

  -   обґрунтувати напрями розвитку судноплавного комплексу України з урахуванням національних потреб і зовнішньої конкуренції на ринку морських перевезень;

   -  сформувати нові елементи організаційно-економічного механізму реалізації інвестиційних проектів за критеріями ефективного позиціонування в системі   світового торгового судноплавства;

   - уточнити принципи формування оптимальних параметрів розвитку торгового флоту на основі збалансованої системи показників.

    Об'єкт дослідження. Об'єктом дослідження є процес формування оптимальних параметрів функціональної діяльності СК на основі   розвитку торгового флоту. 

   Предмет дослідження - методи і механізм ухвалення економічних рішень в системі ефективного розвитку СК за критеріями інтеграції.

    Методи дослідження. Теоретичною і методологічною базою є результати наукових розробок вітчизняних і зарубіжних учених з економічної теорії, а також публікації по вдосконаленню інвестиційних і господарських процесів в економіці транспорту. Враховано положення законодавчих, нормативно-правових і регламентуючих документів. У дисертації використані методи: угрупування, економічного аналізу - при дослідженні динаміки і параметрів стану РТП; системного аналізу і логістики - при обґрунтуванні організаційно-економічного механізму управління вартісними параметрами підсистем ринку морських перевезень; експертної оцінки і прогнозування - для обґрунтування параметрів функціональної стійкості інвестиційних процесів в судноплавному комплексі.

    Наукова новизна одержаних результатів полягає в розробці і уточненні відомих, обґрунтуванні ряду нових теоретичних і методичних положень, які зумовлюють принципи і стратегію оптимізації функціонування СК на основі раціонального включення в систему глобального фрахтового ринку (ФР) за критеріями економічної стійкості. Основними науковими результатами, які виносяться на захист, є:

вперше:

· розроблено методичні положення щодо обґрунтування меж участі національного флоту в забезпеченні фрахтової незалежності зовнішньої торгівлі, що відображають нові тенденції в маршрутизації вантажопотоків;

· обґрунтовано критерії ефективного позиціонування на основі 

розробленого організаційно-економічного механізму реалізації інвестиційних проектів; запропоновано принципи формування оптимального стану судноплавного комплексу за методом збалансованої системи показників;

   удосконалено:

   - класифікацію закономірностей розвитку морського торгового флоту в умовах незбалансованості економічного зростання по регіонах морської торгівлі; методи ухвалення економічних рішень з урахуванням особливостей теорії життєвого циклу корпорації, що дозволяє оптимізувати ефективність розподілу ресурсів;

   - інструментарій управління збалансованістю виробничого потенціалу СК щодо параметрів фрахтового ринку, що дозволяє оптимізувати функціональну діяльність СК;

  дістало подальший розвиток:

   підходи до систематизації основних тенденцій розвитку світового морського РТП, що дозволяє прийняти рішення щодо темпів зростання національного флоту за умовами глобалізації ФР;    

   принципи, відповідно до яких має формуватися конкурентоспроможний   національний торговий флот;

   обґрунтування ефективного розвитку торгового флоту в реальному конкурентному середовищі із урахуванням обмеженості інвестиційних ресурсів.

   Практичне значення одержаних результатів полягає в тому, що на базі теоретичних і методично обґрунтованих підходів розроблені положення по створенню системи оптимізації торгового флоту в зовнішньоторговельних вантажопотоках.  Це дозволяє судновласникам і вантажовласникам досягти максимального ефекту при реалізації проектів розвитку і взаємодії. Одержані в дисертації результати при їх практичному використанні зумовлюють посилення фінансової стійкості СК при виборі стратегії розвитку. 

   Окремі положення з розробки автора дисертації знайшли віддзеркалення в програмах розвитку СК, використані при формуванні інвестиційних проектів. Обґрунтування і пропозиції дисертаційного дослідження реалізовано у виробничій сфері і в рекомендаціях з підвищення ефективності розвитку море господарського комплексу. 

   Найбільш суттєві наукові та практичні результати, отримані дисертантом, застосовуються у діяльності «Українського Морського Бюро» (довідка про впровадження №20/5-08 від 20 травня 2008 р.)  

   Особистий внесок здобувача. Дисертація є самостійно виконаним дослідженням, в якому представлений авторський підхід і особисто одержані теоретичні і практичні результати в сфері обґрунтування стійкості функціонування судноплавних компаній в умовах інтеграції і глобалізації. Вперше представлено механізм ухвалення рішень в сфері збалансованості  національних СК протягом життєвого циклу проекту. Розроблено  методи управління функціональною стійкістю флоту в конкурентному середовищі ФР. Досліджено перспективні напрями розвитку світового фрахтового ринку, що зумовлює розвиток локальних транспортних систем. В опублікованих в співавторстві наукових працях використані тільки ті ідеї і розробки, які є результатом особистого наукового внеску здобувача.

