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ВВЕДЕНИЕ 
_______________________________________________________________________________________________________________________________ 

 

 

«Незамерзающий Кольский залив, глубоко врезанный в скалистую 

устойчивую землю, самой природой предназначен для базирования каких угодно 

флотов: военных, торговых, рыболовных и вспомогательных. 

Рыбаки почувствовали это давно, их влекло сюда испокон. Северное 

побережье полуострова было сказочно богато рыбой. Оттого оно и называется 

«Мурманским берегом». Не потому, что это «мурманская» земля, норманнская, 

норвежцам этот берег никогда не принадлежал. Мурманским он наречён из-за 

того, что Мурман происходит от норвежских слов «мур» — мать и «манн» — 

человек, что в совокупности и в переносном смысле означает «кормилец». 

И действительно, с давних времён Мурман был меккой поморских рыбаков, 

щедрым кормильцем многих людей, в том числе и норвежцев. Вся Московская 

Русь получала морскую рыбу от здешнего Севера», — так писал знаменитый 

историк родного края В. П. Семёнов (В. П. Смирнов) в своей книге «Мурманская 

судоверфь. Годы. Люди. События» [35]. 

Испокон веков Кольский залив был базой размещения различных флотов, 

и, наверное, невозможно определить, какой же из них самый главный — военно-

морской, морской, рыбопромысловый флот и т. д. — для Мурманской области,  

но следует согласиться с тем, что рыбный промысел будет вечным и что  

любой флот будет обеспечивать для России её безопасность. Поэтому  

для морехозяйственной деятельности флотов всегда будут создаваться условия  

и предприятия на берегу, обслуживающие этот флот. 

Вспоминая исторические вехи, мы видим, что во времена советской власти 

в 1922 г. был создан Мурманский траловый флот, а через полтора года (1 декабря 

1924 г.) — Мурманская судоверфь как база технического обслуживания и ремонта 

рыбопромыслового флота в составе Северного государственного рыбного треста 

(СГРТ), расположенного в г. Ленинграде. 

И так было на протяжении всех лет советской власти, когда 

рыбопромысловый флот и Мурманская судоверфь — флагман судоремонта 

рыбной промышленности СССР трудились бок о бок на одном рыбацком 

конвейере. Но времена изменились, пришла рыночная экономика, и предприятия, 

ранее работающие вместе, разошлись и стали жить в рамках собственной 

стратегии инновационного развития. 

Предприятия, занимающиеся рыбным промыслом, после либерализации 

внешнеэкономической деятельности, при ужесточении таможенной и налоговой 

политики, имея в наличии относительно доступное экспортное сырьё в виде 

трески, пикши и креветки, переориентировались с выловленной «валютной 

рыбой» на внешний рынок и, минуя порты Мурманск и Архангельск, стали 

уходить в Норвегию, Данию, Польшу и другие страны. 

В тот период (1999 г.) Норвегия вышла на первое место в мире по стоимости 

рыбной продукции, опередив такие страны, как Китай, США, Япония, Дания  

и др. В то же время поставки рыбы на внутренний российский рынок сократились 

с 662 тыс. т в 1991 г. до 27 тыс. т (или в 24,5 раза) в 1999 г. Как следствие, все эти 

процессы привели береговые инфраструктурные предприятия к стагнации  

и банкротству. ОАО «Мурманский рыбокомбинат», например, сократил выпуск 
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пищевой продукции в 48 раз, а затем обанкротился; годовой грузооборот  

ГП «Мурманский морской порт» снизился с 3 151 тыс. т в 1987 г. до 418 тыс. т  

в 1998 г., причалы порта опустели; объём судоремонта на предприятиях бассейна 

снизился в 4 раза. Уровень услуг береговых инфраструктурных предприятий 

Северного бассейна в себестоимости продукции рыбопромысловых флотов за 8 лет 

снизился с 44,7 до 5 %, и данная тенденция продолжилась все последующие годы  

с одной лишь разницей, что темпы падения были другими. 

Из этого следует сделать вывод о том, что выбранная стратегия 

инновационного развития рыбопромысловых предприятий, ориентированных 

на  получение услуг от иностранных предпринимательских структур, которую 

поддерживало государство в лице Федерального агентства по рыболовству 

(Росрыболовство), выделяя квоты рыбодобывающим компаниям без необходимых 

условий или ограничений в хозяйствовании, была ошибочной. В своих 

исследованиях мы постоянно обращали внимание на эту проблему и в 1996 г. 

предложили новый принцип распределения квотных ресурсов с учётом 

повышения народнохозяйственной эффективности в зависимости от национального 

потенциала с использованием «интегрального коэффициента», но он был 

проигнорирован. В действительности найти другой экономический механизм,  

по нашему мнению, трудно, и только в последнее время стали использоваться 

некоторые элементы наших предложений, и появились механизмы «квота под киль», 

«инновационные квоты». Мы уверены, что следующие решения в распределении 

квотных ресурсов будут связаны с интеграционными инструментами 

пространственного взаимодействия рыбопромыслового флота и береговых 

инфраструктурных предприятий, его обслуживающих. 

