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Анотація. З посиленням ролі мор-
ського транспорту у забезпеченні уста-
леності міжнародних відносин зроста-
ють вимоги до надійності торговельного 
флоту. Саме це стає найважливішим по-
між сукупності факторів надійності 
функціональної діяльності морських 
транспортних підприємств. Водночас 
необхідно враховувати прояви низки нега-
тивних наслідків масштабного транс-
портного освоєння світового океану. За-
звичай враховується зростання тех-
ногенного навантаження на природне 
середовище та зберігаються ризики ава-
рійних ситуацій. Тому на етапі посилення 
ролі інноваційних технологій найважли-
вішим стає збереження підприємницької 
ефективності проектів розвитку торго-
вого судноплавства з урахуванням поси-
лення ролі адміністрування з боку Між-
народної морської організації. У цих об-
меженнях важливо переглянути тради-
ційні підходи до окремих питань ме-
неджменту судноплавства.  

Ключові слова: торговельне море-
плавство, ефективність, підсистеми 
глобального ринку, система ризиків, 
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Аннотация. С усилением роли 

морского транспорта в обеспечении ус-
тойчивости международных отно-
шений возрастают требования к на-
дежности торгового флота. Именно это 
становится важнейшим среди совокуп-
ности факторов надежности функцио-
нальной деятельности морских транс-
портных предприятий. Одновременно 
необходимо учитывать проявление ряда 
отрицательных последствий масштаб-
ного транспортного освоения мирового 
океана. Обычно учитывается возраста-
ние техногенной нагрузки на природную 
среду и сохраняют риски аварийных    
ситуаций. Поэтому на этапе усиления 
роли инновационных технологий важней-
шим становится сохранение предпри-
нимательской эффективности проек-
тов развития торгового судоходства с 
учетом усиления роли администрирова-
ния со стороны Международной морской 
организации. В этих ограничениях важно 
пересмотреть традиционные подходы     
к отдельным вопросам менеджмента  
судоходства. 

Ключевые слова: торговое море-
плавание, эффективность, подсистемы 
глобального рынка, система рисков,    
инновационные технологии, междуна-
родная торговля. 
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MERCHANT SHIPPING EFFICIENCY MANAGEMENT 
WITH ALLOWANCE FOR THE SYSTEM OF RISKS 

 

Abstract. The increase in the role of the maritime transport in the international 
trade determines the tasks of development of the corresponding productive capacity of 
shipping companies and merchant ports. In accordance with this, the need for 
enhancement of the technical and ecological fleet reliability and for reduction of the 
probability of various risks in the stable positioning of the subsystems of the global sea-
borne trade market is rising. In line with the positive results of development of the 
national economic potential of the maritime transport industry, the totality of risks and 
threats emerges. It is this block of functional activity of the merchant fleet and seaports 
that determines the tasks and problems of the management and innovative development. 
The versatility of the results of the economic potential formation in the maritime 
transport industry determines the complications in decision-making in the system of the 
large number of operators that seek for the solution of the same main task. At the same 
time, in addition to competitive contradictions, the probability and directions of avoiding 
various risks inherent in the sea-borne trade market are to be taken into account. 

It is necessary to differentiate the approach to minimisation of risk manifestation 
depending on the nature of their controllability. From this point of view, the projects to 
expand the innovative technologies and the tasks of timely consideration of the negative 
manifestation of negative extern alities stand out. The latter, despite the severity of 
manifestation, may be considered in the projects of innovative compliance. However, it is 
not enough to consider only the negative manifestation of the external factors among the 
risks. It is necessary to single out the sustainability risks, determined by the general 
development of the competitive advantage in the system of the sea-borne trade market.  

While the role of maritime transport in ensuring the stability of international 
relations is increasing, the requirements for the reliability of the merchant fleet run high. 
This becomes the most important characteristic among the totality of reliability factors of 
the functional activity of sea transport enterprises. At the same time, it is necessary to 
consider the manifestation of a number of negative consequences of large-scale transport 
development of the world ocean. Usually, an increase in the technogenic load on the 
natural environment is taken into account and the risks of emergencies remain. 

