
АКДДШИЯ НАУК УКРАИНЫ 
ИНСТИТУТ ПРСЗ.Ш ИНК?., и Э Ю д а &Э ^Ш (Г И Ч З С Ш  ИССЛЕДОВАНИЙ

Ка правах рукописи

ІЮШЗАЯ михаиі ивдновія

э ю н о т зс к ж  ПРСБЛЕШ ТРАНСПОРТНОГО СЕСЕШ ВЯЖ  

ІШ Й ЕШ Ш ГО ПРОИЗВОДСТВА 3 УСЛОВИЯХ МНОГООБРАЗИЯ 

Ф0Р!й СОБСТВЕННОСТИ й Е2І0Ш Ж  ОТНОШЕНИИ

(на примере морского транспорта)

Специальность 08.00.05 - Экономика, планирование, 
организация управлениянародным хозяйством 

и его отраслями С транспорт )

А З Т О Р Е З Е Р А Т
диссертации на соискание ученой степени 

доктора экономических наук

Одесса - 1992



ЛННБ України ім.В.Стефаника

Работа выполнена в Ик 
логических исследований Ак

Официальные оппоненты

0 0 8 1 9 6 7 1 (W)

член-корреспондент АН Украины 
профессор Долиенкй М.И.
доктор аконоыическ:!х наук 
Раздобудько Н.К.
доктор экономических наук 
Примачев Н.Т.

Ведущая организация Одесская государственная морская
академия

Защита диссертации состоится 1992 года
в часов на заседании специализированного Совет'. Д 015,33.01
по защите диссертаций на соискание ученой стеленк Дбктора экономи­
ческих наук з Институте приблем'рыкка.; и экокомико-зкологическіїх 'кс-. 
следозаний AS Украины по адресу: 270044, г.Одесса, французский 
бульвар, 29.

С диссертацией когно ознакомиться з библиотеке Института 
проблем рынка и ексномико-гкологичэских исследований АН Украины.

Автореферат разослан » * 1992 г.

Ученый секретарь 
специализированного Совета, • 
кандидат экономические наук^-j J  ' Ґ

.старший научный сотрудник ( , , С.К.Харачкоз



I. ОБОСНОВАНИЕ ИССШОВАНИЯ
1.1. Аь-'ТУалънос'гъ исследования. Предприятия к отрасли произ- 

водетза не могут обойтись без транспортного обслуживания. Практи­
чески ни один процесс производства продукции не может начаться и 
Завершиться без участия в ней транспорта общего пользования. Из 
этого следует, что транспорт является соучастником производства 
практически всех видов продукции.

Но транспорт не создает материально-вещественной продукции. 
Затраты технических средств и труда транспортных рабочих в транс­
портных процессах материализуются и овеществляются в других от - 
рас ля:-: производства.

Роль транспорта в производстве продукции состоит в следующем: 
транспортный процесс - ото одна из стадий общего процесса 

создания готовой продукции, состоящая в пространственном перемеще­
нии предметов труда;

транспорт способствует эффективности использования орудий 
труда и промышленных рабочих, участвующих в изменении веществен­
ной формы и вида предметов труда, путем экономии их времени ;

транспорт экономит время нахождения предметов труда в про­
цессе производства' к обраоения;

позволяет обходиться меньшим количеством предметов труда, 
находящихся в сфере производства, при изготовлении одного и того 
же объема продукции.

■Участке транспорта в общем процессе изготовления продукции 
предопределяют затраты на ее производство и цена, по которым они 
реализуются на рынке, как товар.

Предприятия отраслей материального производства, не распола­
гая возможностью выполнения производственных операций и процедур, 
свойственных транспорту, испытывают потребности в услугах транс - 
порта, заказывают и оплачивают их.

Место, какое объективно занимает транспорт в общественном 
производств*' определяет его структурно-функциональное назначение. 
Оно состоит в том, что он является всеобщим условием производства 
продукции, всех ее конкретных видов. Пространственное перемещение 
предметов и орудий труда', рабочей силы, являясь необходимыми про­
изводственными операциями общего процесса создания прогукта для 
общества, вместе с тем они и есть те всеобщие условия, которые 
делают возможным изменение вида и формн предметов труда для полу­
чения конкретной продукции специализировавшихся на ее изготовлении
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предприятий.
Предприятия промысленного производства заинтересованы в том, 

чтобы транспортное обслуживание выполнялось наклучшим образом и 
стоимость его была по возможности меньшей. Минимизация стоимости 
объема транспортного обслуживания зависит и от промышленного про­
изводства. Она обусловлена уровне и качеством перевозочных 
средств и всех сопутствующих устройств и материалов, поставляемых 
транспорту промышленным производством, способами укрупнения и упа­
ковки грузовых мест для ускорения выполнения производственных 
операций и лучшего использования грузовых помещений, транспортних 
средств, своевременного предъявления fpyca к перевозке и его полу­
чения в пунктах назначения.

3 отношениях, которые возникают между предприятиями промыш­
ленного производства и транспорта э процессе транспортного: обслу­
живания производств имеет место несогласованность и несовпадения 
их интересов. Они порождают экономические проблемы гг сфере транс­
портного обслуживания промышленного производства причикявзие.зна­
чительный экономический ушерб. Для из разрешения разрабатывались 
и отробывались разнообразные способы и' метода, возможные в дам­
ках централизованного командко-едмикистративногоуправленияи еди­
ной государственной собственностью. Раздуши аспектам мой пробле­
мы посвящены рабогы ученых, на взгляды которых автор опирался в 
своих исследованиях: Д.Абалкина, А.АгакбеЬяка, С.Арсеньева, ?.Бе- 
лоусова, Букина, П.Бунича, Б.Бурюиского, Б.Залуева, ЗІЗиннкко- 
ва, Б.Гееца, З.Лергачева, ІІ.Долишнего, С.Драгукцова, А.Зайцева,
В.Зеленского, А.Золотарева, В.Краева, Г.Куликова, Е.Ічулккоза, 
Г.йулешова, Е.Крушкина, Левитина, 3.Левого, И.Іукинова, П.йи- 
рошникова, 0.Новикова, Р.Нудельмена, С.Цунупароаа, D.Пахомова,
Н.Петракова, Персиакова, М.Постона, Й.Примачава, Й.Продиуса,
Б.Пуня, Б.Раппопорта, К.Раздобудько, А.Соколова, А.Суголенова,
L.Цветова, С.Христенко, К.Чумачекко, В.Чекаловца, В.Еведа, В.Яцен- 
ко и других, коллективные труды ученых институтов: Экономики АН 
Украины, экономики промышленности АН Украины, "рэблем рынка, и 
экономико-зкологическкх исследований АЕ Украины, ИКГП Р(ЙР, ИКШ 
Украины, Совзморниипроекта, Черноморникпроекта, 0ИИМ$г,
ЦгіїШВЇа, внесших значительный вклад в их решение. Но острота 
проблемы не снималась, она нарастала, поскольку сохранялись ее 
причины. \
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Анализ опыта решения экономических проблем транспортного 
обслуживания промышленного производства приводит к выводу, что 
решение их невозможно в рамках централизованного командно-адми­
нистративного управления и монополии государственной собствен­
ности. Для их решения необходимо реформирование отношений собст­
венности на основе ее многообразия и переход к рыночным отноше - 
ниям. Эти новые нарождавшиеся условия создают лучшие возможности 
решения данной проблемы на их основе.

Таким образом, объективность существования этих проблем, их 
большая значимость для экономики, невозможность решения нарабо - 
танньйда ранее методами, открывающиеся благоприятные возможности 
их решения на основе реформирования отношений собственности и пе­
рехода к рынку определяют актуальность и выбор темы диссертацион­
ного исследования.

1.2. Цель и задачи исследования. Целью исследования является 
разработка теоретических основ и рекомендаций для эффективного 
транспортного обслуживания промышленного производства в условиях 
ино*оюбразия форм собственности и рыночных отношений. Достижение 
поставленной цеди предусматривает решение следующих задач:

анализ состояния транспортного обслуживание промышленного 
производства j рамках государственной собственности и централизо­
ванного административно-командного управления;

• разработка подходов к обоснованию контура обсей модели раз­
вития экономики, осуществляющей переход от централизованного пла- 
ноао-распределительного хозяйствования к рыночному ;

разработка и обоснование стратегии разгосударствления и при­
ватизации собственности в транспортном секторе экономики ;

изучение и выбор возможных путей и методов корпорязации^транс 
портного сектора экономики, коммерциализации деятельности его субъ 
ектов и внедрения з их практику рыночных отношений;

обоснование структурно-функционального назначения транспорта 
в екстеме общественного производства;

уточнение определения продукции транспорта, обоснования еди­
ниц ее измеренья, разработка основ ценообразования на продукцию 
транспорта {

разработка концепции тренспортного обслуживания промышленного 
производства;

разработка системы внутрифирменного стратегического планиро­
вания транспортного обслуживания промышленного производства;
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обоснование эффективных форм .стыковки и взаимореализации 
транспортных потребностей и транспортнух услуг ;

сущностное определение фрахтового рынка, условий его формиро­
вания и функционирования ;

формирование рыночной инфраструктуры в транспортном секторе 
экономики.

1.3. Предметом исслг-доваккя является теоретические разработки 
и положения, нормативные документы и механизмы по регулированию 
отношений хозяйствующих субъектов и эффективности транспортного 
обслуживания промышленного производства.

1.4. Объектом исследования является транспортное обслужиэа- 
ние промышленного производства.

