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Аннотация. В условиях неустойчивого развития региональных сегментов мировой экономики возрастают роль и 
функции морского транспорта в обеспечении эффективности международного разделения труда, поэтому расширя-
ется многообразие механизмов и инструментария управления конкурентным позиционированием флота и достиже-
нием текущих приоритетов. Внимание уделяется не только экономическим факторам развития локальных морских 
транспортных комплексов, но и некоммерческим факторам принятия решений. В статье обращено внимание на диф-
ференциацию чисто предпринимательского подхода к оцениванию общесистемной значимости объекта в будущем и 
его влияние на изменение базисного положения. Рассмотрены особенности изменения основных параметров и орга-
низаций, обеспечивающих эффективную устойчивость предпринимательской деятельности флота и портов в условиях 
жесткой изменчивости базовых характеристик морской транспортной индустрии.
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Вступление и постановка проблемы. В основе раз-
вития экономического потенциала национальной мор-
ской транспортной индустрии должна лежать стратегия 
ее устойчивого позиционирования во внешнеэкономиче-
ской деятельности резидентов страны. Среди приорите-
тов следует выделить критерии эффективности на основе 
конкурентоспособности и специализации. Особое место 
занимает принцип нормализации состояния относительно 
участия страны в международном разделении труда [1], 
поэтому для каждой подсистемы морского транспорта 
должна быть сформирована программа адекватного разви-
тия с учетом реальных преимуществ инновационной и опе-
раторской деятельности предприятий по зонам влияния.

В любом случае основой экономического потенциала 
подсистем морской транспортной индустрии остаются 
капитальные активы и их вещественная форма, а именно 
производственные средства. При этом следует различать 
этапы экономического роста по его структурным состав-
ляющим. Для стран с высоким темпом экономического 
роста определяется граница устойчивого позиционирова-
ния в национальной и глобальной экономике с учетом рас-
ширения масштабов деятельности развивающихся стран.

Среди совокупности функций морского транспорт-
ного потенциала в условиях глобализации следует выде-
лять функцию управления доходами и собственностью. 
С этой функцией должна согласовываться функция 
управления кредиторской задолженностью по критериям 
международного права. При ее нарушении, как пока-
зали результаты ликвидации ЧМП, возможны жесткие 
кризисные ситуации. Достаточно рассмотреть потерю 
лайнера Одессы. В первом полугодии 1995 года начался 
шквал ареста судов по долгам компании. Этот же путь в 
2017 году прошла компания “Nanjing Sh”.

Анализ последних исследований и публикаций. 
Приоритеты экономического роста с позиции уровня 
жизни граждан любой страны предопределяют задачи и 

способы активизации деятельности национальных пред-
принимательских структур. Одновременно проходящие 
процессы глобализации на основе равного доступа к 
природным ресурсам и инновационным технологиям при 
ограниченности доступа к инвестиционным ресурсам 
обусловливает необходимость выбора альтернативных 
решений c позиции глобального рынка морской торговли.

Фактически пределы выбора формы экономиче-
ской политики государства, судя по характеру действия 
отдельных стран в течение 2001–2017 годов, основывают 
на принципе трех ключевых преимуществ и трех ключе-
вых недостатков [2, с. 123]. В этом отношении в условиях 
глобализации хозяйственных отношений экономическая 
независимость отдельных стран тесно связана с тремя 
направлениями развития:

– эффективная специализация и устойчивость позици-
онирования в системе международного разделения труда;

– формирование наиболее надежной системы обеспе-
чения энергетических потребностей;

– конкурентный транспортный комплекс, включаю-
щий развитую морскую транспортную индустрию.

Но организационно-правовые формы регулирования и 
администрирование существенно дифференцируют воз-
можности реализации потенциала морского транспорта 
отдельных государств независимо от формы собственно-
сти предпринимательских структур.

