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Основні завдання інвестиційного розвитку автотранспортних підприємств 
У даний час в Україні ринкові чинники не працюють належним чином, для вирішення інвестиційної проблеми необхідне посилення державної інвестиційної політики. Держава повинна прикласти максимум зусиль для формування інвестиційних ресурсів шляхом кардинальної  зміни податкових законів у напрямі практики полегшення податкового тягаря, встановлення системи державних гарантій по інвестиційних кредитах, розробки системи пільг для інвесторів, мобілізації заощаджень населення.

Підприємства незалежно від типу та галузі потребують крупних засобів для підтримки своєї діяльності. Їх фінансові потреби діляться на довгострокові і короткострокові. Для реалізації довгострокових цілей підприємствам потрібні гроші на споруду приміщень, придбання устаткування, споруд та транспорту, для розробки нових продуктів та послуг.

Однією з головних перешкод на шляху економічного зростання країни є повільний процес перетворень на рівні підприємств у результаті дій зовнішніх, стосовно підприємства, чинників, що провокують нестабільність у функціонуванні первинних ланок господарювання, що віддзеркалюються, перш за все, на фінансово-господарській стабільності підприємства. Останнє є причиною зниження його інвестиційної привабливості, конкурентоспроможності, а в ряді випадків може спричинити і його банкрутство. Це стосується в першу чергу підприємств транспортної галузі, які заздалегідь приречені на виконання замовлень зовнішнього середовища. Автомобільний транспорт, як підгалузь транспортної галузі, самий масовий по енергозбалансованості та наближеності до людей (користувачів). Рівень автомобілізації України менший, ніж такий же рівень в країнах ЄС (рис. 1.4).
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Рис. 1.4 Рівень автомобілізації країн Європейського Союзу і України [
]

Тому в першу чергу необхідне задоволення всіх потреб і вимог користувачів, що можливо здійснювати тільки при підтримці своїх можливостей та їх розширенні. Це ї є проблема, політика виживання і розвитку підприємств автотранспортної галузі [
].

Потреба в інвестиційних ресурсах на автотранспортних підприємствах обумовлена об'ємом оновлення основних засобів. Сьогодні відтворювання основного капіталу наближається до нульової відмітки. Його стабілізація і подальший розвиток хоча б мінімальними темпами вимагають значних інвестицій. Тобто, протягом трьох-п'яти років воно буде близькою до простого відтворювання. Практично дуже вузько поновлюється активна частина основних засобів. В результаті структура національної економіки не відповідає вимогам ринку, як за якістю, так і по  асортименту послуг, не вписуючись в сучасні господарські зв'язки [
].

Досягнення стабільного соціально-економічного розвитку держави вимагає нарощування інвестиційних ресурсів, послідовного збільшення частки капітальних вкладень в основні засоби, розширення інвестиційних джерел і оптимізація напрямів їх вкладення. Для цього необхідно забезпечити ефективну реалізацію довгострокової стратегії розвитку інвестиційного потенціалу, його ефективне використання. Для створення високопродуктивних основних засобів, перш за все, необхідне інтенсивне їх оновлення шляхом удосконалення амортизаційної політики і отримання прибутку підприємствами, всебічного розвитку системи лізингу машин і устаткування; вилучення з експлуатації фізично зношених основних засобів. Ефективне здійснення відтворювання основного капіталу пов'язано з формуванням інвестиційного потенціалу будь-якого з суб'єктів господарювання всіх форм власності.

Впроваджувана інноваційна модель розвитку економіки України базується, перш за все, на стимулюванні інвестиційного процесу в регіонах. Держава повинна впливати на нього за принципом протекціонізму, а саме: наданням інвестиційних премій за споруду об'єктів, поліпшуючих економічну структуру, стан навколишнього середовища; наданням пільгових кредитів для інвестування, гарантій на позики, допомоги у виділенні земель під будівництво; створенням територіальних консорціумів, акціонерних суспільств для закінчення початого будівництва; наданням податкових і амортизаційних пільг для структуризації перебудови економіки регіону.

Відтворювання основних засобів в будь-яких економічних системах виступає у якості функції інвестування і будівництва. Головною особливістю відтворювального процесу є його тривалість. У зв’язку  з чим капіталовкладення у фінансовому натуральному виразі вилучаються з господарського обороту на тривалий термін. В даний час це вилучення з обороту засобів ускладнюється, тому інвестиційні можливості з багатьох причин швидко слабіють.

