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КРИТЕРИЙ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ  
РАЗВИТИЯ ТОРГОВОГО СУДОХОДСТВА

THE CRITERIA OF ECONOMIC EFFICIENCY  
OF THE DEVELOPMENT OF MERCHANT SHIPPING

Современное торговое судоходство обеспечивает наряду с чисто предпринимательскими 
результатами устойчивость международного разделения труда. В свою очередь, направле-
ния дифференциации мировой экономики вследствие приоритетного экономического роста 
в ряде стран, возникновение и углубление противоречий предопределяют риски и проблемы 
эффективного инновационного развития подсистем глобальной морской транспортной инду-
стрии. Одновременно усиливается асимметрия в сбалансированности подсистем морской тран-
спортной индустрии по странам, формирующим международные экономические связи. Это 
обусловливает усиление проблем участия национального транспортного флота в экспорте про-
дукции национальной торговли. Так, в Украине более 90% экспорта зерновых выполняется фло-
том иностранного флага. В этих условиях важно не только наличие инвестиционных ресурсов, 
но и использование стандартных подходов к поддержке национальной морской транспортной 
индустрии. В условиях многообразия вариантов управления становлением конкурентной нацио-
нальной морской транспортной отрасли требуется совершенствование критериального обеспе-
чения принятия инновационных и менеджерских решений. Одновременно необходимо учитывать 
характер усложнения позиционирования отдельных судоходных компаний в основных сегментах 
специализации рынка морской торговли.

Ключевые слова: морская транспортная индустрия, эффективность, развитие, критерии, 
инновации. 

Сучасне торгове судноплавство забезпечує поряд із чисто підприємницькими результатами 
стійкість міжнародного поділу праці. Своєю чергою, напрями диференціації світової економіки 
внаслідок пріоритетного економічного зростання в низці країн, виникнення і поглиблення 
протиріч зумовлюють ризики і проблеми ефективного інноваційного розвитку підсистем 
глобальної морської транспортної індустрії. Водночас посилюється асиметрія у збалансованості 
підсистем морської транспортної індустрії по країнах, що формує міжнародні економічні зв'язки. 
Це зумовлює посилення проблем участі національного транспортного флоту в експорті продукції 
національної торгівлі. Так, в Україні понад 90% експорту зернових виконується флотом іноземного 
прапора. У цих умовах важлива не тільки наявність інвестиційних ресурсів, а й використання стан-
дартних підходів до підтримки національної морської транспортної індустрії. В умовах різноманіття 
варіантів управління становленням конкурентної національної морської транспортної галузі 
потрібне вдосконалення критеріального забезпечення прийняття інноваційних та менеджерських 
рішень. Водночас необхідно враховувати характер ускладнення позиціонування окремих судно-
плавних компаній в основних сегментах спеціалізації ринку морської торгівлі.

Ключові слова: морська транспортна індустрія, ефективність, розвиток, критерії, інновації.
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In the conditions of fierce competition in the international maritime trade market, a certain limitation 
of the real assessment of future changes require mitigation of the risks of implementing management 
decisions based on the current information component of economic growth. Modern commercial 
shipping, along with purely entrepreneurial results, ensures the stability of the international division 
of labor. On the other hand, the direction of differentiation of the world economy due to the priority 
economic growth in a number of countries and the emergence and deepening of contradictions pre-
determines the risks and problems of effective innovative development of subsystems of the global 
maritime transport industry. At the same time, the asymmetry in the balance of the subsystems of 
the maritime transport industry across countries forming international economic ties is increasing. 
This causes aggravation of the problems of participation of the national transport fleet in the export 
of national trade products. Thus, in Ukraine, more than 90 percent of grain exports are performed by 
a foreign flag fleet. In these circumstances, it is important not only to have investment resources, but 
also to use standard approaches to support the national maritime transport industry. In the system 
of traditional market relations, there are a number of objective and specific factors that determine 
the priority of value measurement of the results of using the economic opportunities of the country's 
maritime economy. This is, first and foremost, an independent pricing system established in the global 
maritime trade market and the necessity for unconditional reimbursement of the cost of maintaining 
fleet capacity and the capacity of seaports. In the context of the diverse options for managing the emer-
gence of a competitive national maritime transport industry, it is necessary to improve the criterion 
for ensuring innovative and managerial decisions. At the same time, it is crusual to take into account 
the nature of the complexity of positioning individual shipping companies in the main segments of the 
specialization of the maritime trade market. However, it is mandatory to clarify the response of ship-
ping companies in the emergence of new estimative principles of development and effective position-
ing in the structure of the global maritime trade market.