Therefore, at the stage of strengthening the role of innovative technologies, the 
most important thing is to maintain the entrepreneurial efficiency of projects for the     
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development of merchant shipping, considering the strengthening of the role of 
administration on the part of the International Maritime Organization. In these 
constraints, it is important to revise the traditional approaches to certain issues of 
shipping management. 

Keywords: merchant shipping, efficiency, subsystems of the global market, system 
of risks, innovative technologies, international trade.  

 

Постановка проблеми. Масш-
табний вплив морської транспортної 
індустрії на стабільність та ефектив-
ність міжнародних економічних від-
носин зумовлює виникнення різних 
завдань ефективного стану флоту і 
торгових портів за критеріями під-
приємництва. Водночас ускладню-
ється формування морського транс-
портного потенціалу та ефективного 
його управління у системі зовнішніх 
обмежень та проявів стандартних і 
нових ризиків. Складна сукупність 
проблем сталого розвитку зумовлює 
необхідність термінового вирішення 
конкретних ситуацій. 

За будь-яких умов пріоритетним 
для економічної безпеки позиціону-
вання національної економіки у між-
народному поділі праці виявляється 
відповідний розвиток структурних 
підсистем морегосподарського комп-
лексу. При цьому необхідно розділяти 
підприємницькі інтереси, завдання 
макроекономічного зростання та умо-
ви, що склались у системі глобаль-
ного ринку морської торгівлі. 

Незважаючи на десятки законів, 
постанов та концепцій розвитку мор-
ського транспорту, жодне рішення 
про становлення України як морської 
держави у ХХІ столітті не було 
виконано. Це говорить, по-перше, про 
непрофесіоналізм органів державного 
управління, і, по-друге, про відсут-
ність реальних заходів для підтри-
мання підприємницьких стратегій 

розвитку конкурентного національ-
ного флоту.  

Тому увагу зосереджено на 
проблемі своєчасності реакції на 
системні зміни у системі глобального 
ринку морської торгівлі.  

Огляд останніх досліджень та 
літератури. Системне значення мор-
ської транспортної індустрії для 
сталого позиціонування учасників 
міжнародного поділу праці визначає 
необхідність дослідження поточних 
особливостей розвитку галузі. Тому 
виникають різні підходи авторів до 
оцінки ситуації в усталеності пози-
ціонування операторів у системі    
ринку морської торгівлі [1-3]. 

Водночас необхідно врахову-  
вати, що для всіх спеціалізованих сег-
ментів торговельного судноплавства 
характерним є прояв сукупності ризи-
ків. Вони пов’язані з характером зов-
нішнього впливу на диференціацію 
окремих стадій життєвого циклу [4], а 
також залежать від характеру реакції 
власників на їх зміни. Особливо це 
відбивається на характері валютних 
ризиків. Змінення за цією умовою 
конкурентоспроможності розгляда-   
ється у сучасних дослідженнях [5]. 
Важливо уникнути зниження участі    
в обслуговуванні вантажопотоків на-
віть за умови зміни маршрутів для 
експортних вантажопотоків. Часто 
завантаження терміналів трансформу-
ється у зв’язку з тим, що вантажо-
потоки йдуть на конкурентні портові 
потужності. 
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Особливо чітко необхідно сте-
жити за процесами, пов’язаними з за-
вершенням дії стратегії [6], котра пе-
редбачала «перехід до інтенсивного 
типу розвитку» та «розширення між-
народних транспортних зв’язків» з 
метою ефективного використання 
транзитного потенціалу. Водночас 
слід відзначити посилення форму-
вання асиметрії у розподілі провізної 
здатності торгового флоту за прапо-
рами держав, здатних реалізувати прі-
оритет інноваційних технологій. Тому 
такі країни, як Україна, обмежені у 
використанні інноваційних ресурсів 
для розвитку.  