1.5. Методология и методика исследования, источники нкбоэма- 
дии. Теоретической и метадологичзсхой осносой диссертационного ис­
следования послужили общие экономические законы,-экономические за­
коны ранха, диалектические методы познания, государственные поста­
новления и акты по вопросам экономической реформы, труды классиков 
политической экономики и ведущих академических институтов в облас­
ти экономики. 3 качестве конкретных метоДоэ йёследования Использо­
ваны приемы и способы логического и экономико-статистического ана­
лиза и економических обобщений.

Информационную базу исследования составляют публикуемые дан­
ные статистических органов, полученные о? отраслевые органов и на­
учно-исследовательских организаций, а также собранные непосредст­
венно автором кз различных источников.

1.6. Научная коэкзка исследования состоит в теоретических .
разработках новых, обобзении и уточнении ряда действующих положе­
ний и знаний, в совокупности составляющих экономические основы ре­
шения народнохозяйственной проблемы организации транспортного об­
служивания промышленного производства в нарождающихся условиях 
равноправия многообразных форм собственности и рыночных отношений, 
в их рамках: •

I. Выдвинут и обоснован тезис о том, что переход к цивилизо­
ванным формам рыночных отношений в локальных рамка:: транспорта воз­
можен только в контексте общей программы становления и развития 
рыночных отношений и масштабе всей экономики. Доказано, что попыт­
ки обособленного подхода будут постоянно натыкаться на нарвгш - 
ность общих вопросов и неизбежно приведет к установлению ущербных: 
форм рыночных отношений, при которых транспорт эффективно функци­
онировать с учетом интересов промышленного производства в транс ­
портном обслуживании несможет.
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2. Уточнено к развито понятие и определение продукции транс­
порта, разработаны метод и показатель измерения продукции транс - 
порта нощ«эщей натурально-вещественной формы.

3. Обоснована товарная форма продукция транспорта, без чего 
невозможно формирование се рынка.

4. Доказано, что мпнополизм государственной собственности и 
централязоиайное отраслевое управление, ставшие причиной отрасле­
вого и коллективного эгоизма, обусловившие подчинение функциониро­
вания и развития транспорта исключительно свои.! собственны:»! инте­
ресам, исключают возможность решения проблемы транспортного обслу­
живания промысленного производства в отих условиях.

5. Обосновано, что многообразие форм собственности, рыночные 
отношения независимых хозяйственных субъектов создают транспорту 
лучшие условия и большие возможности для удовлетворения промызилен-
кого производства в транспортном обслуживании.- « 'организаций _о. Обьснонаны новые формы соединения отправителей грузов и
перевозчиков, обеспечивающий бесперебойную доставку грузов приме­
нительно к многообразия фор.! собственности и рыночным отношениям.

7. Разработаны теория и методология разгосударствления к при­
ватизация государственной собственности транспорта с учетом его 
специфики как производственной инфраструк?у ры к новая структуриза­
ция транспортного сектора экономики а условиях многообразия форм 
собственности и рыночных отношений.

8. Разработана концепция развития' транспорта в условиях мно­
гообразия форм собственности и рыночных отношений, с учетом обес­
печения интересов примышленного производства в транспортном об - 
служивании.

9. Получили дальнейшее углубление и раззитие теория, методы 
и формы взаимодействия видов транспорта и промышленного производ­
ства при обслуживании его потребностей на основе использования но­
вых возможностей, возникающих в связи с переходом к многообразным 
формам собственности и рыночные отьоил-ияи.

І.О. Разработана методология формирования и функционирования 
фрахтового рынка, обслуживающей его инфраструктуры, с учетом их 
использования как основной формы реализации транспортных потреб - 
ностей промышленного производства.

1.7. Практическая ценность исследования состоит в направлен­
ности полученных результатов, выводов и рекомендаций непосредст­
венно на практическое применение в организации транспортного об­
служивания промышленного производства в условиях многообразия 
форм собственности и рыночных отношений. К числу основных резуль­
татов исследования, имеющих практическое значение, относятся:
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анализ практики и состояния транспортного обслуживания про­
мышленного производства при централизованном плановом управлении а 
монополии государственной собственности;

разработка показателя и методики измерения продукции транс - 
порта, не имеющей натурально-вещественного выражения;

анализ современного состояния транспорта как результата его 
предшествующего развития, s условиях монополии государственной 
собственности к централизованного планового управления';

обоснование предмета (товара) рыночных отношений, реализуемого 
ка фрахтовом рынке, для продукции: транспорта, неимеазей натураль-' 
но-вещественного заражения;

классификация транспортных потребностей, способствующая до­
стижению большей сбалансированности и соответствия меж?у структу­
рой транспортных средств а структурой транспортных потребностей;

■ разработка конкретньх форм и методов реализации транспортных 
потребностей промышленного производства;

разработка экономического инструментария, реализующего эффект 
взаимозависимости окружаадей экологической среда и деятельности 
транспортной системы по обслуживанию промышленного производства;

разработка механизм управления, к согласования подачк;.тонна-; 
жа различных видов транспорта в стыковые пункты с учетом их про - 
пускнкх возможностей для непрерывного движения груза от места отлрдв 
ления до места назначения; ; .. ..

разработка программы разгосударствления и приватизации госу - 
дарственной собственности, реализующая теорий и. методологию их про­
ведения в транспортном секторе экономики;

разработка методики структуризации предприятий , транспорта к 
управления в условиях демонополизации форм собственности и рыноч-; 
кьх отношений;

методика организации функционирования фрахтового рынка па реа­
лизации транспортных потребностей промышленного производства и - 
инфраструктуры, обслггживашей этот рынок ;

перечень государственных мер, создающих условия для функцио­
нирования фрахтового рынка и обслуживающей его инфрас:»/ктуры в 
интересах удовлетворения ими транспортных потребностей промышлен­
ного производства.

1.8. Апробация работы к реализация результатов исследования. 
Основные положения и результаты исследования докладывались и поду­
чили одобрение на 4 межотраслевых, 6 отраслевых конференциях, на­
учно-методических семинарах и совещаниях межотраслевого и отраедв-
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в ого уровня. *

Научные положения, зкзоды и рекомендации, полученные в про - 
цессэ исследования нашли практическое воплощение в ряде норматив­
но-методических документов по совершенствованию экономики морско­
го транспорта, в докладных запусках в директивные органы, з 3 
учебно-методических пособиях и в курсе лекций специалистам 
транспорта, в 3 защищенных кандидатских диссертациях, научным ру­
ководителем которых был автор.

1.9. Публикации. По теме исследования опубликовано 33 печат­
ных работ, в том числе 2 монографии, глава з шоготомноЯ коллек­
тивной монографии, 4 брошюры, учебные пособия, статьи, иорматявно- 
методическке документы.

1.10. Структура и об*ьдм работы. Диссертационная работа со - 
стоит из' введения, пяти глаз, заключения, списка использованной 
литературы и приложения.

Структура диссертации вытекает из ее темы и логики проведе­
ния исследования.

Во введении обосновывается постановка проблемы, ее актуаль­
ность, формируются цель и задачи исследования, его научная новиз­
на и практическая значимость.

В перзой •’лавй "Оснозы развития и структурно-функциональное ■ 
назначение транспорта как субъекта материального производства” 
содержатся характеристика места и роли транспорта среди отраслей 
народного хозяйства, вытекающие из этого факторы и направления 
его развития в условиях господства госу арствеаноЛ собственности 
и централизованного планового управления. Анализируются динамика 
и темпы развития в целом, по видам транспорта и внутри видов по 
составляющим их звеньям. Выявляются положительные и негативные 
тенденции развития, их причины .Зормулируется структурно-функциональ­
ное назначение транспорта в системе материального производства и егй 
экономическая сущность. Анализируется система показателей планиро- 
аания и оценки деятельности транспорта. Исследуется способность вы­
ражения системой действующих показателей структурно-функционально­
го назначения и их выполнением достижение цели деятельности персо­
нала транспортной системы. Показан двойственный характер максимиза­
ций и минимизации объема транспортной продукции, требующей уточне­
ния ее сущности и определения.

Во второй главе "Анализ теории, практики и состояния транс - 
портного обслуживания промышленного производства" характеризуются
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действовавшие теоретические положения, определившие систему плани­
рования грузообразующих и грузоперевозящкх отраслей, формирование 
грузопотоков и способов их обслуживания на основе планов перевозок. 
Рассматриваются методологические принципы распределения грузопотоков 
между видами транспорта, определения приоритетных зон использования 
различных видов транспорта и внутри видов зон использования типов 
перевозочных средств в зависимости от их технико-экономических по­
казателей. Причины необеспеченности транспортных потребностей про­
мышленного производства из монополизма государственной собствен - 
ности и централизованной системы управления к планирования.

В третьей главе "Концептуальные положения развития и функцио­
нирования транспорта, организации обслуживания промышленного произ- 
водства на основе их взаимодействия э условиях многообразия' форм 
собственности и рыночных отношений" разработана принципа;и афизна- ■ 
ки классификации транспортных потребностей промышленного производ­
ства, раскрыта экономическая сущность соответствия структуры транс­
портных потребностей структуре и возможностям транспортных средств 
как причины, взаіаіоббуслозл^нностк развития транспорта И промыш - 
ленного производства. :Р а с к р в э а з э 5 с ? ;§fopa 
собственности, цивилизованных фор.” ркночнйс отношений,, создающие 
транспорту большие возможности и лучшие условия ДЛЯ обслуживания 
потребностей промышленного производства. Кссдедуютая возможности 
развития и углубления ззаимодейстзия предприятий различных вдаов 
транспорта, возникающие на основе ілногообразиф форм 'собственности 
и перехода к рыночным отношениям.