Для розвитку економіки, реалізації структурних перетворень необхідне поступове нарощування інвестиційних можливостей. Вони формуються під впливом політичних, економічних, соціальних і інших чинників, що визначають умови інвестиційної діяльності в регіоні і ступінь ризику інвестицій. На регіональному рівні інвестиційний клімат обумовлений двосторонніми відносинами підприємств, банків, профспілок, органів влади. Тобто, на цьому рівні конкретизується узагальнена оцінка інвестиційного клімату під час економічного реального процесу. Його розгортання пов'язано з двома основними джерелами – державними ресурсами (засобом бюджетів і позабюджетних фундацій) і приватним капіталом (власними ресурсами підприємств і організацій, заощадженнями населення, іноземними вкладеннями).

Ефективне здійснення відтворювання основного капіталу пов'язано з формуванням інвестиційного потенціалу будь-якого з суб'єктів господарювання. Для цього потрібно підходити до інвестування з позицій проектування. Тоді кожна інвестиція розглядається як певний проект, реалізація якого підпадає під принципи і технологію управління проектом. Враховуючи те, що потенційний інвестор є власником капіталу, а його цілі сформовані не тільки виходячи з прагнення отримання прибутку, можна дійти висновку, що рівень економічної та фінансової ефективності інвестиційного проекту і час його формування грають вирішальну роль в ухваленні рішення щодо залучення інвестицій. При виборі проектів інвестування слід врахувати в першу чергу, такі чинники, як стратегічні цілі регіону, підприємства, галузеві особливості його функціонування, ступінь залучення до інвестиційного процесу, кон'юнктуру інвестиційного ринку.

Основними напрямами підвищення рівня інвестиційного забезпечення відтворювання основного капіталу повинне стати, по-перше, подальше поліпшення відтворювальної структури інвестицій, зростання питомої ваги витрат на технологічне переозброєння і реконструкцію діючих підприємств за рахунок зменшення нового будівництва; по-друге, вдосконалення технологічної структури інвестицій, збільшення в їх складі питомої ваги витрат на устаткування і скорочення витрат на будівельно-монтажні роботи; по-третє, зміна галузевої структури інвестицій на користь галузей, визнаних пріоритетними в процесі структурної перебудови.

Перспективними є також напрями на удосконалення нормативно-правової бази регулювання інвестиційної діяльності, серед яких найважливіше значення мають наступні: надання більшої чіткості визначення термінів в чинному інвестиційному законодавстві з метою усунення подвійності їх тлумачення; доповнення заставної бази забезпечення інвестиційної діяльності для розширення можливості залучення інвесторів; розповсюдження страхування інвестицій, що мають технологічно обумовлений значний лаг віддачі капіталу; випуск державних позик для реалізації інвестиційних проектів, що забезпечують вихід підприємств з економічної кризи. Усунення розбіжностей в законодавчому забезпеченні відтворювальних процесів дозволить створити умови активізації інвесторів і підвищити загальні результати господарювання підприємств і регіонів взагалі.

Аналіз досвіду розвинених країн переконливо доводить, що використання таких фінансово-кредитних важелів, як податкові пільги, прискорена амортизація, надання державних гарантій в податкових кредитах, пільгове страхування ризиків, пільгове кредитування інвестиційних проектів, а також пряме бюджетне фінансування інвестиційного забезпечення відтворювання основного капіталу, надає можливість досягти високого рівня інвестиційної активності підприємств і регіонів, а також жорстких стратегічних позицій України [
].

Тому активна державна та регіональна інвестиційна політика повинна бути спрямована, на наш погляд, на розширення виробництва при додержанні помірної інфляції шляхом вирішення наступних завдань: 

- зменшення податкового тиску (кількість та нормативи оподаткування) на підприємства з метою розширення фінансових можливостей підприємств для саморозвитку; 

- розширення можливостей для саморозвитку підприємств шляхом регулярної індексації амортизаційного фонду з урахуванням зростання цін на устаткування, відмови від вилучення частини амортизаційного фонду на централізовані потреби держави, активного проведення політики прискореної амортизації у пріоритетних сферах виробництва та надання транспортних послуг; 

- застосування пільг при оподаткуванні прибутків, що спрямовані на інвестиційні цілі, на НТП; 