Постановка задачі. У якості 
основної цілі матеріалу статті розгля-
дається систематизація характеру 
впливу різних факторів на системну 
безпеку розвитку морської транспорт-
ної індустрії країни. При цьому увага 
акцентується не лише на стандарт-
ному підході до оцінки та управління 
безпекою мореплавства. Як системна 
безпека розглядається досягнення    
сукупності результатів стандартної 
функціональної діяльності торгового 
флоту та портів за основними підсис-
темами мегаекономіки. 

Разом з орієнтацією на збалан-
сованість попиту та пропозиції за 
конкурентних умов позиціонування 
окремими морськими транспортними 
компаніями принциповою лишається 
необхідність контролю характеру 
прояву різноманітних ризиків. Це й 
відображається на вартісних характе-
ристиках конкуренції у сегменті, який 
розглядається (рис. 1). Як відомо,   за-
гальний підхід представлено у     ро-
боті [6]. На ринку морської торгівлі 
необхідно враховувати особливості 
формування та прояви п’яти конку-

рентних сил позиціонування флоту та 
портів з виокремленням характеру 
прояву різних видів загроз.  

Під час вибору стратегії роз-
витку будь-якої підсистеми морської 
транспортної індустрії та постановки 
поточного завдання розвитку необ-
хідно розрізняти особливості форму-
вання внутрішнього середовища і   
характер прояву зовнішніх факторів 
усталеності позиціонування. Принци-
повим стає необхідність врахування 
складності прояву фактору часу. 

Основний матеріал дослід-
ження. Під час оцінки стану сегменту 
або маршруту операторської діяль-
ності слід враховувати мінливість 
прояву всіх можливих ризиків та заг-
роз для стабільності позиціонування. 
Важливо оцінити підприємницькі пе-
реваги відносно зовнішніх негатив-
них екстерналій.  

Потенційні учасники морських 
транспортних технологій, формуючи 
реальні переваги позиціонування на 
ринку морської торгівлі, повинні 
сприймати допустимі ризики змінен-
ня характеру збалансованості попиту 
та пропозиції.  

Принциповим лишається харак-
тер усталеності обраного для опера-
торської діяльності сегменту ринку 
морської торгівлі. Особливо це стосу-
ється судновласницьких компаній з 
недостатньою концентрацією провіз-
ної здатності флоту, котрі не воло-
діють перевагами економіки масш-
табу. У системі сталого позиціону-
вання судноплавних компаній необ-
хідно враховувати не тільки поло-
ження основних учасників ринку мор-
ської торгівлі (рис. 1), а й характер 
очікуваного прояву системних ризи-
ків та загроз.  
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Рис. 1. Особливості формування конкурентного середовища  
у системі ринку морської торгівлі 

 
Джерело: розроблено авторами 
 

Поміж них варто відзначити 
відсутність або обмеженість потуж-
ностей прийому та очищення відходів 
з транспортних суден у національних 
портах, особливо річкових. Тому 
виникає проблема для повномасштаб-
ного судноплавства, перш за все 
Дніпром. Як зазначається у публікації 
[7], ризики за категорією безпеки    
судноплавства пов’язані й з великою   
кількістю створених експедитор-     
ських, стивідорних та агентських 
фірм, що забезпечують обробку для 
морської доставки небезпечних ван-
тажів. Їхні спеціалісти найчастіше не 
володіють відповідною компетен-
цією для безпечної організації проце-
су   перевезення.   

Підвищення ролі інноваційних 
напрямків розвитку морських транс-
портних підприємств з одночасним 
обмеженням доступу до інвестицій-
них ресурсів ряду структур зумовлює 
зростання концентрації виробничого 
потенціалу. Фактично, глобалізація 
визначає пріоритет монополізації ок-
ремих підсистем морської транспорт-
ної індустрії як фактору конкуренто-
спроможності. 