Key words: marine transport industry, efficiency, development, criteria, innovation.

Постановка проблемы. Жесткая конкурен-
ция на международном рынке морской тор-
говли, определенная ограниченность реальной 
оценки будущих изменений требуют мини-
мизации рисков реализации менеджерских 
решений на основе текущей информацион-
ной составляющей экономического роста. 
Одновременно усложняет принятие инвести-
ционных решений не до конца исследован-
ная цикличность фрахтового рынка. При этом 
жесткая конкуренция в системе предложения 
тоннажа повышает значение внутрисистемного 
планирования по критериям экономической 
устойчивости операторской деятельности. 

Мировая практика регулирования подси-
стем мирового торгового судоходства по кри-
териям общей безопасности и экологичности 
ограничивает рост коммерческой эффектив-
ности, поэтому принципиальным становится 
требование управления адекватностью состо-
яния торгового судоходства по сложной сово-
купности критериев. Любой менеджерский или 
инвестиционный проект требует планирования 
действий по достижению результатов, соот-
ветствующих современному критериальному 
подходу. Вместе с тем необходимо уточнение 
реакции судоходных компаний при возникно-
вении новых оценочных принципов развития и 
эффективного позиционирования в структуре 
глобального рынка морской торговли.

Анализ последних исследований и публи-
каций. Возрастание роли морского транспорт-
ного флота в экономическом развитии миро-

вой экономики предопределяет внимание 
исследовательских структур на установление 
закономерностей эффективного его развития. 
Об этом свидетельствуют публикации различ-
ного направления [1; 2]. Выделяются работы, 
посвященные общим проблемам экономиче-
ского роста [3], инновационным направлениям 
развития [4] и управлению результативностью 
[5]. В данной статье обращается внимание на 
необходимость системной оценки результа-
тивности функциональной деятельности под-
систем морской транспортной индустрии. 
В этом отношении критериальный подход к 
управлению эффективностью функциониро-
вания основных операторов на рынке морской 
торговли выражается соотношением стои-
мостных результатов меры удовлетворения 
спроса на все виды перевозок с мерой сово-
купных затрат ресурсов транспортных пред-
приятий. При этом рассматривается опре-
деленное единство взаимосвязанных форм 
проявления целевых направлений устойчи-
вого позиционирования, критерия эффектив-
ности состояния как транспортной системы в 
целом, так и отдельных ее подразделений и 
видов деятельности. 

Формулирование целей статьи (постановка 
задания). Ограниченность влияния стандарт-
ных судовладельческих структур на систему 
ценообразования в большинстве сегментов 
рынка транспортных услуг предопределяет 
повышение роли управления себестоимостью 
транспортной работы [6; 7]. Сущности, месту 
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и направленности экономического критерия 
эффективности функционирования макроси-
стемы и эффективного развития предприни-
мательских структур уделяется пристальное 
внимание всеми экономическими системами 
[8–10]. Современные исследования по эконо-
мичности использования крупнотоннажных 
контейнеровозов в системе рынка морской 
торговли подтверждают целесообразность 
реализации экономики масштаба, однако воз-
никают проблемы влияния экстернальных 
ограничений, прежде всего, из-за ограничен-
ности глубин в большинстве морских портов и 
усиления требований к снижению техногенной 
нагрузки на окружающую природную среду. 
Поэтому с учетом совокупности трансформа-
ционных процессов в системе рынка морской 
торговли необходимо особо обратить внима-
ние на усиление роли экономических обосно-
ваний [11], на изменяющуюся критериальную 
оценку инвестиционных и конвенционных 
подходов.