- розширення довгострокового кредитування у розвиток виробничо-технічної бази шляхом зниження процентної ставки за кредит, збільшення кредитних ресурсів, які Нацбанк передає комерційним банкам на інвестиційні цілі, зменшення податків на доходи комерційних банків в залежності від обсягу довгострокових кредитів, що надаються підприємствам; 

- розширення товарного кредитування у формі лізингу машин і обладнання, вексельного обігу, утворення в регіоні комерційних структур та громадських організацій по сприянню розвитку банківського і товарного кредиту; 

- державного обмеження рівня цін на нову техніку, що випускається підприємствами-монополістами, з урахуванням економічних інтересів споживачів; 

- залучення до виробничого інвестування коштів муніципальних бюджетів, регіональних позабюджетних фондів і спеціальних інвестиційних фондів; 

- мобілізації на інвестиційні цілі грошових коштів населення через систему Ощадбанку та муніципальних позичкових операцій. 

Реалізація намірів в сфері інвестування передбачає використання як власних фінансових ресурсів (доходи підприємства та амортизація), так і додатково залучених коштів, таких як державний та муніципальні бюджети, позабюджетні фонди, кредити комерційних банків, інвестиції з інших регіонів України, спеціальні інвестиційні фонди; іноземні інвестиції, грошові кошти населення. 

Важливим джерелом інвестування є довгострокові кредити комерційних банків. Оптимізація структури банківського кредитування передбачає розробку системи стимулювання довготермінових кредитів під пріоритетні інвестиційні проекти, особливо у випадках тривалого періоду окупності [
]. 

Дуже важливою часткою реального сектора економіки України є транспортна галузь, де необхідно проводити грамотну інвестиційну політику, зокрема підвищувати інвестиційну привабливість автотранспортних підприємств. Обсяги пасажирських перевезень і потреби в послугах пасажирського транспорту зумовлюються поступовим підвищенням життєвого рівня населення, а також зростанням обсягів перевезень пасажирів шляхом відкриття нових маршрутів, підвищенням комфортності та якості не тільки транспортного обслуговування, а й перевізного процесу, що враховує екологічні показники. Головним напрямом технічної політики на транспорті є його модернізація, оновлення рухомого складу, що в першу чергу обумовлено технічними та екологічними вимогами міжнародних стандартів якості транспортного засобу [
]. 

Багато досліджень еколого-економічного спрямування [
, 
, S 156-160, 
, 
, S 273-290, 
] доводять, що одним із основним джерел забруднення повітря міста є пересувні джерела і насамперед автотранспорт, на частку якого припадає більшість усіх забруднень навколишнього середовища міста. Кількість автотранспортних засобів у місті Харкові за останні 10 років збільшилася майже у 2 рази, що обумовлює необхідність серйозного поліпшення роботи в напрямі скорочення викидів транспортними засобами. Ріст автомобілізації у мегаполісах за відсутністю правових і економічних механізмів регулювання технічної та екологічної безпеки автомобілів перетворив автотранспорт в значне джерело забруднення атмосферного повітря (рис. 1.5).
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Рис. 1.5 Шкідливі викиди в атмосферне повітря в Харківській області, тис. т [
]

Сучасні тенденції у автотранспортній галузі ведуть до перевантаження, забруднення, втраті часу, загрозі здоров’ю та життю, до загальної економічної втрати. Викиди транспорту складають дуже велику долю усіх викидів: понад 90 % свинцевих викидів, понад 50 % NOx та більше 30 % повітряних органічних складників. На урбанізованих територіях транспорт складає  майже 100 % викидів CO2 , 60 % викидів HCl та NOx , 50% виняткових викидів та понад 10 % викидів SO2. На долю транспорту припадає 22 % усіх викидів СО2,з них 80 % викидів виникає від суспільного транспорту [
, с. 101-102].

Таким чином, автотранспорт в Україні є джерелом 90-95 % викидів шкідливих речовин у районах найбільшого зосередження людей і відповідальний за вкрай несприятливу екологічну ситуацію у багатьох містах України та зумовлені нею суттєві економічні збитки країни, які становлять близько 1,1 млр. EURO щороку [
]. Сьогодні напрямками вирішення проблеми зменшення шкідливого впливу транспорту на довкілля є впровадження жорстких екологічних стандартів до транспортних засобів та палив поряд зі сприянням державою швидкому оновленню парку транспортних засобів на екологічно сприятливіші. 

