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ВСТУП


Актуальність теми Для забезпечення транспортної незалежності зовнішньоекономічних зв'язків України необхідне нормалізоване позиціонування основних підприємств морського транспорту та стивідорного бізнесу. Це забезпечує не тільки активний стан платіжного балансу за рахунок інтенсифікації надходження іноземної валюти від розширення експорту транспортних послуг. Важливе значення має фактор створення нових високоефективних робочих місць. Однак за період становлення України як суверенної держави не отримали необхідної оцінки місце і роль стивідорного бізнесу в забезпеченні макроекономічних інтересів.
Нерівномірність функціонування морського транспортного ринку, посилення конкуренції за розподіл вантажної бази між основними стивідорними операторами як державними так і приватними, ускладнює вибір стратегії сталого функціонування національних стивідорних операторів в системі ринку морської торгівлі. В цьому відношенні визначальне значення набуває проблема забезпечення конкурентного позиціонування стивідорного бізнесу в структурі ринка морської торгівлі.
Стивідорні компанії є найважливішою ланкою ефективності реалізації світогосподарських зв'язків. Особливості господарсько-економічного становища стивідорного бізнесу полягає в тому, що він не може збільшувати обсяги транспортних послуг, так як є лише ланкою об'єктивних транспортно-економічних зв'язків. Принципові особливості розвитку стивідорних компаній залежать від реального стану торгово-економічних відносин і товарно-грошового обороту.
Підвищення конкурентного позиціонування стивідорного бизнесу на підставі інтенсифікації виробничих процесів і використання ресурсів - найважливіший напрям вирішення проблем національного портового господарства. Економічне зростання і підвищення ефективності супроводжуються вдосконаленням господарського механізму і поглибленням спеціалізації стивідорного бізнесу. Посилення інтеграційних процесів, взаємодії різнопланових транспортних підприємств обумовлені завданнями сталого функціонування в умовах недостатньо активного вантажної бази.
Метою дипломної роботи є обґрунтування науково-методичних основ підвищення конкурентного позиціонування стивідорного бізнесу з урахуванням оптимальної пропорційності основних складових морегосподарського комплексу. Досягнення поставленої мети передбачає вирішення складного комплексу наукових і практичних завдань, серед яких можна виділити наступні: аналіз умов позиціонування термінального бізнесу в структурі ринка транспортних послуг; обґрунтування макроекономічних та внутрісистемних  чинників забезпечення конкурентного позиціонування портового бізнесу; систематизація параметрів конкурентного розвитку стивідорних підприємств та оцінка іх впливу на економічні результати портового оператора; виявлення перспектив конкурентного розвитку стивідорного бізнесу в Україні; оцінка фінансової стійкості та інтегрального ефекту позиціонування портового оператора в структурі регіонального ринку морської торгівлі.
Об'єкт дослідження діяльність та конкурентне позиціонування стивідорного бізнесу в України зокрема ДП «МТП «Южний» на ринку регіональних послуг.
Предмет дослідження  є обґрунтування методів конкурентного та стійкого позиціонування портових операторів в України та урахування інноваційних технологій в структурі розвитку стивідорного бізнесу.
Для забезпечення сталого розвитку стивідорного бізнесу в системі ринку морської торгівлі необхідно обґрунтувати наукові положення, які враховують особливості та закономірності розвитку стивідорних компаній в специфічних умов регіонального ринку. Розробці цих завдань в наукових зарубіжних і національних дослідженнях приділяється багато уваги: стійке функціонування і розвиток глобальної економіки - О`Шонесси Дж. , М.В. Міюсов, Н.Т. Примачев; Соловьев, В. П.; ефективне управління інвестиційними потоками - Н. Klimek, Боді З., Пархоменко И.Н.; конкурентне позиціонування підприємств в умовах ринку глобальної торгівлі - Хулей Глей, Мезіна Л.В.
Однак нові тенденції в умовах некерованою циклічності ринку морської торгівлі і з урахуванням специфіки національної економіки не мають закінчених рекомендацій.
Методи дослідження. Теоретичною і методологічною базою дипломної роботи є результати національних і зарубіжних вчених в області економіки морського транспорту. 
У роботі використані методи: групування -  при районуванні морських вантажопотоків по регіонам, країнам та глобальним економікам;  економічного аналізу – умови позиціонування морських транспортних підприємств в структурі глобального ринка морської торгівлі; системного аналізу і логістики – систематизація факторів, що відображають   макроекономічні і внутрісистемні  фактори забезпечення конкурентного позиціонування стивідорних операторів; експертної оцінки та прогнозування – при оцінки конкурентного позиціонування та сталого розвитку портового оператора ДП «МТП «Южний».
Наукова новизна роботи є дослідження положень сталого розвитку та  позиціонування портових операторів України в сучасних умовах ринку транспортних послуг з урахуванням негативних тенденцій пандемії.
 Для вирішень цього завдання формується система параметрів, критерій та показників ефективності діяльності підприємств та інвестиційних процесів.
 Результати дослідження, які виконані в дипломної  роботі знаходять віддзеркалення в програмі розвитку морських торговельних портів України до 2035 року. Наукові положення дипломної роботи були викладені в тезисах науково-практичної конференції Національного Університету «Одеська морська академія».
РОЗДІЛ 1
ЕКОНОМІЧНА СТРАТЕГІЯ КОНКУРЕНТНОГО РОЗВИТКУ СТИВІДОРНОГО БІЗНЕСУ


1.1. Макроекономічні та внутрісистемні умови позиціонування термінального бізнесу в структурі ринка транспортних послуг

Стратегія стійкої збалансованості морських транспортних підприємств зумовлює завдання контролю стану зовнішнього середовища функціонування, динаміки розвитку ринка транспортних послуг і намірів конкурентів і суміжних видів транспорту. Механізм управління збалансованістю транспортного комплексу включає методи, правила і організацію ефективної обробки транспортних потоків. Особливо виділяються виробничі відносини і господарські зв'язки підприємств, економічні інструменти, правовий режим господарювання і розвитку.
Внутрішньосистемна і загальна збалансованість регулюється організаційно-економічним механізмом, принципи якого передбачають соціальні, економічні, технічні та організаційні заходи реалізації конкурентного позиціонування. 
Внутрішньосистемна збалансованість стану морського транспорту країни зумовлюється нормативами і лімітами формування основних параметрів: часом доставки вантажів, конкурентної інтенсивністю обробки транспортних і вантажних потоків, ритмічністю роботи і економічністю використання ресурсів [1].
Для України раціоналізація транспортної системи при будь-якій її стратегічної орієнтації пов'язана не з обмеженістю транспортних потужностей, а обумовлена ​​їх невідповідністю змін структури та обсягів вантажопотоків. При цьому пасивна інвестиційна діяльність не дозволяє, не тільки підвищити техніко-економічний рівень транспортної системи, але і реалізувати  оновлення транспортних засобів та підтримки в безпечному стані шляхів сполучення.
Ефективність функціональної діяльності виробничої інфраструктури, таким чином, обумовлюється розширенням масштабів транспортної роботи. Крім того, важливе значення набувають параметри і раціональність реалізації інвестиційної програми. Остання повинна відображати як вимоги національної транспортної безпеки, так і адекватності динаміки міжнародних транспортних потоків. Транспортно-економічні зв'язки характеризуються параметрами кооперації та спеціалізації виробництва. Це в свою чергу зумовлює інтенсивність товарних і грошових потоків. З цим пов'язані партійність і ритмічність відправки вантажів, провізна і пропускна здатність флоту і терміналів. Такі характеристики транспортно-економічних зв'язків як час і дальність доставки вантажів обумовлюють вимоги до техніко-експлуатаційними характеристиками вантажних терміналів стивідорних компаній.
Головним важелем механізму становлення країни як морської держави є активна державна морська політика і підтримка національних підприємств морського транспорту на основі світового досвіду. 
Відомо, що в періоди проблемного стану ринку морської торгівлі дії світових морських держав спрямовані на багатоаспектне підтримку національних підприємств морського транспорту з урахуванням національних особливостей функціонування економічних систем [2]. Триваюча уніфікація правових положень функціонування світового ринку транспортних послуг в певній мірі формує вирівнювання економічних умов роботи окремих підприємств. Однак ця рівність залишається формальним в силу того, що існує реальна нерівність доступу до інвестиційних ресурсів фінансування процесів адекватного розвитку  портів та стивідорного бізнесу по країнам [3].
У загальному вигляді можна систематизувати фактори, формування конкурентного розвитку стивідорного бізнесу (рис.1.1) 
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Рис. 1.1. Макроекономічні і внутрісистемні  фактори забезпечення конкурентного позиціонування стивідорних операторів
Джерело: Розробка автора
За характером прояву вони утворюють групи: макроекономічні, що формуються інтересами вантажовласників і внутрішньосистемні (транспортні).
Макроекономічні фактори випливають з реальних світогосподарських зв'язків і визначають тенденцію формування вантажопотоків. Необхідно виділити наступні макроекономічні фактори:
· динаміка формування валового внутрішнього продукту по країнах;
· демографічна та імміграційна політика економічно розвинених країн;
· зміна обсягів і структури міжнародної спеціалізації держав;
· посилення інтеграційних економічних процесів і створення міжнародних фінансово-виробничих груп і корпорацій;
· посилення екологічних обмежень екстенсивного розвитку і використання потужностей виробничої інфраструктури;
· географічне і геополітичне положення держав і базове стан національної транспортної системи.
  Ця група факторів обумовлює необхідність і пріоритетність міжнародного співробітництва в області координації розвитку і функціонування національних транспортних комплексів регіональної виробничої інфраструктури.
Фактори, що формуються інтересами вантажовласників (споживачів транспортної роботи), обумовлюються необхідністю скорочення часу виробництва і реалізації продукції, а також на прагненні до мінімізації транспортних витрат. Оптимальність розкриття цієї групи факторів залежить від уніфікації поведінки підрозділів, призначених для контролю безпеки торгового судноплавства та сервісного обслуговування транзитних вантажопотоків.
До групи внутрішньосистемних (транспортних) факторів, що впливають на розширення обробки транзитних вантажопотоків у системі міжнародних транспортних коридорів, відносяться:
· оптимальність відстані перевезення вантажів між пунктами відправлення та прибуття, що забезпечує мінімальний час і транспортних витрат;
· висока інтенсивність обробки транспортних і вантажних потоків в торгових портах;
· екологічність і раціональна енергоємність перевізного процесу;
· розвиток мультимодальних транспортних технологій.
В таких умовах підвищується значення організаційно-економічних аспектів підвищення привабливості транспортних систем для обслуговування транзитних вантажопотоків. Найважливішим стає підтримка збалансованості провізної здатності і величини вантажопотоків за критерієм рівноважного тарифу, який забезпечує стабільність завантаження транспортних засобів і вантажних терміналів [4].
При цьому найважливішою характеристикою позиціонування системи вважається ритмічність завантаження інтегрованого виробничого потенціалу. Коефіцієнт ритмічності роботи стивідорного бізнесу зазначеної системи може визначатися по відношенню обсягу транспортної роботи, виконаної протягом часу прийнятого для розрахунку пропускної здатності до нормативної продуктивності ведучого ланки системи:

  ,                                                                                      (1.1)


- фактичний обсяг транспортної роботи за розрахунковий період по підрозділу, який визначає основні параметри системи стивідорного бізнесу;

- проектна пропускна  здатність основної ланки системи стивідорного підприємства.
Найважливішим фактором розвитку національних комплексів і окремих підприємств у складі світового морського транспортного потенціалу стає глобалізація економічних відносин і інтеграція виробництва і транспортного обслуговування. Цей процес веде, з одного боку, до формального рівноправності розвитку і участі в транспортному бізнесі всіх ринково орієнтованих транспортних підсистем незалежно від прапора країни [5].
З іншого боку, підвищення вимог до якості і безпеки транспортної діяльності обмежує можливості більшості країн у фінансуванні інвестиційних програм, що відповідають цим вимогам. Тому виникають завдання і проблеми оптимізації транспортної складової народного господарства на основі оптимізації ресурсів і організації розвитку і функціонування окремих підприємств.
З огляду на визначальне значення морського транспорту для досягнення економічної стійкості народного господарства в системі глобального ринку і оптимізації платіжного балансу в періоди проблемних ситуацій, морські держави використовують стандартні заходи для підтримки національних транспортних підприємств [6]:
· гарантії уряду та Національного банку при фінансуванні будівництва, модернізації та ремонті суден;
· звільнення від митних зборів, податку на додану вартість та акцизного збору на імпортні матеріали та обладнання, необхідні для суднобудування.
Збільшення масштабу участі України в міжнародних економічних зв'язках, зміна ролі окремих регіонів у формуванні вантажопотоків морської торгівлі, неоднозначність коливань середньої дальності перевезень за окремими групами товарів підвищують роль морського транспорту кожної країни у вирішенні глобальних і поточних завдань. До пріоритетних економічних задач розвитку морського транспорту слід віднести бажання морських держав максимізувати частку фрахтової виручки в платіжному балансі. Перманентної завданням вважається підтримання національних підприємств морського транспорту на високому конкурентному рівні.
Господарський механізм управління стійким позиціонуванням стивідорних операторів в системі ринку транспортних послуг повинен бути чітко зорієнтований на облік мінливих потреб вантажовласників і принципів інтеграції транспортного обслуговування світогосподарських зв'язків. В основі цього процесу покладено принцип обліку кінцевих результатів в якості критерію оптимізації інвестиційної діяльності. Крім того, найважливішим обставиною розвитку стає зацікавленість підприємства в підтримці необхідного рівня конкурентоспроможності.
Завантаження виробничого потенціалу, а отже, і параметри перспективного розвитку залежать не тільки від поточного стану економіки країни і її участі в світогосподарських зв'язках, а й від характеру участі в процесах глобалізації економічних відносин.
Рівень транспортних витрат підприємств транспорту, що беруть участь в створенні транспортної продукції, можна віднести до критерію збалансованості інтересів вантажовласників, стивідорних компаній і суміжних видів транспорту. При цьому оператори зовнішньоекономічної діяльності з високо цінними вантажами зацікавлені у виборі щодо економічних шляхів доставки. Тому актуальним стає стимулювання кінцевих результатів діяльності підприємства в цілому, а не тільки окремих вантажних терміналів.
Ефективність функціонування морських транспортних підприємств, яка формується поза транспортних підприємств (внетраспортная), може бути розрахована на підставі здатності флоту і портів доставити товари національного виробництва в регіони, де їх реалізація забезпечить більш високу прибутковість з урахуванням витрат на транспортування:

,                             (1.2)

де QEI - зовнішньоторговельні вантажопотоки, освоєння національними судноплавними компаніями;
pre - ставка прибутку на одиницю товарної маси на зовнішніх ринках;
ppri - ставка прибутку на внутрішньому ринку;
CST - транспортні витрати, що відносяться на обслуговування зовнішньоекономічних товарних потоків.
До макроекономічних параметрах ефективності розвитку торгового флоту, вантажних терміналів, сервісних та інвестиційних підрозділів, які обслуговують транспортний флот, відноситься створення нових робочих місць.
Такий напрям економічної стратегії розвитку торгового судноплавства призводить до необхідності підготовки висококласних фахівців, які відповідають міжнародним стандартам. При цьому нові робочі місця на морському транспорті забезпечують порівняно високу оплату праці.