В четвертой главе "Методологические, оскозы к организация раз­
государствления и приватизации государственной собственности . и ’ 
структуризации транспортного сектора экономики з новы:: условиях" . 
показывается специфика транспорта, отличавшая его о? других от ­
раслей народного хозяйства, вытекавшая из его двойственной, роли 
как производства и инфраструктуры экономики, что вместе со свойет 
венным транспорту естественным монополизмом, обусловливает необхо­
димость, учитывающего эту специфику, методологического подхода к 
разгосударствлению и приватизации государственной собственности в 
транспортном секторе экономики. Дается программа, этапы и после - 
довательность разгосударствления и приватизации государственной 
собственности транспорта, предусматривается опережение этого процесе 
с а по сравнению с промышленным производством. Показаны, особенности 
разгосударствления и приватизации государственной собственности на 
транспорте. Описаны процессыкорпоризацииі коммерциализации и струк-
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турйзации хозяйствующих субъекгов рыночной экономики.
В пятой главе "Особенности ̂ армирования и функционирования 

фрахтового рынка, обслуживающей инфраструктуры ’’ реализации на их 
основе транспортных потребностей промышленного производства" со - 
держатся теоретические положения организации рынка транспортной 
продукции и рекомендации по формировании и организации функциони­
рования обслуживающей рынок инфраструктуры, излагается методиче­
ский подход реализации на рынке продукции транспорта, иеимеющей 
натурально-вещественного выражения, характеризуются преимущества 
рыночной форма обеспечения транспортных потребностей промышленно­
го производства.

В Заключении приведены в обобщенном виде основные результаты, 
зызоды и предложения полученные и обоснованные в исследовании.

2. ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ДИССЕРЭДОННОЙ РАБОТЫ

2.1. Раскрыта и показана экономическая.сущность транспортного 
обслуживания промышленного.производства как сектора экономики, где 
транспорт участвует в общем процессе производства продукции наряду 
с предприятиями промышленности, выполняет функцию всеобщего уело - 
вия производства. .

В производственном процессе транспорта, также как и промышлен­
ных предприятий, участвуют .предметы труда, изменяющие свое место­
нахождение в пространстве и во времени, без чего не может быть 
полностью готовой продукции. Таким образом, транспорт по экономи­
ческой сути равнозначный с предприятиями промышленности, участник 
общего процесса производства продукции.

2.2. Существующее в экономической науке измерение продукции 
транспорта не способствует 'транспортному обслуживанию промышленно­
го производств и потому требует уточнения.

В соответствии с экономической наукой а транспорте продукцией 
его считается перемещение грузов и пассажиров и измеряется произ­
ведением количества перевезенного груза (пассажиров) на расстояние 
перевозки именуемым грузооборотом (пассажираоборстом). Ilprj таком 
определении и измерении продукции транспорт не может однозначно 
нацеливать свою деятельность ни на максимизацию, ни на минимизацию 
ее объемов. Если транспорт будет максимизировать объемы своей про­
дукции - грузооборот в тонно-километрах (тонно-милях),- то это 
будет толкать его искать для перевозки грузы, не нуждающиеся в пе­
ревозке и возить их по неоправданно дальним маршрутам. Завышенные
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таким путем объемы грузооборота, становятся общественным злом. Не 
может трансгторт стремиться и к минимизации объемов грузооборота, таї 
как тогда могут оказаться невыполненными самые необходимые пере - 
возки.

Существующее измерение продукции транспорта не способствует 
транспортному обслуживание промышленного производства. Продукция 
транспорта "перемещение" не натуральна к не вещественна, поэтому 
она может измеряться, через еаой аналог - производственный процесс, 
который ее создает, руководствуясь логическим принципом: чем ин - 
тексивнее процесс, тем больше продукции он производит. Тогда про­
дукцию транспорта "перемепеше" можно измерять.интенсивностью 
перемещения принятых к перевозке грузов в сутках на единицу рас­
стояния (тонно-километры,\тонно-миля).

Перемещение обычно происходит в пространстве и ?о воеменн. 
Поэтому являясь продукцией транспорта - перемещение-дглжно ::зме- 
ряться не только расстоянием, но и временем. Тогда продукции 
транспорта "перемещение* можно измерять интенсивностью переыеще- 
кия принятых к перевозке грузов в сутках ка единицу расстояния

1 . а )

В предлагаемом измерении продукции транспорта-участвуют два 
компонента расстояние и время, но более значимая роль из них принада 
лежит времени.

Для определения средней интенсивности перенесения партий гру­
зов, перемесава^ся с различной интенсивностью ка многих транспорт­
ных средствах производится по следующей формуле:

- '

“ Пі (2)
где U-fc ■ - интенсивность в единицах перемещения L-оЗ-партии 

груза; .
П- - количество груза в партии, перемещавшейся в j -ой 

интенсивностью.
В расчет по формуле (2) принимаются не только грузы, которые 

перемещались и находятся’в перемещении, ко в те, какие приняты к 
перевозке, но еще не подвергались перемещению.

Такая методика расчета исключает возможность искусственного 
завышения средней интенсивности перемещения грузов.

Предложенный способ количественного измерения продукции транс-3
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порта,опосредованно через интенсивность транспортного процесса 
имеет многие преимузества по сравнения с применяющимся путем 
произведения количества перевезенных грузов (пассажиров) на рас­
стояние перевозки.

С помощью предложенного способа измерения продукции транспорт 
получает возможность целенапрзленно осуществлять свои деятельность 
на максимизации интенсивности перемещения приняла к перевозне 
грузов в сутках на принятое за единицу расстояние. Такая макси - 
мизация соответствует интересам транспорта и промышленного произ­
водства и чем больше максимизация интенсивности, тем это «згоднеє 
для транспорта и промышленного производства, так как перевозится 
больше грузов и при этом меньшим количеством транспортных средств.

.Интенсивность..■перенесения означает минимизацию времени, за­
трачиваемого на 'единицу■■ расстояния перемещения. Такая минимизация 
является общественно полезной. Исходя из этого цена продукции 
транспорта есть стоимость затраченного транспортом времени ка пере­
мещение единица груза на единицу расстояния.

2.3. Применяющиеся для планирования и оценки деятельности 
предприятий транспорта показатели - объем перевозок з тоннах:; и 
грузооборот в тонно'-:.ілометрах (тонно-шлях) и производные от них 
стоимостные показатели недостоверно выражают структурно-функцио - 
нальное назначение транспорта, цель деятельности его. персонала, 
не полностью зависят от его усідай и не объективно характеризует 
полезный эффект от деятельности транспорта у потребителей его 
услуг. Выполнением этих показателей невозможно реализовать струк­
турно-функциональное назначение транспорта, цель его деятельности 
и каилучаим образом обеспечить транспортные потребности проыыш - 
ленного производства.

Кэличестзенное значение их не в полкой мере зависит от дея­
тельности и усилий персонала транспортной системы. Их объемы пол­
ностью находятся з ведении грузообразующих отраслей и предприя­
тий, но не персонала транспортной системы. Своей деятельностью он 
может воздействовать только на интенсивность перевозок грузов 
предъявленных к перевозке грузовладельцами, быстрее освобождая 
езой тонна» ддй последуащих перевозок. Стремление интенсифициро­
вать доставку предъявленных к перевозке "рузов заинтересовывает 
персонал транспортной системы выбирать кратчайшие маршруты пере­
возки, что соответствует также интересам промышленного производства.

Зсему атомі’ в полной мере удовлетворяет предложенный показа­
тель интенсивности перемещения предъявленных к перевозке грузов в
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сітках ка единицу расстояния. Применяется он в двух вариантах: 
в варианте потенциально достижимой интенсивности перемещения 

грузов в сутках на единицу расстояния перевозка, рассчитанный ка 
основе технических данных перевозочных и перегрузочных средств и 

в варианте фактической или отчетной интенсивности перемещения 
принятых к перевозке грузов в сутках на единицу расстояния. Отноше- 
ние фактического показателя к потенциально достижимому характери­
зует степень использования предприятием или в целом видом транс - 
порта, имеющихся в его распоряжении технических и организационных 
возможностей по обслуживании транспортных потребностей промыслен - 
ного производства,- что лает возмоетость принимать правильные реше­
ния в отношении целесообразности капиталовложений

а»
К -  -ц- ;

п9 (3)
Динамика роста фактического показателя интенсивности переме­

щения предъявленных, к перевозке грузов на единиц/ расстояния сви­
детельствует об улучшении транспортного обслуживания промышленного 
производства и наоборот, об ухудшении, если наблюдается снижение 
этого показателя.

Экономический эффект от повышения интенсивности перевозок 
определяется по известкой формуле

Q14

365 (4)
Этот показатель моге? применяться для планирования и оценки, 

деятельности транспортных предприятий, а также сля характеристики 
уровня производства и технического прогресса.

Показатели объема перевозок в тоннах и грузооборота э тонко- 
километрах (тонно-милях) остаются в соответствии со своим назначе­
нием для характеристики выполненной транспортной работы.