Слід звернути увагу на той 
факт, що інноваційний розвиток під-
систем морської транспортної інду-
стрії значною мірою зумовлюється 
вимогами з боку Міжнародної мор- 
ської організації щодо забезпечення 
системної безпеки. Тому, в цілому, 
всі вдосконалення техніко-економіч-
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них характеристик флоту не призво-
дять до помітного підвищення ефек-
тивності підприємницької діяльності. 

Внутрішнє середовище відобра-
жає характер формування власності 
та ефективність реалізації її еконо-
мічного потенціалу. Цей процес дос-
татньо описаний методами, показни-
ками і критеріями. Головною стає   
чіткість відображення характеру 
впливу зовнішнього середовища. 

Саме тут панує ймовірність про-
яву і сприйняття реальної ситуації у 
глобальному транспортному судно-
плавстві. Для характеристики роз-
витку інноваційних параметрів під-
систем морської транспортної інду-
стрії достатньо чітко враховувати   
сукупність зовнішніх загроз. Поміж 
них слід розрізняти змінення: 

- умов використання транзит-
ного простору; 

- ставок різних зборів та опо-
даткування; 

- законів і норм операторської 
діяльності та використання еконо-
мічних ресурсів на рівні ММО; 

- конкурентного середовища на 
підставі монополізації або іннова-
ційних технологій. 

Тому найважливішою стає оцін-
ка особливостей реакції окремих під-
систем морської транспортної індуст-
рії на ці зміни (рис. 1). Головним стає 
обрання бізнес-позиції за номіналь-
ними пріоритетами відносно різкого 
посилення вимог провідних операто-
рів ринку морської торгівлі. При 
цьому використовується принцип си-
метрії стійкого розвитку окремих під-
систем глобальної економіки, засно-
ваної на досягненні підприємницьких 
інтересів в умовах чіткого прояву   
абсолютних та порівняльних переваг. 

Серед ризиків збереження ста-
лого позиціонування вирізняється по-
ява нових економічних союзів, які 
змінюють маршрутизацію перевезен-
ня вантажів. Це зумовлює змінення 
параметрів використання флоту окре-
мих прапорів. Водночас помітно змі-
нюється завантаження базових пор-
тів, що використовують стандартні 
технології. Це – одна з причин акти-
візації Китаю і «DP World» у стратегії 
концесійного управління іноземними 
портами у всьому просторі глобаль-
ного ринку морської торгівлі. 

Саме орієнтація порту Кон-
станца на стратегію інтеграції й 
впливає на мінімізацію завантаження    
порту Чорноморськ у структурі фі-
дерних технологій. При цьому укра-
їнський порт знаходиться у зоні більш 
високого конкурентного транзитного 
простору. 

У будь-яких стратегіях форму-
вання конкурентної позиції важливим 
є прийняття симетричних економіч-
них рішень (рис. 2). 

В Україні фактична монопольна 
структура – Адміністрація морських 
портів України – не вписується ні у 
Стратегію-30, ні в рамкові принципи 
доступу до ринку портових послуг. У 
світовій практиці саме адміністрації 
окремих портів на основі своєї 
діяльності формують оптимальність 
співвідношення доходів та витрат, що  
дозволяє оптимізувати розвиток за 
критеріями ефективності. 

Слід враховувати, що ринкові 
принципи економічних відносин на 
будь-якому рівні визначають пріори-
тет підприємницьких стратегій, а не 
адміністративних технологій управ-
ління. 
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Як видно з рис. 2, трансфор-
маційні процеси як реакція на наяв-
ність ризиків передбачають необхід-
ність урахування реальної ситуації на 
ринку морської торгівлі. Реакція 

сприйняття й формує обмеженість 
підходів у системі менеджменту реа-
лізації програми сталого позиціо-
нування на глобальному ринку мор-
ської торгівлі. 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 2. Принцип симетрії прийняття економічних рішень  
у сукупності ризиків торгового судноплавства 

 
Джерело: розроблено авторами 
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Вочевидь, економічна доціль-
ність вибору параметрів позиціону-
вання національної морської транс-
портної індустрії має двосторонню 
обумовленість. З одного боку, прин-
ципове значення має характер дина-
мічності параметрів попиту на ринку 
морської торгівлі. З іншого боку, під 
впливом низки зовнішніх і внутріш-
ніх факторів необхідно враховувати 
трансформацію реакції та нейтралі-
зації сукупності ризиків сталого пози-
ціонування у системі товарообмін-
них операцій. 