Одним из уроков кризиса 2008–2009 годов следует 
рассматривать более глубокое падение промышленного 
производства государств, которые не имеют четкой струк-
туризации в международной интеграции. Об этом свиде-
тельствует характер снижения объема выпуска черных 
металлов по странам и их группам. Так, падение выпуска 
металлургии в Евросоюзе в 2009 году составило 5,3%, в 
Северной Америке – 5,5%, в Японии – 1,2%, а в СНГ – 
8,1%. Как известно, в структуре последнего основными 
производителями являются Россия и Украина. Этот же 
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сегмент национальной экономики наиболее тесно связан 
с другими инвестиционными отраслями.

Украина вследствие преимуществ расположения отно-
сительно векторов международной торговли, несмотря на 
ограничения прохода Босфора, обладает значительным 
транзитным потенциалом для ряда государств Европы, 
Дальнего Востока и большинства регионов Азии. Глав-
ной становится конкурентоспособность производствен-
ного потенциала торговых портов, транспортного флота и 
наземных видов транспорта. К важнейшим условиям реа-
лизации транзитного потенциала относятся четкая эконо-
мико-правовая система обеспечения равноправия и ком-
мерческая целесообразность [3]. Именно это направление 
в значительной степени не соответствует современным 
требованиям обслуживания транзитных грузопотоков и 
формирования ценности внешнеторговых операторов. 
Поэтому грузопотоки уходят на альтернативные направ-
ления, в связи с чем ограничивается диверсификация мор-
ской транспортной индустрии Украины.

Следует отметить полноту анализа и контроля ситуа-
ции ведущими аналитико-консалтинговыми структурами 
[4; 5]. Кроме того, в статье обращается внимание на осо-
бенности подходов отечественных и зарубежных исследо-
вателей [6; 7].

В настоящие время выделяется стратегия интеграции 
обслуживания международных грузопотоков на основе 
мультимодальных транспортных технологий. Особо 
четко в этом процессе должна проявляться политика раз-
вития международных транспортных коридоров с учетом 
проекта «Один пояс – один путь».

О нарушении принципа рыночной целесообразно-
сти и экономико-правового обеспечения использования 
транзитного потенциала свидетельствует неопределен-
ность использования проекта перекачки нефти по системе 
Одесса – Броды. С момента ввода в эксплуатацию потен-
циал не использовался по прямому назначению из-за 
отсутствия грузопотока вследствие нарушения принципа 
интеграции в международном транспортном пространстве.

По предложению россиян и Казахстана нефть пере-
гонялась из магистрального трубопровода до портов 
Южный и Одесса с целью экспортных отправок, разгру-
жающих Новороссийский порт. Однако, согласно оценкам 
правительства Украины, из-за недостаточной загрузки 
системы работа признана неэффективной, то есть данный 
проект оказался несвоевременным ни по политическим, 
ни по экономическим целям.

Цель статьи. С реализацией Россией стратегии дивер-
сификации экономики и снижения экспорта сырьевых 
ресурсов существенно изменяется структура транзитного 
грузопотока через порты Украины, поэтому необходимо 
более тщательно подходить к выбору параметров разви-
тия таких портов, как Одесса, с учетом высокой стоимо-
сти реконструкции и модернизации из-за ограниченности 
акватории и территории [8].

К сожалению, транспортное ведомство Украины, 
часто возглавляемое не специалистами, а на основе поли-
тической солидарности, не занималось фактически разви-
тием морской производственной инфраструктуры. Более 
того, выгодные контракты отдавались иностранным про-
изводственным подразделениям. Достаточно вспомнить 
передачу контракта на основную часть дноуглубительных 
работ при создании канала «Дунай – Черное море» немец-
кой фирме. Контракт на строительство нового моста в 
Киеве получили турецкие бизнесмены. Еще до потери 
Крыма перевозчиком на железнодорожной переправе 
Крым – Кавказ были выбраны российские судовладельцы. 
Поэтому важнейшей целью статьи является освещение 

основных условий развития морского транспорта Укра-
ины с учетом положений Ассоциации с Евросоюзом [9].

