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Аннотация. Нормализация состояния 
морского транспортного потенциала в усло-
виях постоянных количественных и струк-
турных изменений предопределяется необхо-
димостью решения постоянно усложняю-
щихся задач. Новые решения должны учиты-
вать постоянство изменения технико-эко-
номического уровня нового транспортного 
флота и терминалов морских портов. Опти-
мальность темпов развития морского транс-
порта предопределяется характером оценки 
операторами закономерности формирования 
грузопотоков в ближайшей перспективе. 
Транспортная индустрия в своем развитии 
фактически не может реализовать чисто 
предпринимательские позиции. Это ограни-
чивается приоритетом закономерностей    
эффективного обслуживания грузопотоков и 
наличием жестких экстернальных ограниче-
ний. Аналогично проявляются администра-
тивные подходы к решению текущих эконо-
мических задач, особенно это характерно для 
усиления регуляторных и тарифных решений 
для прохода проливом Босфор для судов тор-
гового флота. Совокупность подсистем мор-
ского транспорта должна иметь точное и 
правильное управление как на глобальном 
уровне, так и внутри предприятия. Объек-
тивные и субъективные факторы услож-
няющие экономическую позицию судоходных 
компаний и обусловливают задачи оптими-
зации принятия соответствующих управ-
ленческих решений. 

Ключевые слова: критерии принятия 
решений, экстерналии, сбалансированность, 
развитие, позиция. 
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Анотація. Нормалізація стану морсь-

кого транспортного потенціалу в умовах пос-
тійних кількісних і структурних змін зумов-
лює необхідність вирішення тих завдань,     
якi постiйно ускладнюються. Нові рішення 
повинні враховувати сталість зміни техніко-
економічного рівня нового транспортного 
флоту і терміналів морських портів. Опти-
мальність темпів розвитку морського транс-
порту зумовлюється характером оцінки опе-
раторами закономірності формування ванта-
жопотоків в найближчій перспективі. Транс-
портна індустрія в своєму розвитку фак-
тично не може реалізувати чисто підприєм-
ницькі позиції. Це обмежується пріорите-
том закономірностей ефективного обслугову-
вання вантажопотоків і наявністю жорст-
ких екстернальних обмежень. Аналогічно 
проявляються адміністративні підходи до 
вирішення поточних економічних завдань, що 
особливо характерно для посилення регуля-
торних і тарифних рішень для проходу про-
токою Босфор для судами торгового флоту. 
Сукупність підсистем морського транс-
порту повинна мати точне і правильне         
управління як на глобальному рівні, так і все-
редині підприємства. Об'єктивні та суб'єк-
тивні фактори ускладнюють економічну      
позицію судноплавних компаній і обумовлю-
ють завдання оптимізації прийняття відпо-
відних управлінських рішень. 

Ключові слова: критерії прийняття 
рішень, екстерналії, збалансованість, 
розвиток, позиція. 
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Abstract. The normalization of the state of maritime transport potential under 

conditions of constant quantitative and structural changes is predetermined by the need 
to solve constantly complicated different tasks. New decisions should take into account 
the constancy of changes in the technical and economic level of the new transport fleet 
and terminals of seaports including not only the system in general, but also its split state 
in a state of subsystems of a certain organization. The optimality of the pace of 
development of maritime transport is predetermined by the nature of the assessment by 
operators who foresee and declare about the upcoming pattern of the formation of freight 
traffic, which helps to know the approximate condition of the pattern’s state in a near 
future. The transport industry in its development actually cannot purely realize the 
business positions. This is limited by the priority of the patterns of efficient maintenance 
of cargo traffic and the presence of rigid external restrictions. Analogously, the  
administrative approaches of solving current economic tasks are formed, which is 
deemed to be an especial characteristic of strengthening regulatory and tariff solutions 
for the passage of the Bosphorus for the vessels of the merchant fleet. The combination of 
sea transport subsystems must have accurate and proper management both at the global 
level and within the enterprise. The complexity of the proper management of the complex 
of maritime subsystems is caused by many different factors, the most of which are 
connected to differentials between companies, as well as the different types of 
transportations and fleet structures which are both, connected to each other and being 
different as the own origins of their activities. As an important feature, it  should be borne 
in mind that the  objective and subjective factors complicating the economic position of 
shipping companies determine the tasks of optimizing the adoption of relevant 
management decisions. 