2.4. Из анализа следует, что раззитие и функционирование 
транспорта объективно сдергивалось монополизмом государственной 
собственности и централизованным плановым управлением. Монополизм 
государственной собственности порождал отраслевой и коллективный 
эгоизм. Каждая отрасль отождествляет себя с ее собственником - го­
сударством. Считает себя главной в народном хозяйстве и, что только 
она имеет право на полное удовлетворение своих потребностей за счет 
ресурсов государства, не признавая такого права за другими, ставя 
себя вне конкуренции. Инициатором развития отраслей становились 
та внутренние причины, собственные интересы и потребности. Но они

обусловливают не столько развитие,
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сколько количественный рост производственных мощностей и соответ­
ствующий ему рост объемов производства. 3 отличие от количествен­
ного роста развитие предполагает принципиальные прогрессивные из­
менения в техническом, технологическом к организационном уровне 
производства, вызываемые внешкигли причинами» непосредственными от­
ношениями, возникающими в процессе взаимоувязанного функциониро­
вания между независимыми хозяйствующими субъектами, удовлетворением 
потребностей внешних по отношению к транспорту звеньев экономики, 
взаимодействующих с ним через сзои потребности. Только через разви­
тие для удовлетворения потребностей промышленного производства 
транспорт может.развиваться в своих собственных интересах. Только 
так и не иначе. Отраслевой эгоизм разрывает объективную взаимосвязь 
и отношения, ставит их с ног на голову - транспортные потребности 
производства удовлетворяются в той мере и в том качестве, в каком 
они выгодны транспортной системе, а не наоборот. Именно эта форму­
ла отношений стала преобладающей е практической деятельности при 
прежних экономических условиях. Поэтому необходимо, чтобы предпри­
ятия транспорта и отраслей промышленности, пребывая в одном взаимо­
увязанном экономическом мире, принадлежали не одному (государству) 
а разным владельцам.

3 такой обстайовке централизованная система планирования и 
управления субъективно устанавливала каждой отрасли, а отрасли 
своим предприятиям, примерно одинаковые задания по росту производ­
ства и соответственно распределяла имеющиеся ресурсы.. При этом 
считалось, что таким способом реализуется на практике экономический 
закон планомерного пропорционального развития, устраняются диспро­
порции и перекосы. Но, применение равного принципа і: отраслям, су­
щественно отличающимся масштабами производства ведет к усилению 
несбалансированности. Так ото«произошло с развитием транспорта и 
отраслей промышленного производства, потребности которых в транс­
портной обслуживании значительно опережают возможности транспорт­
ной системы. Лопыткакомпенскровать несбалансированность за счет 
использования амортизационного фонда не на замену отамортизирован- 
кых транспортных средств, а на новое их пополнение, привела к рез­
кому постарению технических средств транспортных предприятий. Ущерб 
от старения с каждым годом все больше опережал эффект от нового 
пополнения флота.

Технический прогресс, заложенный в новой технике, поступающей і- 
на предприятия всех видов транспорта, не давал полной отдачи, так 
как:
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в количественной отношении пополнение новой техники состав­
ляло незначительный удельный вес по отношению к уже находившейся 
в эксплуатации, и она своим старением перекрывала возможности но­
вой техники ;

новые технические решения, заложенные э поступавшей технике 
не были комплексными, относились в какой-то части общего производ­
ственного процесса. На их основе не перестраивался весь взаимо - 
увязанный процесс, поэтому они не приводили к упущению конечного 
результата.

Показательными в этоа отношении могут быть примеры с о специали­
зированным флоюми скоростью движения транспортных средстз. Техни­
ческий прогресс, заложенный в специализированных судах не дал пол­
ную отдачу и не реализовал себя, потом:.' что на to: основекпроисве- 
дена перестройка всей технологической цепочки перемещения тредме- 
тов труда на всем пути их следования, не спроектированы к не за­
действованы прогрессивные транспортно-технологические системы До­

ставки грузов. При росте стоимости тонны дедвейта в 2-3 раса полезны? 
эффект от эксплуатации отих судов только на 30-355 превышает эффек­
тивность заменяемых и находящихся в эксплуатации судов. При таком 
разрыве, средства.вложенные в технический• прогресс не получаю? пол­
ного возмещения з сроки окупаемости и суда обречены ка долгую экс­
плуатацию. Стоимость транспортного обслуживания .промышленного произ­
водства от этого дорошает.

В результате новых технических решений скорости движения транс­
портных средств всех видов за два десятилетия повысилась»примерно, 
в полтора раза, но ото не ускорило срока доставки грузов и потому 
не дало отдачи. Причина та жз - технический прогресс в одних звень­
ях транспортной технологической цепи не был подкреплен в других, 
поэтому полезный конечный результатне изменился. А если учесть за­
траты на технический прогресс, то изменился в худшую сторону.

2.5. Область транспортного обслуживания промышленного производ­
ства объективно предполагает необходимость и целесообразность .-'взаимо­
действия участвующих здесь всех видов транспорта и их предприятий.

Анализ опыта взаимодействия показывает, что несмотря на очевид­
ную, всеми признаваемую необходимость и целесообразность, ни одна иг 
применяемых форм взаимодействия не показала себя положительно, и не 
была долговечной, прекраліала существование не реализовав никакого 
эффекта взаимодействия. Исследование причин такого исхода привадит 
к выводу, что предприятия, виды транспорта, любые хозяйствующие 
субъекта, принадлежащие одному собственнику, в данном случае, госу­
дарству, управляемые-из единого центра, взаимодействовать не могут.
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Они подлежа? кэ взаимодействию, а управления их обдам собствеини 
ком. Взаимодействовать могут самостоятельные, юридически и хозяй­
ственна к;: от кого независимые, предприятия, принадлежащие разным, 
а не одному, владельцам: акционерным обсестэам, трудовым коллекти­
вам, частным лицам. Создаваемые на общественных началах органы ко­
ординации взаимодействия по существу были попыткой партийных орга­
нов создания Новой внеотраслевой вертикальной системы управления, 
замыкавшейся на партийные органы, в связи с усиливающейсг нээфЗектиз- 
ностьэ отраслевой системы управления.. Ко такая система оказалась, 
как и следовало ожидать, недееспособной. Транспортное обслуживание 
промышленного производства осуществлялось независимо от нее каждым 
видом транспорта отдельно, на своих локальных участках перевозки, 
на стыках-между которыми движение груза часто прерывалось. Достав­
ка грузов из-за этого замедлялась, со всеми вытехающими из этого 
последствиями для экономики. Ко каждый транспорт на своем участке 
заполнял перезозки в срок и получил за это оплату сполна, по тари­
фам - за перевозку на сзоем участка, несмотря на то, что з конеч­
ный пункт груз доставлялся с большим опозданием.

Организация транспортного обслуживания промыпленного производ­
ства на основе взаимодействия предприятий различных зидоз транс - 
порта предполагает" переход транспорта к рыночным отношениям, появ­
ление субъектов 3WOC отношений в виде самостоятельных юридически 
и хозяйственно, ки от кого независимых предприятий различны;: форм 
собственности» При одной форме собственности всегда находится кто-ті 
старший и ззаимоДейстзяа на равных к© получается, оно становится 
управлением старшего со всеми недостаткам такого управления.

2.6. Практика транспортного обслуживания промышленного произ­
водства базировалась ка трех системах организации материальных 
потоков:

прикреплении поставщиков к потребителям или потребителей к 
поставщикам;

централизованном государственном материально-техническом 
снабжении ;

экспортно-импортных поставках товаров по заключенным межго- 
сударственньм договорам и соглашениям.

Недостатки действовавших систем прикрепления поставщиков к по­
требителю, материально-технического снабжения и монополии внешней 
торговли известны. Значительный ущерб причиняют и чисто транспортные 
последствия применения этих систем. Нерациональные перевозки состав- 

-ЛЯЛИ ежегодно достаточно большую і и̂ б.олее процентов от

А Н  У Р С Р
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общего объема, что, естезтвенно, снижало возможности транспорта 
для обслуживания потребностей промышленного производства.

Дейстзоватае системы не могли своевременно реагировать на 
непрерывные изменения ситуации, которые требовали корректировки 
ранее установленной маршрутизации грузопотоков. Так возникало не­
соответствие между обслуживанием и потребностями промышленного 
производства и последовавшие за ним большие убытки.

Для соединения грузообразующкх предприятий с предприятиями 
видов транспорта применялась так называемая система залвок и реа­
лизации заявок на перевозки. Заявки, как правиловсегда превыша­
ли провозную способность транспорта в целом и его видев в отдель­
ности. Превышение не всегда соответствовало реальному положению. 
Предприятия и отрасли стремились их завысить в надежде на то, что 
реальное количество подлежащих к отправке грузов с большей вероят­
ностью может попасть в планы перевозок транспортнкх министерств. 
Этому способствовало то, что за завышение объемов в текущее планах 
ответственности не устанавливалось. Она устанавливалась только в 
реализующих их коммерчески:: графиках, заключаемых ка перезозку 
конкретных партий грузов между конкретными транспортными прел рия- 
тиями и грузоотправителям!.

С другой стороны транспортные предприятия :: министерства 
стремились к занижению езоей провозоспособности, чтобы обеспечить 
себе легкое выполнение планов перевозок. Указанная ситуация соз­
давала министерствам транспорта возможность выбора зк'юднкх себе • 
перевозок из массы заявок грузообразующкх министерств. Поэтому 
многие важные к необходимые перевозки охсазызалксь не включенные в 
планы перевозок. Ясно также, что отрасли транспорта выбирали для 
себя дальние перевозки, как наиболее выгодные. А это увеличивало 
Ьбщий недостаток тоннажа и езе более обостряло ситуацию с обеспе­
ченностью потребностей промышленного производства в транспортном 
обслуживании.

Последующие за атиы коммерческие графики перевозок уже ничего 
не могли изменить.

Отмеченные недостатки не относятся к категории чьих-либо оши­
бок и упущений. Это системные недостатки, которые обрекали промыш­
ленное производство ка постоянное неэффективное и не полное обес­
печение его транспортных потребностей. Их устранить можно только 
вместе с порождающей их системой-..

Новые реалии, возникающие в экономической жизни требуют и 
принципиально новой системы транспортного обслуживания промышлен­
ного производства, оперативно реагирующей на все происходящие в 
жизни изменения.
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2.7. Транспорт имеет объективные условия препятствующие, но не 
исключающие возможность разгосударствления и приватизации его госу­
дарственной собственности, а обусловливают специфику стратегии и 
тактики их проведения.