1.2. Параметри стійкого розвитку стивідорних підприємств в глобальному просторі ринку морської торгівлі

Економічна стійкість підприємств морського транспорту може ґрунтуватися на базі адекватного стану виробничого потенціалу щодо зовнішніх і внутрішніх умов функціонування. Нормалізований стан підприємств регулюється системою правил, нормативів і вимог досягнення економічної ефективності. Тому ефективне позиціонування стивідорних компаній характеризується рівнем показників, які за своєю величиною близькі статистичному ряду конкурентних підприємств [7].
При формуванні та реалізації стратегії сталого функціонування морських транспортних підприємств в глобальному транспортному просторі необхідно розрізняти строк служби і тривалість життєвого циклу.
Нормалізований термін служби об'єктів обумовлюється по окремим структурним елементам підприємства річною величиною амортизаційних відрахувань, прийнятої на практиці моделі формування фонду відшкодування.
Життєвий цикл стивідорних компаній зумовлюється параметрами капіталізації чистого грошового потоку і не пов'язаний з часом настання морального зносу портового обладнання. З прискоренням темпів науково-технічного прогресу розрив між цими категоріями зростає при вдосконаленні організації та управління функціональною діяльністю.
Функціонально-виробничі ситуації для підприємств морського транспорту, що працюють в конкурентному середовищі ринку транспортних послуг, мають ознаку типовості для галузі. Тому системи управління сприймають їх як подібні. При цьому з невизначеною періодичністю виникають унікальні обставини, що вимагають прийняття неординарних заходів, які внаслідок прояву факторів взаємодії сприяють ефективному освоєнню вантажопотоків.
У першому аспекті проблем в основі оцінки методів їх вирішення можуть використовуватися інформаційні потоки і економіко-правові норми. При цьому головне критеріальне обмеження полягає у виборі ситуації з найменшим ризиком.
Коли ж проблема вимагає прийняття складного інвестиційного рішення з ключових етапах життєвого циклу підприємства, необхідний облік унікальності ситуації, що забезпечує гарантовану функціональну стійкість. В цьому випадку середньостатистичні дані розглядаються в якості інформаційно-довідкових. Отже, необхідний досить надійний метод і інструментарій обґрунтування і прийняття інвестиційних рішень.
Зростання транспортної складової в кінцевих результатах виробництва і споживання продукції зумовлює необхідність розвитку організаційно-економічних принципів узгодження інтересів і інвестиційних програм. При посиленні вимог до екологічної та загальної безпеки експлуатаційної діяльності транспорту прогресивність його розвитку не завжди досягає умови більш повільного зростання вартості транспортних об'єктів щодо зростання їх продуктивності. Тому розвиток інтеграційних процесів і вдосконалення взаємодії різних транспортних підприємств має здійснюватися з урахуванням раціональної пропорційності фондів розвитку і нормальної господарської діяльності.
Універсальність відносин торгових портів і судноплавних компаній з вантажовласниками зумовлює об'єктивність вдосконалення технологічних процесів за інтегральними критеріями. Відома залежність підприємницьких результатів і макроекономічних параметрів від якості транспортного обслуговування виробництва окремих держав, зумовлює необхідність вдосконалення взаємодії підприємств морського транспорту. Ці ж завдання розглядаються в системі конвенційних принципів, які передбачають досягнення певної збалансованості цілей і результатів роботи транспорту [8].
Завдання і параметри збалансованості стану транспортної системи розкриваються основними цілями стійкої функціональної діяльності. До них відноситься розширення участі в обраному секторі операторської діяльності і освоєння нових видів роботи. Особливу роль відіграє підвищення якості та інтенсивності обробки транспортних і вантажних потоків, як основного чинника сталого позиціонування національних портів в системі ринку транспортних послуг. Виникає необхідність у постійному вдосконаленні управління взаємодією різних транспортних підприємств.
Подібним чином досягається адекватність стану взаємодіючих транспортних потужностей і технологій. Крім того, забезпечується раціональність використання ресурсів і охорони навколишнього середовища. Постійне вдосконалення технології доставки вантажів зумовлює завдання формування нових відносин з вантажовласниками та взаємодіючими підприємствами. Стійкість функціональної діяльності морських транспортних підприємств повинна в кінцевому рахунку, ґрунтуватися на введенні в експлуатацію нових технічних засобів і на освоєнні передової технології та організації господарської діяльності.
На рис. 1.2 представлена логістична модель, що відображає вплив основних параметрів на конкурентний розвиток стивідорного бізнесу з урахуванням критеріальних обмежень.
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Рис. 1.2. Вплив основних параметрів на економічні результати стивідорних операторів
Джерело: Розробка автора
Для сучасної системи макроекономічного регулювання діяльності морських транспортних підприємств характерний синтез певних заходів в рамках традиційних ринкових відносин. Подібним чином досягається посилення ринкових чинників економічного зростання міжнародної торгівлі і ослаблення стихійних відносин. 
Складність умов роботи стивідорного бізнесу зумовлює необхідність зниження ризику економічних втрат. Основним механізмом вирішення цієї проблеми стає підвищення надійності засобів і страхування. Рівень надійності жорстко пов'язаний з витратами розвитку і функціональної діяльності.
До об'єктів морського страхування з позиції сталого розвитку та ефективного використання виробничого потенціалу за критеріями мінімізації ризиків відносяться: судна; вантажі; фрахт, плата за перевезення пасажирів, орендна плата; очікуваний прибуток від функціональної діяльності; заробітна плата та інші винагороди за працю членів екіпажів; громадянська відповідальність судновласника і перевізника; ризик, прийнятий страховиками (перестрахування) [9].
Оптимальна збалансованість розвитку морських транспортних підприємств України досягається на такому рівні, який в повній мірі відповідає ролі економіки країни в міжнародному поділі і кооперації праці. Кожне транспортне підприємство надає опосередкований вплив на внесистемну ефективність і на ефективність інтегрованого транспортного процесу. Тому оцінка ефективності функціональної діяльності морських підприємств на всіх рівнях виробничої структури скрутна. Найбільш реальним підходом слід вважати вибір рішення, що відображає єдині цілі логістичного комплексу і раціональність їх досягнення [10].
Удосконалення техніко-економічного рівня та організації роботи стивідорного оператора повинно забезпечувати фінансову стійкість щодо обмеження [11]:

,                               (1.3)


де додатковий прибуток транспортного підприємства, обумовлена техніко-економічним розвитком і підвищенням якості транспортної роботи;

   - додаткові поточні витрати, викликані розвитком і підвищенням якісних параметрів роботи;

  додатковий позасистемний ефект функціонування підприємства, що зумовлює підвищення його конкурентоспроможності;

 прибуток і поточні витрати, відповідні нормалізованим умов функціонування і розвитку термінального оператора.
Капітальні активи висловлюють власність, якою володіє і яку використовує підприємець або інша виробнича система з метою вирішення функціональних, економічних, інвестиційних та інших завдань. Основним видом таких активів в системі морського транспорту є вартість технічного рівня, терміналів і цінні папери.
Приріст капіталу виступає в двох формах: внаслідок реалізації інвестиційної програми і зміни цін на ринку нерухомості (в структурі портфеля замовлень або суден, що перебувають в експлуатації); внаслідок зміни курсової вартості акцій, відображеної на фондовому ринку. Капітальні збитки виникають в тих випадках, коли капітальні активи реалізуються за ціною нижчою, ніж первісна ціна придбання.
У конкурентному ринковому середовищі світового ринку транспортних послуг всі види діяльності стивідорних компаній повинні забезпечувати відшкодування нормалізованих витрат. В даний час параметри, що відображають інтенсивність вантажно-розвантажувальних робіт в основному обумовлюють конкурентоспроможність термінального оператора, його можливість збільшувати вантажопотоки і на цій підставі домагатися більш високої ефективності. Однак, на практиці постійно збільшуються граничні витрати за цими видами робіт, і це відбувається більш високими темпами ніж  приріст результатів. Таким чином, на кожному етапі розвитку стивідорного бізгесу формується цілком певна гранична концентрація потужності, яка повинна бути адекватна вантажопотоків.
Загальносистемні цілі і єдність технологічних процесів транспортних підприємств визначають завдання оптимізації обсягів освоєння національних і вільних транзитних вантажопотоків країн на базі пропорційного розвитку матеріально-технічної бази і ефективного використання ресурсів. Досягнення стійких і високих підприємницьких результатів стивідорних компаній - основа побудови системи критеріїв та показників для оцінки їх конкурентного функціонування. Останні формуються під впливом не тільки основних факторів виробництва, а й з урахуванням комплексу зовнішніх і внутрішніх обмежень. Вантажопотік, на який орієнтуються підприємства морського транспорту, і що лежить в основі оцінки місця флоту або портів в транспортній системі, не має чіткого зв'язку з раціональністю транспортно-економічних зв'язків. Звідси, зокрема, випливає недостатня економічність і конкурентоспроможність функціональної діяльності окремих торгових портів.
Вантажообіг відображає валову форму вимірювання результату діяльності транспортного підприємства. Однак його величина - основна умова прибутковості торгового порту. Тому використовуються різні підходи до максимізації вантажообігу - від вільної конкуренції до монопольного тиску, що не дозволяє досягти оптимальності витрат на реалізацію транспортного процесу і на скорочення часу основних технологічних операцій. Орієнтація на максимізацію вантажообігу повинна відображати пов'язану з цим трудомісткість і економічність формування результатів [12].
Наслідком такого підходу до вирішення проблеми є втрата оптимальних сфер діяльності окремими видами транспорту з урахуванням їх техніко-економічних особливостей. Це викликає додаткові витрати вантажовласників і порушує ритм функціонування ринку транспортних послуг.
Найважливішим є орієнтація на особливості взаємодії основних операторів ринку транспортних послуг. Головним розглядається об'єктивність інтеграційних процесів, з одного боку, і конкуренції за розширення сфери впливу, з іншого. Поняття ефективності інтенсифікації транспортних процесів та розвитку торговельних портів визначає змістом законів попиту і пропозиції, а також економічного зростання.
Економічна ефективність адекватного розвитку національної портової структури в умовах глобалізації економічних відносин повинна враховувати виробничий потенціал і особливості реалізації стратегії розвитку. Для останнього завдання важлива орієнтація на максимізацію підприємницьких результатів і на стійкість в мультимодальних транспортних технологіях.
В умовах глобалізації економічних відносин не можна розглядати переважний вплив зовнішньоекономічних факторів у розвитку торговельних портів, відводячи іншим факторам допоміжну роль. Облік повної сукупності факторів і умов, які формують вантажопотоки і визначають вартісні і тимчасові параметри їх обробки, забезпечує економічну і функціональну стійкість транспортної системи окремих регіонів [13].
Оптимальність рішень з підтримки виробничого потенціалу морських торговельних портів в адекватному стані щодо зовнішніх умов ґрунтується на об'єктивності оцінки світових господарських зв'язків та ефективності інвестиційного процесу в структурі морського транспорту.
Управління рівнем ефективності функціональної та інвестиційної діяльності порту необхідно засновувати на підходах і критеріальних обмеження величини витрат. Вони повинні відповідати конкурентоспроможності послуг, що надаються.
Удосконалення системи прийняття рішень по оптимізації діяльності портових підприємств, що забезпечують обробку суден, вагонів і автотранспорту, має спиратися на господарські процеси і їх відповідність ринковим критеріям. Вибір пріоритетів інвестиційної політики в розвитку національного портового потенціалу повинен тісно зв'язуватися з характером участі останнього в інтеграційних процесах. Такі технології повинні орієнтуватися на ефективність участі в інтермодальних повідомленнях.
Результати діяльності морських транспортних підприємств зумовлюються об'єктивною потребою в переміщенні товарів, тому не виникає суперечностей при оптимізації транспортної складової в ВВП. Головним стає підвищення частки доходів, отриманих від перевізної роботи за рахунок розширення експорту транспортних послуг. Тому зростає зацікавленість торговельних портів у використанні інтермодальних повідомлень і міжнародних транспортних коридорів.
Для дослідження закономірностей формування кінцевих результатів і вдосконалення організаційно-економічних відносин морських транспортних підприємств необхідно вивчення зовнішніх умов формування вантажопотоків і альтернативних напрямків розвитку транспортного комплексу. Особливості функціонування регіонального і глобального ринку транспортних послуг визначають характер впливу торгових портів на темпи розвитку і ефективність діяльності окремих регіонів і галузей.
Першочергова роль торгових портів в обробці вантажних і транспортних потоків і неритмічність їх функціонування визначають вимоги до характеру формування резервів потужності, які забезпечують мінімальні витрати по системі: транспортні підприємства - порт - вантажовласники. Для вирішення цих проблем необхідно посилення концентрації, спеціалізації і вдосконалення технології переробки вантажів на терміналах порту.	