Изложение основного материала иссле-
дования. Особенности использования тради-
ционного критериального подхода к выбору 
системы управления адекватностью националь-
ной транспортной системы в условиях Украины 
определяется тремя группами факторов:

– необходимостью достижения националь-
ных интересов, учитывающих задачи расши-
рения масштабов участия в обеспечении наци-
ональных транспортных потоков и экспорта 
транспортных услуг;

– координацией взаимодействия в преде-
лах Черноморско-Панъевропейской транс-
портной зоны;

– глобализацией и интернационализацией 
мировых хозяйственных связей с междуна-
родным регулированием принципов мирового 
торгового судоходства.

Отдельно стоит проблема конкурентного 
позиционирования национального морского 
транспортного потенциала в обслуживании 
перспективных грузопотоков «Нового шел-
кового пути» на базе отечественных портов и 
соответствующего развития паромных сооб-
щений.

В системе традиционных рыночных отноше-
ний существует ряд объективных и специфи-
ческих факторов, определяющих приоритет-
ность стоимостного измерения результатов 
использования экономического потенциала 
морехозяйственного комплекса страны. Это, 
прежде всего, сложившаяся на глобальном 
рынке морской торговли независимая система 
ценообразования и необходимость безус-
ловного возмещения затрат на поддержание 
провозной способности флота и пропускной 

способности морских торговых портов. При 
этом следует иметь в виду, что затраты труда 
на предприятиях морского транспорта не соз-
дают новых материальных ресурсов, а реали-
зуются в форме услуг. При этом полезность их 
оценивается величиной тарифной ставки, уста-
новленной на основе мировой валюты, неза-
висимо от стадии экономического цикла рынка 
транспортных услуг.

Принятое в менеджменте использование 
условно-натуральной формы результатов 
работы транспортных предприятий обусловли-
вается внешними факторами и приоритетно-
стью спроса на конкретные перевозки грузов 
или пассажиров. Именно это обстоятельство 
и предопределяет возрастание роли экономи-
ческих критериев при выборе приоритетов и 
направлений развития национальной морской 
транспортной индустрии. 

Критерий конкурентного развития в системе 
приоритетов позиционирования отдельных 
подсистем морского транспорта или отрасли 
в целом с учетом особенностей региональных 
сегментов рынка морской торговли должен 
учитывать:

– оптимизацию социально-экономической 
ориентации развития, предусматривающего 
повышение ограничений по экологическим 
стандартам и целям;

– повышение роли интенсивных факторов 
выбора инновационных направлений совер-
шенствования технологических процессов 
доставки грузов и обслуживания пассажиров;

– устойчивость темпов роста экономики;
– опережение конечных результатов отно-

сительно затрат;
– обеспечение нормальных и безопасных 

условий труда моряков с учетом системных и 
несистемных рисков.

 Кроме рыночных ограничений ориента-
ции судоходных компаний относительно про-
блем формирования оптимальных результатов 
функциональной деятельности на основе инве-
стиционных программ, важнейшее место зани-
мают критерии, показатели и результаты, отра-
жающие принципы максимизации прибыли (с 
позиции судовладельцев) и денежного потока 
(с позиции менеджмента). Это отражают тре-
бования, прежде всего, законов спроса, пред-
ложения, ценности ресурсов и экономии вре-
мени в условиях усиления роли операторских 
компаний в системе эффективного исполь-
зования флота на условиях тайм-чартера или 
бербоут-чартера.

Фактически при тенденции снижения 
уровня прибыльности нового флота возрас-
тает роль стоимостных параметров в системе 
выбора направлений развития. По ведущему 
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из стоимостных критериев или обобщающей 
системе оптимального использования транс-
портного потенциала можно принять эффек-
тивные решения в сложившихся условиях 
хозяйствования.