Результаты исследования. В структуре совершен-
ствования управления развитием и использованием 
транспортного потенциала происходят постоянные изме-
нения, отражающие особенности подхода государствен-
ного руководства к характеру отражения, в частности, 
морской транспортной политики. Так, в 2011 году создана 
Государственная инспекция по безопасности на морском 
и речном транспорте. Она выполняет функции централь-
ного органа исполнительной власти, который должен 
заниматься экспертизой технологий и средств перевозки 
пассажиров и опасных грузов. Главной становится про-
филактика аварий на водном транспорте.

В общем виде влияние трансформационных процессов 
в глобальных экономических отношениях на потребности 
развития локальных подсистем транспортной системы мира 
можно установить на основе объективной тенденции фор-
мирования рынка морской торговли. В качестве критерия 
следует рассматривать стремление к максимизации состав-
ляющих совокупного результата роста количественных и 
изменения качественных характеристик транспортных услуг:

E Q l p s ql f p q l s sq bu b bn q b t b t= −( ) + −( ) + −( )  −( )∑∑∑ 1 ν ,   (1)

где Qbu −  объем внешнеторговых сделок с использова-
нием морского транспорта;

рв – средняя цена доставки товаров с экономическим пре-
имуществом по сравнению с альтернативным сегментом;

sbn −  себестоимость единицы транспортной работы по 
базовой технологии доставки;

qk −  дополнительный грузопоток, обеспечение кото-
рого основано на повышенном качестве транспортных 
технологий;

ftr −  транспортный тариф, отражающий воспринима-
емую ценность перевозки груза относительно альтерна-
тивных вариантов;

pk −  региональная цена транспортного обслуживания 
подсистем с более низким технико-экономическим уров-
нем флота;

pb −  цена реализации продукции на внутреннем рынке;
sb −  стандартные издержки доставки дополнитель-

ного объема товара на данном секторе (регионе) рынка;
st −  оптимальные издержки доставки продукции с 

использованием логистических технологий; они обеспе-
чивают формирование внетранспортного и потребитель-
ского эффекта;

Ν – норматив налогового регулирования денежных 
потоков предприятий морского транспорта.

Как видно из рис. 1, инструментарий и показатели 
управления эффективностью развития морского транс-
портного потенциала, с одной стороны, обусловливаются 
целями и системой управления ресурсными потоками, 
а с другой стороны, предопределяют характер принятия 
решений и воздействия на совокупность возникающих 
задач и программ их реализации.

Интеграционные (логистические) сообщения, обе-
спечивающие непрерывность продвижения грузопото-
ков, представляют собой организационно-экономический 
инструментарий доставки товаров на основе сбаланси-
рованности использования потенциала различных видов 
транспорта (рис. 1). Это предопределяет оптимизацию 
времени и издержек грузовладельцев, поэтому любой 
дополнительный грузопоток обусловливает адекватное 
влияние на загрузку национальных транспортных сетей и 
грузовых терминалов.

При этом следует учитывать, что международные 
перевозки – это доставка товаров посредством как мини-
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мум двух видов транспорта на основе мультимодального 
контракта. Это обстоятельство усиливает значение тор-
говых портов как пунктов смены направления грузопо-
токов и вида транспорта для дальнейшей перевозки. Это 
условие, к сожалению, ограниченно используется в Укра-
ине, поэтому теряются транзитные грузопотоки. В то же 
время, несмотря на определенные политические противо-
речия, при меньшем потенциале имеют полную загрузку 
порты Балтии как альтернативная форма украинского 
транзитного пространства.

Интеграционные процессы на принципах кластериза-
ции производства усиливают роль транспортных издержек 
и время доставки товаров на рынки в реализации конкурен-
тоспособности оперирования на региональных секторах 
рынка транспортных услуг. Поэтому участие конкретных 
приморских районов в транспортном процессе зависит от 
тарифной политики смежных видов транспорта и перерас-
пределения транзитных грузопотоков.

