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ЛОГІКО-ТЕОРЕТИЧНИЙ АНАЛІЗ  МЕТОДІВ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ СТІЙКОГО ФУНКЦІОНУВАННЯ АВТОТРАНСПОРТНОЇ СИСТЕМИ РЕГІОНУ

Розглянуто і узагальнено поняття стійкого функціонування автотранспортної системи регіону як такого стану, при якому перехід до бажаного здійснюється без виходу за межі заданої траєкторії його зміни. Класифіковано методи забезпечення стійкого функціонування автотранспортної системи регіону на основі виділення ознаки регулюючого впливу, до яких віднесено організаційні, економічні, соціально-трудові, синергетичні.     
Ринкові принципи господарювання, мінлива економічна ситуація й недосконала нормативно-правова база призвели до дисбалансу параметрів функціонування автотранспортної системи. Крім того, нераціональна структура ринку автотранспортних послуг спричинила посилення конкурентної боротьби серед комерційних автоперевізників. На сьогоднішній день має місце невідповідність кількості та якості пропозицій автотранспортних послуг платоспроможному попиту, результатом чого стає негативний фінансовий результат діяльності комерційних автоперевізників, через що місцеві бюджети недоотримують значні кошти. Таким чином, функціонування автотранспортної системи регіону характеризується нестійким характером. Виходячи з цього, існує необхідність у пізнанні глибини процесів і явищ, що відбуваються, чого без відповідної інформації, а також її оцінки досягти неможливо.

Для забезпечення стійкого функціонування автотранспортної системи  у різний час були прийняті: Закони України “Про автомобільний транспорт”, “Про страхування”, “Про ліцензування деяких видів господарчої діяльності”, “Про податок з власників автотранспорту”, Наказ Державного комітету України з питань регуляторної політики та підприємництва і Міністерства транспорту України №6/18 “Про затвердження Ліцензійних умов здійснення господарчої діяльності з надання послуг по перевезенню пасажирів і вантажів автомобільним транспортом”. У цих нормативно-правових актах використовують якісні обмеження при ліцензуванні діяльності перевізників, до яких належать: рівень кваліфікації водіїв і управлінського персоналу, своєчасне проходження технічного обслуговування автотранспортних засобів, місцерозташування автотранспортних засобів, обов'язкове страхування. Однак в них не знайшлося місця таким характеристикам, як ділова репутація і оцінка фінансової стійкості і ліквідності, які б дозволяли при ліцензуванні діяльності комерційних автоперевізників упорядковувати кількість учасників і передбачати  кінцеві результати їх діяльності. У зв’язку з цим виникла необхідність у забезпеченні стійкого функціонування автотранспортної системи  за допомогою відповідних методів.  
Серед вітчизняних і іноземних вчених, які займаються проблемами стійкого функціонування різних систем, слід назвати таких, як Ю. Бицюра [1], В. Василенко [2, 3, 4], П. Гудзь [5, 6], Б. Данилишин [7], Г. Дейлі [8], Б. Кліяненко [9], Л. Міротін [10], А. Філіпенко [11],  Є. Шубравська [12]. Аналіз досліджень, присвячених  проблемам  функціонування  різних систем в умовах динамічної і нестабільної зовнішньої і внутрішньої середи дозволяє сформувати поняття "стійкість функціонування АТСР". Під стійким функціонуванням будь-якої економічної системи (в тому числі і АТСР) слід розуміти такий її стан, при якому перехід до бажаного стану здійснюється без виходу за межі заданої траєкторії його зміни під впливом зовнішніх і внутрішніх чинників. 
Тому, метою даного дослідження є уточнення класифікації методів забезпечення стійкого функціонування автотранспортної системи регіону за ознакою регулюючого впливу і відповідно до цього формування цілей і стратегії розвитку автотранспортної галуззі.
Стійкість функціонування АТСР передбачає формування особливого адаптивного механізму, який дозволяє оперативно реагувати на зміну різних факторів і коректувати рух у заданому напрямку. До числа макроекономічних факторів, що впливають на функціонування АТСР варто віднести [13, с.46]:

формування і реалізацію державних програм і проектів;

трансформацію галузевої структури;

зміни пріоритетів і цілей економічної діяльності;

негативний вплив від реструктуризації ринку;

переорієнтація на зовнішні ринки;

зміна соціально-політичних відносин у суспільстві;

зміни кон'юнктури ринку.
Вплив зовнішніх факторів вимагає оптимального співвідношення дії ринкових механізмів і державного регулювання. Так, наприклад, О.В. Гончарук відзначала, що ринок і регулювання автотранспортної системи – це дві сторони економічних відносин, кожна з яких на визначеному етапі розвитку може бути переважаючою, поступово переходити у свій антипод, зникати на час, відроджуватися в новій якості або на новій якісній основі [14].

В Україні у період початку економічних перетворень вважалося, що ринок, ринковий механізм мав привести господарську систему країни в необхідний стан без державного втручання в ці процеси. Однак, як показав практичний досвід, саме в переломні періоди розвитку економіки необхідний ефективний вплив з боку держави на економічні процеси і суб’єкти господарювання. Справу переходу до ринку не можна віддавати на відкуп самому ринкові. 
На сьогоднішній день ринковий механізм не може розглядатись як ідеальний, що пов'язано з неможливістю досягти справедливого розподілу й використання ресурсів, забезпечити екологічну стійкість, ліквідувати соціальну нерівність. Ринок, як саморегулююча система, багатьма дослідниками [15,16] визнається якоюсь абстракцією, ідеалом. Такі умови “ідеального” ринку, як необмежена кількість учасників господарської діяльності, абсолютна мобільність факторів виробництва, вільна конкуренція покупців і продавців, наявність доступної інформації в дійсності, практично, не досяжні.
Майбутнє світового господарства пов'язане з більш складним соціально-економічним механізмом, ніж ринковий механізм у його сьогоднішній формі. Це визначається також і великим впливом на суспільство неринкових пріоритетів. Так, концепція “економічної людини”, поведінка якої спрямована на максимізацію корисності, не реалізована в повному обсязі, оскільки на поведінку людини впливають і інші, неринкові фактори – соціальні, духовні, психологічні, ідеологічні та ін. Бєлов І.В. і Персіанов В.А. підкреслюють, що головний недолік, який дістався нам від минулого підходу до економіки – це урахування  вузькоекономічної спрямованості народногосподарських проблем [16]. У дійсності, кожна така проблема є одночасно й економічною, і політичною, і соціальною, і екологічною, і моральною.

А.Г. Мартиновим і іншими дослідниками були сформульовані вимоги до державного регулювання  АТС в  контексті сталого розвитку регіонів країни [17]: оптимальність ступеня державного втручання у виробничу діяльність з урахуванням специфічних особливостей різних видів транспорту; багатомірність регулювання і його системний характер; можливість регулювання на державному й регіональному рівні; вплив регулятивних заходів на діяльність суб'єктів господарювання, з якими співпрацюють суб'єкти АТС.

Державне регулювання в галузі транспорту повинне бути спрямоване на розв’язання наступних задач: 

гармонізацію інтересів різних видів транспорту, які вступили з переходом на ринкові відносини в гостру конкурентну боротьбу; 

формування ринку транспортних послуг;

прискорення процесу переходу транспорту на більш високий технологічний і організаційно-управлінський рівень з метою зниження транспортних  витрат;

 підвищення якості транспортного обслуговування.

Таким чином, у роботах Мартинова А.Г., Кононової Г.А., Богомазова В.А., Федіна Т.В., Парахіна В.Н. були закладені перші методичні основи класифікації методів забезпечення стійкого функціонування АТС. Кононовою Г.А., Богомазовим В.А. розглянуті теоретичні основи механізму регулювання ринку транспортних послуг, запропоновано критерій вибору форми регулюючого впливу – оптимальне співвідношення попиту та пропозиції. В залежності від співвідношення попиту та пропозиції на сегментах ринку транспортних послуг, пропонується застосовувати ті або інші методи регулюючого впливу. Слід зазначити, однак, що вибір критерію повинний залежати від цілей регулювання, і не зводитися лише до досягнення балансу між попитом та пропозицією. Пропонується методи забезпечення стійкого функціонування АТС класифікувати за ознакою регулюючого впливу (рис.1). 