Всі види ризиків повинні роз-
глядатись як природна складова ре-
зультативності формування та відпо-
відного використання економічного 
потенціалу судноплавного підприєм-
ства. В принципі, необхідно врахову-
вати, що діяльність підсистеми, яка 
забезпечує безпеку судноплавства, не 
націлена на формування доходів. Ця 
діяльність характеризується витрата-
ми. При цьому вони не залежать від 
економіки масштабу. Кожен об’єкт, 
який формує умови судноплавства, 
незалежно від кількості суден, які 
проходять, має мінімізувати ризики. 
Тобто величина витрат, керуючих 
безпекою підсистем за критеріями 
мінімуму ризику, характеризується 
нормалізованим рівнем витрат. Тому 
важливо мати чіткі джерела їхнього 
фінансування. 

Якщо розглядати спрямованість 
ініціативи «Один пояс – один шлях» 
на інноваційне обслуговування ванта-
жопотоків, тоді варто орієнтуватись 
на вимоги відповідних маршрутів до 
технологій, які забезпечують точність 
часу доставки вантажів. Стійкість 
зростання одиничної капіталомістко-
сті транспортного флоту обумовлює 

вимоги до менеджменту його   
діяльністю на основі моделі CAPM – 
(Capital asset pricing model). Слід 
враховувати, що залучення різних ін-
вестиційних джерел для формування   
капітальних активів судновласника 
знижує прояв окремих ризиків. У цьо-
му аспекті особливе місце займають 
концесійні стратегії, особливо з ура-
хуванням диференціації маршрутів, 
зумовленої ініціативою реалізації 
«Нового шовкового шляху». 

Сучасні інноваційні підходи до 
забезпечення стійкості судноплавних 
компаній у системі ринку морської 
торгівлі, незважаючи на додаткові 
витрати, забезпечують ефективність 
на підставі управління адекватністю 
до змін [8]. Тому і інформаційні 
проекти, і екологічні обмеження фор-
мують параметри конкурентних пози-
цій за зовнішніми вимогами та обме-
женнями. Вони дозволяють розвива-
тись за стандартами різних екстерна-
лій. Тому певною мірою змінюється 
норма підприємницької ефективності. 
Переваги зсуваються на позицію еко-
номіки системи, а не разової ефектив-
ності. 

У цьому відношенні активізація 
позиції щодо розвитку «Нового шов-
кового шляху» маршрутами Туреч-
чини, Румунії та Болгарії обумовлює 
появу ризику для українського пози-
ціонування. Він зумовлений пасив-
ністю підходу інституціональних 
структур країни і обмеженістю ресур-
сів у підприємницьких підсистем. 
Конкуренти формують показники   
надійності та економічності доставки 
вантажів у коридорі Схід-Захід. Для 
входження до сегменту нових опера-
торів необхідна наявність високопро-
дуктивних та економічних суден. Цим 
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вимогам відповідають пороми «Ro-
Pax», проект яких розроблений     
Одеським інженерним бюро. 

Нажаль, в Україні, на відміну 
від Азербайджану, не використову-
ється стандартна стратегія підтриман-
ня окремих складових морської 
транспортної індустрії. Необхідний 
спеціальний економічний механізм, 
який розкриває принципи та напрями 
подолання інвестиційного бар’єру для 
входження до структури «Нового   
шовкового шляху». Цей проект варто 
розглядати як інтеграційне співробіт-
ництво окремих держав з одночасним 
формуванням пріоритетів з боку кон-
кретного учасника. Саме за умови 
слабкості ініціативи Україна й втра-
чає природні переваги транзитного 
потенціалу. 