   Апробація результатів дисертації. Основні положення дисертаційний роботи розглянуті і дістали схвалення на науково-практичних міжнародних конференціях: «Чорноморський регіон в системі міжнародної економічної інтеграції» (м. Феодосія, вересень 2007г.), «Проблеми міжнародних транспортних коридорів та єдиної транспортної системи України» ( смт. Коктебель, червень 2004р.), в ОНМА та ІПРЕЕД НАН України (2005-2006 рр.).  

    Публікації. За темою дисертації автором опубліковано 9 наукових праць, зокрема-1монографія, 7 статей у збірниках наукових праць, 2- у матеріалах і тезах конференцій. Загальний обсяг 11,47 друкарських аркушів, з яких 10,64 друкарських аркуша належить особисто здобувачу.  

    Структура і обсяг роботи. Дисертаційна робота включає вступ, три розділи, висновки і список використаних джерел. Повний обсяг роботи викладений на 200 сторінках комп'ютерного набору, робота включає 7 таблиць на 7 сторінках, 24 рисунки  на 24 сторінках. Список використаних літературних джерел налічує 195 найменувань на 12 сторінках.

                             ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РОБОТИ

    У першому розділі «МОРСЬКИЙ ТРАНСПОРТ В СИСТЕМІ НАЦІО-НАЛЬНИХ ІНТЕРЕСІВ І СВІТОГОСПОДАРСЬКИХ ЗВ'ЯЗКІВ» на основі аналізу і оцінки світового ринку морської торгівлі уточнено основні закономірності і тенденції розвитку судноплавства, надана характеристика проблем розвитку національних судноплавних компаній.

   Поява чотирьох центрів світового виробництва сформувало новий етап міжнародного розподілу праці і зумовило динаміку і напрями морських вантажопотоків. Економічні відносини перемістилися на глобальний рівень. Період дев'яностих років ХХ століття і початку XXI відрізнявся нерівномірністю зміни тоннажу основних груп флоту. На динаміку найважливіших параметрів світового торгового флоту  впливали загальносвітова тенденція економічного зростання, трансформація ролі окремих груп енергоносіїв. Особливу роль відігравали внутрішні чинники функціонування судноплавного ринку. Важливим для умов України є реалізація транспортно-економічних зв'язків Європи і АТР. Суднообіг контейнерного флоту в морських торгових портах Чорного моря постійно зростає. Якщо у 2000 році у вантажообігу між цими регіонами на контейнери доводилося 7,6 млн. TEU, то за прогнозами на 2010 рік очікується 15 млн. Участь в освоєнні контейнеропотоку  українських СК має ґрунтуватися на посиленні інтеграції.

   Удосконалення транспортного обслуговування світових господарських зв'язків ґрунтується на тому, що транспортна складова в ціні товарів поступово зростає. Паралельно з цим посилюється процес інтеграції розвитку національних гілок транспорту і їх взаємодії. Зосередження уваги на оптимізації тимчасових параметрів транспортного обслуговування стає найважливішим принципом впливу комунікаційних технологій на характер транспортно-економічних зв'язків.  В українському транспортному просторі розвивалися дві суперечливі тенденції. Одна сформувала перспективні можливості раціонального використання транзитних переваг країни. Інша ґрунтувалася на помилках, що існували в системі оцінки значущості транзиту через територію України для потенційних вантажопотоків. Через ігнорування принципів збалансованості тарифів і недооцінки фрахтового захисту національних вантажопотоків країна зазнала значних валютних втрат.

   Процес інтеграції економічних відносин і транспортного обслуговування світових вантажопотоків зумовлює необхідність урахування двох аспектів розвитку національних транспортних мереж. Це дотримання підприємницьких інтересів і забезпечення гарантії рішення довгострокових цілей системної стійкості. Для регіону транспортних інтересів України і розширення участі в транзитному бізнесі пріоритетні напрями зосереджені в створенні пан`європейських транспортних коридорів, досягненні ефективної і  безпечної роботи транспорту. Завдання розвитку і підтримки національного торгового флоту (НТФ) залежать від характеру і спрямованості морської судноплавної політики. Найважливішою проблемою розвитку НТФ є обмеженість ресурсів для досягнення нормальної його збалансованості щодо потреб і параметрів стану ринку транспортних послуг.   У світовій практиці при виборі методів непрямої підтримки національного флоту враховуються зовнішні чинники і досягнення економічної безпеки на основі торгового флоту.