1.3. Критерії забезпечення конкурентного розвитку стивідорного бізнесу

З позиції методології, яка представляє собою вчення про структуру, логічну організацію, методи та засоби діяльності стратегія розвитку національного морського транспорту повинна комплексно охоплювати основні завдання та визначати пріоритети становлення України як морської держави. При цьому необхідно враховувати міжнародний статус морських перевезень [14].
Перевезення вантажів в морській торгівлі породжує складний комплекс майнових відносин. Вони пов'язані з потоками товарної маси і капіталу, укладеного в суднах торгового флоту. У перевезеннях беруть участь суб'єкти різних країн, тому розроблені міжнародні методи правового регулювання майнових відносин. Національне законодавство повинно відображати пріоритет світового судноплавства і необхідність його регулювання на основі міжнародного правового режиму.
Складність позиціонування морських транспортних підприємств в системі стивідорного ринку обумовлюється як особливостями виробничої діяльності, так і необхідністю управління соціальними параметрами термінальних операторів. Як відомо, ця діяльність для більшості промислових підприємств не входить в сферу корпоративних інтересів [15]. Для судноплавних компаній і торгових портів важливий контроль оптимальністю умов праці. Це випливає як з регулюючих стандартів Конвенцій, так і ролі і вартості формування людського капіталу морських транспортних підприємств. Центром стає проблема стабільності виробничого колективу за параметрами конкурентоспроможності.
Структурні підрозділи стивідорного ринку формуються внаслідок впливу складної сукупності економічних чинників. Проте, морська держава повинна через морську політику впливати на позиціонування термінальних операторів в системі ринку морської торгівлі за критеріями:
· забезпечення зайнятості фахівців морського транспорту;
· підтримка діяльності національного транспортного потенціалу, націленої на досягнення зовнішньоекономічної незалежності в системі міжнародного поділу праці;
· оптимізації платіжного балансу на основі достатнього потоку валютних надходжень від експорту транспортних послуг.
Посилення ролі стивідорних підприємств в забезпеченні стійких транспортно-економічних зв'язків зумовлює необхідність постійного вдосконалення системи прийняття економічних рішень по оптимізації їх розвитку. При цьому оптимізація менеджменту в системі стивідорного ринку передбачає підвищення збалансованості розвитку підприємств.
Організаційно-економічний механізм оптимізації техніко-економічного рівня підприємств, які формують інтегровану транспортну систему, являє собою сукупність форм і методів використання економічних законів для ефективного досягнення підприємницьких цілей фірми.
Збалансованість стану і комплексність розвитку стивідорного бізнесу щодо ринку транспортних послуг може оцінюватися параметрами стабільності приросту обсягів транспортної роботи і потоку реальних грошей за їх виконання. Крім того, важливим є збереження нормального фінансового стану підприємсива в умовах пасивного функціонування стивідорного ринку і підтримку рівня рентабельності, що дозволяє формувати cash flow при спадаючої кривої ділового циклу [16].
Розробка системи взаємовідносин з клієнтами (вантажовласниками) і партнерами (різними видами транспорту) дозволяє залучати додаткові вантажопотоки, а разом з ними і значні інвестиції в розвиток виробничого потенціалу підприємства.
Пропорційність попиту (потужності вантажопотоків) і пропозиції (пропускної спроможності) і потужностей суміжних транспортних систем може характеризуватися максимумом інтегрального ефекту [17]. Тому при розробці стратегії розвитку стивідорних підприємств необхідно орієнтуватися на критерії пропорційності вантажних терміналів і суміжних видів транспорту. Збалансованість, тобто рівноважний стан системи: порт - вантажовласники - транспортні підприємства вимагає динамічності і постійного контролю стану пропорційності розвитку, бо рівень її досягнення залежить від чинників науково-технічного прогресу.
Формування економічних результатів функціонування стивідорного бізнесу свідчить про недостатнє обліку ступеня скорочення часу обробки транспортних потоків і прискорення доставки вантажів в структурі мультимодальних транспортних технологій. Сформоване співвідношення економічних результатів і використовуваних ресурсів підприємства дає підставу стверджувати про недостатньо обґрунтованому виборі критерію розвитку в умовах централізованого фінансування капітального будівництва. Тому в структурі інтеграційних процесів необхідний механізм управління максимумом сукупного результату.
Рівень капіталовіддачі не має функціонального зв'язку з динамікою продуктивності праці. Через помилки в оцінці ринкової вартості найважливіших складових основного капіталу не спостерігається відображення інтенсивності виробничих процесів і технічного вдосконалення вантажних терміналів. 
Слід розрізняти процеси придбання підйомно-транспортних машин для заміни діючих засобів і технічні рішення, що забезпечують диверсифікацію основного функціонального призначення підприємства. У першому випадку обов'язково використання методу порівняльної ефективності, так як є альтернативні підходи до вибору рівня функціональної стійкості термінального оператора. Друге завдання полягає в показниках загальної ефективності інвестиційних ресурсів. Межі витрат на експлуатацію принципово нових технічних засобів можна визначити на основі нормативно-параметричних методів з урахуванням характеру формування тарифних ставок на ринку стивідорних послуг. Важливо використовувати метод, що зумовлює контроль допустимого рівня технічних рішень, підвищення якості та економічності функціонування перевантажувальних комплексів.
Найважливішим завданням сталого функціонування стивідорного бізнесу в умовах інтеграції виробничого потенціалу є підтримка резервів на нормалізованому рівні. В якості резервів не можна розглядати тимчасове неповне використання виробничого потенціалу через наявність тимчасової нерівномірності перевізного процесу [18].
Резерви стивідорних підприємств залежать від сукупності економічних, організаційних і зовнішніх чинників. Характер впливу цих факторів на величину пропускної здатності відбивається на інтенсивності обробки флоту і зниження транспортних витрат. Тому механізм управління оптимальністю стану виробничого потенціалу підприємств націлюється як на освоєння приросту вантажопотоків, так і на підтримку резервів, незважаючи на періодичність їх використання.
Результативність роботи підприємства в значній мірі обумовлюється транспортабельністю товарів, пропонованих до доставки. У логістичній системі доставки необхідні стандарти транспортабельності по регіонах взаємодії різних видів транспорту. Витрати транспортних підприємств чітко реагують на показники транспортабельності, тому стивідорні оператори мають право на компенсацію граничних витрат. Характер підготовки товарів до доставки відбивається в собівартості і прибутку і зумовлює зацікавленість всіх учасників  в більш високій ефективності транспортно-економічних зв'язків.
В цьому плані тарифний механізм повинен стимулювати якість технологічного процесу як по інтересам вантажовласників, так і суміжних видів транспорту. Тому широко використовуються диференційовані знижки і надбавки до діючих тарифів з урахуванням економічного ефекту вантажовласників і транспортної підсистеми в цілому.
Прогнозування обсягу транспортної роботи, яка може бути освоєна конкретним транспортним підприємством, слід розраховувати з урахуванням ряду умов [19]:

      (1.4)

де Qb - обсяг транспортної роботи, досягнутий в базисному періоді;

         провізна або пропускна здатність транспортного підприємства в базисному періоді, Np - після етапу розвитку;

       коефіцієнт, що враховує зростання техніко – економічного рівня нового транспортного потенціалу;

          зміна кон'юнктури і організаційних умов обслуговування вантажопотоків;

          коефіцієнт, що відображає рух факторів, які формують потенційну потребу в роботі транспорту.
У конкретних умовах функціональної діяльності стивідорних підприємств, якщо потрібно врахувати потенційні зміни складу і якості ресурсів, ускладнення умов діяльності національного транспортного комплексу і динаміку технологічних процесів та інших факторів необхідно розширення аналізу спеціальних коефіцієнтів.
Важливо, що б морські транспортні підприємства розвивалися відповідно до державної програми, яка враховує місце національної транспортної системи в глобальному транспортному просторі. З цим пов'язані ефекти фактора часу і розподілу капіталу за формами власності. При ізольованому розвитку економія формується на окремих етапах життєвого циклу підприємств, системна ж ефективність передбачає збалансований розвиток всього комплексу, що формує ефект синергії.
З огляду на, з одного боку, високу капіталомісткість технічного розвитку торговельних портів і значну частку оплати праці в поточних витратах, з іншого, слід контролювати оптимальність співвідношення динаміки продуктивності праці та заробітної плати. Реалізація інвестиційних проектів, спрямованих на зростання техніко-економічного рівня підприємства і продуктивності праці повинна забезпечувати як функціональну, так і фінансову стійкість протягом активного періоду життєвого циклу порту.
Тому найважливішими об'єктами планування функціональної діяльності морських транспортних підприємств є фінансові результати і параметри їх зміни під впливом складних умов роботи морських портів.
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де  - граничне зниження поточних витрат по фактору оптимізації оплати праці внаслідок технічної досконалості виробничого апарату порту;
lzp - індекс зростання заробітної плати за фактором підвищення продуктивності праці;
lpt - індекс зростання продуктивності праці внаслідок реалізації інвестиційного проекту;
uzp - частка заробітної плати в собівартості (середніх витратах) виробництва вантажних робіт;
hpf, hpn - фактична і проектна норма прибутку капітальних вкладень в розвиток порту за критерієм зростання продуктивності праці;

- приростная капіталомісткість по інвестиційному проекту, який реалізується в розрахунковому періоді.
Зіставлення поточних витрат проводиться стосовно до одних і тих же календарних термінів. При приведенні різночасних поточних витрат в такий же вид, їх середні величини повинні бути зважені за обсягами транспортної роботи по роках порівнюваних періодів.
У свою чергу, найважливіші кінцеві результати розвитку стивідорного бізнесу визначають потребу нарощування виробничого потенціалу і завдання формування інвестиційних та інших видів ресурсів відповідно до системи внутрішнього та зовнішнього обмеження господарської діяльності і капітального будівництва.
Розробка економічних розділів плану реалізації виробничого потенціалу за проектом розвитку здійснюється в наступній послідовності:
· визначення доходів, витрат і фінансового результату функціональної діяльності;
· калькуляція собівартості перевезень або вантажних робіт за напрямками і групам вантажів;
· оцінка рентабельності транспортного процесу і капітальних активів підприємства за варіантами завантаження потужностей.
Рівень доходів встановлюється на основі розрахункового обсягу перевезень, вантажно-розвантажувальних та інших видів робіт, відповідних середніх дохідних ставок, які залежать від стану даного сектора стивідорної ринку.
Величина витрат визначається відповідно до параметрів, які зумовлюють потребу в ресурсах, з нормами витрачання і ринковими цінами.
Заходи, пов'язані з впровадженням прогресивних технологій вантажних робіт, забезпечують не тільки зростання пропускної здібностей, а й зростання продуктивності ресурсів, підвищення якості роботи, зміна умов і характеру праці. Це в свою чергу вимагає вдосконалення організації виробництва і підвищення кваліфікації працівників.
Фактор часу, тобто необхідність врахування тимчасових відмінностей, проявляється в інвестиційній та функціональної діяльності, тобто в економічних процесах, що розрізняються тимчасовими кордонами в зв'язку зі зміною вартості грошей. Найважливішими умовами, які формують характер прояви фактора часу, є темпи науково-технічного прогресу. Під їх впливом відбувається знецінення базових технологій, і рівень поточної продуктивності праці не відповідає конкурентоспроможності фірми.
З урахуванням сутності, цілей і результатів глобалізації слід зазначити її націленість, в кінцевому рахунку, на реалізацію факторів, що формують ефект масштабу і інтенсифікацію реалізації всіх економічних процесів. Тобто принципове значення набуває час, протягом якого реалізуються проекти розвитку та функціональної діяльності підприємств. Це обумовлено характером зміни цінності грошей у часі, що і впливає на кінцеві результати. Тому при прийнятті виробничих та інвестиційних рішень важливо визначити результативність витрат по етапах життєвого циклу проекту, в якому втілені різночасові підходи.
При концентрації факторів виробництва в системах, що володіють значними потужностями, скорочується час виробництва, раціонально використовуються постійні витрати, і зменшується час обігу грошових коштів. Прискорення доставки товарів зумовлює вивільнення значних грошових коштів, пов'язаних в виробничих запасах і готової продукції, які перебувають у процесі перевезення або зберігання на терміналах підприємств.
З переходом розвитку ринкової економіки на рівень індустріальних і постіндустріальних країн зросла потреба виробництва в різноманітному сировину, що ввозиться з країн третього світу. Така стратегія через масовість вантажопотоків не могла задовольнити ні в якісному, ні в кількісному аспектах традиційні принципи розміщення продуктивних сил. Тому реалізується стратегія перенесення індустріального виробництва в регіони з надлишком сировини і робочої сили. Тому зростають вантажопотоки готової продукції, скорочення часу реалізації якої призводить до значної економії поточних і капітальних активів.
Фактор часу в економічних процесах, в кінцевому рахунку, повинен використовуватися в системі підвищення продуктивності праці. Принцип максимуму прибутку в розрахунковому періоді фактично означає націленість на оптимізацію темпів економічного зростання. Тобто економічна система повинна бути динамічною, що і вимагає постійної оцінки співвідношення поточних грошових потоків з інвестиційними ресурсами, які реалізуються в інноваційних технологіях.
Принципи зіставлення різночасових витрат повинні бути орієнтовані на весь процес використання капітальних вкладень. Недостатньо враховувати тільки річний економічний ефект. Необхідно враховувати використання об'єкта протягом усього життєвого циклу. Ця умова знижує залежність від циклічності формування економічних результатів щодо терміну реалізації проекту.
 Слід враховувати ту обставину, що тільки частина національного доходу і чистого доходу підприємства звертається на виробниче нагромадження. Саме ця частина фінансових ресурсів повинна, при використанні їх в інвестиційному процесі, забезпечувати формування нового виробничо-економічного результату. Він в свою чергу містить як частина фонду споживання, так і додаткову частину фонду накопичення. Цей процес і визначає метод розрахунку ефективності розвитку з урахуванням життєвого циклу проекту [20].
 Процес постійного накопичення ефекту протягом життєвого циклу проекту і враховується формулою складних відсотків. Величина ефекту в межах нормативу формується на принципах мультиплікатора. При цьому слід враховувати і зростання потреби коштів, призначених для інвестиційного використання внаслідок або реалізації проектів виробничого розвитку, або депозитного заощадження для подальшого забезпечення перспективних проектів розвитку.