Світовий досвід свідчить, що країни з трансформаційною економікою не в змозі розвивати господарство без залучення та ефективного використання внутрішніх та зовнішніх інвестиційних ресурсів. Акумуляція підприємницького та державного капіталу забезпечує доступ до сучасних технологій та прогресивного управлінського менеджменту. Ефективне формування та використання інвестицій сприяють макроекономічній стабілізації України, успішному вирішенню соціальних проблем перехідного періоду.

Розвиток та динаміка інвестиційних процесів формують на даному етапі розвитку світового господарства стратегічну основу сталого економічного зростання, що і підтверджує досвід економічно розвинених країн. У сучасних умовах позитивні економічні параметри є тісно пов’язаними з масштабами і якісним рівнем інвестиційної діяльності, структурно-технологічними змінами.

Трансформаційні зміни в економіці України спонукають до подальшого дослідження питань науково-методичного та практичного характеру, що стосуються інтенсифікації суспільного виробництва. Серед них одним із важливих є питання ефективного використання інвестиційних ресурсів, як основи сталого розвитку та структурно-інноваційної перебудови української економіки, передбаченої Програмою розвитку інвестиційної діяльності на 2002 – 2010 роки. 

Після першого етапу ринкових перетворень, спрямованого передусім на макроекономічну стабілізацію, на сучасному етапі реформ особливо актуальною стає проблема всебічної реструктуризації економічних об’єктів на основі активізації інвестиційної діяльності, що в свою чергу сприяє підвищенню рівня екологічної безпеки підприємств.

У Інституті проблем ринку та економіко-екологічних досліджень НАН України акад. Б.В. Буркинський та проф. С.К. Харічков на концептуальному рівні сформулювали та обґрунтували принципи, завдання та механізми формування державної політики впровадження та розвитку екологічно чистого виробництва в промисловому, агропромисловому, транспортному, енергетичному та інших секторах економіки та сфер надання послуг як стратегічного напрямку екологізації національної економіки, підвищення рівня її конкурентоспроможності за умови переходу України до стратегії сталого розвитку [
]. 

Сучасна ситуація на пасажирському автотранспорті вимагає стабільної соціально направленої державної підтримки та інвестиційної політики, що повинна складатися з взаємозв’язаних принципів, сприяючих залученню та ефективному використанню фінансових та кредитних ресурсів, що дозволить вирішити проблему оновлення рухомого складу та підвищення рівнів технічної та екологічної безпеки транспортного комплексу.

Зараз на ринку пасажирських перевезень функціонують близько 25 тис. проліцензованих перевізників, що мають у своєму підпорядкуванні понад 111,6 тис. автобусів різних марок. Потреби населення у міських та міжміських перевезеннях задовольняються повністю, при цьому для ринку цих перевезень характерний високий рівень конкуренції [
].

Разом з цим перевізники не завжди дотримуються законності та вимог безпеки при здійсненні перевезень, у 2006 р. суб'єктам підприємницької діяльності направлено 236 попереджень щодо усунення порушень при виконанні перевезень пасажирів, з 116 перевізниками розірвано договори на перевезення пасажирів, з них за порушення умов договору - 64.

Існуючи проблеми необхідно долати комплексно, в тому числі за допомогою державного регулювання транспортного процесу. Наприклад, відповідно до статті 35 Закону України «Про автомобільний транспорт» (в редакції Закону України «Про внесення змін до Закону України «Про автомобільний транспорт» від 23 лютого 2006) необхідно ухвалити Правила надання послуг пасажирського автомобільного транспорту, що затверджує Кабінет Міністрів України [
].

Для кожного учасника транспортного процесу необхідні чітко визначені завдання, права і обов’язки при організації пасажирських перевезень, що орієнтовані на загальноєвропейські норми транспортного обслуговування, соціальні нормативи обслуговування населення України пасажирським автомобільним транспортом.

Якщо розглянути перший спосіб – це регулювання транспортного процесу ринковими відносинами і невтручання держави, то він не може забезпечити належні взаємовідносини між пасажирським перевізником і органами виконавчої влади та органами місцевого самоврядування, незахищеними залишаються інтереси пасажирів і пасажирських перевізників, що стосується не тільки вартості транспортних послуг, але і їх безпеки і якості.