   Функціональна залежність між збільшенням валового національного продукту і параметрами НТФ служить економічною базою розвитку останнього. Диференціація країн за темпами економічного розвитку і втрата темпів нарощування національного доходу країнами, що розвиваються, призвела до більшої залежності від світового судноплавства. Група країн, що розвиваються, не могла формувати провізну здатність темпами, які б відповідали передбачуваному збільшенню їх частки в світовому ВВП до 25 відсотків. Тому на світовому морському РТП найважливіше положення займають судновласники промислово розвинених країн. 

   Причорноморська зона стає одним з найважливіших транспортних регіонів, здатних забезпечити не тільки транспортну незалежність національної економіки, але розширити параметри обслуговування глобальних економічних відносин євроазіатського промислового конгломерату. Головною проблемою ефективного розвитку морського транспорту слід вважати відсутність державного підходу до стратегії формування НТФ незалежно від відомчої належності капітальних активів. Проблемою залишається порушення логістичних принципів оптимальності структури товаропровідних систем.

   У другом розділі «НАУКОВІ ПРОБЛЕМИ ОПТИМІЗАЦІЇ РОЗВИТКУ НАЦІОНАЛЬНОГО МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ» розглядаються питання вироблення стратегії розвитку судноплавної компанії. Розвиток транспортної системи для досягнення поставлених цілей відноситься до безперервних процесів. Якщо умови і вимоги безперервності не виконуються, НТФ втрачає ступінь адекватності щодо потреб. 

   Кожній стратегії розвитку національного морського транспортного комплексу відповідає сукупність економічних показників. Тому систему оцінки пропонується будувати на принципах порівняння з альтернативними варіантами. Судноплавні компанії  визначальною мірою формують умови, за якими реалізується участь країни в міжнародній економіці. Тому всі види транспорту мають працювати на принципах адекватності технологічним і економічним умовам взаємодії з морським транспортом. Під впливом зазначених умов формується розрив в ефективності обслуговування вантажопотоків, в обробці яких беруть участь різні види транспорту в межах своєї функціональної зони. Тому важлива роль чинників результативності роботи транспорту (рис.1).

   У структурі цілей і програм розвитку НТФ  враховується те, що у зовнішньоторговельній конкуренції тільки він може підвищити позиції країни. Стійка вантажна база дозволяє будувати оцінку результативності функціональної діяльності за показниками, що відображають не тільки грошовий потік, але і ступінь реалізації транспортного потенціалу. У системі чинників розвитку світових зв'язків  і їх забезпечення на основі 

функціонування СК особливе значення займають промислові конгломерати розвинених країн. Все це відбивається на темпах розвитку торгового флоту, на розподілі його по морських державах і на виборі форм менеджменту.

   Розвиток інтегрованої транспортної системи орієнтовано на стійкість 





 Рис. 1. Структура вироблення стратегічних напрямів розвитку СК

ефективного функціонування в межах життєвого циклу проекту. Збалансований приріст потужності, вдосконалення технологічних процесів, організації роботи і взаємодії мають ґрунтуватися на оптимізації якості транспортного обслуговування. В основі доцільності інтеграційних процесів і вибору параметрів розвитку окремих її складових є техніко-економічне обґрунтування бізнес-планів. При цьому слід враховувати, що основним завданням інтеграції транспортного обслуговування товарних потоків є досягнення надійності товарно-грошових відносин країн з вираженою експортоспрямованою економікою. 

    З метою контролю конкурентоспроможності позиціонування флоту в секторі ФР слід виявити структурні зрушення РТП, чинники інтеграції і глобалізації. Складність умов формування прибутку ускладнює врахування тенденції зміни ефективності внаслідок динаміки параметрів. Проте собівартість жорстко відбивається на рівні ефективності при фіксованих транспортних тарифах. При підвищенні на основі собівартості конкурентоспроможності СК формується ефект, обумовлений  економічністю обслуговування вантажних потоків спеціалізованим флотом, а саме:

                                  ∆E= ∑Qts·Pq-∆Кpq,                                    (1)

де  Qts - об'єми транспортної роботи, виконаної за технологією, заснованою на використанні спеціалізованого торгового флоту;  ∆Кpq інвестиційні витрати; Pq ставка ефекту якості транспортної роботи.