РОЗДІЛ 2
МЕТОДИЧНІ УМОВИ ПОЗИЦІОНУВАННЯ МОРСЬКИХ ТРАНСПОРТНИХ ПІДПРИЄМСТВ В СТРУКТУРІ РИНКУ МОРСЬКОЇ ТОРГІВЛІ


2.1. Cтруктура основних факторів розвитку глобального морського ринку 

Розвиток морських транспортних підприємств зумовлюється економічними законами розміщення продуктивних сил, спеціалізацією і розподілом праці в міжнародному плані, співвідношенням соціальних, політичних і зовнішньоекономічних умов. Зв'язок між економічними інтересами та потребами формують принципи оцінки ефективності інтеграції в системі функціонування флоту і портів. Закономірності, обумовлені процесами товарного обміну, економічним зростанням і об'єктивністю раціонального використання ресурсів - основа побудови галузевих і регіональних систем інтеграції, що відповідає завданням збалансованості вантажопотоків і транспортного потенціалу за критеріями ефективності витрат.
Вибір методів оптимізації позиціонування морських транспортних підприємств в глобальному морському ринку транспортних послуг обумовлений як умовами функціонування стивідорних компаній, так і організаційної складністю відносин між учасниками процесу доставки вантажів. Необхідно враховувати як організаційну єдність перевізного процесу, так і різноплановість економічних інтересів різних підприємств морського транспорту. Особливе значення в системі управління інтеграційними процесами являє суттєва диференціація трудомісткості і капіталомісткості виконання окремих видів робіт в системі безперервної доставки вантажів.
Економічні цикли, як форма економічного функціонування світової економіки, зумовлюють нестабільність розвитку, які обслуговують міжнародні відносини, підрозділів інфраструктурного комплексу. Слід враховувати жорсткий взаємозв'язок стану світового морського транспорту і динаміки світових господарських зв'язків. По-перше, реальні вантажопотоки обумовлюють темпи розвитку флоту і торгових портів. По-друге, транспортний фактор багато в чому визначає конкурентоспроможність виробництва в приморських регіонах і в окремих економічних системах. В якості системи розглядається сукупність співвіднесених елементів, що визначають її призначення. До характеристики системи відноситься цілісність.
Незважаючи на різке скорочення світових потоків прямих іноземних інвестицій в період кризи, яка пов’язана з COVID-19, міжнародна виробнича система буде і далі багато в чому визначати економічне зростання і розвиток. Інвестиційна політика - важлива складова заходів реагування на пандемію (рис. 2.1). 

Рис. 2.1. Приток прямих іноземних інвестицій по групам економіки та регіонам за 2017-2019 рік, процент
Джерело: [3]

Уже в 2019 році, продовжуючи тенденцію останніх років, кілька країн - майже в кожному випадку розвинених - ввели більш суворий контроль за інвестиціями в стратегічних галузях з міркувань національної безпеки. Щонайменше 11 великих міжнародних угод були припинені або заблоковані за регулятивними або політичними причинами.
Спад, викликаний COVID-19, пішов за декількома роками зниження або застою, як такої, він посилює довгострокову знижувальну тенденцію. Очікуваний рівень глобального притоку прямих іноземних інвестицій в 2021 році буде на 60% нижче рівня 2015 року, впавши з 2 трлн дол. до менш 900 млрд доларів [21]. 
Тенденції в областях технології, політики і стійкості надають на міжнародне виробництво багатогранне впливання. Вони то підсилюють один одного, то розвиваються в протилежних напрямках і будуть проявлятися по-різному в залежності від галузі та географії. Залежно від відправної точки окремих галузей - їх архетипових конфігурацій міжнародного виробництва - вони сприятимуть формуванню однієї з чотирьох траєкторій.
Решорінг призведе до скорочення і консолідації ланцюжків створення вартості і зростання географічної концентрації доданої вартості. В першу чергу це вплине на високотехнологічні галузі. Ця траєкторія, зокрема, викличе зростання вилучення інвестицій і скорочення ресурсів прямих іноземних інвестицій, орієнтованих на підвищення ефективності. Для деяких країн це означає необхідність реіндустріалізациї, а для інших - протидії передчасної деіндустріалізації.
Диверсифікація призведе до появи нових видів економічної активності. В першу чергу це вплине на сектор послуг і обробну промисловість.
Регіоналізація зменшить фізичну довжину, але не фрагментацію ланцюжків поставок. Географічна концентрація доданої вартості зменшиться. Ця траєкторія вплине на регіональні обробні галузі. Вона буде означати перехід від глобальних інвестицій, орієнтованих на підвищення ефективності, до регіональних інвестицій, орієнтованим на освоєння ринку, і від інвестицій в вертикальні сегменти до інвестицій в кластери і ширшу індустріальну базу. Регіональне економічне співробітництво, промислова політика та сприяння інвестиціям стануть незамінними для вибудовування регіональних ланцюжків створення вартості.
Копіювання призведе до скорочення ланцюжків створення вартості і відновленню багатопрофільних виробництв. Воно приведе до розширення географії виробництва, але при посиленні концентрації доданої вартості. Це буде особливо актуально для переробних галузей з централізованою і регіональної структурою. Ця траєкторія передбачає перехід від інвестицій у великі промислові виробництва до розподіленого виробництва, яке спирається на компактну фізичну інфраструктуру і якісну цифрову інфраструктуру. 
Хоча динаміка прямих іноземних інвестицій зазвичай реагує на коливання зростання ВВП (рис.2.2) з певною затримкою, специфічне поєднання карантинних заходів і шоку попиту набагато швидше відіб'ється в інвестиційних рішеннях. Скорочення попиту вдарить по прямим іноземним інвестиціям в першій половині 2020 року, а потім придбає повні масштаби в другій його половині і в 2021 році.

Рис.2.2. Світовий економічний зріст 2017-2019 рік, річна відсоткова зміна
Джерело: [22]

Світове економічне зростання в 2018 році занепало і в 2019 році знизиться далі. Після досягнення 3,1 відсотка в 2017 рік, зростання світового валового внутрішнього продукту (ВВП) залишався стабільним, але зменшився до 3,0% у 2018, нижче середнього показника за минулий рік. 
Стійкість фрахтового ринку в значній мірі залежить від збалансованості пропозиції провізної здатності щодо величини вантажопотоків. Ця збалансованість повинна ґрунтуватися на адекватності поставок нового тоннажу і виведення з експлуатації не відповідає вимогам надійності та необхідної провізної здатності.
Становлення країни як морської держави, діяльність якої націлена на правомірне присутність в системі відкритого  ринку морської торгівлі, має ґрунтуватися на ефективної участі в міжнародному поділі праці. Крім надходження валютних коштів від реалізації продукції формуються значні потоки фрахтової виручки.
Тому важливо стежити за характером формування вантажопотоків по товарних групах зовнішньоекономічної діяльності резидентів. Для України - це сектора чорних металів, зерна, хімічних і мінеральних вантажів. Крім того, важливим є контроль стану секторів, які формують транзитну складову роботи національного транспортного комплексу.
Конкурентний розвиток економіки країни і рівноправна участь в світових господарських зв'язках передбачає відповідний розвиток всіх складових національного морегосподарського комплексу. У той же час морські транспортні підприємства України за параметрами конкурентної стійкості істотно поступаються основним конкурентам. При цьому слабо використовуються принципи стратегічного управління. Це обумовлено низкою внутрішніх і зовнішніх чинників.
Рівень загальної продуктивності капітальних активів підприємств морського транспорту і невизначеність зміни граничної (приростном) його продуктивності залежить від динаміки вантажопотоків і кон'юнктури ринку транспортних послуг.
Зміни в структурі світових господарських зв'язків, обумовлені динамікою територіальних пропорцій і спеціалізацією регіонів висувають нові вимоги до надійності і структурі (рис. 2.3) транспортного забезпечення. Основним чинником такої динаміки є характер розвитку світових економічних центрів, а також особливості реалізації програми раціонального використання ресурсів у зв'язку зі складними процесами в забезпеченні потреб в паливно-енергетичному комплексі.

Рис. 2.3. Світовий флот по основним групам тоннажу, тис. тон дедвейту
Джерело: [21]

На початку 2019 року загальний світовий флот становив 95 402 суден, що становить 1,97 млрд. тонн дедвейту. Насипні судна та нафтові танкери підтримували найбільшу частку ринку суден у світовому флоті (dwt), відповідно 42,6% та 28,7% (рис 2.4). Вантажопідйомність зросла на 2,6 відсотка, порівняно з початком 2018 року. 
Газовози були найбільш динамічним сегментом в структурі розвитку світового флоту, які демонструють високі темпи зростання. Однією з причин цієї тенденції є сектор скрапленого природного газу, свідком якого є значне зростання за останні роки. Це, ймовірно, продовжиться і в майбутньому, враховуючи загострення екологічних проблем і тиск морського сектору на зміну до більш чистого палива. Зростання у світі контейнерний парк також продовжувався, хоча в більш помірні показники порівняно з газоносіями. Два сегменти - хімічні танкери та балкера – мають продемонстрував стабільний ріст, на відміну від сегмента нафтових танкерів, які зазнали спадного зростання. 


Рис 2.4. Структура світового флоту по основним групам тоннажу, 2019 рік
 Джерело: [21]

Слід мати на увазі, що параметри і характер розвитку окремої національної транспортної системи залежить не тільки від внутрішніх чинників. Необхідно формувати і розвивати свої відносини з суміжними, або паралельно працюючими транспортними системами. Особливо складно вирішувати економічні проблеми з транспортними підприємствами одного й того ж району, в якому обслуговуються єдині вантажопотоки. Це чітко проявляється у відносинах українських торговельних портів північно-західного узбережжя Чорного моря і портом Констанца, а також в стратегії відновлення торгового судноплавства в українській частині дельти Дунаю [23].
Питанням регулювання розвитку транспорту принципове увага приділяється європейської економічної комісією. Як головне завдання комплексного розвитку регіональної транспортної системи розглядається значне поліпшення якісних характеристик перевізного процесу [24]. При сучасному розвитку економічних відносин і транспортної системи європейської спільноти головною проблемою розвитку транспорту стає забезпечення нормальних умов економічної інтеграції і зниження розміру інвестицій у інфраструктуру. Рішення проблем ґрунтується на принципах поступового підвищення рівня збалансованості розвитку. Головним при сучасному техніко-економічному рівні морських транспортних підприємств провідних морських держав стає відповідність характеристик окремих видів транспорту і регіонів їх обслуговування.
Районування морських вантажопотоків визначається двома основними групами факторів:
- необхідністю прискорення доставки товарів,
- або досягненням мінімуму витрат на доставку.
 Ці суперечливі фактори впливають як на спеціалізацію стивідорного бизнесу, так і характер взаємодії різних видів транспорту на базі зростання їх техніко-економічного рівня. Ця ситуація зумовлює пріоритетний розвиток змішаного ріка-море судноплавства і прискорення реалізації логістичних принципів взаємодії вантажовласників і всієї сукупності транспортних підприємств. Досягнення високого ступеня контейнеризації та розвиток перевезень на морських поромах також впливає на зміну районування вантажопотоків і впливає на розвитку виробничої інфраструктури регіону.
Середньорічні темпи приросту світового тоннажу змінювалися під впливом глобального і регіонального економічного розвитку, характеру реалізації морської транспортної політики окремими морськими країнами і під впливом технічного прогресу і вдосконалення менеджменту (рис 2.5).

Рис. 2.5. Віковий розподіл світового торгового флоту за типами суден, 2019 рік
Джерело: [21]
Розвиток і вдосконалення ринкових механізмів функціонування національного морегосподарського комплексу передбачає вивчення досвіду становлення традиційних морських держав. Особливе місце в цьому аспекті займає процес оптимізації структури і взаємини різних форм власності, організації та управління функціональною діяльністю морських транспортних підприємств.
У 2018 році Китай, Японія та Республіка Корея зберегли своє лідерство у світовому виробництві суден, що становить разом 90 відсотків суднобудування діяльності та окремо, 40 відсотків (Китай), 25 відсотків (Японія) та 25 відсотків (Республіка Корея). У 2019 році Китай побудував 60 відсотків світових поставок оптом, 49 відсотків контейнерних суден, 47 відсотків генеральних вантажних суден та 45 відсотків морських суден.
Республіка Корея в усьому лідирувала в новобудовах газовозів (з часткою 64 відсотки), за якими слідують нафтові танкери (42 відсотки). Найвищий сегмент в Японії складали хімічні танкери, що становило 45 відсотків глобальних поставок новобудов та вантажних суден.
Провідні морські і суднобудівні держави в залежності від стану національних галузей і конкуренції на світовому ринку використовували велику систему субсидій судновласникам, портовим компаніям і суднобудівним концернам. У періоди інтенсивного оновлення тоннажу субсидії в суднобудуванні досягали 28% загальної вартості судна [25].
При рівноважному стані світового і національних ринків морської торгівлі знижується прагнення підтримувати суднобудування за рахунок бюджетних коштів. Проте, враховується, з одного боку, важливість торгового судноплавства, а з іншого, висока капіталомісткість суднобудування і фондомісткість функціональної діяльності флоту і портів.
У ряді випадків стає проблемним ефективне функціонування окремих підприємств морського транспорту. Тому виникає доцільність їх підтримки з боку держави.
Морська судноплавна політика традиційно морських держав жорстко орієнтована на забезпечення зовнішньополітичних і зовнішньоекономічних цілей. Залежно від умов функціонування світового ринку транспортних послуг конкретизуються шляхи вирішення поточних проблем. В якості основного інструменту збереження ролі і впливу національного морського транспорту використовується екстенсивний нарощування провізної здатності, часто не співпадає з нормальною комерційною практикою. Цим обумовлюються проблеми адекватного розвитку морського транспорту країн-аутсайдерів [26].
Незбалансованість попиту (потужності вантажопотоків) і пропозиції (провізної здатності) флоту посилюється циклічністю функціонування окремих секторів фрахтового ринку. Неритмічна робота комплексу флот - порти призводить до економічних втрат як вантажовласників, так і судновласників, флот торговий яких відрізняється низьким рівнем конкурентоздатності. При виникненні простоїв флоту на рейді в очікуванні обробки в одних регіонах, виникає доцільність фрахтування судів з низькою конкурентоспроможністю, що в свою чергу веде до зниження ефективності використання терміналів.
Цей процес тісно пов'язаний з посиленням міжнародної інтеграції в транспортному обслуговуванні світогосподарських зв'язків. Найважливішими напрямками такої інтеграції вважається розвиток логістичних товаропровідних систем і мультимодальних транспортних технологій в складі міжнародних транспортних коридорів. До основних факторів становлення та розвитку інтеграційних процесів на транспорті відносяться:
· структурні зрушення в системі світових господарських зв'язків,
· глобалізація економічного розвитку,
· інтеграція в системі світового поділу праці,
· розширення науково-технічного прогресу,
· економіко-географічні чинники формування вантажних потоків,
·  нерівномірність концентрації інвестиційних ресурсів.
Відповідність морських транспортних підприємств перерахованим обмеженням забезпечує безперервність і ефективність обслуговування виробничо-економічних відносин окремих країн. Цим певною мірою обумовлюється нерівномірність розміщення провізної здатності флоту і пропускної здатності портів. Потужність вантажних терміналів морських портів розвинених держав досягає 75 відсотків загальної потужності портів світу, незважаючи на поставку основної маси сировинних і енергетичних ресурсів з країн, що розвиваються. 
Цей підхід фактично змінює економічну базу, на основі якої будуються тарифи, і зміна якої призводить до їх циклічних коливань. Під економічним ефектом при цьому з позиції міжнародної економіки розглядається не максимальна бухгалтерський прибуток, а величина транспортної складової у вартості готової продукції, тобто фактично структура економічного прибутку.