Keywords: maritime transport, fleet, balance, development, position 
 
Постановка проблеми. У сис-

темі стійкості функціонування під-
систем морського транспорту на    

особливу увагу заслуговує ряд фак-
торів, які ускладнюють ефектив-   
ність розвитку морської транспортної        



DEVELOPMENT OF MANAGEMENT  
AND ENTREPRENEURSHIP METHODS  

ON TRANSPORT, № 2 (75), 2021                       

РОЗВИТОК МЕТОДІВ   
УПРАВЛІННЯ ТА ГОСПОДАРЮВАННЯ   

НА ТРАНСПОРТІ, № 2 (75), 2021                           
 

 

 18 

індустрії. У цьому аспекті виділяється 
пошук особливих переваг формуван-
ня нових транспортних маршрутів в 
тенденції посилення глобалізаційних 
процесів. Крім того, збалансованість 
розвитку окремих складових глобаль-
ного ринку морської торгівлі обме-
жується можливостями окремих опе-
раторів і вимогами адекватності з   
боку системи в цілому. 

Слід згадати про створення 
штучних перешкод [1] для станов-
лення морських транспортних підпри-
ємств за критеріями адекватної стій-
кості щодо конкурентних стратегій. 
До системного розвалу національної 
економіки провідні порти за рахунок 
чистого прибутку почали купувати 
транспортні судна для створення стій-
кого обслуговування спеціалізовано-
го вантажопотоку. Але галузеве ві-
домство, з одного боку, на базі вилу-
чення цього флоту намагалося ство-
рити судноплавну компанію. З іншого 
боку, фактично такі наміри знизили 
підприємницьку оперативність на ос-
нові створення об'єднання «Укрмор-
порт», на утримання якого порти 
відраховували свої грошові кошти. 
Через деякий час, не дивлячись на 
провал такої форми централізації 
створюється Адміністрація морських 
портів. Однак ні перше відомство, ні 
друге взагалі не забезпечили при-
росту вантажопотоку через націона-
льні порти. Фактично створена особ-
лива форма негативних екстерналій. 

Одночасно на тлі глобалізації 
економічних відносин фактично    
сформувалася дезінтеграція морських 
транспортних центрів від Велико-
британії. Прикладами пріоритетного 
позиціонування стає створення мор-

ських універсальних хабів: Сінгапуру, 
Гонконгу, Дубая і інших. 

Про можливості формування 
лідерських позицій свідчать стратегії 
випередження. Так, Сінгапур крім 
концентрації вантажопотоків розши-
рює свою діяльність на основі подат-
кових стимулів: 

- центр врегулювання морських 
спорів, який надає послуги з більш 
низьким витратам порівняно з Лон-
доном; 

- сукупність морських послуг з 
нафтобізнесу; 

- зміцнюється позиція з питань 
морського арбітражу (SIAC). 

Гонконг в свою чергу розширює 
позицію в глобальному морському 
транспортному бізнесі, намагаючись 
обмежити в цьому регіоні Сінгапур. 
Реалізуючи конкурентну перевагу – 
свободу обслуговування вантажопо-
токів Китаю, перетворюється одно-
часно судноплавний центр, а також 
посилюється роль арбітражу для 
азіатських компаній. Таким чином 
формується пріоритет компетентності 
в забезпеченні національних інтересів 
у глобальному транспортному прос-
торі. 

У цьому аспекті Україна повин-
на не тільки зберегти, але й розши-
рити свої позиції в глобальному рин-
ку морської торгівлі з урахуванням 
ініціативи Китаю про формування 
альтернативних маршрутів Схід-Захід 
[2]. Тому актуальним залишається 
пошук шляхів не тільки утримання, а 
й розширення позиції національної 
морської транспортної індустрії. 