   Для більшості СК тарифні ставки виступають у формі зовнішніх обмежень і доцільності роботи в даному секторі ФР.    Найважливішою умовою ухвалення адекватних господарських і інвестиційних рішень для досягнення аллокативної  ефективності в конкурентному ринку є наявність збалансованої системи показників використання ресурсів. Система показників оцінки розвитку інтегрованих транспортних систем повинна чітко відображати міру використання ресурсів. Узагальнення методичних положень ухвалення інвестиційних рішень в судноплавстві представлене на рис.2

   Економічна ефективність інвестицій в НТФ і використання основного капіталу обумовлюються характером прояву складної сукупності чинників (рис. 2).  При формуванні стратегії конкурентної стійкості СК, формуванні інвестиційних проектів слід враховувати найважливіші сфери функціональної діяльності. В першу чергу розглядаються економічний, соціальний і технічний розвиток флоту. Окремо виділяються планування господарської діяльності, екологічні проблеми, підвищення якості роботи. 





Рис. 2   Інформаційно-логічна модель управління розвитком СК 

      Оптимальний рівень розвитку НТФ відповідає параметрам, при яких досягається стійкість результату при виконанні основних зобов'язань. З розширенням масштабів виробництва і переходом на економічні відносини на принципах глобальних інтересів підвищується значення вибору варіантів розвитку за критеріями конкурентної ресурсоємкості. Особливо потрібно враховувати формування результатів при різних термінах життєвого циклу проектів і при неспівпаданні часу фінансування і терміну отримання ефекту. Центральними ланками механізму управління підприємницькою ефективністю судноплавних компаній мають стати граничні витрати.

      Провідна роль потужності вантажопотоків зумовлює завдання для оптимізації техніко-економічного рівня СК для максимізації транспортних результатів. Відносна стійкість функціональної діяльності СК зумовлює виникнення надлишку пропозиції провізної здатності і посилення конкурентної боротьби. В умовах збалансованості транспортних потужностей і вантажопотоків найважливішим стає заміна транспортних засобів на конкурентоздатні. При цьому чисті капітальні вкладення, забезпечуючи приріст транспортного потенціалу, не повинні порушувати рівноваги ринку транспортних послуг. 

   Механізм стійкого функціонування НТФ має враховувати особливості формування міжнародного РТП в умовах глобалізації і керованої інтеграції. Незавершеність наукових основ ефективної концентрації ресурсів не дозволяє вирішити найважливіші проблеми збалансованості розвитку регіональних транспортних конгломератів. До негативних прикладів можна віднести тривалий в часі розвиток кільцевого транспортного коридору навколо Чорного моря з відгалуженнями до торгових портів.

   У зв'язку з диференціацією віддачі інвестицій  різних підприємств в умовах обмеженості джерел фінансування виникає проблема неадекватності стану окремих підрозділів національного транспортного комплексу. У цих умовах на макроекономічному рівні необхідне створення стимулюючих чинників розвитку підрозділів, які не відносяться до високої комерційної ефективності, проте є абсолютно необхідними. Рішення цього питання ґрунтується або на бюджетному фінансуванні, або на непрямій підтримці підприємницьких намірів. 

   У третьому розділі «ПАРАМЕТРИ СТАНОВЛЕННЯ КРАЇНИ ЯК МОРСЬКОЇ ДЕРЖАВИ» обґрунтовуються найважливіші теоретичні і методичні положення становлення України як морської держави в умовах інтеграції транспортного обслуговування вантажопотоків міжнародного розділу праці.      

   Обґрунтування стратегії розвитку НТФ і обмежень зовнішнього порядку слід засновувати на етапних принципах. На першому етапі важливе визначення програми дій. На другому основна увага має бути зосереджена на управлінні реалізацією проекту розвитку. Одним з принципів безперервності підтримки системи в адекватному стані є уточнення глобальної задачі - правомірного функціонування в інтермодальних транспортних технологіях.

   В умовах імовірнісної поведінки ФР будь-які стратегії в окремі періоди життєвого циклу не відображають реальні ситуації, які нестандартно впливають на складові системи. При формуванні стратегії стійкого функціонування СК в логістичних системах слід враховувати багатоаспектність інвестиційних проектів. Необхідність організації корпоративної структури в оптимізації інвестиційного забезпечення виникає в умовах коли проект впливає на зміну параметрів взаємодії і економічного стану окремих учасників на принципах алокації;   З урахуванням інтеграционних процесів на морському транспорті і оптимізації ефектів підприємницької діяльності логістичні системи на основі інтермодальних сполучень зумовлюють виникнення нових співвідношень прямої і сукупної капіталоємності перевезень.  При цьому принцип системності програмування розвитку СК означає необхідність розгляду РТП як єдиного об'єкту і одночасно як сукупність різноманітних операторів ФР. Принцип системності складання комплексного плану розвитку національного морського потенціалу вимагає створення спеціальних методів і моделей. Вони мають враховувати суперечливі умови - відповідати змісту функціональної діяльності кожного учасника ринку і одночасно характеризувати цілісність глобальних процесів.