Учитывая то обстоятельство, что центром 
любой системы принятия экономических и 
инвестиционных решений являются критери-
альные параметры и ориентиры, обеспечива-
ющие максимизацию чистого экономического 
результата, важно конкретизировать целевые 
подходы к формированию производственных 
параметров:

– с позиции макроэкономических задач при 
выборе стратегии поддержки национального 
флота – массу налога на результаты;

– с предпринимательской устойчивости опе-
раторской деятельности на глобальном рынке 
морской торговли – достаточность cash flow;

– интенсивности отдачи основного капитала 
в соответствии с неопределенностью влияния 
внешней среды на достижение нормализован-
ных параметров жизненного цикла.

В конечном счете уровень экономично-
сти состояния предприятий морского транс-
порта должен контролироваться доходностью 
затрат, нормой прибыльности основного капи-
тала, себестоимостью работ, капиталоемко-
стью перевозочного процесса и параметрами 
ликвидности. Именно с этих позиций должны 
формироваться ставки портовых сборов с 
учетом необходимости образования инвести-
ционной составляющей будущего формиро-
вания параметров морских акваторий отно-
сительно приоритетов экономики масштаба в 
судоходном сегменте.

 Однако масштабы реализации этих поло-
жений коммерческого подхода в торговом 
судоходстве ограничиваются критериальным 
ограничением потребителей транспортной 
продукции – грузовладельцев, для которых 
главным считается своевременность поставки 
товара на рынки при минимальных транспорт-
ных издержках. Поэтому конкурентоспособ-
ность данной технологии продвижения товара 
определяется пределом транспортной состав-
ляющей в стоимости реализации продукции. 
При усилении роли международных транс-
портных коридоров, предусматривающих 
оптимизацию времени обработки транспорт-
ных средств, главным становится критерий 
ускорения доставки грузов.

Годовая экономия в смежных отраслях 
транспорта и у грузовладельцев благодаря 
вводу в эксплуатацию новых типов судов, пере-
грузочных комплексов и использованию инно-
вационных технологических процессов может 
быть рассчитана по совокупному результату 

своеобразного морского кластера. Величина 
своеобразного синергетического эффекта (1) 
предопределяет и необходимость повышения 
уровня конкурентоспособности развиваю-
щихся подразделений морской транспортной 
индустрии:

Э c Q nсм ui pi qi= ∑ ,                        (1)

где cui −  размер удельной экономии (+) или 
увеличения затрат (-) в смежных видах транс-
порта и у клиентуры при использовании новых 
транспортно-технологических систем или их 
составных элементов;

Qpi − годовая производительность новых 
судов, перегрузочных комплексов или специ-
ализированных технологических процессов 
данной мультимодальной технологии;
nqi − количество новых транспортных средств, 

отражающих масштаб развития транспортного 
предприятия вследствие ввода их в эксплуатацию. 

Неопределенная динамичность цен на новые 
суда торгового флота влияет как на оценку эко-
номики судовладельцев, так и потребителей 
транспортной продукции. Вследствие этого 
формируется отношение к новым технологиям 
и судоходным компаниям, в составе которых 
используются инновационные подходы. Это в 
конечном счете определяет макроэкономиче-
ские показатели и масштабы судостроения для 
обновления провозной способности флота в 
соответствии с динамичностью грузопотоков.

С учетом отмеченного выше механизм 
управления развитием морского транспорта 
по критериям адекватности рыночным усло-
виям функциональной деятельности должен 
включать:

– формы организации обработки транс-
портных и грузовых потоков, соответствующие 
современным интеграционным технологиям;

– систему организационно-экономических 
отношений и хозяйственных связей в ком-
плексе «бюджетная система – отрасль – транс-
портное предприятие – грузовладельцы»; 

– совокупность экономических рычагов и 
стимулов активизации государственной мор-
ской транспортной политики;

– формы и методы управления транспортно-
экономическими связями, отвечающими миро-
вым стандартам и правилам;

– жесткий правовой режим эксплуатаци-
онно-хозяйственной деятельности в системе 
глобального рынка морской торговли;

– организацию поддержания конкурентной 
стабильности в выбранном сегменте торгового 
судоходства.

Учитывая отмеченное, при формировании 
портфеля заказов и определения контрактной 
цены на новые суда отечественных судостро-
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ительных предприятий необходимо учитывать 
четыре группы факторов.