2.2. Економічні аспекти функціонування ринку морської торгівлі

Узгодження основних напрямків освоєння міжнародних вантажопотоків, націлене на інтенсифікацію діяльності транспортних підприємств, зумовлює конкретні завдання національних комплексів морського транспорту. Слід зазначити, що крім традиційних форм інтеграції на підставі двосторонніх і багатосторонніх угод про взаємодію транспортних підприємств, формуються глобальні технології.
Це, перш за все, міжнародні транспортні коридори, логістичні товаропровідні системи, інтермодальні повідомлення і так звані транспортні осі [27]. Тому необхідно в рамках національних програм розвитку окремих видів транспорту враховувати ці напрямки. 
 Процес інтеграції в морському транспортом комплексі націлений на концентрацію ресурсів на обробці вантажних і транспортних потоків. Рівень інтеграції відбивається на результатах роботи порту, флоту, наземних видів транспорту, вантажовласників і суб'єктів зовнішньоторговельних операцій. Тому необхідна розробка механізму управління раціональним використанням ресурсів. В умовах жорсткої конкурентної боротьби за розширення сфери діяльності морських транспортних підприємств рівень ресурсоємкості стає найважливішим критерієм адаптації до нових умов і факторів їх діяльності.
На рис. 2.6 представлена динаміка розвитку міжнародної морської торгівлі.

Рис. 2.6. Міжнародна морська торгівля, за типами вантажу, мільйон тонн завантажено
          Джерело: [25] 

Морський транспорт залишається основою глобалізації в структурі ринка морської торгівлі. Однак об’єми  міжнародної морської торгівлі незначно впали в 2018 році завдяки меншій мірі економічних показників на тлі підвищеної невизначеності та нарощування широких негативних ризиків. Цей спад відображає розвиток світової економіки та торгівлі. Обсяги зросли на 2,7 відсотка, нижче історичного середнього значення 3,0 відсотка за 1970–2017 рр. та 4,1 відсотка в 2017 році. Проте загальні обсяги досягли межі у 2018 році 11 005 мільйон тон (завантажено).
В кінцевому рахунку, міжнародна економічна інтеграція в будь-якій сфері діяльності, об'єктивно зумовлена ​​розширенням міжнародного поділу праці, інтернаціоналізацією капіталу, глобальним характером використання природних ресурсів та науково-технічного прогресу. Крім того, особливого значення набуває процес відкритості національних економік і свободи торгівлі.
Система чинників стабільності функціонування інтегрованого транспортного комплексу обумовлює і тип реалізованої економічної стратегії розвитку окремих підприємств.
Участь в цьому процесі держави розміщення порту і держав, що формують транзитні вантажопотоки, визначає механізм управління реалізацією глобальної і локальних економічних цілей. Разом з тим зміна кон'юнктури фрахтового ринку, характер концентрації ресурсів, еластичність господарської ситуації, прояв нових факторів і зміна макроекономічних пріоритетів зумовлюють появу нових завдань максимізації результатів або мінімізації витрат. Напрямок зміни останніх і визначають принципи та напрямки інтеграції національного морського транспортного комплексу за критеріями оптимізації кінцевих результатів.
Висока фондомісткість транспортного розвитку ускладнює управління ефективністю інтеграційних процесів на початковому і на наступних етапах життєвого циклу судноплавних підприємств і портів. Виникають додаткові витрати і ризики підтримки конкурентоспроможності технологічних процесів. Це обумовлено різким зростанням витрат на підтримання постійної адекватності вимогам надійності. Альтернативою стає таке напрямки розвитку, яке засноване на інтенсивному оновленні основного капіталу.
На макроекономічному рівні процеси глобалізації концентрують увагу держав і інтеграційних об'єднань на економічній активності поза своїми кордонами. В основі цієї стратегії лежить лібералізація торгівлі, нівелювання торгових і інвестиційних перешкод, створення зон вільної торгівлі. Крім того, процес глобалізації охоплює багатосторонні угоди про створення світового економічного, правового, інформаційного, політичного простору. В цьому аспекті і формується глобальний ринок транспортних послуг, розділений на регіональні та спеціалізовані сектора.
Створення і розвиток системи інтеграції дозволяє уникнути низки суперечностей і перешкод внаслідок використання трансфертних поставок, тарифів, сприятливих умов відтворення, адекватного відображення ринкової ситуації та ін. До негативних наслідків на мікроекономічному рівні відноситься ускладнення роботи малих підприємств морського транспорту.
 Динаміка вантажообігу контейнерних портів Європи представлені на рис 2.7. Гамбург, що входить в першу трійку найбільших європейських портів, в 2017 році переробив 8820 тис. TEU. Від нього різко відрізняються Роттердам і Антверпен, які збільшили обсяги роботи на 27-28% з 2017 року. Зростання глобального контейнерообігу в короткостроковій перспективі може сповільнитися внаслідок світової фінансової та економічної кризи. Основною проблемою розвитку контейнерних терміналів в світі є те, що вантажообіг зростає набагато швидше, ніж потужність самих терміналів.


Рис. 2.7.  Динаміка вантажообігу контейнерних портів Європи, тис. TEU
Джерело: [26]

Для забезпечення конкурентного позиціонування морських транспортних підприємств постійно удосконалюються підходи до вирішення питання стійкості функціонування транспортної системи. Суттєвою проблемою в цьому відношенні слід вважати недостатню точність розрахунків потенційних вантажопотоків за діючими методиками [28]. 
Становлення міжнародних транспортних коридорів, як основної форми інтеграції в системі транспортного обслуговування передбачає наявність спеціальних механізмів та інструментарію раціонального взаємодії всіх видів транспорту.
Слід розрізняти категорії оптимальності і ефективності розвитку стивідорного бізнесу. Оптимальність розвитку морського транспорту країни повинна розглядатися як реальність, що забезпечує безпеку участі в міжнародному поділі праці, так і як економічна категорія. Вона включає стратегію розвитку, його структуру і цілі, а також найбільш ефективні шляхи досягнення мети. Максимальна ефективність функціонування може бути досягнута в умовах оптимального розвитку.
Підприємницькі аспекти формування ефективності позиціонування морських транспортних підприємств зводяться до максимізації реального потоку грошей і cash flow. Це досягається на основі конкурентного освоєння певної величини вантажопотоків, тобто підтримки ринкової привабливості підприємства. Крім того, про параметри підприємницької ефективності можна зробити висновок на основі аналізу фінансової стійкості (розділ 3.) і досягнутої норми прибутку.
Завдання забезпечення стійкості економічного зростання в умовах регіональної нерівномірності розвитку вимагають чіткого економічного обґрунтування проектів і правового їх супроводу з позиції глобального економічного простору. Нестабільність функціонування економіки при наростанні дефіциту економічних ресурсів і необхідність підвищення конкурентоспроможності виробництва на основі ресурсозберігаючих технологій, зумовлюють стратегію вибору адекватних організаційно- економічних заходів для їх реалізації.
Звідси випливає необхідність формування стратегії відповідної національним інтересам і пріоритетам ефективного використання базового потенціалу та його розвитку за критеріями повної зайнятості трудових ресурсів і раціональної спеціалізації, якщо не в межах світогосподарських зв'язків, то в системі регіональних економічних об'єднань. При цьому слід мати на увазі, що стійкість, надійність і ефективність участі економічних підсистем в процесах глобалізації тісно пов'язані з вирішенням транспортної проблеми.
На даний час контейнеризація є пріоритетним напрямком перевезень. На рис. 2.8 наведена динаміка переробки завантажених контейнерів в Чорноморському регіоні за 2017-2018 рік. 


Рис. 2.8. Переробка завантажених контейнерів в Чорноморському регіоні, TEU
Джерело: [23]

У структурі контейнерних потоків, що проходять через українські порти в 2019 році зберігається баланс між імпортом і експортом. У процентному співвідношенні це враховується наступним чином: імпорт 50,6% і експорт 49,4%. Зростання експорту та імпорту йде майже на одному рівні. Всього в 2019 році експорт зріс на 16,1% до 475 515 TEU, а імпорт на 17,9% до 492 746 TEU.
Змінюється співвідношення навантажених і занурених контейнерів. Навантажених контейнерів стали перевозити на 19, 8% більше, в той час як порожніх лише на 5,7% більше. Ця тенденція обумовлюється тим, що скоротився потік українського експорту, що перевозиться в контейнерах. Співвідношення між завантаженими і порожніми в загальному потоці склало в 2019 році 82,2% і 17,8%.
Процеси економічної інтеграції в транспортній системі мають багатоаспектний характер. Інтеграція здійснюється як на двосторонній, так і на регіональній, і на глобальній засадах. До останньої належать мультимодальні транспортні коридори та логістичні товаропровідні системи. Принциповою характеристикою інтеграційних об'єднань слід вважати їх розвиток на регіональному рівні в формі створення регіональних транспортних комплексів, що функціонують в межах Конвенцій ІМО і спеціальних ними міждержавних програм. В Європейському Союзі організація взаємодії національних транспортних систем управляється спеціальним союзним органом.
Треба визначити, що більшість стивідорних компаній в Україні використовують свою потужність не в повному обсязі. У 2019 частка державних стивідорних компаній в загальному обсязі вантажообігу склав 22%, в 2018 році їх частка становила 24,7% (рис.2.9).


Рис. 2.9. Співвідношення зміни обсягу державного і приватного сектора в перевалці вантажів національними морськими портами
Джерело: [29]

При зміні соціально-економічних умов і організаційно-правової форми стивідорних компаній виникають принципово нові ситуації по досягненню адекватності виробничого апарату і системи управління завданнями виживання підприємства, досягнення конкурентного позиціонування.
Найважливішою формою інтеграції регіональних транспортних систем слід вважати розширення участь в обслуговуванні транзитних вантажопотоків. У цьому аспекті слід розрізняти дві групи чинників, що формують динаміку транзитних повідомлень. Одна обумовлена ​​географічними і транспортними перевагами країни. Інша, відображає організаційно-економічні та правові форми залучення транзитних вантажопотоків.
Стратегічні завдання участі стивідорної бізнесу в освоєнні транзитних вантажопотоків, які визначаються світовими і регіональними господарськими зв'язками повинні враховувати їх високу підприємницьку ефективність функціонування. Активне забезпечення стивідорними компаніями міжнародних транспортно-економічних зв'язків істотно впливає на стан платіжного балансу країни.


Рис 2.10. Рух вантажів через порти України за 2017-2019 рік, тис.т
Джерело: [30]
 
Значення і стійке позиціонування стивідорного бізнесу зростає за фактором економічності функціонування та інтенсивності обробки вантажних потоків. Цей процес обумовлений завданнями інтернаціоналізації господарських відносин і глобалізації економічних відносин. На факторах економічності і раціональності використання ресурсів будується міжнародний поділ і кооперація праці. Проте, слід враховувати процеси жорсткого конкурентного тиску з боку національних товарних ринків, як це спостерігалося щодо продукції чорної металургії України.



2.3. Тенденції та перспективи конкурентного розвитку стивідорного бізнесу в Україні

Високе значення морських торговельних портів підкреслюється їх місцем в загальній транспортній системі кожної країни. В Україні на морському узбережжі зосереджено 13 морських торгових портів. Вони в тій чи іншій мірі забезпечують вихід внутрішніх і транзитних вантажопотоків на морські шляхи. При цьому ефективне функціонування торговельних портів в значній мірі залежить від якості роботи залізничних доріг. Постійно підвищується роль автомобільного транспорту в обслуговуванні вантажопотоків, що проходять через порти. 
Слід зазначити, що потенціал внутрішніх водних шляхів використовується недостатньо ефективно. Тому завантаження портовий комплекс на річках не відповідає їх можливостям.
Система комплексної взаємодії різних видів транспорту в мультимодальних транспортних технологіях випливає із загальних завдань раціоналізації транспортно-економічних зв'язків регіону і зумовлює підвищення макроекономічної ефективності роботи торгових портів і флоту. У цих умовах розвиток національних транспортних вузлів дозволяє оптимізувати частку транспортної складової у валовому національному продукті. Основними формами ефекту вдосконалення взаємодії транспортних підприємств є:
· зростання провізної і пропускної здатності при відносному зниженні інвестиційних ресурсів;
· зростання інтенсивності доставки товарів;
· підвищення надійності та безпеки комбінованої доставки вантажів.
Параметри вантажопотоків, що розкривають потребу в роботі торговельних портів, є також основою розвитку транспортних потужностей, як елемента пропозиції. Динаміка вантажних потоків формується в складних і суперечливих умовах економічного розвитку:
· циклічності світових господарських зв'язків;
· перманентного створення нових регіональних об'єднань;
· нерівномірності і нестійкості функціонування господарських систем.
В таблиці 2.1 представлена динаміка вантажообігу національних морських торговельних портів за 2015-2019 рік. 
Таблиця 2.1.
Динаміка вантажообігу морських портів України, тис.т
	 
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019

	Бердянський
	4450,8
	3800
	2397,8
	1812,6
	2074,2

	Білгород-Дністровський
	715,7
	462,93
	352,41
	235,45
	117,26

	Ізмаїльський
	4825,2
	5682,62
	5097,87
	4683,29
	4283,3

	Чорноморськ
	17257,5
	15942
	17225,2
	21535,5
	26153

	Маріупольський
	8984,04
	7603,5
	6514,47
	5887,86
	6483,75

	Миколаївський
	22232,61
	22424,31
	23534,8
	29204,8
	33432,9

	Одеський
	25585,85
	25250,85
	24136,58
	21698,4
	25343,62

	Ольвія
	6911,11
	6538,53
	6880,46
	2944,1
	3097,2

	Ренійський
	906,93
	972,37
	1124,9
	1332,65
	1275,27

	Скадовський
	37,9
	32,9
	20,9
	8,4
	4,7

	Усть-Дунайський
	22,5
	25,4
	54,2
	51,1
	70,8

	Херсонський
	4133,89
	3712,23
	3341,02
	3074,68
	3802,68

	Південний
	48582,07
	39297,57
	41897,83
	42702,24
	53862,51

	Всього
	144646
	131745,2
	132524,2
	135171,1
	160001,2



Джерело: [31]	
Крім того, одним із специфічних факторів необхідного підвищення конкурентоспроможності морських портів є стан наземних транспортних підприємств, орієнтованих на вантажопотоки портів даного морського регіону.
В 2019 році рекордний вантажообіг, який склав 54 618,61 тис.т. (зростання 32% в порівнянні з 2018 роком), з них зернові - 53 857,52 тис.т (зростання 33,6% в порівнянні з 2018 роком). Фактори які викликали дану позитивну тенденцію - це рекордний урожай, який склав 75 ​​млн.тонн в минулому році і досить високі ціни зерна на світовому ринку.
Найбільш глибоководний контейнерний термінал в Україні це ТІС КТ, який в 2019 році збільшив переробку контейнерних вантажів на 57% до 218 661 TEU, це найвищі темпи зростання в Україні серед контейнерних вантажів.
Динаміка структури переробки контейнерів національними морськими портами представлена ​​на рис.2.11.