Транспорту, присущ естественный, природный монополизм. Но 
глазное отличие транспорта состоит в двойственной экономической 
сущности его природы - инфраструктурной и предпринимательской. Одна 
часть его,проходящая через всю ткань транспорта, состоит из эле­
ментов, которые не имеют прямого отношения к предпринимательству. 
Заниматься предпринимательством, производством, реализацией его 
результатов на сторону, с целью получения прибыли, для них не 
свойственно. Это инфраструктура всей экономики, а не только транс­
порта и потому она не может быть собственностью многих субъектов.
Ез цель - быть всеобщим условием всякого производства. И именно 
это указывает на необходимость разгосударствления и приватизации 
транспорта одновременно с промысленным производством.

Другая часть транспорта - чисто предпринимательская - может . 
и осуществляет производственную деятельность, результаты которой 
реализуются на сторону. В ее состав входят предприятия (железные 
дороги, отделения железных дорог, станции, морские и ре'чные паро­
ходства, морские к’речные-порты, азтопредприятия, аэропорты, ремонт 
ные заводы и т.д.), транспортные средства: суда, поезда, автомобили 
самолета и т.п.

Учитывая эти особенности стратегией предусматривается начинать 
процесс разгосударствления и приватизации транспорта с выделения 
из него элементов инфраструктуры и элементов предпринимательства.

После выделения, элементы инфраструктурной части укрупнить 
переструктуриэировав их на новой основе в Инфраструктурную корпо­
рацию транспорта, общую для эсег его видов, имущество которой пере­
ходит в собственность Зонда государственного имущества, функциональ 
кое упразлекие осуществляется Микскерством транспорта. Еычлененные 
элементы предпринимательства подлежат разукрупнению. После разук - 
рушения мокко приступить х их разгосударствлению и приватизации.
В результате должно быть создано большое количество субъектов ры­
ночных отношений - полностью независимых предприятий и компаний, 
руководствующихся в своей деятельности исключительно своими эко­
номическими интересами.

Разукрупнению подлежат крупные предприятия транспорта: желез­
ные доропи, отделения железных дорог, объединения автомобильного 
транс«рта, морские и речнре пароходства, железнодорожные станции,
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морские, речные, авиационные порты, ремонтные заводы и производства.
Ка основе новых отношении, возникших в транспортном секторе 

економте:: в результате разгосударствления и приватизации государст­
венной собственности, надлежит провести в рамках каждого вида транс­

порта, переструктуризацию инфраструктурной и предпринимательской 
частей в двухуровневые акционерные общества в форме корпораций хол­
дингового типа.

Первый (нихкия) уровень этих акционерных обществ Судет представ­
лен независимыми предпринимательскими акционерными компаниями и пред­
приятиями. деятельность их полностью определяется их экономическими 
интересами и интересами их владельцев, пайщиков, акционеров.

3 структуру созданных таким образом предпринимательских акгдао- 
яерных компания к предприятий ВОЙДУ?' свойственные к необходимые им 
инфраструктурные звенья. Имущество и капитал юс оставаясь собствен­
ностью Фонда государственного имущества вклочается з иму^ство и ка­
питал предпринимательских акционернйх компания л предприятий, которыг 
они исполвзуют в соответствии с их назначением в своей хозяйственной 
деятельности с целью получения ггриоыли. Затраты, связанные с содер­
жанием и функционированием инфраструктурных ззєкьїв финансируются 
предпринимательскими акционерными компаниями и предприятиями и от­
носятся на их смету затрат.

сторон уровень представлен инфраструктурной акционерной компа­
нией. Основная часть ее имущества размещена в предпринимательских 
акционерных компаниях и предприятиях первого уровня: Другую часть 
составляет -имущество' сооственно инфраструктурном, акционерной компа­
нии. Акционерами ее являются только юридические лица - предпринима­
тельские акционерные компании и предприятия первого уровня. Акцио­
нерная доля их в капитале инфраструктурной акционерной компании 
состоит кз акционерного дохода ка ее имущество и капитал разме - 
венное э предпринимательских акционерных.ооществах первого уровня.

£тот Акционерный доход на имущество и капитал инфраструктурных 
звеньев, размещенных в предпринимательских компаниях и предприятиях 
акционерных ооществ служит источником дохода инфраструктурной компа­
нии, составляет его капитал, в котором предпринимательские акционер­
ные компании и предприятия имеют свою долю в размере акционерного 
дохода на ее имущество и капитал, находящиеся в их составе.

Деятельность инфраструктурного акционерного общества не носит 
характера предпринимательства, не связана с получением прибыли, еггим 
занимаются предпринимательские акционерные компания и предприятия.
Они стремятся получить максимальный доход на весь капитал, находя-
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тіигся з кх распоряжении, гем самим и ка капитал, находязихся в них 
инфраструктурных элеыентоз. Инфраструктурная г.кциокерная компания 
обеспечивает выполнение наилучаим образом сбоіз: инфраструктурных 
функция, создает условия для непрерывной и бесперебойной деятель­
ности предпринимательских акционерных компаний и предприятия, что 
косвенно способствует получения ими прибыли.

На. базе имузества, капитала, вида деятельности предпринима­
тельских акционерных компания и предприятия первого уровня и ин­
фраструктурной акционерной корпорации второго уровня создается 
корпорация - двухуровневое акционерное обзество, холдингового ти­
па. Структура корпорации приведена на рис Л.

В предлагаемой корпорации холдингового типа управление осу- 
рествляется через владение собственность» на имущество и капитал. 
Кто владеет больпея собственностью, тот имеет больсую ВОЗМОЖНОСТЬ 
управления деятельностью корпорации а наоборот.

Внутреннее управление еэ осузествля^тся органами управления 
инфраструктурной акционерной компании. Логичность и правомерность 
этого вытекает из того, что все коммерческие вопросы, связанные с 
извлечением экономической выгоды, заключение хозяйственные дого - 
воров и пр., решаются на ккянсм уровне.

Ка верхнем -асе уровне, в корпорации, преимупестэенно репоются 
глобальные вопросы,‘связанные с выполнением транспортом своего 
ст̂ ктурно-фі'гігфіокальнЬго назначения, а это ближе к органа»' уп­
равления инфраструктурной акционерной компании.

Поэтому целесообразно чтобы управление корпорацией осулест- 
влялось органами управления инфраструктурной акционерном компании.

Та кую» структуризацию хозяистзуюсих субъектов новых отношении 
следует провести во всех видах транспорта. Ка месте имеющихся на 
Украине морских предприятий может быть создано три по числу паро- 
ходстз, а лу«се одно Украинское акционерное обзество з виде морской 
корпорации холдингового типа. Ка железнодорожном транспорте Украи­
ны можно сделать б по числу дорог или как и ка морском, одну Укра­
инскую корпорацию. То же самое следует сделать ка речном, автомо - 
бильном и воздугном вилах транспорта.

Инфраструктурные акционерные компании всех видов транспорта 
входя? в состав инфраструктурной корпорации всего транспорта, от­
вечавшей за всю транспортную сеть страны, за ее состояние и разви­
тие, за интенсивность, -̂ прерывность, качество и безопасность дви­
жения по ней транспортных средств, людей, товарной массы.

Таким образом, разгосударствление представлено не только как 
приватизация его собственности, но и как превращение государства
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в равноправного субъекта рыночных отношения: имущество и к листал 
инфраструктурной корпорации участвует з хозяйстве нни-предпрингала- 
тельскоя деятельности и в получении акционерного дохода, самосто­
ятельных независимых акционерных компания я предприятий, ото оз­
начает коммерциализацию предприятия с государственной собствен - 
ностьэ.

Структуризация всего транспортного сектора экономики показана 
на ркс.2.

г.а. субъектами, девствующими на рынке являются продавец и 
покупатель, или производитель и потребитель. Предметом ях рыноч­
ных отнопении сдуй» TObJ.p. Под товаром обычно понимается какой-то 
предает, когда речь іідет о рынке товаров. И совсем »шое представ­
ление складывается о товаре, когда, реч: идет о фрахтовом рынке, 
на котором котируется продукция транспорта - перемещение груза - 
не имексоя натурально-вещественной формы. Ока не создает пред - 
ставлений о товаре, как о чем-то реальном, которое можно осмот - 
реть, почувствовать и представить.

Предметно-зеиестЕенная бесформенность товара затрудняет фор­
мирование цен на такой товар,, лишает, возможности показывать и 
сопоставлять динамику Двигения цен за длительные периоды и ее 
ежедневные колебания на фрахтовом рынке. Б связи с этим возникает 
необходимость в конкретизации товара. Уточнение и конкретизации 
невещественного товара «Окно сделать, если продукцию транспорта 
вырааить способом опосредована ее Ч'-р-з транспортные средства, 
производящие продукт®. Тогда на фрахтовом рынке вместо продукции 
транспорта (перемещение) будет котироваться вполне натурально-ве­
щественный ее прообраз - транспортные средства. Такая подмена 
правомерна и вполне допустима при условии, что транспортные сред­
ства продаются не на всегда, а ка время. Если же они продаются 
навсегда и полностью переходят от продавца к покупатель, то э этом 
случае они не протогяп товара, а настоящий товар, кот^ругяийса на 
товарном, а не фрахтовом Г-"нке*

Применяя транспортные средства в качестве продукции транспор­
та и представляя гс> вместо товара на фрахтовом ранке необходимо 
выразить гас в единицах измерения потому, что не всегда-покупается 
все транспортное средство, иногда только его часть. За единицу 
измерения предлагается принять в завискмост- от вида и типа транс­
портных средств, один кубический метр площади грузового помещения 
с корректировкой на погрузочный объем (для морски*, речных судов, 
крытых вагонов) и одна тонна грузоподъемности (для автомобильного 
транспорта, открытых полувагонов и т.д.), продаваемых на одни сут- 
ки (м3 - сутки, т - сутки)
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Рис 2. Структуризация транспортного се т ора экономики.