Огляд останніх досліджень і 
публікацій. Перевага участі в гло-
бальному ринку морської торгівлі  
зумовлюється фактором – відкритті 
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ділового середовища. Тому викорис-
тання стимулюючих стратегій для 
окремих транспортних компаній в 
сучасних умовах обмежена. При цьо-
му транспортний транзитний простір 
не сприймає адресних знижок. Такий 
підхід веде до дискримінації не тільки 
окремих підприємств, але і ринкового 
механізму в цілому. Світовий досвід 
державного регулювання функціону-
вання природних монополій обумов-
лює правомірність позиціювання кон-
курентних підсистем, що досить чітко 
викладено в роботі [3]. 

При виборі позиції слід врахо-
вувати ситуацію, зумовлену проце- 
сами трансформації початкових основ 
глобалізації ринку морської торгівлі. 
Це істотно змінює роль окремих мор-
ських регіонів. Поява завдань ухи-
лення від деструктуризації торго-
вельного судноплавства вимагає не 
тільки додаткових рішень, але й 
оптимізації управлінських рішень. У 
цих умовах необхідний вибір таких 
цілей, які б забезпечували ефективну 
диференціацію національного мор-
ського транспортного комплексу [4]. 

Проте, жорсткі переваги дозво-
ляють змінювати базові позиції. Так, 
Дубай стає центром не тільки інвести-
ційних стратегій. Це третій регіональ-
ний центр морських технологій в Азії. 
Тут також сформований морський 
арбітражний центр у регіоні Близь-
кого Сходу. 

Складність даної теми визна- 
чила неоднозначність підходів до  
вирішення проблеми у вітчизняних та 
зарубіжних дослідженнях. У цьому 
аспекті звертає на себе увагу поста-
новка і напрямки вирішення в робо-
тах [5; 6]. Особливо звертається увага 
на публікації вітчизняних авторів [7; 

8]. Проте, проблеми неадекватного 
управління морським транспортом на 
рівні відомства, які не забезпечують 
становлення України як стандартної 
морської держави, вимагають акцен-
тування уваги на оптимальності прий-
няття рішень щодо ефективного роз-
витку підсистем морської транспорт-
ної індустрії.  

В аспекті даного дослідження 
необхідно відзначити трансформацію 
організаційної та виробничої струк-
тури Одеського порту, який найбільш 
повно вписався в сучасні закономір-
ності формування ринку морської   
торгівлі. 

Завдання дослідження. Серед 
загальних закономірностей розвитку і 
функціонування глобального ринку 
морської торгівлі слід виділити стра-
тегію збалансованого розвитку влас-
ницьких і операторських компаній, як 
фактора, що відображає вимоги між-
народних економічних відносин у    
забезпеченні ефективної реалізації 
поділу і спеціалізації праці. Одночас-
но при цьому формується дисбаланс 
вартості морських перевезень і капі-
тальних активів флоту. Таким чином, 
необхідно управління характером 
стійкості розвитку національної еко-
номіки та організації товарообмінних 
операцій за критеріями прискорення 
обслуговування вантажних потоків з 
метою зниження потреби в оборот-
ному капіталі. Це врівноважує зрос-
тання доходів при відносно повільно-
му промисловому розвитку постінду-
стріальних країн. 

Ринок морської торгівлі в знач-
ній мірі регулюється конкурентами. 
Тому при стандартному рівні транс-
портних послуг утримання позиції 
може бути пов'язано тільки зі страте-
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гією лідерства по економічності і часу 
обслуговування. Тому при збереженні 
тенденції глобалізації на перший план 
висуваються проєкти злиття та погли-
нання з метою досягнення ефекту 
масштабу. За рахунок цього форму-
ється контроль вантажних потоків 
найбільшими операторами зовнішньої 
торгівлі. Накопичення завдяки цьому 
інвестицій дозволяє в подальшому 
домінувати і в нових маршрутах оп-
тимізації обслуговування вантажопо-
токів. 

У кінцевому рахунку, завдання 
управління збалансованістю стану 
транспортної системи обумовлюють 
необхідність оцінки інвестиційних рі-
шень. Важливо в цьому аспекті врахо-
вувати не тільки результати функціо-
нальної діяльності. Зростає роль си-
нергії і емерджентної складової ста-
лого позиціонування підсистем мор-
ського транспорту. Результативність 
використаних методів прийняття еко-
номічних рішень в торговельне суд-
ноплавство зумовлюється масштаб-
ністю формування вантажних потоків 
і закономірностями упорядкування 
цього процесу. 