   При цьому оновлення світового тоннажу здійснюється на основі конкурентоспроможності і оптимізацію позиціонування на ринку морських перевезень. Збільшення складу торгового флоту разом з вдосконаленням техніко-економічного рівня підкоряється закономірностям циклічності ділової активності. При формуванні морської політики і свободи доступу до вантажної бази можливе використання різновидів залучення фінансових коштів. В той же час підприємства морського транспорту, орієнтуючись на тенденцію зростання вантажопотоків країн ПСА і АТР, повинні розробити стратегію залучення засобів по лінії створення виробничо-транспортно-фрахтових компаній.   Актуальність реалізації проектів оптимізації регіональних транспортних систем диктується необхідністю збереження і підвищення статусу України в транспортному забезпеченні трансконтинентальних вантажних потоків; завданнями підтримки фрахтової незалежності зовнішньоекономічної діяльності резидентів; проблемами оптимізації платіжного балансу. 

    Істотною частиною механізму управління ефективністю функціонування і розвитку СК слід вважати нормативний блок формування результатів використання виробничого потенціалу. В основі такого підходу має бути розрахунок доданої вартості.  Для цього необхідно встановити граничні параметри чистого результату на одиницю транспортної роботи, або на величину виробничого потенціалу. Нормативи можуть встановлюватися шляхом виключення з тарифних ставок поточних витрат з урахуванням ризику стабільності ситуації на РТП. Важливо враховувати потреби СК для фінансування розвитку соціальної інфраструктури на території їх реєстру (рис. 3). 

   Управління ефективністю розвитку слід засновувати на відповідності продуктивності флоту і величини інвестиційних ресурсів, що забезпечують адекватність стану СК. На основі експертних систем інвестиційних рішень при 


Рис. 3  Система оптимізації результатів розвитку СК    

реалізації стратегії інтеграції підвищується рівень використання виробничого потенціалу флоту, можливо оцінити реальну ефективність капітальних активів за формулою:
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де   pcf – ставка прибутку за умовами реалізації виробничого потенціалу на РТП;  W1, W0  - виробничий потенціал СК після реалізації програми інтеграції і в базисному стані;  ( -  коефіцієнт використання транспортного потенціалу; TW - час реалізації виробничого потенціалу в межах календарного періоду; (Kp - приріст капітальних активів, що забезпечує адекватність стану СК зовнішнім умовам розвитку.

   Економічною базою розвитку національних СК необхідно розглядати масштаби зовнішньоекономічних вантажопотоків. Якщо пряме квотування суперечить зобов'язанням відкритих меж, то національні інтереси зберігаються в будь-яких інтеграційних процесах. При оптимізації загального економічного результату не слід оподатковувати ті прирістні результати, які отримані завдяки найбільш ефективному використанню економічного потенціалу, а саме:
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де (Prn –   приріст прибутку по чинниках нових технологій і організації робіт; (Prr - економія по чинниках раціонального використання транспортного потенціалу, що діє; (KP(- економія інвестиційних ресурсів, досягнута на основі раціоналізації використання потенціалу;  (KP((-   капітальні вкладення, реалізовані з метою приросту транспортного потенціалу і збільшення чистого доходу; en– норма прибутку.

У загальному вигляді сукупний ефект корпоративного інвестиційного проекту, в якому сконцентровані принципи злиття капітальних активів або підприємницької ініціативи, може бути описаний умовою 
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де Kpab - капітальні витрати початкового періоду розвитку,  внаслідок яких досягається інтенсифікація використання або оптимізація життєвого циклу (T); EHP - величина облікової ставки; αti- коефіцієнт дисконтування грошових потоків; αtj- коефіцієнт наростання, або компаундинга; Hа- норма амортизаційних відрахувань; δ-  коефіцієнт підвищення віддачі ресурсів; ΔQNN - приріст об'єму транспортної роботи по чиннику технічного розвитку; pc - тарифні ставки періоду реалізації проекту; Wi - параметр виробничої діяльності, що зумовлює необхідність зростання оборотного капіталу; Hni - нормалізована питома потреба оборотного капіталу;  ΔKpi  - капітальна вартість реалізації проекту.

   У стратегії розвитку НТФ слід враховувати принцип управління економічною стійкістю на основі альтернативних суднових регістрів. Країни традиційного судноплавства, дотримуючи контроль за національним флотом за критеріями безпеки мореплавання і охорони людського життя на морі, надають свободу економічній діяльності. Принцип адекватності розвитку СК щодо основних закономірностей функціонування ФР припускає орієнтацію на тенденції і взаємозв'язки розвитку світового судноплавного ринку. При оптимізації виробничих параметрів СК і ії життєвого циклу найважливішим стає розрахунок очікування прибутковості інвестицій. Загальний доход від реалізації проекту може бути розрахований за умовою:
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 де Qij  - проектний об'єм транспортної роботи; pcij – тарифні або фрахтові ставки сектора операторської діяльності;   ( - коефіцієнт, що враховує рівень ризику досягнення проектних параметрів. Він відображає вплив циклічних коливань ФР і зміну кон'юнктури внаслідок незбалансованого розвитку флоту в окремих секторах фрахтового ринку.