Рис. 2.11. Структура переробки контейнерних вантажів національними морськими портами за 2017-2019 рік, TEU
Джерело: [29]

Серед контейнерних терміналів лідером в 2019 році залишається Контейнерний термінал Одеса (КТО), через причали якого проходило 38,9% всіх контейнерних вантажів, які обробляється в Україні. Контейнерообіг КТО в 2019 році склав 391 438 TEU, що на 15,8% більше ніж у попередньому році.
Чорноморський рибний порт досяг в 2019 році обсягу переробки контейнерів 138856 TEU, що на 16263 TEU більше аналогічного періоду. Охоплення контейнерного ринку в 2019 році склав 13,8%.
Неритмічна робота є типовим станом торгових портів. До об'єктивних причин належать: вплив економічної циклічності виробництва; схильність судноплавства гідрологічним і метеорологічним умовам; збіг термінів реалізації зовнішньоторговельних контрактів різними операторами зовнішньоекономічної діяльності; сезонність виробництва ряду товарів; зміна умов фрахтового ринку. До суб'єктивних причин відносяться: неточність планування і несвоєчасне подання транспортних засобів.
Велику групу становлять економіко-виробничі фактори, що зумовлюють єдність підходу до обґрунтування виробничих і інвестиційних рішень. Серед них виділяються - спрямованість НТП; рівень організації та продуктивності праці; обсяг і структура перевантажувальних робіт; якість стану і використання виробничих фондів; параметри життєвого циклу, терміни реконструкції та освоєння окремих об'єктів; рівень концентрації основного капіталу та інвестиційної діяльності; спеціалізація транспортних вузлів; капіталомісткість і трудомісткість вантажних робіт.
Залежно від можливостей і умов формується складна структура морського транспортного комплексу країни. В якості основних обмежень необхідного розвитку морегосподарського комплексу окремих країн виступають дефіцит інвестиційних ресурсів і пасивність морської транспортної політики. Інші фактори можуть розглядатися як похідні від згаданих раніше.
Морські торговельні порти як термінальні підприємства для виконання вантажних і транспортних робіт формують умови функціонування ринків специфічних видів діяльності, послуг і продукції. Одночасно діяльність підприємств і організацій, розташованих в регіонах дислокації торгових портів і надають різні послуги транспортним підприємствам, торговельним портам і власникам вантажу може розглядатися в якості окремих секторів загального комплексного ринку транспортних послуг регіону і загальної світової системи світогосподарських зв'язків.
В Україні в 2019 році працювало 88 портових операторів (рис.2.12). З них частні стивідорні компанії: «Бруклін Київ» (Одеса) з вантажообігом на 2019 рік 2 998 тис.т (124,5 % к 2018 року),  «МСП «Ніка-Тера» (Ніколаїв) з вантажообігом на 2019 рік 8 640 тис.т (147,9 % к 2018 року), «Нібулон» (Ніколаїв) з вантажообігом на 2019 рік  5 285 тис.т (110,7 % к 2018 року). 


Рис.2.12. Динаміка вантажообігу портових операторів за 2016-2019 рік, тис.т
Джерело: [32]

В Україні портовий ринок є привабливим для інвесторів, оскільки володіє сильним потенціалом. У портових операторі особливо гостро останнім часом стоять наступні проблеми: застарілий механізм нарахування портових зборів в національних морських торговельних портах та зберігається тенденція непрозорості їх розподілу; посилення тиску на портовий бізнес; зниження рівня професіоналізму в морській галузі; неефективне управління морською галуззю і повільний процес її реформування; нераціональний підхід до системи капітанів порту.
Морські торговельні порти крім функціонального призначення виконують широке коло специфічних робіт. Це коло робіт і послуг крім загальносистемного призначення визначається і особливістю морського басейну. При цьому слід розрізняти комерційну спрямованість і системну безпеку. Так для умов закритого Азово-Чорноморського басейну одним з найважливіших напрямків є стратегія дій щодо забезпечення чистоти водного простору. Ця стратегія відрізняється збалансованої зацікавленістю всіх причорноморських держав в ефективному транспортному обслуговуванні зовнішньоекономічних відносин. В цьому плані посилюються дві функції портів - контрольна і репродуктивна.
Слід підходити диференційовано до реалізації ролі портів при обслуговуванні вантажопотоків, що відображають транспортно-економічні зв'язки структур розташованих на різних континентах, і вантажопотоки, в основі яких лежать зовнішньоекономічні відносини прибережних держав. Для останнього випадку порти фактично є організаторами поромних повідомлень.
Параметри розвитку торгових портів визначаються номінальними потребами економіки, обмеженнями ресурсного характеру і зовнішніми умовами стійкості функціонування транспортної системи. Перший фактор залежить від ролі прибережної зони в економіці країни і від оптимальності параметрів глобальних транспортно-економічних зв'язків. Принципове значення набуває рівень інтеграційних відносин локальних національних транспортних комплексів з системою світових господарських зв'язків.
При цьому потреби розвитку морегосподарського комплексу в цілому обмежуються, з одного боку, масштабами інвестиційних ресурсів, а з іншого, міжнародними угодами по використанню транспортного потенціалу окремих груп держав. В основі такого використання лежать не тільки комерційні цілі.
При обґрунтуванні стратегії розвитку морських транспортних підприємств важливо вибрати раціональні напрямки інвестиційної діяльності. Це, перш за все, такі рішення, які відповідають критеріям управління проектами. Серед останніх виділяються:
· найбільш економічні джерела фінансування;
· максимальна тривалість конкурентної стійкості протягом життєвого циклу компанії;
· тривалість і стійкість оперування на пріоритетною вантажної бази.
Одним з ефективних видів діяльності торгових портів вважається обслуговування транспортного флоту. Це ілюструється результатами діяльності торгових портів Південної Кореї. Тим часом цей регіон не відрізняється масштабним рівня стивідорного ринку. При цьому спостерігається щорічний приріст зборів з іноземних судновласників.
Однак важливо дотримання збалансованості рівня тарифів щодо загальних витрат вантажовласників на поставку товарів в пункти їх реалізації. Крім того, необхідно враховувати середньосвітовий рівень інтенсивності обробки вантажних потоків і формування ринкової величини стивідорних тарифів. Ці показники з базових портів морських ренджів істотно впливають на стратегію поведінки альтернативних портів.
На жаль, через помилки стратегічного плану морські торговельні порти України втратили значну частину вигідних вантажних потоків, на основі яких формувалася спеціалізація терміналів. Це було обумовлено необґрунтованістю визначення тарифів на транзитні перевезення, на портові послуги. Особливо негативною виявилася реакція на рівень супутніх зборів при недостатньо високій якості обробки вантажних і транспортних потоків.
Різка відмінність в тарифній політиці і в умовах, що відображають економічні цілі відносин з вантажовласниками, визначили відхід частини традиційних транзитних вантажопотоків.


РОЗДІЛ 3
ЕФЕКТИВНІСТЬ ТА ОЦІНКА КОНКУРЕНТНОГО ПОЗИЦІОНУВАННЯ ПОРТОВОГО ОПЕРАТОРА ДП «МТП «ЮЖНИЙ»


3.1. Обґрунтування параметрів прибутковості та якості позиціонування портового оператора ДП «МТП «Южний»

Морські торговельні порти в історичному і економічному розвитку окремих країн і приморських регіонів займають особливе становище. Вони фактично зумовлюють надійність взаємодії різних видів транспорту в процесі забезпечення нормальної діяльності виробничого, ринкового і інвестиційних комплексів.
Морський торговельний порт, як багатогалузеве унікальне по набору видів діяльності транспортне підприємство, своє фінансове становище забезпечує за рахунок виконання основної функціональної діяльності - виробництва вантажно-розвантажувальних робіт і обслуговування транспортних потоків. Таким чином, головне призначення торгових портів полягає в прискоренні обробки транспортних і вантажних потоків. На жаль, за якісне виконання цього параметра порти заохочуються в недостатній мірі. Цим, зокрема, пояснюється обмеженість зростання інтенсивності обробки тоннажу на терміналах портів. У той же час прискорення доставки вантажів і відправлення транспортних засобів в черговий рейс є найважливішим фактором конкурентоспроможності маршруту, що обслуговується даними транспортними підприємствами.
Лідер по вантажообігу в Україні і третій в рейтингу Чорноморського- Азовського регіону в 2019 році порт «Південний» збільшив переробку вантажів до 53,9 млн.т, додав 11 млн т. (у порівнянні з 2018 роком) і встановив власний рекорд перевалки. Необхідно визначити, що порт «Південний» забезпечує перевалку третьої частини вантажів, що приходять через українські порти [33].
Вантажепереробка ДП «МТП «Южний» наведено в таблиці 3.1.

Таблиця 3.1.
Вантажопереробка ДП «МТП «Южний» за 2019 рік, тис.т.
	 
	 
	2018р. факт
	2019 рік
	% 2019 р.

	 
	 
	
	план 
	факт
	 % викон.
плану
	до 2018 р.

	Вантажопереробка разом
	12 311,5
	11 675
	15 152,3
	129,8
	123,1 

	в тому числі:
	
	
	
	
	

	вугілля
	
	2 525,1  
	3 600  
	1 987,5   
	55,2  
	78,7

	руда
	7 768,0
	6 375
	11 817,7
	185,4   
	152,1   

	мінеральні добрива  (навал)
	-
	-
	127,3
	-
	-

	метал
	32,2
	-
	-
	-
	-

	чавун
	1 591,9
	1 200
	611,4
	51,0
	38,4

	сода каустична (налив)
	88,4
	120
	-
	-
	-

	соя
	33,6
	70
	-
	-
	-

	пиломатеріали
	2,8
	-
	-
	-
	-

	шрот 
	228,4
	240
	329,9
	137,5
	144,4

	шлаки
	2,8
	-
	-
	-
	-

	обладнання
	0,9
	-
	1,5
	-
	166,7

	глина (каолін)
	3,6
	-
	-
	-
	-

	бентонітова глина
	-
	-
	145,7
	-
	-

	лушпиння
	28,8
	70
	40,6
	58,0
	141,0

	аміачна селітра
	-
	-
	47,1
	-
	-

	горох
	0,7
	-
	-
	-
	-

	металобрухт
	-
	-
	0,7
	-
	-

	пісок
	-
	-
	13,0
	-
	-

	клінкер
	-
	-
	29,9
	-
	-

	люпин
	4,3
	-
	-
	-
	-


Джерело: [34]
«Південний» самий глибоководний порт в Чорноморсько-Азовському басейні, який в змозі приймати судна вантажопідйомністю понад 200 тис.т і максимальною осадкою 18,5 м. Історично порт «Південний» формувався як навалювальний експортний порт. Він і на 2019 рік виправдовує свою спеціалізацію: 73,6% (39,6 млн.т) становить експорт. 
Планування і програмування конкурентного розвитку стивідорних операторів не можна протиставляти динамічності параметрів ринку транспортних послуг. Принципи оптимальності використання економічних ресурсів зумовлюють доцільність планомірного регулювання вартісних результатів і витрат щодо умов формування вантажопотоків, що відображають світогосподарські зв'язки. В цьому аспекті важливим стає вибір критерію управління та цільових показників розвитку. Наступним етапом прийняття економічних рішень в системі конкурентної стійкості національної портової системи є оцінка основних переваг стратегії розвитку морегосподарського комплексу в цілому. Для забезпечення ефективного позиціонування стивідорного оператора ДП «МТП «Южний»  необхідно проаналізувати параметри прибутковості цього підприємства в структурі ринку морської торгівлі. Для цього використовуються вихідні дані таблиці 3.2.
Таблиця 3.2.
Параметри діяльності ДП «МТП «Южний» за 2018-2019 рік
	
	2018
	2019

	Прибуток до оподаткування, тис. грн  
	69 233
	71 444

	Відсотки до сплати, тис грн
	3 300
	96 195

	Амортизація, тис грн
	310513
	323292

	Чистий дохід від реалізації продукції, тис грн
	1 698 107
	2 018 196

	Активи, тис.грн
	3 809 838
	3 606132

	Чистий фінансовий результат, тис. грн
	228 468
	258 105

	Власний капітал, тис.грн
	3 316 965
	3 191 751


 Джерело: [35]
Вартісні аспекти ринку транспортних послуг впливають на ефективне позиціонування стивідорного бізнесу через тарифи, активність фрахтового ринку і адекватність техніко-економічного рівня підприємства. Тому в стивідорному бізнесі посилюється роль прибутку в управлінні функціональної та інвестиційною діяльністю та забезпечення конкурентного позиціонування.