Цены устанавливаются на эти единицы измерения товара в двух 
видах: на ходу и на стоянке. И цену входят затраты ка содержание 
транспортного средства и экипаж и по страхованию, скорректиро - 
ванные в зависимости от сложиваегося на фрахтовом рынке соотноше­
ния спроса и предложения ка транспортную продукцию.

JJce другие расходы, связанные с использованием купленного на 
определенное время тоннажа (различные сборы, навигационные расхо­
ды, оплата погрузо-разгрузочных работ и другие) в цену за приоб­
ретенный тоннаж не входит, ети сопутствующие расходы, связанные 
с перевозкой грузов на купленном тоннаже, устанавливаются в дого­
ворах ка перевозку грузов.

цены за І г^-сутки и І т-сутки з рамках каждого вида транс - 
порта дифференцированы в зависимости от айда и типа транспортных 
средств, цены могут изменяться в зависимости от скорости транс - 
портного средства, либо применяться доплаты к ценам за скорость.

 ̂На фрахтовом рынке происходит купля-продажа квот, дашзих пра­
во пользозанкя на всю «ли на определенную часть провозкой способ­
ности транспортного средства, выраженной в кубических метрах гру­
зового помещения или з тоннах грузоподъемности ка определенное 
время в сітках.

Кроме провозной способности транспортних ср?дстз котируется 
также другой -asm товара - пропускные возможности морских и речных 
портов. Уа единицу, реализуемой ка фрахтовом -рынке пропускной 
возможности портов принимаются причал, протяженностью равный дли­
не судов, посесіающс: порт и железнодорожный путь, протяженность» 
в метрах, равной длине причала, г единицу времени Iсутки, час).

цены ка пропускную возможность портов устанавливаются в рас­
чете ка указанные единицы пропускной возможности продолжитель - 
костью на одни сутки. Дека -оа единицы пропускной возможности 
при переработке груза, записывается следующим образом

(Ц  = Сч (**<д: C.4 «4lra)s4 -M^., l5)
где о. - коэффициент приращения затрат на обслуживание во время 

его стоянки у причала и не учтенное в себестоимости: 
с - - себестоимость переработки 1-т*о груза при использова-

* нии j -ой единицы пропускной возможности;
М.". - нормативна* валовая интенсивность, обеспечиваемая пор- 

^ том при переработке 1-го груза при использовании 
единицы пропускное возможности;

Рц - норма прибыли.
Пользователями, пропускной возможности портов являются владельца 
транспортних средств.
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. Особенности становления и функционирования фрахтового 
рынка и ооелуживающея его инфраструктуры. Происходящие изменения 
вконоыических отношения делают невозможным дальнейшее применение 
прежней практики соединения перевозчика и грузоотправителя. 3 но­
вых условиях перевозчики и грузоотправители становятся полностью 
независимыми хозяйствующими субъектами, Поэтому никто
соединять ;пс для осуществления перемещения грузов не может. Они 
должны решать эту проолему сами. В новых условиях рынок становит­
ся единственно возможной формой соединения перевозчика (произво­
дителя, продавца) и грузоотправителя (потребителя, покупателя) для 
осуществления перезозки грузов, взамен уходязея формы их соедике - 
кия.

Фрахтовый рынок отличается от товарного тем, что продавец 
товара после его продажи не теряет права соостзекности на товар. 
Товар продолжает оставаться его собственностью. Покупатель не ста­
новится собственником товара, а покупает возможность пользоваться 
им в течение оплаченного времени.

функционирование рынка и его влияние на производство зависят 
ст развитости обслуживающей его инфраструктуры. Она включает ком­
мерческий банк,кредитующий исключительно сделки купли-продажи тон­
нажа, совершаете на фрахтовом рынке субъектами этого рынка, 
страховые компании и фрахтовую оиржу...

Наиболее Еажная роль з инфраструктурном обслуживании фрахто­
вого рынка отводится фрахтовой бирже.

Учитывая значение роли, придаваемой фрахтовой бирже очень 
важно при ее организации избежать превращения ее в яерехупг.чка, 
скупающего и перепродающего транспортные средства и пропускные 
возможности портов, что означало бы превращение биржи а мокопо - 
листа фрахтового рынка. Ее деятельность состоит в том, чтобы по­
мочь заинтересованный предприятиям транспорта и промышленного 
производства найти друг друга, организовать их встречу, помочь закл 
чить обязательно выгодную для них обоих сделку купли-продажи транс­
портных средств и пропускных возможностей портов.

Бнпха должна быть заинтересованной а снижении цен на бирже, 
сто достигается с помощью і ’ ециального биржевого механизма. Рост 
доходней поступлении биржи поставлен не в зависимости от макси - 
гпзацих стоимостного выражения заключенных на бирже сделок, а в 
зависимости от максимизации натурального объема заключенных сде­
лок. ' . : ,. ■

Предлагаемый биржевой механизм исключает возможность получе-

Z4



кия биржей доходов за счет взвинчивания цен. По своей экономической 
сути бирка не является организацией, целью деятельности которой яв­
ляется получение прибыли. Прибыль бирке не нужна. Она за счет дохо­
дов полностью покрывает все свои расходы в соответствии со сметой, 
установленной учредителями, а вкладаэать средства в развитие бир - 
левого дела ей нет необходимости, поскольку оно имеет определенные 
пределы, сверх которых развивать его не следует.

Реализация разработанных положении позволяет преодолеть сло­
жившуюся в условиях монополизма государственной собственности и 
централизованного планового управления гнтирыночнуз хозяйственную 
психолог:», которая доминировала во всех отраслях и ставила все с 
ног на голову, обращая экономические понятия и явления в своюі 
противоположность, извращала логику хозяйствования и экономической 
жизни. Транспорт в этом не оыл исключением.

При реализации разраоотакных предложений перевозочный тоннаж 
к пропускная возможность предприятий всех видов транспорта реализу­
ются на фрахтовом рынке как товар. Потребительная стоимость, полез­
ность к; полностью реализуется в соответствии с законами рынка по 
своему назначению - для удовлетворения потребностей произвол ства 
в транспортном обслуживании. .

Предлагаете положения исключают возможность установления 
монополизма ва фрахтовом ракке, а, следовательно, и заключение 
сделок купли-продажи тоннажа на невыгодных для какаи-яибо из сторон 
условиях. Тем самым исключается вероятность появления нерациональ­
ных перевозок, з целях загрузки транспортных средств, что создает 
благоприятны* условия и большие возможности транспорту для удов - 
летворения потребностей промышленного производства.

2.10. Реформирование отношений собственности создает реальные 
условия для развития взаимодействия транспортных предприятий в его 
истинном виде и на его основе аффективнее использовать гас возмож - 
кости для обеспечения транспортных потреокостей промышленных пред- 
пркяткй.

Сущность и содержанке взаимодействия транспортных предприятия, 
состоит з согласовании по количеству, во времени и в пространстве 
подачй перевозочных средств всех видов транспорта в стыковые пунк­
ты, с учетои их пропускных возможностей для достижения непрерывкой, 
і ас перебойной доставки >,рузов от мест отправления до мест назначе­
ния с интенсивностью соответствуй^); потеш?;аль»шм возмояностяы 
средств транспорте.

Такое состояние движения транспортных средств, а значит и 
грузов,означает создание для промышленного производства и всей 
вкономики хорошей производственной инфраструктуры, являющиеся
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целью деятельности инфраструктурной корпорации транспорта, ее инфра­
структурных акционерных компаний видов транспорта.

.-Грузовые; операции, .перевозка грузов является вирами производ­
ства, которыми занимаются предпринимательские акционерные компании 
к предприятия для получения прибыли, а взагзлодеаствие та,з процес­
се производства, которым занимается инфраструктурная корпорация 
транспорта и инфраструктурные .'акционерные корпорации, ьядоз ;Т?анс - 
порта является их деятельностью по создания производственной 
инфраструктуры для проааалеянаго производства и всей экономики.
Таким образом, взаимодействие транспортных предприятий ?-зтькон­
кретная $oj»a проявления инфраструктурной деятельности функциональ­
ных подразделений транспорта и из безответственной система управ­
ления и любительства, каким оно было до сих пор,становится дея - 
тельностьв, базирующейся на имузс-ственной ответственности функ­
циональных подразделений всех уровней и видоз транспорта, создан­
ных в результате новой структуризации транспортного сектора эконо­
мики на основе реформирования отношений собственности. Это позволит 
реализовать его потенциальные возможности для обслуживания транс - 
портных потребностей промышленного производства.

Взаимодействие на уровне, предпринимательских акционерных .. . 
компании и предприятия происходит а ркоюх и . на прикупах рыноч­
ных отношении. Все услуги выполняемые один .одному,реализуются по . 
цена», - складывающимся в. зависимости .от спроса;и предложения на 
транспортной секции Фр&хтозого рынка,.где реализуатся товары̂  явля­
ющиеся предметами спроса исключительно транспортных компании и 
предприятия.

Ка уровне инфраструктурных акционерных коішанйи и инфраструк­
турной корпорации транспорта взаимодейстзие приобретает форму ре­
гулирования сделок купли-продажи, совершаемых на транспортной сек­
ции фрахтового рынка, методом согласования объема сделок по коли­
честву, во времени и пространстве. На практике это означает норми­
рование с помощью рынка сделок купли-продажи тонназа всех видов 
транспорта с учетом согласования по количеству, во времени и про­
странстве подачи а стыковые пункты между участками перевозки рав­
ных видов транспорта, в пределах их пропускных возможностей.