Возможно, прежняя практика хозяйствования в рыбной отрасли 

продолжалась бы, если бы не санкционная политика стран Евросоюза и США. 

Следует признать, что санкции, которые эти страны ввели в отношении России  

с 2014 и до 2022 гг., практически не касались рыбной отрасли и что Норвегия  

до 2023 г. надеялась сохранить прежние условия хозяйствования, так как  

в этом видела собственную выгоду, как и отечественные собственники 

рыбопромыслового флота. 

Введённые жёсткие санкции вынудили рыбопромысловый флот вернуться 

в отечественные порты. И если в последние десять лет Росрыболовство 

занималось возрождением рыбопереработки на отечественном берегу  

и восстановлением портовых сооружений, то проблемами судоремонта  

в приморских регионах никто не занимался. Именно поэтому в настоящее время 

возникла самая острая проблема, обусловленная отсутствием необходимых 

конкурентоспособных судоремонтных услуг в отечественных портах, особенно  

в Мурманске. 

В связи с вышесказанным выбранная тема исследования является весьма 

актуальной и своевременной, так как Мурманская область поставила себе задачу 

возрождения индустриального судоремонта не только для судов рыбной отрасли, 

но и для флотов, обеспечивающих развитие Северного морского пути. 

Рыбопромысловый сектор рыбной отрасли Российской Федерации  

в настоящее время осуществляет морехозяйственную деятельность 2 000 судами 

со следующими портами приписки: Северный бассейн — 320 ед. (16 %), 

Балтийский — 160 ед. (8 %) и Дальневосточный — 1 420 ед. (71 %), остальные 

бассейны — 100 ед. (5,0 %). 
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Но данная ситуация меняется, строится новый флот, и в ближайшей 

перспективе численный состав рыбопромыслового флота изменится. Так, 

руководитель Росрыболовства Илья Шестаков на II Международной научно-

практической конференции «Рыбохозяйственный комплекс России: 300 лет 

российской академической науки» заявил: «Сейчас у нас заказано 105 промысловых 

судов, 22 судна уже построены. Мы ожидаем, что до 2027 года будут готовы  

все 105 судов. Плюс сейчас в рамках второго этапа инвестиционных квот 

запланировано строительство порядка 46 судов» [96]. 

Госкорпорация «Росатом» заявила, что для работы на Северном морском 

пути к 2030 г. потребуется 160 судов высокого ледового класса, из них 50 судов 

ледового класса Arc 4-7 для каботажного плавания. Для «северного завоза» 

необходимо 10 универсальных судов (до 25 тыс. т) ледового класса Arc 5,  

для балкерных перевозок — 3 судна среднего тоннажа (до 40 тыс. т) класса Arc 4 

и 25 балкеров большого тоннажа (до 100 тыс. т) класса Arc 5 [124]. Также к 2030 

г. возникнет потребность в 15 контейнерах класса Arc 7: 9 судов вместимостью 

до 5 000 TEU и 6 — 700 TEU. Потребность в танкерах составит 39 судов, причём 

11 из них большого тоннажа — до 120 тыс. т. 

В настоящее время на Северном пути работает 30 судов, строятся ещё  

33 единицы, а за шесть лет нужно построить ещё 97 судов. Для эксплуатации  

на коммуникациях СМП строят суда также многие компании: ПАО «Новатэк», 

ПАО «НК «Роснефть», ПАО «Газпром нефть» и т. д. 

Как мы уже отмечали, техническое обслуживание и ремонт отечественных 

рыбопромысловых судов проводили на зарубежных верфях и судоремонтных 

заводах. Например, в связи с нехваткой конкурентоспособных мощностей  

в отечественных портах Дальневосточного рыбопромыслового бассейна 70 % 

рыбопромысловых судов с объёмом ремонтных работ на 13–15 млрд руб. 

ремонтировались в Южной Корее (75 %), Китае (17 %) и Японии (8 %). Подобная 

практика была присуща и судам Северного рыбопромыслового бассейна, с одной 

лишь разницей, что выбор был в пользу судоремонтных предприятий Норвегии. 

За это время, а это более 30 лет, из-за неясности своего положения  

и неопределённости в загрузке своих мощностей отечественные судоремонтные 

предприятия стагнировали, теряли свои компетенции, а следовательно, не могли 

конкурировать с иностранными компаниями. 

В настоящий период собственники рыбопромыслового флота вынужденно 

перебазировали его в российские порты для технического обслуживания  

и ремонта, однако у отечественных частных судоремонтных предприятий 

отсутствуют конкурентоспособные производственные мощности для выполнения 

необходимой услуги. Причём потребность в судоремонте испытывают все 

приморские регионы России, но особенно это ощущается в Мурманской 

области. В связи с этим поиск и формирование концептуальных подходов 

инновационного развития частных судоремонтных предприятий — весьма 

важный и актуальный вопрос. 