   Організаційно-економічний механізм представляється як система економічних і організаційних принципів, що визначають методи ухвалення рішень відповідно до задач виробничої системи. Ефективність інтеграційних процесів щодо традиційних форм транспортного обслуговування пропонується розраховувати таким чином:
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де Rvin - сукупний економічний результат інтегрованої системи доставки і реалізації продукції;   Kpin  - вартість виробничого потенціалу, СК; Prpb – прибуток окремих СК; Kpwm- капитальни вкладання за окремими проектами ; (Csao- синергетичний вплив на оптимізацію витрат окремих учасників інтегрованої транспортної системи; (Kpg- зниження потреби інвестиційних ресурсів в порівнянні з ізольованим розвитком окремих підприємств.

    Ефективність інтеграції економічних відносин ураховує зниження трансакційних і операційних витрат, а також прискорення доставки і розрахунків за готову продукцію. Вплив незбалансованості окремих підрозділів інтегрованої транспортної системи може бути оцінений на основі потенційних втрат комплексу в цілому за формулою: 
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де (Fe - фондомісткість виконання основних робіт в нормалізованому режимі функціонування СК; Qi - втрати транспортної роботи за незбалансованості проблемних підрозділів інтегрованого транспортного комплексу; Kpo- вартість капітальних активів, що забезпечують нормальну роботу логістичної системи; Kpі-вартість об’єктів з недовантаженням ; Rv- загальний економічний результат діяльності транспортного комплексу; an- норматив використання потужності окремих ланок транспортної системи за умовами нормальної діяльності; ai- інтегральний коефіцієнт фактичного використання виробничого потенціалу.

    Дієвість стимулювання підвищення ефективності розвитку СК залежить від достовірності і своєчасності визначення проблем фінансової стійкості підприємства. В цьому випадку потрібні капітальні вкладення в реалізацію стратегії підтримки конкурентно-спроможності,тобто: 
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де  kpnj – нормативна капіталоємність рішення конкретної господарської або транспортної задачі підтримки економічної стійкості виробничої системи; tin - термін реалізації інвестиційного проекту; rj – норматив дисконтування; ηBgbj – зниження доходу із-за невідповідного розвитку.    

    Для забезпечення економічної стійкості необхідно оптимізувати структуру перевезення вантажів. Критерій ефективності інтеграційних процесів відрізняється від критерію ефективності інвестицій в окремі транспортні підприємства. Так, при появі синергії пропонується враховувати перспективні і поточні цілі розвитку транспортного комплексу в цілому. Особливо виділяється орієнтація на глобальні процеси і зміну характеру використання ресурсів при сумісному рішенні проблем.
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де  ∆Эк - приріст комплексного ефекту за життєвий цикл ( TL ) проекту; i - порядкові роки функціонування реалізованого проекту; qi- параметри розширення об'єму транспортної роботи; pcs- тарифна ставка виконання транспортної роботи; css - собівартість транспортних робіт; V -  об'єми супутніх робіт розширенню позиціонування флоту в морському регіоні;  Pco , cso  - відповідні ціни і собівартість таких робіт; Tp  - період етапного нарощування інвестицій  (ky)  по проектах; r - ставка наростання витрат капіталу до введення об'єкту в експлуатацію; δr - коефіцієнт інвестиційної ризику; αti- коефіцієнт дисконтування грошових потоків; tj- порядкові рік реалізації  проекту.

    Прогнозування і регулювання процесу розвитку  НТФ має в основі своїй багатоступінчасту модель. Необхідно враховувати загальний стан світового ринку морських транспортних послуг, національні зовнішньоекономічні зв'язки, параметри розвитку основних конкуруючих ланок світового судноплавства і напряму НТП, характерні для аналізованого підрозділу. Ця умова визначає характер розподілу інвестиційних ресурсів по ланках системи. На рівні окремих підприємств вирішується завдання оптимізації розвитку і використання потенціалу, що діє за критеріями обмеженості ресурсів.

                                        ВИСНОВОКИ

    В дисертаційній роботі наведено теоретичне узагальнення та нове вирішення наукового завдання, що полягає у встановленні нових тенденцій і закономірностей конкурентної участі флоту в інтеграційних процесах. Це в основному зумовлює формування нормалізованих економічних результатів морської транспортної системи країни. 