С точки зрения конкурентоспособности тор-
гового флота национального флага (основного 
или второго реестров) цены на объекты нового 
судостроения должны создавать экономиче-
скую заинтересованность судовладельца и 
грузовладельца в достаточном предпринима-
тельском эффекте. Новые суда должны давать 
судоходным компаниям дополнительную эко-
номию по сравнению с находящимися в экс-
плуатации судами. То есть цены на новые суда 
в сравнении с находящимися на балансе судов-
ладельцев должны быть ниже на единицу про-
возной способности. Это вытекает из того, что 
пополнение флота у отдельных судовладель-
цев не влияет на повышение фрахтовых ставок 
на рынке транспортных услуг.

С другой стороны, заинтересованность 
судостроителей в выполнении заказов на про-
изводство новых типов судов формируется 
достаточно сложно. Как показывает мировая 
и отечественная практика, какими бы эконо-
мически обоснованными ни были контрактные 
цены, при переходе судостроительной корпо-
рации к производству новых судов остается 
проблема эффективности хозяйственной дея-
тельности из-за проявления отрицательных 
внешних экстерналий. Для роста объема про-
изводства необходимо реализовать инвести-
ционные проекты, что требует дополнительных 
затрат и капитальных ресурсов. 

Для усиления экономической заинтере-
сованности конкурентоспособных судостро-
ительных комплексов необходимы и нетра-
диционные методы управления конечными 
результатами. Они должны гарантировать как 
рентабельность эксплуатации новых судов, так 
и оправданность их создания со стороны пред-
принимательских интересов. Для решения 
этой проблемы часто используется инструмент 
государственной поддержки национального 
судовладельца и судостроительного ком-
плекса.

Вместе с тем для любого национального 
хозяйства важно удовлетворение потребно-
стей не только производителей и потребите-
лей, но и государственного бюджета, поэтому 
контрактные мировые или региональные цены 
на торговые суда должны способствовать эко-
номическому росту, повышению эффектив-
ности хозяйственной и инвестиционной дея-
тельности судоходных компаний. Увеличение 
доходов бюджета всех уровней должно рассма-
триваться и с позиции последующей поддержки 
подсистем морской транспортной индустрии.

И, наконец, важна сбалансированность дея-
тельности рынка мирового судостроения и 

активности состояния рынка вторичной реали-
зации судов, находившихся в эксплуатации и 
отвечающих требованиям безопасности торго-
вого судоходства.

При выборе инвестиционного проекта раз-
вития торгового судоходства необходимо учи-
тывать параметрические изменения внутрен-
них результатов эксплуатации независимо от 
метода оценки эффективности. То есть резуль-
таты расчета цены судна, или чистой текущей 
стоимости, или затрат обратной связи необхо-
димо контролировать рост производительно-
сти основных ресурсов; изменение экономич-
ности, долговечности и качества реализуемых 
транспортных услуг. Индекс изменения произ-
водительности тоннажа (2) можно рассчитать 
по соотношению:

ι
µ
µq gi= ±( )2

1

1 ,                        (2)

где μ1 – производительность дедвейта судов 
в базисном периоде; 

μ2 – после реализации программы развития;
ig – индекс роста внетранспортного эффекта. 
С учетом снижения производительности 

транспортного флота, несмотря на инноваци-
онные направления судостроения, менеджеры 
должны разрабатывать программы снижения 
влияния этого негативного проявления усло-
вий рынка морской торговли. 

Индекс изменения долговечности конку-
рентной деятельности флота с учетом реальной 
длительности жизненного цикла определяется 
по параметрам рациональной продолжитель-
ности эксплуатационного периода, отражаю-
щей не технические характеристики судна, а 
уровень его конкурентного позиционирования.

В этом аспекте формируется снижение ожи-
даний судовладельческих структур относи-
тельно возникновения желательных внешних 
условий эффективной операторской деятель-
ности. Одновременно концентрация внимания 
на развитии автономного судоходства подчер-
кивает возрастание внимания к ограниченно-
сти роли человеческого капитала в управлении 
комплексом безопасного судоходства. 