Отже, другий спосіб – це впровадження ефективної системи державного регулювання таких відносин і формулювання вимог до всіх учасників транспортного процесу щодо надійності і безпечності перевезень, є більш ефективним і дієвим на сучасному етапі розвитку пасажирського комплексу автомобільного транспорту.

Згідно із статтею 6 Закону України «Про внесення змін до Закону України «Про автомобільний транспорт» у складі Мінтрансзв’язку функціонує урядовий орган державного управління з питань контролю на автомобільному транспорті, на який покладені функції контролю виконання законодавства України, що стосується діяльності автомобільного транспорту. Цей орган має регіональні структури у всіх областях України і в змозі забезпечувати контроль за перевізниками, автостанціями, органами виконавчої влади та органами місцевого самоврядування. 

Нова редакція Правил надання послуг пасажирського автомобільного транспорту дозволить здійснювати організацію перевезень пасажирів автомобільним транспортом на більш вищому рівні безпеки та якості. Основним завданням Правил є вдосконалення системи державного регулювання діяльності пасажирського автомобільного транспорту, що забезпечить активізацію інвестиційної діяльності АТП, інтенсивний розвиток ринку послуг з забезпечення населення та економіки країни у пасажирських перевезеннях, а також належний рівень безпеки і якості таких послуг.

Варто зазначити, що на державному та територіальному рівнях управління недостатньо ефективно використовуються економічні інструменти для стимулювання реалізації екологічно спрямованих інвестиційних проектів, в основному застосовуються такі види інструментів, як система платежів, що включає плату за використання природних ресурсів, за забруднення навколишнього середовища, штрафні санкції. Практична відсутність фінансових інструментів у вигляді лізингових схем, грантів, субсидій, кредитів та інше, що створюють необхідне підґрунтя для реалізації цих типів проектів, обумовлює виникнення проблем при фінансуванні проектів з оновлення рухомого складу підприємств автомобільного пасажирського транспорту.

Відмова підприємств від інвестування в екологічно спрямовані проекти, пояснюється наявністю альтернативних проектів з більш високою нормою дохідності. В умовах, коли на підприємстві є які-небудь фінансові або організаційні обмеження, екологічно спрямовані проекти розглядаються лише як бажана, але не завжди досяжна ціль. Недоцільно, з точки зору керівників автотранспортних підприємств заміна добре працюючого автобусу новим, екологічно безпечнішим, що потребує додаткових капітальних вкладень. В Україні низькі темпи реалізації екологічно спрямованих інвестиційних проектів пояснюється розривом між нашою країною та розвинутими країнами в галузі охорони навколишнього природного середовища, при чому розвинуті країни пройшли цей шлях з нормальним станом економіки, а Україні ще належить пройти цей шлях, почавши його в умовах кризи фінансово-кредитної системи, при відсутності інфраструктури екологізації виробничої та невиробничої сфери та ефективної законодавчої бази. Відсутність та недостатня розробка багатьох ключових інструментів впливу, що забезпечує успішну реалізацію екологічно спрямованих інвестиційних проектів у розвинутих країнах, обумовлює низьку ефективність сформованого механізму управління охороною навколишнього природного середовища в Україні. Тому потрібно в першу чергу на державному рівні регламентувати правову відповідність господарюючих суб’єктів за прийняття необґрунтованих інвестиційних рішень.

Визначимо інтереси учасників транспортного процесу стосовно державного регулювання та активізації інвестиційної діяльності у пасажирському комплексі автомобільного транспорту (рис. 1.6).

Рис. 1.6 Аналіз інтересів учасників автотранспортного процесу

Таким чином, державне регулювання пасажирського транспорту та активізація інвестиційної діяльності АТП буде сприяти вдосконаленню структури парку автобусів, у містах збільшиться частка автобусів великої і особливо великої місткості, що підвищить екологічну безпеку автотранспорту, тому що мікроавтобуси у процесі перевезення з автобусами такої ж кількості пасажирів в 8 -10 разів більше забруднюють повітря міста та наносять значний соціальний, екологічний та економічний збиток країні. В тому числі, регулярність руху на автобусних маршрутах загального користування збільшиться, а маршрутна автобусна мережа буде щорічно зростати.