Купля-продажа протусхных возможностей стыкоанх пунктов про - 
изводится ччрез транспортную секцию фрахтовой биржи, по квотам, 
в которых указывается: количество пропускные возможностей, в 
установленных единицах измерения, время в сутхах, на которое 
она продаются, халендарнвй период, с хахок по хадо дату они 
считаются проданными. Транспортная секция фрахтового рынка про­
изводит и оформляет сделки купли-продажи а объеме пропускных



|озыояностек стыковых пунктов. Ответственность за нарушение этого 
йравила несет фрахтовая биржа. Пропускная возможность порта для 
фу;ов ыоэсетйсчислятьсяследушкм образом

п. -jig 

К  =  -  ’
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р$е к - пропускная возможность порта за год по количеству 
судоз;t H- время на перестанови судна по норме;

Ьв - время обработки одного сузна из группы одновременно 
обрабатываемых судов;

• й - количество олнозремеш? осрабагываеакх судов.
Владельцы тснкажа различных видов транспорта покупают э ооъ- 

ыае провсзо'/'юсооностк своего тоннажа, фиксируемого транспортной 
^а^оваЯ’бирет, квоты на право пользоваться определенным 

^олкцеством пропускной возможности стыковых пунктов, з течение 
ксазанного в kbotsjc календарного промежутка времени. Убытки от 
^использования приобретенных процускнах зозможносгея стыковк 
lbw:TOB несут владельца квот.

Такая фо^ма ззаимодейстзия, возможная з новых экономических 
’условиях,. • оснозацных кареформирозании отноаениа собственности 
о̂ззояяе-г проиэволкть непрерышую доставку грузов с согласованной, 
потенциально возм ож ной  дія участвугоих транспортные предприятии , 
югтенсквностью.

.2.11.. Решение-проблемы транспортного рослуаавания. промаззев- 
goro .производства, КЗ) основе развития на транспорте цивилизованных 
^орм рыночных. отк6пекия' пргдщолагг.е? тт-реход транспорті к ним в 
Ьамкзх ооаея . программы становления к развития рыночных отноаений 
в масштабе всея экономики.

2акова,..-указа:н другие нормативные документы к акты, касаэ- 
риеся всей-экономики, если они принимается не как звенья или 
: этапы последовательного осуоествления целостной программы,

'» поскольку ее нет, не воспринимаются реальной жкзньв, оттор­
гаются еэ к. следовательно, не оказывает на ее желаемого влияния. 
Обилие принятых законов, указов, других нормативных документов и 
актов при отсутствии выверенной, убеждающей в своей верности,на­
учно обоснованной программы как идти и к чему прийти, не только 
не улучаает, а асе более ухудшает реальное положение. Такая же 
картина складывается в области транспортного обслуживания про - 
«ышленного производства.

Учитывая такув ситуации в стране, отсутствие обрей программы



построения новой экономики,представление о ней, какой она должна 
быть, необходимое для решения задач исследования, получено на 
основе модели функционирующей экономики, основанной на рыночных 
отношениях и многообразии форм собственности.

Модель экономики могет быть представлена только теоретиче­
ски, в упрошенном виде, способном приближенно, в основных чертах, 
отображать и передавать ту желаемую экономику в состоянии еа функ­
ционирования, к которой необходимо прийти, в обпей орбите, ритме 
и режиме воспроизводства которой по составлявшим их своим орби ­
там, ритмам и режимам происходит воспроизводство экономики от ­
раслей и входящего в них множества хозяйствующих независимых субъ­
ектов рыночных отношений.

модель не должна и не может быть точной копией оригинала. В 
экономике это просто невозможно. йз опыта моделирования известно, 
что нельзя лаже стремиться к большой схожести аодепй с оригика - 
лом. Такая модель Судет сложной и ев Трудно пользоваться. Ска 
должна быть по возможности элементарно упрошенной. Например, до­
ходы населения могут быть упрошены до заработной плати, пенсии, 
стипендии и т.д., хотя они полностью и не оао и то же. Но, глазJ- 
ное их свойство упросением сохранено. Стоимостной объем произведен­
ной продукции может быть упрошен в такой модели до вновь созданной
СТОИМОСТИ И Т.Д. / ” : ' г':Л:

Такую модель можно представить состояшеи из Двух сфер: про­
изводства и потребления, й реальной жизни увидеть такую грань, 

разделявшую экономику на эти две сферы невозможно. Такое деление 
можно допустить только аострактно теоретически.

Сфера производства и сфера потребления взаимосвязанное орга­
ническое единство - экономика. Они друг, без друга не существуют, 
поскольку каждая из них взаимообусловливаст существование другого. 
Одно существует в другом: производство ооусдовливает в себе суще­
ствование потребления, потреоление обусловливает в сеое существо­
вание производства. Это происходит в форме оомена: сфера потрео- 
ления ооменивает рабочую с. .лу на продукцию производства; произ - 
е од ст в о  обменивает свою продукцию на раоочую силу. Органически 
единство двух сторон - производства и потребления возможна при их 
равновесии. Оно достигается при эквивалентном обмене, то есть 
стоимость рабочей силы соответствует стоимости продукции. В рамки 
э?0"0 соотиошемг ,-arvr.. «т пт сыва»ься все составляющие экономику 
локальные производства и потребления, чтобы не прі.лодить к нару-
■ сен:э) этих обоих рамок.
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Сфера производства монет быть условно теоретически подраз­
делена на дзе -части: ка сектор производства средств производства 
А, и сектор производства предметов потребления В.

Сфера потребления также условно может быть подразделена на 
три части: на сектор потребления работников, занятых в секторе 
производства А, на сектор потребления, занятых в секторе произ­
водства В и на сектор населения, занятого в непроизводственной 
сфере, включая сюда и нигде не занятых.

можно провести в сфере производства и в сфере потребления 
другие деления усложняя , модель. Ко если необходимо поддерживать 
равнозесие этих Двух сфер, образующую единство - нормально функ­
ционирующую экономику - необходимо, чтобы при всем этом не нару­
шалась эквивалентность обмена между производством и потреблением 

.продукцией и рабочей силой.
Эквивалентность обмена продукции и рабочей силы подгерзиза- 

юшая- равнозесия производства и потребления регулируется механиз­
мом рыночной экономики, состоящим из следующих компанентов: 
спроса, платежеспособности спроса, предложения, суммарной стои­
мости, предложения. Эти компакенты определенным образом соотно - 
сятся .между собой. Так, спрос а соотносится, с предложением, ' платеже­
способность (щроса с суммарной стоимостью предложения.-

Состояние экономики зависит от того', в каком соотношении на­
ходятся компакенты этих двух пар. Если они находятся в равнозе - 
сии, .то- экономика,.основанная;на рыночных отношениях функцкони - 
рует нормально. То есть для такого ее состояния неооходю.о, чтобы 
предложение соответствовало спросу несколько опережая его. Иное 
соотношение рождает дефицит товаров. Платекеспосооность спроса 
должка соответствовать суммарной стоимости предложения, несколь­
ко опережая его, что способствует соыту продукции.

Зсякое иное соотношение между этими компанентами механизма 
саморегуляции экономики,, основанной на рыночных отношениях нару­
шает- равновесие в ней и ее нормальное функционирование. Инстру - 
ментом, обеспечивавшим поддержание: этих компанентоз в указанном 
соотношении является цена рабочей силы. Если стоимость рабочей 
силы и стоимость знозь создажэй продукции находятся з соотноше­
нии 1 :2 гцеа иная! словами, если удельный вес заработной платы з 
цене, относящейся к вновь с ■.•’Данной продукции будет составлять 
50 или несколько больше процентов, то хомпаненты рыночного меха­
низма будут находиться з правильном соотношении и экономика в

2Э



з о ,

целом будет функционировать нормально. Сказанное можно записать 
следующим ооразом

Cfc* u,-m ; з ■*0,5С#с,
где С1с - вновь созданная стоимость, воплокенная з цене товара;

ц - цена товара;
гд, - полные затраты на производство товара, за вычетом за­

работной платы;
3 - зараоотная плата.

Таким ооразом, контролировать состояние экономики можно через 
уровень удельного 'веса в цене товара, относящейся к вновь создан­
ной продукции.

Путь к такому уровня заработной платы в цене товара долгии. 
Страны с рыночной экономикой нахо,иятся на разных расстояниях к 
этому уровня. Но рыночная экономика тех немногих стран, где он 
достигнут, как известно, процветает, а где кет - там иная картина.

Для того, чтооы переяти к нормально фуккционирУшв;^ рыночной 
экономике неосходимо знать как отличается действительное соотно­
шение компанентов механизма, рыночного саморегулирования, от иде­
ального. Оо этом могло судить по уровня зараоотнои платы в цене 
относящейся к эковь созданной потреоительскок стоимости товара.

На начало перестройки экономики, с ооозначиззимся креном в 
сторону рыночных отнесения' (1УЬ& г. ) заработная плата по отнесе­
нию к вновь созданной стоимости значительно недостигла 50 процент­
ного уровня. Но учитывая наличие у населения вольной:массы нео- 
то варенных Денег была принята ошибочная оценка в отнесении значи­
тельного превышения платежеспособного спроса под суммарной стой - 
мостьв предложения.,

Из такой оценки следовало, что для^п^ехода к рыночной эко­
номике и ее предварительном стабилизации ликвидировать превышение. 
Для е"0 ликвидации был избран путь повышения цен. Но уровень зара­
ботной платы в цен» товара и без этого был очень низким. Поэтому 
повышение цен еще больше, увеличичаящее разрыв означало гибельный 
путь. По существу так это и происходит.