Тобто до системи ризиків, що 
може бути обумовлена появою нових 
маршрутів або інноваційних рішень 
конкурентів, слід віднести можливе 
скорочення використання виробни-
чого потенціалу, пов’язаного із зни-
женням прибутковості.  

 При цьому постійне усклад-
нення умов розвитку і функціональ-
ної діяльності судноплавних компаній 
визначає реальність фінансових ризи-
ків: падіння норми прибутку, обме-
ження зростання операційного при-
бутку та утримання ефективності    
використання капітальних активів. 

Морське середовище за гідро-
метеорологічними характеристиками 
поряд з глобальними кризами формує 
структуру некерованих ризиків для 
судновласницьких структур. У якості 
реакції на перші умови підвищується 
роль інноваційних технологій, котрі 
знижують негативні наслідки за       
рахунок більш високої капіталоміст-

кості. Друга складова ризиків формує 
системні втрати. Наприклад, внаслі-
док кризи 2009 року обсяг замовлень 
на суднобудування знизився у два 
рази, що й зумовило банкрутство    
половини верфей світу. Одночасно 
пішла з ринку морської торгівлі низка 
судноплавних компаній, поміж яких 
були ті, які раніше вирізнялись поміт-
ною концентрацією провізної здат-
ності флоту. Останнє й вимагає виді-
лення факторів впливу системи уп-
равління на зниження імовірності 
прояву окремих видів ризиків. Саме 
досягнення відповідності національ-
ної морської транспортної індустрії 
провідним ланкам розвитку знижує 
ризик стану неадекватності інтермо-
дальним технологіям. 

Український транзитний потен-
ціал з урахуванням активізації морсь-
кої державної політики може під-
вищити свою віддачу на основі кон-
центрації уваги на обліку частоти і 
партіонності відповідних залізничних 
маршрутів та конкурентних залізнич-
них поромів. 

Висновки. Для досягнення ус-
таленості позиціонування у локаль-
них сегментах ринку морської тор-
гівлі виділяється стратегія реакції на 
прояв групи операційних ризиків.   
Серед яких виділяються: можлива 
неплатоспроможність фрахтувальни-
ка, форс-мажорні умови у зоні опе-
раторської діяльності та різні несис-
темні ризики, у структурі останніх 
періодично проявляється й сучасне 
піратство, що використовує високо-
якісні інформаційні технології.    
Тому використовується інструмента-
рій страхування від можливих втрат. 

Україна, незважаючи на істотне 
падіння валютного курсу національ-
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ної грошової одиниці з моменту її 
створення і відповідного здешевлення 
експорту, не змогла домогтися розши-
рення позиції на глобальному ринку 
торгівлі через відсутність продукції з 
високою доданою вартістю. Це обме-
жує вантажопотік, і 90 відсотків    
флоту зареєстровано у реєстрах зруч-
ного прапора. І отже, ця позиція не 
забезпечує позитивного сальдо рахун-
ку поточних платежів. 

 Наскільки б дивним це не вида-
валось, але технологія обробки зерно-
возів на рейді без заходу до гирлових 
портів з обмеженою глибиною підхід-
ного каналу стає ризиком конкурен-
тоспроможності ряду портів, особ- 
ливо з огляду на величини ставок  
портових зборів. Наприклад, можли-
вості «НІБУЛОН» дозволяють вироб-

ляти рейдове навантаження з нормою 
40 тисяч тон на добу. Це вписується у 
відповідний типорозмір-ний ряд 
зерновозів. 

Принциповим для відповідних 
судновласницьких структур та мор-
ських портів стає концентрація часу і 
капітальних активів на реалізації від-
повідних інноваційних проектів роз-
витку. Ефективність цього процесу 
може характеризуватись моментом 
досягнення розриву поточних витрат і 
величини тарифних ставок рівноваги 
у сегменті фрахтового ринку, котрий 
забезпечує необхідну норму при-     
бутку. Саме відсутність ситуації ціни 
рівноваги на глобальному ринку 
морської торгівлі й обмежує викорис-
тання флоту таких морських держав 
як Україна. 
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