В условиях перманентности кризисных проявлений 
главным становится не максимизация прибыли, а покры-
тие переменных затрат на основе предельных показателей. 
Нарушение этого принципа при жестком регулировании 
деятельности государственных предприятий предопреде-
ляет возрастание риска потерь. Так, в 2009 году при раз-
вертывании кризиса грузооборот государственных портов 
Украины снизился на 17%. В то же время частные тер-
миналы на треть увеличили объемы грузопереработки. 
При этом 30% грузопотока составлял транзит СНГ, где, 
за исключением России, экономическое падение было 
незначительным. При этом и Новороссийский порт уве-

личил объем грузовых работ на 10%, 
что является следствием регуляторной 
политики.

Результативность развития нацио-
нальной морской транспортной инду-
стрии не только Украины должна рас-
крывать содержание этих явлений и 
учитывать специфику взаимосвязи с 
их затратами, поэтому в механизме 
управления экономической устойчиво-
стью предприятий морского транспорта 
необходимо рассматривать параметры 
оптимальной ресурсоемкости произ-
водственного процесса [10].

В качестве внешнего критериаль-
ного ограничения необходимо опреде-
лить минимум отрицательного эколо-
гического воздействия на прибрежную 
зону с учетом альтернатив перспектив-
ного использования морских акваторий 
в программах активизации круизного 
судоходства.

В начальный период становления 
государственности в Украине была 
допущена ошибка, которая заключа-
лась в ориентации вновь созданных 
ведомств фактически на управление 
коммерческой деятельностью предпри-
ятий. Главным следовало бы считать 
подход, учитывающий реальные рыноч-
ные механизмы и отход от принципов 
предыдущей власти, основанной на 
регламентировании производственной 
деятельности. При этом отсутствие зна-
ний и умений новых отраслевых менед-
жеров заменялось кадровым прессин-
гом в судоходных компаниях и портах.

Специализация отдельных регионов не ограничива-
ется транспортным фактором. Вопрос лишь сводится к 
эффективности, безопасности и интенсивности развития 
региона. Вместе с тем возрастают затраты по реализации 
транспортно-экономических связей, увеличивается веро-
ятность проявления несистемного риска, поэтому усили-
вается значение оптимальности организации и управле-
ния производственными и инвестиционными процессами. 
С эти связывается и требование к росту человеческого 
капитала, адекватного инновационным технологиям и 
величине основного капитала [2].

К принципам формирования и реализации стратегии 
развития транспортного потенциала относится соблюде-
ние национальных интересов на основе высокого про-
фессионализма работников ведомства и ориентации на 
закономерности функционирования глобального рынка 
морской торговли. К сожалению, это требование не 
выполнялось с момента образования украинского мор-
ского транспортного комплекса.

Потребность в развитии конкретного транспортного 
потенциала основывается на устойчивости и реальности гру-
зопотоков [5]. При этом важна временная синхронизация как 
спроса (потребность в доставке), так и предложения (нали-
чие провозной или пропускной способности). Танкерный и 
трубопроводный транспортный потенциал, ориентирован-
ный, например, на азербайджанские месторождения нефти, 
должен учитывать не только нарастание добычи и возникно-
вение альтернативных путей поставки потребителям.

Исторически развитие национального транспортного 
потенциала основывалось как на предпринимательских 

Рис. 1. Содержание и принцип формирования  
государственной морской транспортной политики
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интересах, так и на системе институционального регу-
лирования. В структуре последнего особое место зани-
мают организационно-правовые формы управления соб-
ственностью по признакам принадлежности основного 
капитала флота и портов. Под влиянием внутренних и 
внешних экономических условий и особого подхода к 
целесообразности формирования приоритетов сложи-
лись устойчивые формы управления потенциалом нацио-
нальных подсистем морского транспорта. Так, с позиции 
формы собственности и вида менеджмента в новейшей 
истории отмечается постоянная трансформация форм 
собственности основных подсистем морского транспорта 
без учета дифференциации морской транспортной инду-
стрии по критериям оптимизации администрирования и 
свободы конкурентного позиционирования.