Наличие у населения большой массы неотораренных Двне" не 
означает большой платежеспособности спроса населения, значительно 
превышавшей суммарнуя стоимость предложения. Аля этого надо отве­
тить на вопрос,с какой суммарной стоимостью предложения идет срав­
нение платежеспособности спроса населения? С той,какая исчисляется 
по официальным государственным розничным ценам, но по которым то­
вары на реализуются, или по тем неофициально.увеличенньм в 2-4 ра-



•■>т
за, по кторык они реализуются ка самом деле. Рыночная механизм 
базируется только нз реальном соотношении своих компакентоэ, 
полученных на ценах, по которым товары реализуются, а не по це­
нам, какие имеются в магазине, а товары по ним не реализуются.

Если'же сопостазить платежеспособность населения с суьмар —  
кок стоимостью предложения, то окажется, что ока значительно 
превышает платежеспособность спроса населения. Потому и остают - 
ся у населения нереализованные деньги, что ценз, по которцу они 
реализуются недоступны для населения. А фиктивные владельцы това­
ров не спешат снижать цены до уровня платежеспособного спроса, 
так как не боятся разорения. Товары то ведь не izz, а государствен­
ные. Поэтому не пуская их з оборот они принуждают государство 
постоянно повышать, цены, чтоок получать себе прибыль за счет 
разности новых и старых цен.

С другой стороны, низкие государственные цен’-: давали позод 
ладя».надеяться, что они когда-то, по различным записям и по 
.очереди,' смогут приобрести нужные им вето; по государственной цене 
и потомуне .решались переплачивать за них з 2-4 раза, даже тогда, 
когда у них- имелись денэги приобрести какую-то зёнь по такой 
цене.

Таково действительное положение с платежеспособным спросом и 
причинами его обусловившими. Поэтом-' повышение цен не улучшило, 
а усложнило переход к рынку, если иметь в виду его цивилизован - 
кые формы.

Быход кз такого,трудного положения видится з повышении за­
работной платы законодательным путем. Насколько он правомерен а 
рыночных 'условиях? Ранок, также как и демократия, не означает 
абсолютную свободу хозяйствования. Свобода хозяйствования возмож­
на в рамках законов, создающих условия.для свооолы хозяиствова - 
кия. Поскольку у нас совершается переход от нерыночной к рыночной 
экономике ’88 эводецкокко, a в директивном порядке, то и уровень 
заработной платы в цене вновь созданной стоимости также может 
быть установлен законодательно, fie отакая, когда он установится 
сам по себе, ч?о может произойти очень не скоро.

Исходя из этих соображений следует принять такие законы, ко­
торые создают условия для функционирования рынка в цивилизованных 
формах. И среди них:

закг.4, запрещавший установление цен иначе .чем на основе спроса 
в предложения, складывающихся на рынке, освобождающий цены на все 
товары о» какого-либо государственного или другого адмикистратив - 
ного регулирования со стороны властных структур;



закон об установления уровня затрат на оплату труда ке ме­
нее 50# вновь созданной стоимости, реализованной в цене товаров, 
при Л2000Я цене, по которой реализуется товар, осязательный для 
выполнения всеми отраслями и предприятиями. Контроль за выполне­
нием закона осуществляют профсоюзы. При этом не производится ни­
какой индексации заработной платы работников всех видов производ­
ства, поскольку цены устанавливаются производителями товаров и 
при их йовшйши позшается также заработная плата,ксходя из соблю­
дения 60-процентного условия.

Государство управляет только уровнем заработной платы овджет- 
ных организации, пенсий и стипендий через налоги на предприятий. 
Поскольку такой закон увязан с механизмом саморегулирования ра - 
ночной экономики, то его принятие и при отсутствии обвей програм­
ку перехода экономики к рыночным отношениям будет иметь положи - 
тельное значение Для перехода к ним ее отдельных звеньев.

Основные выводы к заключение,
і. С разрушением бывшего Союза в образовавшихся на его месте само­

стоятельных независимых государствах экономика представляет собой 
случайно оказавшимся, архаичным, набором производственных объ­
ектов, никак не связанных меуду собой никакой разумной идеей в 
единое целое, которое можно назвать экономикой, понимая под ней 
взаимоувязанный структурированный экономический организм.

2. Идет обвальное разрушение разобщенных-,плохо взаимосвязанных 
между собой,производственных объектов - предприятий, усиливающееся 
от отсутствия выверенной, убеждающей своей верностью общей ДЛЯ 

экономики программы, показывающей куда идти, как идти и к чему 
прийти.

3. В особо тяжелом положении оказалась область экономики, 
называемая транспортным обслуживанием промышленного производства. 
Она практически перестала существовать. Разрушена основа, на ко­
торой она держалась: прикрепление потребителей к поставщикам, 
централизованное материально-техническое снабжение, монополия 
внешней торговли. Разрушены "осударственные органы обслу.їивающие 
ее: Госплан, Госснаб, система отраслевых министерств,

4. Имеет место судорожное, хаотическое движение товарных
масс, связанных случайными, временными производственными потреб­
ностями, главным образом, сиюминутным спекулятивным инте­
ресом.

5. Вступает в силу и набирает темпы дробление производства,
с целью создания условий для его приватизации. При этом ссылка идет
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ка тезке, согласно которому экономически эффективное управление 
в рыночных условиях возможно только на такой самостоятельности, 
что можно обеспечить дррблением крупных производств до образова­
ния элементарной обособленности, способной обеспечивать максими­
зации денежного результата своей деятельности. Такое дробление, 
конечно, может обеспечить более эффективную непосредственную 
связь метлу усилиями и доходами, повысить мотивацию к эффектив­
ному хозяйствованию. Но, разобщенные, полностью независимые, 
никак не связанные между собой, максимизирующие свои удельные, 
сиюминутные денежные результаты.субъекты рыночных отношений не 
могут обеспечить стратегический успех на фронте развития, техни - 
ческэгс прогресса, иновации. tor этого необходімо объединение 
усилий, особенно, в настоящее время. Поэтому в мире идет процесс 
интеграции.

" 6. При переходе от плановой экономики к рыночной, конечно, 
неизбежно дрооление созданных на прежней экономическая основе произве 
водственнкх образовании, различных объединений, искусственно соб­
ранна: з одно целое производство. Но одновременно Должен идти, на 
новой экономической основе,;! процесс интеграции, йажно не допустить, 
чтооы начинать в"о не пришлось с абсолютного нуля.

V. Сгихааноэ, охватившее. всю экономику дрооление производства, 
распространяется и на то, что дробить невозможно. Таким является 
транспорт. Осооенность транспорта состоит е двойственности его 
экономической природы, ооразоваэааи целостность - производствен­
ную инфраструктуру всея экономики. Он одновременно и производство, 
которое моено дробить, разгосударствить, приватизировать и инфра­
структура, которую нельзя дробить, разгосударствлять, и привати - 
зировать. «эти две части транспорта органически связаны, отдельно 
они не существуют. Причем, их единство ооъективно данное, а не 
искусственно созданное. Но и оставлять транспорт в таком виде 
как сейчас невозможно.

8. Поэтому прежде чем приступать к его перестройке, необходи­
мо ресить вопрос - разрупать вя систему производственной инфраст­
руктуры эконоаикк, создавая независимых и никак не связанных между 
собой хазяйатвуюзях субъектов рыночных отнэвеник многообразных форм 
сооственноста, или все же , лесоооразно создав» системы полноотьп 
самостоятельна: предприятии, но, наследующих и развивающих в новых 
экономических условиях функциональную целостность производственной 
инфраструктуры?

9. Такой компромиссный вариант предложен автором. Он предус-
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матривает разукрупнение разгосударствление и создание полностью 
независимых, различных приватизированных форм, хозяйствующих 
субъектов рыночных отнесений, из предварительно вычлененной КЗ 
транспорта его производственной сферы. Укрупнение. вычлененных из 
инфраструктурной сферы транспорта, его инфраструктурных элемен - 
тов. Создание на их основе инфраструктурной корпорации транспорта, 
общей для всех е"0 видов. И затем на новой основе, в рамках каждо­
го вида транспорта создается двухуровневая акционерная система, в 
основании которой находятся сравнительно небольшие предпринима - 
тельские акционерные компании, руководствующиеся искпочителйю ком-

• мерческими интересами своих акционеров.
Для отправления функция инфраструктуры, создается кнфраструк- 

турная акционерная компания, о существляющая через свои представи - 
тельства контроль над коммерческой Деятельностью предприниматель­
ских компаний на предкэт соответствия ее глобальным инфраструктур­
ным интересам. Коммерческие и инфраструктурные интересы сочетает 
созданная на их базе акционерная корпорації холдингового типа.

10. Подобная двухуровневая система предстазляется оптимальной 
для управления собственностью транспортного сектора экономики, со­
стоящей в преобладающей части из приватизирования: форм собствен­
ности и государственной собственности. Такая организационная 
структура сочетает в себе полную хозяйственную самостоятельность 
непосредственно хозяйствующих звеньев с интеграцией их при осу - 
сествлении функций и их роли как инфраструктуры Экономики на верх­
нем уровне. Она предстазляется достаточно гибкой, открыток для 
связи с про:.ьппленным производством в интересах обслуживания, наи- 
лучпим образом, его транспортных потребностей.

11. Предложенная организация функционирования фрахтойо^о рын­
ка и обслуживающей е^о инфраструктуры способна,на качественно более 
высоком уровне, заменить прежнюю систему транспортного обслуживания 
промышленного производства.

12. В совокупности результаты выполняемого исследования создают 
для транспорта и транспортного обслуживания перспективу их будущего 
в конкретной форме, путей и способов перехода к нему.
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