    За результатами виконаного дослідження розв’язано всі поставлені задачі, сформульовано такі висновки та рекомендації:

   1.В дисертації автором проведено систематизацію основних тенденцій розвитку світового морського ринку транспортних послуг на етапі глобалізації економічних відносин, що зумовлює можливість узагальнення теоретичних основ і методів оцінки економічної ефективності і проведено уточнення принципів стійкого позиціонування транспортних підприємств в секторах світового ринку транспортних послуг.

   2.Автор в роботі довів, що використання системного підходу при розкритті принципів сучасного розвитку світового фрахтового ринку дозволило сформулювати рекомендації щодо підвищення конкурентоспроможності національної морської транспортної системи. На основі узагальнення світового досвіду отримали подальший розвиток теорія і методи оцінки економічної ефективності розвитку флоту за критеріями функціональної стійкості. 

   3.Систематизовано і уточнено проблеми ефективного розвитку торгового флоту в реальному конкурентному середовищі в умовах обмеженості інвестиційних ресурсів, що дозволяє вибрати принципи становлення України як морської держави за критеріями оптимізації макроекономічних результатів і показників підприємницької діяльності морського транспорту.

   4.В дисертаційній роботі обґрунтовано метод розрахунку ефективності використання виробничого потенціалу морських транспортних підприємств. Доведена необхідність урахування сукупних результатів і витрат, що стимулює концентрацію ресурсів на рішенні стратегічних завдань. Застосування такого методу в управлінні перевізним процесом забезпечує інтенсивність використання провізної здатності флоту і стійкість функціональної діяльності за критеріями якості обслуговування вантажопотоків.

   5. Автором в роботі уточнено закономірності розвитку морського торгового флоту в умовах незбалансованості економічного зростання по регіонах морської торгівлі що дозволяє вибрати методи розрахунку основних показників по етапах життєвого циклу СК, що забезпечує можливість уточнення стратегію їх розвитку.

   6. В дисертації поглиблено методи ухвалення економічних і організаційних рішень з урахуванням особливостей теорії життєвого циклу корпорації на основі  принципу чистої поточної вартості формують основи управління нормалізованим станом судноплавного підприємства. Вибір на цій підставі оптимальних термінів переходу на наступний рівень розвитку дозволяє зберегти стійкість системи. 

   7. В роботі сформовано інструментарій збалансованості об'єктів фрахтового ринку в структурі організаційно-економічного механізму оптимізації функціональної діяльності судноплавних компаній, використання якого забезпечує розрахунок найважливіших параметрів економічного розвитку транспортних підприємств за критеріями економічної стійкості в системі реальної конкуренції на фрахтовому ринку. 

   8. Автором в дисертації обґрунтовано напрями реалізації основних принципів формування оптимальних параметрів розвитку торгового флоту на основі довгострокової стратегії становлення України як морської держави, що дозволяє вибрати раціональні напрями поступового відновлення статусу морської держави відповідно до економічної безпеки участі України в міжнародному розподілі праці. 

   9. В дисертаційній роботі розглянуто нові структурні елементи організаційно-економічного механізму реалізації  інвестиційних проектів по критеріях ефективного позиціонування в системі  світового торгового судноплавства, що забезпечує підвищення точності розрахунків економічної ефективності інвестиційних програм в умовах неповної інформації.
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БабусенкоС.Е.   НАПРЯМИ ОПТИМІЗАЦІЇ ФУНКЦІОНАЛЬНОЇ 

                   ДІЯЛЬНОСТІ ТОРГОВОГО ФЛОТУ УКРАЇНИ.- Рукопис.                             Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата економічних наук за спеціальністю 08.00.04-економіка та управління підприємствами (за видами економічної діяльності).- Інститут проблем ринку та економіко-екологічних досліджень НАН України, м. Одеса, 2008.   

На основі розкриття тенденцій функціонування світового ринку морської торгівлі визначені  найважливіші умови розвитку торгового флоту.

        Природно найважливішим принципом розвитку торгового флоту України є особливість її позиціонування  в міжнародному розподілі праці і геостратегічного положення.

 Вивчення методів управління судноплавними компаніями в системі світового ринку морської торгівлі дозволяє виділити інструментарій, що забезпечує лідерство за витратами і якістю. Тому при обмеженості інвестиційних ресурсів увага повинна бути зосереджена на альтернативності і  оперативності реалізації окремих проектів розвитку морського транспортного флоту.

   Найважливіша увага повинна приділятися конкурентним стратегіям  на основі багатоаспектності оцінки інвестиційних проектів. Відповідно до цього запропонована модель оптимізації результатів  розвитку судноплавних компаній.