EBITDA =,                                   (3.1)


де - прибуток до оподаткування;

- відсотки до сплати;

- амортизація.


Розрахунок на 2018 рік: =    тис. грн.

Розрахунок на 2019 рік:    тис. грн.

EBITDA показує фінансовий результат стивідорного оператора ДП «МТП «Южний», виключаючи вплив ефекту структури капіталу. EBITDA в 2019 році збільшилась на 107 885 тис. грн. (зріст 28,16%).

Рентабельність EBITDA:

,                (3.2)

де В - чистий дохід від реалізації продукції.



Розрахунок на 2018 рік: =


Розрахунок на 2019 рік: =

Даний коефіцієнт відображає прибутковість стивідорного оператора до сплати відсотків, податків і амортизації, і є, на відміну від самого EBITDA, не абсолютним, а відносним показником. Рентабельність EBITDA в 2019 році збільшилась на 1,09 %, що є позитивним чинником.
Економічна рентабельність активів термінального оператора:

, (3.3)


де - чистий фінансовий результат термінального оператора ДП «МТП «Южний»;
А – вартість активів стивідорного оператора.  



Розрахунок на 2018 рік: =

Розрахунок на 2019 рік: 

На кожну гривну активів приходиться збільшення чистого фінансового результату стивідорного оператора ДП «МТП «Южний» на 40 відсотків порівняно з 2018 роком. 
Рентабельність власного капіталу стивідорного оператора ДП «МТП «Южний»:

,   (3.4)

де К – вартість власного капіталу стивідорного оператора.



Розрахунок на 2018 рік: = 


Розрахунок на 2019 рік: =

На кожну гривну власного капіталу стивідорного оператора ДП «МТП «Южний» припадає збільшення чистого фінансового результату на 17,56 відсотків порівняно з 2018 роком. 
Рентабельність діяльності стивідорного оператора:

, (3.5)



Розрахунок на 2018 рік: =


Розрахунок на 2019 рік:=

Рентабельність діяльності стивідорного оператора зменшилася на 5,19% порівняно з 2018 роком. На кожну гривну чистого доходу від реалізації продукції припадає зменшення чистого фінансового результату на 700 грн, що є негативним чинником функціонування термінального оператора. 
Розраховані показники наведені в таблиці 3.3.
Таблиця 3.3. 
Показники прибутковості стивідорного оператора ДП «МТП «Южний»
	
	2018
	2019
	абсолютне відхилення
	Процентне співвідношення

	EBITDA, тис грн
	383046
	490931
	107885
	128,16

	Рентабельність EBITDA,%
	22
	24
	2
	109,09

	Економічна рентабельність активів,%
	5
	7
	2
	140,00

	Рентабельність власного капіталу,%
	6,89
	8,1
	1,21
	117,56

	Рентабельність діяльності,%
	13,5
	12,8
	-0,7
	94,81



Джерело: Розробка автора
При обґрунтуванні параметрів позиціонування підприємств стивідорних операторів необхідно використовувати модель зі змінними темпами зростання основних результатів. Такий підхід випливає з орієнтації інвестора на певний термін активної політики отримання максимальної віддачі на вкладений капітал. Тому в розрахунках з обґрунтування конкурентного позиціонування і прибутковості функціонування капіталу повинні розглядатися потоки чистого прибутку щодо вартості активів (таблиця 3.3).
Для підтримки постійної конкурентоспроможності найважливішим елементом планування стає ефективність функціонування і якість обслуговування транспортних і вантажних потоків. Розрахуємо якісні параметри позиціонування ДП «МТП «Южний». Для цього необхідно врахувати статті витрат портового оператора (таблиця 3.4).

Таблиця 3.4.
Структура витрат портового оператора ДП «МТП «Южний», тис.грн
	№
	Статті витрат
	

2018
	
2019

	
	
	
	

	1.
	Матеріальні затрати:
	15987
	19876

	2.
	Відрахування на соціальні заходи
	57689
	60762

	3.
	Витрати на оплату праці
	98675
	128735

	4.
	Амортизація
	143897
	156987



Джерело: [35]

Матеріаловіддача портового оператора за 2018 та 2019 рік:

                     (3.6)


Розрахунок на 2018 рік: 

Розрахунок на 2019 рік: 
На кожну гривну матеріальних витрат в 2019 році портового оператора припадає зменшення чистого доходу від реалізації на 4,41%, що є негативним чинником. 
Оплатовіддача:(3.7)


  ,    
де ВОП - витрат на оплату праці.

Розрахунок на 2018 рік: 

Розрахунок на 2019 рік: 

Оплатовіддача зменшилася в 2019 році порівняно з 2018 на 1 530 грн. Інтенсивність використання фонду оплати праці зменшилася на 8,89%.
Амортізаціоотдача портового оператора:

,                                (3.8)

де А - витрат на амортизацію.


Розрахунок на 2018 рік: 

Розрахунок на 2019 рік: 
Дані свідчать про підвищення рівня використання основних засобів портового оператора в 2019 році на 16,91 %.

Таблиця 3.5. 
Якісні показники діяльності стивідорного оператора ДП «МТП «Южний»
	
	2018
	2019
	абсолютне відхилення
	Процентне співвідношення

	Матеріаловіддача
	106,22
	101,54
	-4,68
	95,59

	Оплатовіддача
	17,21
	15,68
	-1,53
	91,11

	Амортізаціоотдача
	11,07
	12,86
	1,79
	116,91



Джерело: Розробка автора
Таким чином, можна зробити висновок, що планування ефективності функціональної діяльності стивідорного оператора ДП «МТП «Южний» і його конкурентного розвитку в межах розрахункового періоду ґрунтується на комплексі чинників і стратегічних завдань. Найважливішими умовами стають параметри прибутковості та якості. Однак необхідно оцінити фінансову стійкість стивідорного оператора на ринку стивідорних послуг.


3.2. Оцінка фінансової ефективності діяльності портового оператора ДП «МТП «Южний» в системі ринку транспортних послуг

Транспортна система будь-якої країни є, з одного боку, матеріальної опорою економічного розвитку, а з іншого, найбільшим споживачем ресурсів і технічних засобів. Ця пряма і зворотний зв'язок є одним з факторів економічного зростання, створення нових робочих місць і формування необхідної величини грошових потоків. Тому транспортний комплекс відноситься до об'єктів, які забезпечують економічну безпеку країни [36].
Тому на перший план досягнення і підтримки економічної незалежності країни висуваються проблеми:
1. стійкого функціонування національних транспортних систем в цілому і транспортних вузлів, зокрема, забезпечують виходи на міжнародні товарні ринки;
2. досягнення транспортної незалежності підприємницьких структур країни, які орієнтовані на ринки міжнародного поділу праці;
3. розширення експорту транспортних послуг в системі інтермодальних транспортних коридорів з урахуванням основних обмежень за критеріями інтеграції;
4. оптимізації участі морських транспортних підприємств в обслуговуванні  вантажопотоків;
5. підвищення макроекономічної і підприємницької ефективності оперування на ринку транспортних послуг національних транспортних підприємств.
Основна увага в дипломної роботі сконцентрована на четвертої проблемі – оптимізації участі стивідорного бізнесу в обслуговані вантажопотоків. 
У показнику вантажообігу (таблиця 3.4) найбільш повно відбиваються транспортно-економічні відносини, пов'язані з діяльністю стивідорного оператора. Вантажообіг характеризує реалізацію функціонального призначення підприємства. Цей показник відображає реальну ситуацію світогосподарських зв'язків і масштаби участі портового оператора в їх забезпеченні.
Відповідно до характеристик морського вантажообігу розраховуються обсяг вантажопереробки портового оператора і масштаби виробничого потенціалу. У свою чергу вантажообіг і вантажопереробка зумовлюють потік доходів термінального оператора (таблиця 3.6.). 
Постійна динамічність параметрів ринку морської торгівлі і мінливість умов формування вантажопотоків і тарифів зумовлюють завдання управління конкурентоспроможністю підприємств морського транспорту на основі оптимізації інвестиційних проектів за масштабами і часу реалізації.

Таблиця 3.6.
Виробничо-економічни показники діяльності портового оператора ДП «МТП «Южний»
	Показники
	Од. вим.
	2018р. факт 

	2019 рік
	%    до
2018р.

	
	
	
	План

	Факт    
	%
	

	Вантажопереробка силами  ДП «МТП «Южний»
	тис.тн
	12 311,5
	11 675
	15 152,3
	129,8
	123,1

	Доходи всього
	тис.грн
	1 773 395
	1 808 345
	2 066 706
	114,3
	116,5

	Витрати всього
	тис.грн
	2 001 863
	1 550 240
	1 999 885
	129,0
	99,9

	Чистий прибуток (збиток)
	тис.грн
	-228 468
	258 105
	66 821
	25,9
	збільшення 

	Доходи на 1 тн вантажопереробки
	грн/тн
	144,0
	154,9
	136,4
	88,1
	94,7

	Витрати на 1 тн вантажопереробки
	грн/тн
	162,6
	132,8
	132,0
	99,4
	81,2


Джерело: [34]

Розрахуємо показники фінансової стійкості стивідорного оператора ДП «МТП «Южний». Для цього необхідно врахувати дані фінансової звітності портового оператора (таблиця 3.7).

Таблиця 3.7.
Фінансовий звіт портового оператора ДП «МТП «Южний», тис.грн.
	Параметри
	2018
	2019

	Довгострокові зобов’язання і забезпечення
	176130
	163148

	Поточні зобов’язання і забезпечення
	316143
	261940

	Власний капітал
	3316965
	3191751

	Сукупні активи
	3809838
	3616839

	Оборотні активи
	1267380
	1238566

	Рахунки дебіторів
	197197,2
	219108


Джерело [37]
Фінансова стійкість портового оператора залежить від ступеня адекватності суми доходу порту експлуатаційних витрат і величиною потрібних інвестицій для підтримки оптимального техніко-економічного рівня підприємства.

Коефіцієнт відношення боргу до EBITDA:

,                     (3.9)

де Д- довгострокові зобов’язання;
П- поточні зобов’язання.

Розрахунок на 2018 рік: 

 Розрахунок на 2019 рік: 

Коефіцієнт фінансової стійкості, який характеризує співвідношення власних та позикових коштів розраховується по формулі:

,(3.10)

де КАП – власний капітал.

Розрахунок на 2018 рік: 

Розрахунок на 2019 рік: 
Коефіцієнт поточної ліквідності показує наявність ресурсів у портового оператора, які можуть бути використані для погашення поточних зобов’язань:

 (3.11)


        Розрахунок на 2018 рік: 

Розрахунок на 2019 рік: 
Коефіцієнт поточної ліквідності зростає на 0,73 в 2019 році, що являє собою позитивним чинником в діяльності портового оператора в структурі ринку морської торгівлі.
Коефіцієнт оборотності рахунків дебіторів портового оператора [38]:



         де - річна сума доходу портового оператора;(3.12)


- рахунки дебіторів.




Даний показник в 2019 році збільшився на 440 грн. (104,89%).
Коефіцієнт оборотності активів портового оператора: 

(3.13)


де - сукупні активи портового оператора.




Коефіцієнт оборотності активів ДП «МТП «Южний» в 2019 році показує ріст, на кожну грошову одиницю сукупних активів припадає збільшення доходів портового оператора на 21,27%.
Таблиця 3.8.
Показники фінансової стійкості портового оператора ДП «МТП «Южний»
	
	2018
	2019
	абсолютне відхилення
	Процентне співвідношення

	Коефіцієнт відношення боргу до EBITDA
	1,29
	0,86
	-0,43
	67

	Коефіцієнт фінансової стійкості
	6,73
	7,51
	0,78
	111,59

	Коефіцієнт поточної ліквідності
	4
	4,73
	0,73
	118,25

	Коефіцієнт оборотності рахунків дебіторів
	8,99
	9,43
	0,44
	104,89

	Коефіцієнт оборотності активів
	0,47
	0,57
	0,1
	121,27


Джерело: [Розробка автора]
Спостерігається скорочення коефіцієнт відношення боргу до EBITDA в 2019 році на 430 грн, зменшення на 33% порівняно з 2018 роком.
Залежність підприємств від зовнішніх джерел в 2019 році порівняно з 2018 роком скоротилася на 780 грн. Коефіцієнт фінансової стійкості підвищився на 11,59% в 2019 році.   
При зростанні якості транспортного процесу підвищені витрати стивідорного бізнесу утворюють значний ефект у вантажовласників. Тому в програмах розвитку стивідорних компвній за якісними параметрами необхідно враховувати перерозподіл ефекту з мультимодальних транспортних технологій. Посилення вимог до зростання якості транспортного обслуговування вантажопотоків зумовлює завдання, пов'язані із стимулюванням розвитку вантажних терміналів з урахуванням зростаючих транспортних витрат.
Головним у розвитку стивідорного бизнесу за умовами інтегрованих параметрів - перехід до інноваційних технологій, що охоплюють весь виробничий процес на базі малоопераційних технологій і забезпечують скорочення часу доставки товарів на принципах логістики. Потрібно диференціація підходу до вибору форми конкурентного розвитку в залежності від стану елементів, які входять до структури транспортних підприємств. Одним з критеріальних принципів взаємодії слід вважати можливість досягнення інвестиційної незалежності системи.
Проблемою сталого функціонування морської транспортної системи в цілому і окремих її підприємств є нерівномірність старіння технічних засобів вантажних терміналів. Це призводить до епізодичного зростанню експлуатаційних витрат, зниження провізної і пропускної здатності і втрати конкурентоспроможності. Ці фактори суттєво звужують нішу ринку транспортних послуг з сприятливими ціновими умовами.