Розроблена класифікація дозволяє оперативно визначати можливості застосування  того  чи  іншого інструменту забезпечення стійкого  функціонування АТСР до змін внутрішніх або зовнішніх факторів. При використанні різних інструментів забезпечення   стійкого   функціонування    необхідно враховувати,  як   швидко зміниться стан АТСР під їх впливом. За швидкістю впливу на різного роду чинники методи поділяються на наступні групи: методи, які безпосередньо впливають на функціонування АТСР – квоти і дозволи, обмеження, штрафи, норми і нормативи по витратам, тарифні обмеження; методи, які поступово впливають на функціонування АТСР – ліцензування, сертифікація, антикризове регулювання,  державне замовлення, управління державною  власністю,  антимонопольне регулювання, податкова політика,   дотації   і    кредити,  прискорена амортизація, митна політика, інформаційна політика, мотиваційно-консультативна робота; методи, які вплинуть на функціонування АТСР у майбутньому – націоналізація, приватизація, цільове програмування, індикативне планування.

За змістом регулюючого впливу вважаємо не доцільним відокремлювати у групу нормативно-правові методи, оскільки більшість нормативно-правових методів впливають на суб’єкт через ті або інші економічні важелі. В той же час, усі економічні заходи впливу засновані на нормативно-правових актах у вигляді кодексів, законів, указів, постанов та ін. Крім цього виокремлено групу організаційних і соціально-трудових методів. До домінуючих інструментів забезпечення стійкого функціонування автотранспортної системи належать: ліцензування; інформаційна політика; контроль виконання законодавства; податкові ставки і пільги; мотиваційно-консультаційна робота.
У багатьох роботах розглядаються форми і методи регулювання. Так, професор Б.А. Райзберг розглядав наступні форми державного регулювання [18]: безпосереднє державне управління деякими галузями, об’єктами; податкове регулювання; грошово-кредитне регулювання; бюджетне регулювання; формування державних програм і державного замовлення; цінове регулювання; регулювання умов праці, трудових відносин; соціальне регулювання; обмеження й запроси (ліцензування, квоти). Найбільш повно дане питання висвітлено в роботах А.Г. Мартинова. Цей аспект розглядався і іншими дослідниками. У роботах Кононової Г.А., Богомазова В.А. [19] запропонована класифікація методів регулювання ринку автотранспортних послуг за змістом регулюючого впливу, відповідно до якого методи розділені на три групи: нормативно-правові, економічні, комплексні. До нормативно-правових віднесені: ліцензування, квоти, дозволи, правила дорожнього руху, Устав автомобільного транспорту. До економічних – податки, тарифи, штрафи, кредити. Комплексними є ті методи, що сполучать у собі і, нормативно-правові й економічні методи регулювання.

В.Н. Парахіна [20] виділяє дві групи методів державного регулювання: адміністративні (лімітування цін, пряме встановлення цін, нормативний рівень рентабельності) і економічні (субсидії, податкове регулювання, фінансування науково-дослідницьких робот, кредитна політика, ліцензування, держзамовлення). За рівнем регулятивного впливу методи можна розділити на [21 с.135]:

1) Методи, що здійснюються на державному рівні – регулятивний вплив здійснюється на всі суб’єкти АТСР, які працюють на території України. До них належать: державна нормативно-правова база (кодекси, устав автомобільного транспорту, державні закони, правила, стандарти, міжнародні конвенції, угоди і двосторонні  угоди  в галузі  автотранспортних послуг і т. ін.), загальнодержавна транспортна політика, управління державною власністю, інвестиції і кредити державного бюджету, державні цільові програми, податкова політика, індикативне планування і прогнозування розвитку АТСР України, соціальна  політика в галузі автотранспортних послуг (визначення гарантій соціально незахищеним категоріям населення та їх фінансування), митна політика, законодавчо-консультативна діяльність.