За розрахунками фахівців внесення змін до «Правил надання послуг пасажирського автомобільного транспорту» дозволить щорічно збільшувати автобусну мережу на 8–10%, забезпечити регулярність руху на автобусних маршрутах на рівні 95–98%, зменшити на 10–15% кількість дорожньо-транспортних пригод та тяжкість їх наслідків [
].

Наведемо узагальнений перелік характеристик зовнішніх та внутрішніх можливостей і загроз пасажирського комплексу автотранспортних підприємств у табл. 1.4.

Таблиця 1.4 

SWOT-аналіз (складові)

SWOT- аналіз 1: Економіка держави

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Розвинутий регіональний ринок

Розвинутий сектор приватних підприємств
	Низька якість життя населення

Недостатньо розвинутий сектор місцевих послуг та туристичний бізнес

Несприятливий інвестиційний клімат держави

Нерозвинений фондовий ринок

	Можливості
	Загрози

	Зниження ставок банківських відсотків 

Розвиненість фінансово-кредитної системи, надання лізингових послуг

Одержання податкових пільг

Одержання пільгових кредитів 

Державні дотації, субсидії
	Високий рівень інфляції

Недосконалість законодавчої бази

Жорстка податкова політика

Зниження суспільного добробуту

Несприятлива демографічна ситуація 


Продовж. табл. 1.4

SWOT- аналіз 2: Споживачі транспортних послуг

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Високий рівень попиту на автотранспорті послуги
	Низький рівень платоспроможності

Наявність пільгового контингенту

	Можливості
	Загрози

	Орієнтація споживачів на переваги автотранспорту

Орієнтація споживачів на комфортність перевезень

Орієнтація споживачів на безпеку перевезень


	Зменшення платоспроможного попиту споживачів

Встановлення рівня цін, невигідного для перевізника

Наявність у споживачів вимог до якості надання транспортних послуг

Поява загрози переходу споживачів до конкурентів


SWOT- аналіз 3: Постачальники

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Добре розвинута міська мережа доріг

Добре розвинуте залізничне сполучення з ринками збуту
	Низький рівень зовнішньоекономічних  зв’язків 

Низька кваліфікація трудових кадрів

	Можливості
	Загрози

	Сприяти залученню державних та обласних інвестицій

Налагоджувати зв’язки з внутрішніми виробниками продукції 
	Втрата традиційних постачальників сировини, матеріалів, запасних частин

Пропозиції ринку трудових ресурсів не задовольняють попит АТП

Неможливість залучення інвесторів зі сторони через економічну та політичну нестабільність країни


SWOT- аналіз 4: Конкуренти

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Добре розвинута транспортна мережа міста

Наявність попиту з тенденцією росту на автотранспортні послуги

Є можливість виходу на нові ринки


	Транспортні підприємства не працюють у злагодженому режимі

Рухомий склад автотранспортних підприємств застарілий 

Фінансування оновлення транспортного парку утруднено

	Можливості
	Загрози

	Наявність цінових конкурентних переваг

Наявність конкурентних переваг у вигляді кваліфікованих робочих кадрів

Надання державних позик на закупівлю рухомого складу
	Високий рівень конкуренції в галузі

Наявність у приватних підприємств нового рухомого складу

Наявність у конкурентів власних коштів на оновлення матеріальної бази підприємства


Продовж. табл. 1.4

SWOT- аналіз 5: Залучення інвестицій

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Добре розміщення та доступ на ринки

Кваліфікована, недорога робоча сила

Наявність земельних ділянок


	Недостатня база статистичних даних

Прояви бюрократизму

Не розвинутий комплекс маркетингу та менеджменту

	Можливості
	Загрози

	Ввести у дію спеціальний інвестиційний режим 

Налагоджувати контакти з потенційними інвесторами

Знизити прояви бюрократизму

Ввести систему пільгового оподаткування

Можливість отримання пільгового кредитування
	Незначний темп росту національної економіки

Нестабільний політичний стан країни

Низький рівень інвестиційної привабливості підприємств

Відсутність рейтингу інвестування підприємств

Нерозвинений фондовий ринок

Світова фінансова криза


SWOT-аналіз 6: Інфраструктура

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Добре розвинута міська мережа доріг