Основний матеріал досліджен-
ня. Кількісні параметри діяльності 
морського транспортного судноплав-
ства зумовлюють особливості транс-
формації положення. Наприклад, спо-
стерігається розширення ролі Парижа 
при збереженні морської позиції Лон-
дона. Всі процеси оптимізації в гло-
бальному ринку морської торгівлі 
стають основою модернізації принци-
пів створення нормативно-правової 
бази, що забезпечує вибір стратегії 
сталого позиціонування. Важлива єд-
ність підходу до збалансованості мак-
роекономічних і підприємницьких ін-

тересів роботи морської транспортної 
індустрії.  

При цьому слід враховувати 
вплив зовнішніх факторів на пара-
метри позиціонування флоту і портів і 
підтримувати системою податкового 
кредитування. Необхідно звернути 
увагу на ту обставину, що країни 
Причорномор'я крім транзитних пере-
ваг розширюють свої позиції в гло-
бальній економіці в сегменті зернових 
і олійних ресурсів. Це в свою чергу 
підвищує інвестиційний рейтинг роз-
витку спеціалізованих портових тер-
міналів на основі підприємницької 
ініціативи. 

Відповідно до цього формується 
принцип управління судноплавством і 
вибір концепції реалізації бізнес-
плану, заснованого на інноваційних 
вимоги оптимізації технічного стану 
судів щодо конвенційних обмежень. 
Цим і обмежується рівень економіч-
ності перевезень. Однак принциповим 
значенням стає процес нормалізації 
вартості активів і грошового потоку. 
При цьому слід контролювати ступінь 
стану капітальних активів відповідно 
до положення: «Економічна вар-   
тість – це чиста ринкова вартість    
активів і пасивів на певний момент 
часу». Тому нестабільність функціо-
нування ринку морської торгівлі 
зумовлює динамічність розвитку фло-
ту щодо адекватності ряду умов, що 
змінилися при доцільності продов-
ження життєвого циклу. 

Складна сукупність економіч-
них і екстернальних факторів підви-
щує вимоги до реалізації проектів   
інноваційного вирішення проблем 
раціоналізації торгового судноплав-     
ства. Найголовнішим завданням стає 
досягнення маржинальних показників 
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ефективності щодо альтернативних 
варіантів позиціонування. При цьому 
необхідно враховувати відносне зрос-
тання капіталомісткості рішень. Саме 
недооцінка цього фактору визначила 
кризовий стан ряду операторів. 

З урахуванням основних крите-
ріїв інноваційного розвитку морських 
транспортних підприємств результа-
тивність може оцінюватися за умо-
вою 

 
1[ (1 e )]pb

ft pin pb tl
pin lв

d
E K K

d T
    , 

 
де pinK ‒ вартість капітальних активів 
інноваційного рівня; 
    pbK ‒ вартість об'єктів морського 
транспорту, що підлягають заміні за 
критеріями конкурентоспроможності; 
    pbd  ‒ продуктивність порівнюва-
них варіантів позиціонування на     
ринку морських перевезень: іннова-
ційний (in) і базовий (b); 
     etl  ‒ коефіцієнт, що відображає 
переваги життєвого циклу інновацій-
ного рішення; 
     lвT  ‒ розрахунковий життєвий цикл 
конкурентного позиціонування роз-
глянутого напрямку розвитку. 

Галузеві характеристики підсис-
тем морської транспортної індустрії в 
повній мірі відповідають обмежен-
ням: «У тих галузях, де конкуренція 
носить дійсно глобальний характер, 
присутні експорт або прямі іноземні 
інвестиції» [9 Пор, с. 334]. Експорт 
транспортних послуг для активних 
морських держав стає однією з еко-
номічних цілей. У свою чергу це 
зумовлює потік іноземних інвестицій 
при відсутності неправових обмежень 
підприємницької діяльності. 