Индекс экономичности оперирования (3) на 
фрахтовом рынке можно рассчитать по соот-
ношению долей себестоимости перевозки гру-
зов в действующем тарифе или по соотноше-
нию коэффициента доходности:

ιef
F

S

F

S
=

2 1

/ ,                              (3)

где F – фрахтовая ставка, соответствующая 
периоду операторской деятельности;

S1 – базовая себестоимость единицы транс-
портной работы по вариантам состояния судо-
ходного потенциала оператора;
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S2 – себестоимость единицы транспортной 
работы по вариантам состояния судоходного 
потенциала оператора после использования 
инновационных технологий.

Именно этот критерий предопределяет 
направления оптимизации себестоимости пере-
возки как по менеджерским проектам, так и в 
соответствии с доступностью инвестиционных 
решений. Последние, кроме того, ограничива-
ются и усилением конвенционных ограничений 
по критериям защиты окружающей среды. 

Потенциальный экономический эффект 
новых транспортных средств (4) может быть 
оценен в пределах следующего равенства:

E Qp i i C K e ec q ef st p r nрр ,= − + −( )∆          (4)

где Q – расчетный объем транспортной 
работы судоходной компании;

 
 

 
 

 

 – фрахтовая ставка в расчете на единицу 
транспортной работы; 

 
 

 

 

 – совокупные затраты позиционирова-
ния транспортного флота на данном маршруте;

 
 

 
 

  – приращение капитальной стоимости 
флота по программе развития;

er – процентная ставка на капитал по усло-
виям развития;

en – нормативная процентная ставка на 
капитал.

В реальных условиях оперирования в 
любом секторе фрахтового рынка вследствие 
постоянного изменения рыночной стоимости 
флота, находящегося в эксплуатации, при-
рост потенциального эффекта от эксплуатации 
новых судов будет находиться в краткосроч-
ном периоде в пределе данного равенства

Прирост реального предпринимательского 
эффекта обусловливается адекватностью как 
технических, так и стоимостных параметров 
новых транспортных средств условиям фрах-
тового рынка с учетом изменения в затратах 
технического обслуживания новых транспорт-
ных средств по параметрам надежности и эко-
номии единовременных затрат по созданию 
адекватного кластера обслуживания новых 
транспортных средств по сравнению с действо-
вавшим до развития. 

Цена новых транспортных средств в зависи-
мости от состояния рынка морской торговли 
превращается в цену реализации с поглоще-
нием части предпринимательского эффекта 
из-за неадекватности условиям перевозки 
либо при адекватности технико-экономиче-
ских параметров может формироваться допол-
нительный эффект эксплуатации судов.

Выводы из данного исследования. При 
неблагоприятном соотношении затрат и 
результатов в судостроительном комплексе 
или у подрядных организаций портовых ком-
паний и функционального использования 
судов и новых грузовых терминалов падает 
уровень активности торгового сальдо по транс-
портному фактору. Дополнительный эффект 
инвестиционного комплекса оправдан, если 
обеспечиваются принципиальный прирост 
социальной эффективности и качество работы 
у пользователей новых транспортных систем. 
У предприятий эксплуатационной деятельно-
сти за расчетный период формируются потери 
от повышения цены на средства транспорта по 
сравнению с объектами, находящимися в экс-
плуатации.

Перечисленные выше условия предопреде-
ляют необходимость в текущих параметрах 
грузопотоков при приобретении судов исполь-
зовать удельную контрактную стоимость (цену) 
одной тонны дедвейта. Главным оказывается 
необходимость контроля средних текущих 
затрат по факторам рынка морской торговли и 
усиления конвенционных ограничений.

Усиление роли нормализации времени 
доставки грузов становится главным показа-
телем качества работы транспортных пред-
приятий, поэтому интермодальные техноло-
гии оцениваются скоростью и ритмичностью 
доставки товаров, уровнем коммерческих 
рисков, а также затратами на страхова-
ние успешности реализации транспортной 
работы. Эти параметры в конечном счете 
отражаются в уровне тарифов и престижно-
сти судовладельческих брендов, что и гаран-
тирует нормализацию загрузки провозной 
способности флота.
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