Украина, несмотря на активное участие во внешней 
торговле, имея значительное морское побережье, весьма 
слабо представлена в глобальной морской индустрии. 
Среди капитальных ресурсов выделялось недостаточное 
наличие торгового флота, портов, судостроительной и 
судоремонтной промышленности, а также предприятий 
специального назначения.

Выводы. Перманентные трансформационные про-
цессы, характерные для глобальных экономических 

отношений, предопределяют необходимость постоянного 
уточнения особенностей динамики, закономерностей и 
тенденции развития морской транспортной индустрии. 
Несмотря на принципы проявления в системе рынка 
морской торговли общих экономических законов, отно-
сительная устойчивость технологических процессов 
доставки грузов на основе постоянного изменения тех-
нико-экономического уровня флота, грузовых терминалов 
предопределяет заметные структурные сдвиги в результа-
тах работы морского транспорта.

Поэтому важно учитывать направления изменений в 
состоянии важнейших сегментов рынка морской торговли 
с целью последующего учета закономерностей и задач 
экономического роста транспортной индустрии.

В любой области национальной экономики должно про-
являться администрирование как форма реализации стра-
тегии управления устойчивостью в проблемных условиях 
развития. Особенно важен этот подход в отраслях макро-
экономической значимости и высокой капиталоемкости. 
К таким относятся судостроение и торговое судоходство, 
поэтому со стороны правительства важно выбрать способы 
их поддержки с учетом значимости в системе занятости и 
отсутствия противоречия рыночным принципам формиро-
вания долговременных денежных потоков.
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ОРГАНІЗАЦІЙНО-ПРАВОВІ АСПЕКТИ РОЗВИТКУ МОРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ
Анотація. В умовах нестійкого розвитку регіональних сегментів світової економіки зростають роль і функції 

морського транспорту в забезпеченні ефективності міжнародного поділу праці, тому розширюється різноманіття 
механізмів та інструментарію управління конкурентним позиціонуванням флоту і досягненням поточних пріоритетів. 
Увага приділяється не лише економічним факторам розвитку локальних морських транспортних комплексів, але й 
некомерційним факторам прийняття рішень. У статті звернено увагу на диференціацію суто підприємницького підходу 
до оцінювання загальносистемної значущості об’єкта в майбутньому і його вплив на зміну базисного положення. Роз-
глянуто особливості зміни основних параметрів та організацій, що забезпечують ефективну стійкість підприємницької 
діяльності флоту й портів в умовах жорсткої мінливості базових характеристик морської транспортної індустрії.

Ключові слова: морський транспорт, принцип нормалізації, організація, ефективність розвитку, транспортний 
потенціал.

ORGANIZATIONAL-LEGAL ASPECTS OF MARITIME TRANSPORT DEVELOPMENT
Summary. In the conditions of unsustainable development of regional segments of the world economy, the role and func-

tions of maritime transport in ensuring the effectiveness of the international division of labor increases. Therefore, the variety of 
mechanisms and tools for managing the competitive positioning of the fleet and the achievement of current priorities is expand-
ing. In addition to purely economic factors in the development of local marine transport complexes, attention is being paid to 
non-commercial decision-making factors. The article draws attention to the differentiation of a purely entrepreneurial approach 
to the assessment of the system-wide significance of the object in the future and its impact on the change in the basic position. 
Features of changes in key parameters and organizations ensuring effective stability of entrepreneurial activity of the fleet and 
ports under the conditions of rigid variability of the basic characteristics of the maritime transport industry are considered.

Key words: maritime transport, the principle of normalization, organization, development effectiveness, transport potential.