Зазначене зумовлює концент-
рацію уваги на пріоритетах участі 
окремих країн у розвитку міжнарод-

ного ринку морської торгівлі. При 
цьому виділяються основні стратегії 
сталого позиціонування основних   
судновласницьких підсистем на прин-
ципах збалансованості. У цьому від-
ношенні сформувалося твердження, 
що «... ніхто в світі не несе відпо-
відальності за світову економіку в 
цілому» [10, с. 20-21]. Це демонст-
рують протиріччя між провідними 
економіками при вирішенні своїх 
внутрішніх завдань. Така ситуація 
виникає при досягненні нового рівня 
державами, які раніше перебували в 
залежності від імпортних потоків. Як 
тільки Китай вийшов в лідери по 
промисловому виробництву та фак-
тичного домінування в ряді сегментів 
морського судноплавства сформува-
лися альтернативні підходи до участі 
в глобальних фінансових відносинах. 
Це в свою чергу зумовило реакцію 
судновласницьких структур на вико-
ристання інноваційних технологій та 
оптимізацію управління по ефектив-
ному використанню ресурсів щодо 
нових обмежень і ризиків. 

Для України пріоритети екс-
портних позицій зосереджені в зерно-
вому і сировинному сегментах. У зер-
новому високостійкому сегменті пра-
цюють всі міжнародні великі компа-
нії, що забезпечують необхідні гро-
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шові потоки. Вони в той же час праг-
нуть до скорочення числа посеред-
ників між зерновиробниками і імпор-
терами. Це зумовлює і транспортну 
логістику від елеваторів до портів і 
морських маршрутів. Але в цьому 
процесі не повинна зменшуватися 
частка національної складової. 

Крім економічних проблем в 
поточних умовах глобального ринку 
морської торгівлі важливим є не тіль-
ки ефективність судноплавної індуст-
рії, а й безпека мореплавства в ці-
лому. Спеціалізоване судноплавство 
зазвичай вважає за краще викорис-
товувати якісні регістри, тому в скла-
ді великотонажного флоту фактично 
виключається принцип субстандарт-
ного функціонування. Тому такі суд-
ноплавні компанії відрізняються ви-
сокопрофесійними фахівцями. 

Іншою проблемою залишається 
ризик виникнення організаційної, 
економічної та ресурсної незбалан-
сованості функціонування транспорту 
окремих приморських регіонів. Важ-
ливо дотримання збалансованості 
провізної здатності і потреби в пере-
міщенні вантажів і пасажирів. Пору-
шення кількісної і інноваційної відпо-
відності обумовлюється інтенсивніс-
тю реалізації конкурентних   переваг 
окремими судноплавними компанія-
ми і нерозвиненістю принципів інтер-
модальних технологій обробки єди-
них вантажопотоків. 

Слід також пам'ятати, що тран-
зитні перевезення вимагають швид-
кості і зручності не тільки в процесі 
руху, але особливо при переміщенні 
через митну портову зону. Також        
важливо враховувати розвиток при-
кордонної інфраструктури за крите-

ріями ритмічності руху партій ванта-
жів. 

Порушення стійкості локальної 
складової транспортної системи та її 
взаємодії з іншими підсистемами в 
межах кризових параметрів стриму-
ється логікою поведінки базових суд-
новласницьких структур. Крім того, 
особливе значення в цьому плані      
відіграє стандартизація системи прий-
няття рішень і управління на основі 
міжнародних конвенцій і принципів. 

Оцінка ефективності функціо-
нування конкретних судноплавних 
компаній в цілому полягає в необ-
хідності відображення очевидної ко-
рисності для вантажовласників транс-
портних послуг. Загальні принципи 
розвитку повинні формуватися відпо-
відно до теорії споживчої поведінки і 
альтернативи використання ресурсів 
відповідно до теорії заміщення [11]. 

Однак необхідно враховувати 
наявність особливої форми ризиків 
внаслідок посилення протиріч між 
глобальними операторами за плато-
спроможні ринки збуту продукції і 
послуг. У цьому відношенні пріори-
тетом стає орієнтація на інноваційні 
проекти позиціонування і реалізацію 
контролю збалансованості розвитку 
ринку морської торгівлі. 

Тому важливим є вибір методу 
відбору збалансованої системи показ-
ників конкурентного позиціонування 
судноплавної компанії. При цьому 
важливо оцінювати відповідність 
умов і можливостей інтенсивного   
використання національної вантажної 
бази. 