Бабусенко С.Е. НАПРАВЛЕНИЯ ОПТИМИЗАЦИИ ФУНКЦИОНАЛЬНОЙ  

                 ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ТОРГОВОГО ФЛОТА УКРАИНЫ.- Рукопись.               

Диссертация на соискание ученой степени кандидата экономических наук по специальности 08.00.04 – экономика  и управление предприятиями (по видам экономической деятельности).-Институт проблем рынка и экономико-экологических исследований НАН Украины, г. Одесса, 2008. 

   На основе раскрытия тенденций функционирования мирового рынка морской торговли определены  важнейшие условия развития торгового флота. Динамичность перевозного процесса, несмотря  на наличие стандартных и структурных циклов, отражает характер формирования международного разделения труда. В этом процессе торговое судоходство обеспечивает надежность международных экономических отношений и одновременно становится глобальным фактором экономического роста морских государств. Именно поэтому формируются центры мирового судостроения и неравномерность распределения флота по странам. 

   Устойчивость функциональной деятельности судоходных компаний ведущих морских держав предопределяет параметры конкуренции в освоении мировых грузопотоков. Одновременно формируется стратегия достижения экономических преимуществ в форме дефлагирования и обновления тоннажа. Это в свою очередь сужает сферу деятельности флота тех стран, у которых существенно ограничен доступ к инвестициям. Поэтому Украина не обеспечивает не только фрахтовую независимость внешней торговли, но и не способна на основе субстандартного флота  оптимизировать  платежный баланс.

   Естественно важнейшим принципом развития торгового флота Украины является особенность ее позиционирования  в международном разделении труда и геостратегического положения.

   Тем не менее, внимание должно быть сосредоточено на возможности учета мирового опыта и трансформации научных основ принятия экономических решений в условиях усиления интеграционных процессов. Поэтому в центре показателей развития рассматривается современная  система инвестиционной оценки и жизненного цикла корпораций.

   На современном этапе развития экономической теории внимание концентрируется на капитализации, формировании ценности фирмы и снижается оценка на базе прибыли, как учетной форме результатов. Поэтому в диссертации обосновывается информационно-логическая модель выработки стратегических направлений развития национальных судоходных компаний, учитывающих условия и параметры предпринимательской деятельности. При этом учитывается усиление взаимодействия монополистических судоходных компаний, что усложняет становление морского транспортного комплекса новых морских держав.

   Изучение методов управления судоходными компаниями в системе мирового рынка морской торговли позволяет выделить инструментарий, обеспечивающий лидерство по затратам и качеству. Поэтому при ограниченности инвестиционных ресурсов внимание должно быть сосредоточено на альтернативности и  оперативности реализации отдельных проектов развития морского транспортного флота.
   Важнейшее внимание должно уделяться конкурентным стратегиям  на основе многоаспектности оценки инвестиционных проектов. В соответствии  с этим предложена модель оптимизации результатов  развития судоходных компаний. В основе ее положены расчеты: эффективности предельных капитальных вложений, совокупного эффекта корпоративного инвестиционного проекта, влияния системних рисков на формирование прибыли, потенциальных потерь при несбалансированности развития морского транспортного комплекса страны. 

   Особое внимание уделяется проблемам формирования синергии в условиях интеграции транспортних коридоров в пределах жизненного цикла отдельных проектов. Система методических, теоритических и прикладних подходов к реализации проблемы эффективного развития судоходного потенциала страны обеспечивает экономичность формирования, прежде всего, конкурентной провозной способности торгового флота.      

Babusenko S.E.  DIRECTIONS ON OPTIMIZATIONS OF FUNCTIONAL

                    SHIPPING ACTIVITY OF UKRAINE. - Manuscript.

The thesis for the degree of Candidate of Economic Science on the speciality 08.00.04 – Economy and Management of enterprises. – The Institute of Market Problems and Economic and Ecological Researches of the National Academy of Sciences of Ukraine, Odessa, 2008.

Being  based  on opening  tendencies of functioning  world market of seaborne trade, the main terms of development of shipping are certain .

      Naturally the main principle of development  shipping of Ukraine-particularly its positioning  in the international division of labor.

   Studying  of management methods of shipping Companies in the world market for  seaborne trade lets you choose the tool, providing leadership on the  expenses and quality. Therefore in limitation of investment resources the attention should  be concentrated on alternativeness and  working capacity on realization of separate projects of development of  transport fleet.

   The main attention should  be attended to strategies competitions  BASED ON  MULTIPLE appraisal  of investment projects. Under  this proposed model to optimize the outcome of the development of shipping  companies.
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