3.3. Оцінка інтегрального ефекту конкурентного позиціонування ДП «МТП «Южний» 

Стивідорі компанії мають в своїй основі немобільні стаціонарні споруди і пристрої з тривалими термінами служби і при зміні параметрів світового товарообігу можуть виявитися в складних фінансових умовах. Крім того, висока капіталомісткість стивідорного господарювання зумовлює наступ періодів незбалансованого співвідношення фінансових потреб на оновлення техніко-економічного рівня та параметрів фізичного і морального стану матеріально-технічної бази.
Якість і повнота доставки вантажів - макроекономічна проблема, її рішення може бути засноване на всілякому сприянні взаємодії різновідомчих підприємств транспорту. Найважливішим стає створення логістичних комплексів, що забезпечують конкурентність обробки вантажних потоків при мінімальній чисельності працівників і сервісних підрозділів.
У нормальній конкурентному середовищі портовий оператор не може домогтися максимізації фінансового результату на базі верхньої межі тарифу. Рівень тарифних ставок і зборів в нормальних умовах функціонування обумовлюється збалансованістю інтересів вантажовласників, транспортних підприємств і комерційних завдань порту. При посиленні інтеграційних процесів в транспортному обслуговуванні світових господарських зв'язків зростає роль зовнішніх чинників формування цін на роботи та послуги порту.
У цих умовах транспортні тарифи визначають величину граничних витрат, при перевищенні яких буде знижуватися ефективність капітальних активів. Тому результати діяльності торгового порту визначаються в першу чергу параметрами системи: вантажовласники - транспортні підприємства - ринок транспортних послуг. Важливо організаційне забезпечення і контроль співвідношення транспортної потужності, резервів і допустимих витрат.
Існують альтернативні стратегії інвестування для досягнення обраної мети стивідорного бізнесу і виходу його на ринок транспортних послуг. У загальному вигляді в світовій практиці у всіх інструментах інвестиційної діяльності реалізуються спеціальні типи стратегій [40]:
- довгострокового володіння;
- отримання високого доходу на інвестований капітал;
- довгострокового зростання якості інвестицій;
- агресивного управління акціями;
- спекуляції.
Стратегія довгострокового володіння зумовлює націленість на стале позиціонування стивідорного бізнесу в реальних умовах ринку морської торгівлі. Безпека інвестицій ґрунтується на управлінні ефективністю конкурентного позиціонування стивідорних компаній. Прибутковість капіталу повинна забезпечуватися протягом 12-20 років, тобто морального або фізичного терміну роботи стивідорних операторів. Протягом цього терміну повинен бути накопичений капітал для реінвестування на новому техніко-економічному рівні портового оператора.
Необхідно розробка організаційно-економічного механізму фінансування комплексу в цілому і національних ділянок, розрахунку і використання емерджентного ефекту.
Проведемо оцінку конкурентного позиціонування портового оператора ДП «МТП «Южний». Розрахунок введеться по основним видам вантажу: вугілля, руда, чавун за 2019 рік.
Одиничний коефіцієнт конкурентоспроможності термінального оператора по інтенсивності обробки вантажу:

(3.14)


 де  - інтенсивність вантажних робіт портового оператора;
М – середньозважена інтенсивність обробки вантажу регіональних операторів Чорноморсько-Азовського регіону.






Одиничний коефіцієнт, який враховує рівень вантажопереробки портового оператора:

(3.15)


де   - вантажообіг термінального оператора ДП «МТП «Южний» (таблиця 3.1).


 – середньозважений  вантажообіг портових операторів Чорноморсько-Азовського регіону






Коефіцієнт, що враховує параметри взаємодії з суміжними видами транспорту:

(3.16)


де - середньозважений час прибуття вантажу на термінал  стивідорного оператора Чорноморсько-Азовського регіону, (доб)

    - час прибуття вантажу на термінал портового оператора, (доб)






Інтегральний рівень конкурентного позиціонування портового оператора:

(3.17)


де значущість параметра в долях одиниці, згідно з планом розвитку морських торговельних портів на період до 2035 року.






Згідно з стратегічним планом розвитку ДП «МТП «Южний» інвестиційна політика охоплює:
·  реконструкцію та модернізацію вугільного комплексу: об’єм інвестицій (власні кошти портового оператора) 45678 тис грн.;
· Модернізація та реконструкція рудного комплексу (власні кошти термінального оператора) 59527 тис.грн.
З урахуванням інвестиційної політики, яка направлена на підвищення техніко-економічного рудно-вугільного комплексу портового оператора ДП «МТП «Южний», за власні кошти підприємства, інтегральний проектний рівень позиціонування складає:

  (3.18)


де  – індекс впливу проектного техніко-економічного рівня рудно-вугільного комплексу портового оператора на основні параметри позиціонування «МТП «Южний»:

(3.19)

де ОК - вартості основного капіталу на 2019 рік (таблиця 3.2);

- капітальні вкладення в конкурентний розвиток портового оператора.








Підвищення конкурентного позиціонування рудно-вугільного комплексу з урахуванням власних коштів, які спрямовані на забезпечення проектного техніко-економчсного рівня портового оператора ДП «МТП «Южний»:

(3.20)





На наш погляд, як бачимо із розрахунків, що об’їм інвестицій за власні кошти портового оператора в розмірі 105205 тис.  грн. на реконструкцію та модернізацію рудно-вугільного комплексу для стійкого економічного ефекту недостатньо. 
Необхідна раціональна інвестиційна політика, спрямована на підвищення конкурентного позиціонування портового оператора в структурі регіонального ринка транспортних послуг, шляхом залучення зовнішнього інвестування.


ВИСНОВКИ


Криза, викликана пандемією COVID-19, посилила проблеми в системі міжнародного виробництва, що виникли в внаслідок нової промислової революції, посилення економічного націоналізму і імперативної стійкості. Необхідно підкреслити, що ця криза  викличе різке скорочення прямих іноземних інвестицій. Прогнозується, що зниження глобального притоку  прямих іноземних інвестицій складе в 2020 році до 40% в порівняно з рівнем 2019 року в 1,54 трлн дол.
Виникає проблема оптимальності періоду залучення і розподілу економічних ресурсів за напрямками інтеграції морських транспортних підприємств і досягнення адекватності техніко-економічного рівня стивідорних компаній і підвищення їх конкурентоспроможності. Нерівномірність зміни умов роботи морських транспортних підприємств ускладнює процес управління ефективністю їх функціонування. Тому важлива система контролю ступеня концентрації ресурсів за трьома факторами - часу, концентрації капіталу і величиною тарифу.
Підкреслено, що основною орієнтацією стратегії конкурентного позиціонування стивідорного бізнесу в Україні є забезпечення ефективної інвестиційної діяльності, управління конкурентним рівнем виробничих процесів, регулювання оптимальної структури основного капіталу за термінами служби і продуктивності, розширення експорту транспортних послуг, формування резервів сталого функціонування в системі циклічних змін вантажопотоків.
Розрахунок і аналіз конкурентного позиціонування стивідорних операторів на ринку транспортних послуг повинен забезпечувати:
· виявлення причин і проблем зниження економічної стійкості підприємства;
· виявлення і реалізація організаційних і технічних резервів зростання економічної ефективності стивідорного бізнесу;
· обґрунтування параметрів ефективного розвитку основних підрозділів;
· поточний контроль ефективності реалізованих проектів розвитку;
· вдосконалення управління параметрами ефективності функціонування стивідорних операторів;
· встановлення заходів кількісного впливу основних факторів на показники позиціонування стивідорних підприємств.
Обґрунтовано, що портові оператори, які реалізують маркетингові та логістичні технології, повинні націлюватися на розширення своєї функціональної діяльності в структурі регіонального ринка морської торгівлі та створювати для вантажовласників пріоритетні умови. Критерієм вирішення технічних, організаційних і правових аспектів сталого функціонування портового бізнесу залишається рівень рівноважних стивідорних тарифів і ставок портових зборів. Управління рівнем середніх витрат на виробництво вантажних робіт - найважливіша умова розширення участі портового оператора в освоєнні транзитних вантажопотоків на базі боніфікаціі базових ставок.
Виявлено, що для забезпечення конкурентного позиціонування стивідорного бізнесу необхідно: обґрунтувати параметри прибутковості та якості діяльності морських транспортних підприємств в структурі регіонального ринку морської торгівлі. Розвиток морських транспортних підприємств в цілому підтверджує ідею про те, що галузі мають різну привабливість, яка визначає їх рентабельність. Рентабельність EBITDA стивідорного оператора ДП «МТП «Южний» за 2019 рік зросла, на 9,09% порівняно з 2018 роком.  Але не слід забувати і якістні характеристики підприємств морського транспорту. Матеріаловіддача та оплатовіддача портового оператора ДП «МТП «Южний» в 2019 рік має негативну характеристику (скорочення матеріаловіддачі на 4,41% порівняно з 2018 роком та оплатовіддача на 8,89%).
Уточнено, що до основних завдань менеджменту в системі стивідорного ринку відноситься недопущення ситуації, при якої можливе зниження вантажопотоків і зменшення прибутку.
Серед проблем підвищення ефективності функціонування морських транспортних підприємств в сучасних процесах формування мультимодальних транспортних технологій необхідно виділити:
· вдосконалення планування взаємодії основних ланок, що утворюють міжнародні транспортні коридори;
· забезпечення ритмічності роботи транспортного вузла;
· позасистемні стимулювання економічності і якості роботи;
· інтенсифікація використання ресурсів морегосподарського комплексу;
· вирівнювання розвитку всіх видів транспорту, які забезпечують безперервну обробку вантажопотоків.
Виявлено, що серед заходів, націлених на забезпечення конкурентного позиціонування стивідорного бізнесу є:
· створення центрів обслуговування транзитних вантажопотоків;
· постійного проведення маркетингових досліджень міжнародних відносин на предмет оцінки можливого формування вантажопотоків;
· застосування гнучкої тарифної політики щодо якісних параметрів обслуговування вантажопотоків;
· орієнтація на конкурентний техніко-економічний рівень стивідорних компаній;
· оптимізація взаємодії різних видів транспорту за критерієм інтенсивності доставки вантажів;
· вдосконалення інституційних засад управління морським транспортним комплексом.
Розвиток морських транспортних підприємств регіону має сприяти повному задоволенню потреб у високоякісній обробці вантажопотоків і транспортних засобів до граничних витрат, що відповідають обмеженням макроекономічної значущості процесу і величиною збалансованого тарифу ринку стивідорних послуг.
Підкреслено, що ефективність функціонування  та конкурентне позиціонування стивідорних компаній залежить від прогресивності організаційно-правових форм досягнення адекватних параметрів на базі реальних інвестиційних процесів. Тому найважливішим стає вибір організаційно-економічного механізму, націленого на оновлення і підтримку виробничого потенціалу підприємств. 
Систематизовані макроекономічні та внутрісистемні  фактори  конкурентного позиціонування портових операторів в структурі ринка морської торгівлі та згрупована логістична - інформаційна  модель, яка відображає вплив параметрів на  економічну стійкість стивідорного бізнесу з урахуванням критеріальних обмежень.
Розрахований та проаналізований діючий та проектний рівень конкурентоспроможності ДП «МТП «Южний» з урахуванням інвестиційної політики, яка направлена на модернізацію та реконструкцію рудно-вугільного комплексу. 
Підкреслено, що власних коштів стивідорного оператора ДП «МТП «Южний» в розмірі в 105205 тис.грн. недостатньо для забезпечення сталого конкурентного розвитку портового оператора, тому рекомендовано  раціональна інвестиційна політика, яка буде спрямована на підвищення конкурентного позиціонування портового оператора в структурі регіонального ринка транспортних послуг, шляхом залучення зовнішнього інвестування.
Також дані розрахунків дипломної роботи свідчать про недостатню обґрунтованість інвестиційних і господарських рішень - як з боку державних органів, так і з боку національного оператора ДП «МТП «Южний» щодо вибору стратегії сталого розвитку. Важливо звернути увагу на причини, що стримують нормальний розвиток підприємства і його взаємини в системі обслуговування вантажних потоків.
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АНОТАЦІЯ

Необхідність розробки наукових положень дипломної роботи диктується основними умовами і новими тенденціями в системі ринку стивідорних послуг, проблемами функціонування морських транспортних підприємств на ринку транспортних послуг. Розглянуто і дана оцінка інвестиційним процесам в глобальній економіці. Проаналізовано умови функціонування морських транспортних підприємств в системі ринку морської торгівлі. Дана оцінка перспективам конкурентного розвитку стивідорного бізнесу з урахуванням нових тенденцій і пандемії. 
Відзначаються особливості конкурентного позиціонування термінальних операторів в Чорноморсько-Азовському регіоні. Виявлено критеріальні особливості позиціонування морських транспортних підприємств.
Представлено аналіз умов роботи національних стивідорних операторів і виявлені проблеми їх конкурентного позиціонування в регіональному ринку транспортних послуг. Наприклад, наведені дані, що відображають динаміку функціонування портів України за 2015-2019 рік.
 Обґрунтовано параметричні особливості функціонування стивідорного бізнесу в Україні. Відзначено умови досягнення адекватності техніко-економічного рівня портових операторів вимогам зовнішньої системи. Таким чином, представлена ​​інформаційно-логістична модель, яка відображає взаємозв'язок системних параметрів, які впливають на сталий розвиток морського бізнесу.
В результаті обґрунтовані умови прийняття раціональних рішень в області інвестиційної діяльності портового оператора ДП «МТП «Южний».
      
Ключові слова. Морські транспортні підприємства, позиціонування та конкурентний розвиток, портові оператори, інвестиційні стратегії, фінансова стійкість, інтегральна ефективність.
ANOTATION

The need for the development of scientific status of diploma robots is dictated by the main minds and new trends in the system of stevedoring services, problems of the functioning of maritime transport enterprises in the market of transport services. Viewed and given an assessment of investment processes in the global economy. The analysis of the function of maritime transport enterprises in the maritime trade system was analyzed. An assessment was given to the prospects for the competitive development of the stevedore business with the development of new trends and pandemics.
The particularity of the competitive position of thermal operators in the Chornomorsko-Azov region is evident. The critical features of the position of the marine transport enterprises have been revealed.
An analysis of the minds of the robots of national stevedore operators and the emergence of problems of competitive position in the regional market of transport services is presented. On the other hand, the information is provided, and how the dynamics of the port function of Ukraine for 2015-2019 rik is displayed.
 The parametric features of the stevedoring business in Ukraine have been established. It is necessary to improve the adequacy of the technical and economic level of port operators in the transport system. In such a rank, the informational-logistic model is presented, as it represents the interconnection of system parameters, which is poured into the development steel of the marine business.
As a result, we have established a rationalization for the adoption of rational solutions in the area of ​​investment activity of the port operator DP “MTP Yuzhny”.
      
Key words. Marine transport enterprises, positioning and competitive development, port operators, investment strategies, financial efficiency, integral efficiency.
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