Важливо враховувати досвід 
позиціонування основних операторів 
ринку морської торгівлі, що вико-
ристовують інтеграційні технології в 
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структурі сегмента спеціалізації на 
глобальному судноплавному ринку. 
Цей процес повинен бути покладений 
в основу взаємодії держав в структурі 
інтермодальних транспортних кори-
дорів. З урахуванням реалізації ініціа-
тиви «Один пояс – один шлях» цей 
процес повинен перетворитися в зако-
номірність. На цьому побудована ра-
ціональність транспортно-економіч-
них зв'язків Євросоюзу. Саме дина-
міка світової торгівлі повинна розгля-
датися в якості вибору позиції роз-
витку національної підсистеми торго-
вого мореплавання. 

Складність проблем координа-
ції і розвитку полягає в необхідності 
врахування ступеня диференціації  
поточного стану національних скла-
дових інтермодальних сполучень і ло-
гістичних товаропровідних систем. 
При цьому необхідно враховувати 
збереження дисбалансу між потен-
ціалом сучасної транс'європейської 
транспортної системи і територіаль-
но-промисловими підрозділами Укра-
їни, бо обробка флоту в портах пів-
нічно-західного Ренджу Чорного мо-
ря істотно знижує продуктивність   
роботи флоту судноплавних компаній 
з високим техніко-економічним рів-
нем. 

Тому механізм і інструментарій 
управління техніко-економічними па-
раметрами спеціалізованих судно-
плавних компаній з урахуванням ло-
кальних особливостей мореплавання 
в системі стандартів регулювання 
повинен забезпечувати транспортну 
безпеку відповідної економічної сис-
теми. 

У реальних умовах ринку мор-
ської торгівлі внаслідок зовнішнього 
впливу виникають певні відхилення 

від стандартних цілей при реалізації 
інвестиційної стратегії. Тому особли-
вої уваги заслуговує процес управ-
ління збалансованістю позиціонуван-
ня власників капітальних ресурсів 
судноплавних компаній. Рівноправ-
ність альтернативних форм власності 
повинна забезпечувати конкурентні 
умови роботи флоту тільки за крите-
ріями ефективності інвестиційних    
ресурсів за їх життєвий цикл. 

Умови формування економіч-
них результатів істотно обмежують 
стабільність зниження доставки ван-
тажів і підвищення ефективності в 
порівнянні зі стандартними характе-
ристиками. Розрахунковий кінцевий 
ефект операторської діяльності в 
будь-якому сегменті торговельного 
мореплавства може істотно відхи-
лятися від фактичної продуктивності, 
надійності і вартісної оцінки, в кін-
цевому рахунку, потенціалу морських 
транспортних підприємств. 

Слід особливо звернути увагу 
на закономірності і протиріччя між 
глобалізацією світового морського 
транспортного простору і зосеред-
женням зусиль на ефективному забез-
печенні перевезень в специфічних 
морських регіонах з урахуванням 
тимчасових, екологічних обмежень і 
вимог економічності щодо традицій-
них схем доставки вантажів. 

Україна володіє значним при-
родним потенціалом судноплавних 
маршрутів. Вони за певних умов мо-
жуть розглядатися в якості важливої
складової єдиної системи європей-
ських маршрутів трансшипменту. На 
жаль, повторюються негативні прик-
лади концентрації адміністративного 
тиску у підприємницькій діяльності. 
Створення свого часу об'єднання 
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«Укрморпорт» обмежило самостій-
ність морських портів, як державних 
транспортних підприємств. Крім того, 
об'єднання розглядало матеріали за 
договорами оренди, управління, чар-
теру, забираючи, таким чином функ-
ції з управління державним майном, 
що порушувало положення про поділ 
повноважень з питань власності,     
закріплених законодавством України. 

Процедура укладання договору 
власницьких відносин у використанні 
капітальних активів повинна передба-
чати створення чітких взаємозв'язків 
в межах діючих законів, що захи-
щають власність і які зумовлюють 
рівноправність суб'єктів маркетинго-
вої діяльності.  