2) Методи, що здійснюються на регіональному рівні – регулятивний вплив здійснюється на суб’єкти АТСР, які працюють на території відповідного регіону України. До них належать: регіональна нормативно-правова база, регіональна транспортна політика, регіональні цільові програми, регіональні інвестиції і кредити, тарифне регулювання, соціальна політика в АТСР, управління державною власністю, індикативне планування і прогнозування розвитку автотранспортної системи регіону, ліцензування діяльності суб’єктів АТСР, квоти та дозволи на перевезення, експертна діяльність з виявлення досягнень науково-технічного прогресу і забезпечення їх впровадження, мотиваційно-консультативна робота з заохочення транспортних компаній для підвищення ефективності їх функціонування, контроль за  дотриманням діючих технічних, технологічних, екологічних і інших стандартів, штрафи.

Таким чином, основними методами впливу на суб’єкти регіональної АТС на державному рівні є нормативно-правове регулювання різних аспектів господарської діяльності, визначення напряму розвитку автотранспортної системи України і розробка цільових програм державного значення. На регіональному рівні застосовується весь спектр впливу на суб’єкти АТС у відповідності до нормативно-правової бази, встановленої на державному рівні. В залежності від рангу цілей (глобальна, локальна, галузева) обирається рівень здійснення регулюючого впливу (табл.1): державний (з використанням методів державного рівня);  регіональний (регіональні методи регулювання). Відповідно при реалізації цих методів беруть участь державні й регіональні органи законодавчої і виконавчої влади.

Таблиця 1 

Визначення методів забезпечення стійкого функціонування АТС 

виходячи з поставлених цілей

	Методи забезпечення 

стійкого функціонування АТС
	Цілі регулювання

	
	Забезпечення економічної 

стабільності 
	Забезпечення соціальної

 стабільності
	Координація  господарчої 

діяльності 
	Підтримка конкурентної середи
	Ефективне управління державним сектором автотранспортної  системи
	Забезпечення  безпеки функціонування  автотранспортної системи
	Забезпечення надійності 

автотранспортної системи при ліквідації надзвичайних ситуацій

	Контроль виконання законодавства
	+
	+
	
	+
	
	+
	+

	Ліцензування
	+
	
	
	+
	
	
	

	Квоти і дозволи
	+
	
	
	+
	
	
	

	Обмеження
	
	
	
	+
	
	+
	+

	Сертифікація
	+
	+
	
	
	
	+
	+

	Антикризове регулювання
	+
	+
	
	+
	+
	
	

	Державне замовлення
	+
	+
	+
	
	+
	
	

	Управління державним сектором
	+
	+
	+
	
	+
	
	

	Штрафи
	+
	
	
	+
	
	+
	

	Податкове регулювання
	+
	+
	+
	
	
	
	

	Дотації
	+
	+
	
	
	+
	+
	+

	Кредитно-грошова політика
	+
	
	
	+
	
	
	

	Тарифна політика
	+
	+
	
	+
	+
	
	

	Амортизаційна політика
	+
	
	
	
	
	+
	+

	Митна політика
	+
	
	
	
	
	+
	+

	Приватизація / націоналізація
	+
	+
	+
	+
	+
	
	

	Цільове фінансування
	+
	+
	+
	
	+
	+
	+

	Індикативне планування
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Інформаційна політика
	+
	+
	+
	+
	
	+
	+

	Мотиваційно-консультативна робота
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Антимонопольне регулювання
	+
	+
	+
	+
	
	
	+


Запропонована систематизація методів забезпечення стійкого функціонування АТС надає методичні основи для науково обґрунтованого вибору інструментів регулювання у  конкретній  ситуації, а  також дозволяє алгоритмізувати вибір різних інструментів регулювання автотранспортної системи регіону в залежності від впливу на неї різних груп чинників.
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Рис. 1.  Класифікація методів забезпечення стійкого функціонування АТСР  


на основі визначення ознаки регулюючого впливу.
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