Розвинута система громадського транспорту

Добре сполучення з ринками збуту
	Нерозвинутий аеропорт

Регіональна мережа доріг потребує значного покращення



	Можливості
	Загрози

	Ремонт міських доріг

Покращити транспортне сполучення містом

Сприяти залученню державних та місцевих інвестиційних ресурсів
	Державний бюджет надає недостатньо коштів для розвитку інфраструктури

Неякісні дорожні матеріали

Некваліфіковані робочі кадри 


SWOT- аналіз 7: Маркетингова діяльність

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Наявність стійкого попиту на транспортні послуги

Наявність додаткового отримання коштів за рахунок реклами на транспорті
	Немає добре організованої системи маркетингу

Немає кваліфікованих кадрів

Державне регулювання тарифної політики

	Можливості
	Загрози

	Організація ефективної маркетингової служби

Використання рекламних можливостей автотранспорту

Покращення якості автотранспортних послуг
	Відсутність маркетингової стратегії

Низька якість автотранспортних послуг та перевізного процесу

Низька якість і низький рівень вірогідності проведених досліджень ринку службою маркетингу


Продовж. табл. 1.4 

SWOT- аналіз 8: Фінансова діяльність

	Сильні сторони
	Слабкі сторони

	Податкові пільги

Кредитні пільги (відкриття кредитних ліній)

Отримання дотацій, субсидій


	Фінансовий стан підприємств вкрай нестабільний (показники ліквідності і платоспроможності нижчі від нормативного рівня)

Низький рівень прибутковості підприємства

Низький рівень рентабельності власних активів

	Можливості
	Загрози

	Можливість розширення діяльності

Підвищення об’єму перевезень за рахунок покращення якості транспортного обслуговування та перевізного процесу
	Низька вартість цінних паперів автотранспортних підприємств

Низький рівень інвестиційної активності


Проведений SWOT- аналіз автотранспортних підприємств виявив, що у сучасних умовах функціонування автотранспортної галузі основною загрозою стає дефіцит інвестиційного капіталу, необхідного для реалізації Транспортної стратегії України на довгострокову перспективу і забезпечення конкурентоспроможного стану автотранспорту, відповідного сучасним вимогам до економічності, надійності та екологічної безпеки. При цьому особливої актуальності набувають питання розробки рейтингу інвестування підприємств та науково обґрунтованої комплексної оцінки ефективності інвестиційних проектів, з урахуванням економічної та фінансової складової ефективності [93, 
, 
].

автор кандидат економічних наук

БЛАГА ВІКТОРІЯ ВІКТОРІВНА
покращення рівня екологічної безпеки автомобільних перевезень





Інтереси споживачів автотранспортних послуг





Переваги державного регулювання пасажирського комплексу АТП та активізації інвестиційної діяльності на мезоекономічному таксономічному рівні





покращення рівня технічної безпеки автомобільних перевезень





створення умов для уникнення випадків завдання шкоди життю та здоров’ю громадян





покращення комфортабельності автомобільних перевезень





збільшення можливості вибору якісних автотранспортних послуг





подальший розвиток в країні ринкових відносин, добросовісної конкуренції





реалізація державної політики щодо покращення стану транспортної та екологічної безпеки автомобільних перевезень





реалізація державної політики щодо наближення стандартів в усіх сферах суспільного життя до загальноєвропейських





зменшення кількості аварійних ситуацій на шляхах міста за участю автомобільного транспорту загального користування





покращення іміджу держави Україна на міжнародній арені за рахунок забезпечення належного рівня комфортності при перевезеннях автомобільним транспортом загального користування





збільшення надходжень до державного та місцевих бюджетів за рахунок розширення ринку відповідних послуг





Державні інтереси





Переваги державного регулювання пасажирського комплексу АТП та активізації інвестиційної діяльності на макроекономічному таксономічному рівні





Переваги державного регулювання пасажирського комплексу АТП та активізації інвестиційної діяльності на мікроекономічному таксономічному рівні





поступове збільшення обсягів вільних оборотних коштів 





Інтереси АТП





збільшення прибутків внаслідок збільшення попиту на якісні, комфортабельні та безпечні послуги, що ними надаються





зменшення розміру екологічного збору внаслідок зниження рівня шкідливих викидів в атмосферне повітря, зниження витрат палива та використання більш екологічних видів палив





зменшення збитків внаслідок зменшення проявів недобросовісної конкуренції





зменшення витрат на компенсації пасажирам за шкоду життю та здоров’ю (за судовими рішеннями)
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