Відповідно до цього ініціатив-
ний розвиток спеціалізованого судно-
плавства на основі інноваційних та 
менеджерських технологій і оптимі-
зації системи володіння повинен     
характеризуватися стратегіями, що 
забезпечують вибір принципу збіль-
шення ефективності використання 
ресурсів в умовах конкуренції. У 
транспортному бізнесі будь-якої орга-
нізаційної форми діяльності компаній 
виділяються конкурентні позиції, в 
основі яких формується пріоритет    
інноваційних технологій. Масштаби 
субстандартного флоту національних 
власницьких структур, незалежно від 
прийнятого способу реєстрації свід-
чать про деструктивну частину мор-
ської державної політики. 

У будь-якій економічній ситуа-
ції слід розглядати можливості фор-
мування і розширення позиції націо-
нальних інтересів в перевезеннях ван-
тажів, що відносяться до національної 
вантажної бази [3]. Крім того, необ-
хідно надати пріоритети державам, 

які використовують переваги мор-
ського транзиту. Наприклад, більше 
15 млн. т вантажів білоруської зов-
нішньої торгівлі перевозиться морсь-
ким шляхом. У цьому аспекті доціль-
на стратегія раціоналізації розвитку 
морських альтернативних портів на 
основі концесійних проектів істотно 
підвищує результативність викорис-
тання транспортного потенціалу в 
цілому. 

 При цьому, як показує історія 
помірного розвитку Євросоюзу, го-
ловним слід розглядати не високий 
зріст прибутковості, але забезпечення 
стійкості всіх складових підсистем. У 
цьому ж плані необхідно враховувати 
стратегію лобіювання країнами ЄС 
пріоритету використання потенціалу 
залізничного транспорту, який знахо-
диться в державній власності з метою 
підвищення його прибутковості і 
зниження дотаційних грошових пото-
ків. 

Це підтверджує і приватизація 
болгарського флоту, що включає за-
лізничні пороми, як найважливішу 
частину судноплавства морського ре-
гіону. Компанія була продана новим 
власникам за ціною, що значно пере-
вищує рівень, що склався в цьому 
сегменті операторської діяльності. В 
угоді брав участь і іноземний капі-
тал, що і зумовило певну корпора-
тизацію судноплавства. Саме чітка 
орієнтація по формах інтеграції по-
винна ставати закономірністю збалан-
сованості ринку морської торгівлі. 

Висновки. Зазначене відобра-
жає тенденцію систематизованого    
рішення проблем і завдань розвитку 
техніко-економічного потенціалу суд-
ноплавних компаній відповідно до 
зростання ролі транзитних технологій 
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за критеріями логістичної адекватно-
сті сполучень. На жаль, в цьому від-
ношенні Україна входить до групи 
країн, що не забезпечують сталий роз-
виток торговельного судноплавства. 
У цьому аспекті необхідно ліквіду- 
вати основні причини: низьку інвес-
тиційну привабливість національної 
логістичної системи і ігнорування 
стратегії транспортної незалежності 
експорту продукції конкурентних ви-
дів виробництва. 

У центрі відповідної організації 
роботи повинен лежати бізнес-проект, 
який включає характер дозволу спе-
цифічних завдань, які виникають у 
міжрегіональних відносинах. Періо-
дично виникають проблеми узгод-
ження інтересів регіональної політи-
ки в досягненні конкурентоспромож-
ності. Навіть в стратегії міжнародних 
транспортних коридорів відзначаєть-
ся відмінність сприйняття державних 
підходів, особливо на стиках ЄС і 

східних партнерів. На жаль, проти-
річчя інтересів не дозволяють у      
повній мірі використовувати потен-
ціал транскаспійського міжнародного 
транспортного маршруту. Важливо 
досягнення збалансованості макро-
економічних результатів і підприєм-
ницької безпеки. 

Будь-яка логістична підсистема 
повинна передбачати гарантії під-
тримки [3] меж не тільки загально-
системної фінансової стабільності, 
але і конкретних учасників. У цьому 
відношенні важливо управління ефек-
тивністю збалансованого розвитку 
будь-якого транспортного комплексу 
[13] на основі масштабу перевізного 
процесу, динамічності досягнення  
оптимальних середніх витрат і сту-
пеня віддачі виробничого потенціалу 
національної транспортної індустрії в 
цілому і в найважливіших її складо-
вих.  
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