По данным Минпромторга РФ, в нашей стране в настоящее время 

действуют 57 судоремонтных организаций, которые имеют признание 

соответствующих контрольных органов и способны выполнять классификационный 

ремонт, в то же время в Стратегии развития судостроительной промышленности 
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на период до 2035 года1 заявлено, что в Российской Федерации действуют более 

50 крупных и более 100 малых и средних судоремонтных организаций,  

причём это в основном судоремонтные предприятия, тесно взаимодействующие 

с Военно-морским флотом РФ. Таким образом, возникает некоторая нестыковка, 

требующая уточнения. Отсутствие необходимых судоремонтных мощностей  

в отечественных портах заставляет государство и частные судовладельческие 

компании искать решение этой проблемы. Так, некоторые предприятия приступили 

к созданию собственной судоремонтной базы на Кольском полуострове, а именно 

АО «Государственная транспортная лизинговая компания» (АО «ГТЛК»), холдинг 

«НОРЕБО», некоммерческое партнёрство «Северо-Западный рыбопромышленный 

консорциум» (СЗРК) и др. 

Авторы считают, что реализация этих проектов — процесс дорогостоящий 

и длительный в исполнении, поэтому предлагают рассмотреть концептуальный 

подход к интеграции предпринимательских структур, занятых в рыбной отрасли 

Мурманской области, через их взаимосвязь и взаимодействие в условиях 

региональной экономики. Пространственная согласованная деятельность в рамках 

определённых организационных структур даёт возможность обеспечить 

повышение народнохозяйственной эффективности региональной экономики, 

обусловленное использованием регионального потенциала. Именно с этой целью 

предлагается создание экосистемы в рыбной отрасли, в которой для управляемости 

необходимо провести цифровую трансформацию с разработкой цифровых 

платформ различного уровня. 

Актуальность данного исследования обосновывается не только сложившейся 

санкционной политикой и турбулентностью, происходящей в мировой экономике, 

но также и пониманием неизбежности цифрового развития каждого субъекта 

предпринимательства в настоящий период. 

Объектом исследования является рыбная отрасль Мурманской области  

в рамках существенного изменения условий хозяйствования из-за санкций, 

введённых странами ЕС и США. 

Предмет исследования — частные судоремонтные предприятия Мурманской 

области, включённые в процесс интеграции и цифровизации с целью повышения 

общей народнохозяйственной эффективности предпринимательских структур 

рыбной отрасли в настоящем и будущем. 

Цель исследования — поиск механизма формирования концептуальных 

подходов к пространственному взаимодействию рыбодобывающих компаний  

и частных судоремонтных предприятий приморских регионов Арктической зоны, 

в том числе и других береговых инфраструктурных предприятий, обеспечивающих 

морехозяйственную деятельность, в рамках предстоящей цифровой трансформации 

экономики России для обеспечения гарантий безопасности и дальнейшего 

развития морехозяйственной деятельности в Арктике. 

Задачи, решаемые в процессе исследования: 

 представить краткую характеристику рыбной отрасли Северного 

бассейна на основе объективных данных; 

                                                      
1 URL: http://static.government.ru/media/files/WlszzFJXA26YAXaOifb1H2KQqmi1D7S7.pdf 

(дата обращения: 13.02.2024). 
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 дать краткую характеристику последствий санкционного влияния  

на деятельность рыбодобывающих компаний Мурманской области как ярких 

представителей морехозяйственной деятельности в Арктической зоне РФ; 

 обосновать потребность в инновационном развитии береговых 

инфраструктурных предприятий, обеспечивающих морехозяйственную деятельность, 

на примере частных судоремонтных предприятий; 

 исследовать частные судоремонтные предприятия на предмет их 

готовности к предстоящей цифровой трансформации экономики; 

 выполнить обследование частного судоремонтного предприятия с целью 

использования полученных результатов при формировании цифровых платформ 

третьего уровня; 

 сформулировать концептуальные подходы к пространственному 

взаимодействию рыбодобывающих компаний и частных судоремонтных 

предприятий Мурманской области в рамках цифровых платформ; 

 предложить информационные продукты (включая идеологию их 

формирования), обеспечивающие эффективное пространственное взаимодействие 

предпринимательских структур рыбной и иных отраслей морехозяйственной 

деятельности. 

Новизна выполненного исследования заключается в обосновании 

концептуальных подходов интеграции предпринимательских структур рыбной 

отрасли Мурманской области с использованием современного подхода  

к цифровизации и формированию цифровых платформ третьего уровня. 

Его методологической основой являются работы российских и зарубежных 

учёных о состоянии и перспективах развития рыбной отрасли и береговых 

инфраструктурных предприятий, обеспечивающих деятельность отрасли в рамках 

проводимой цифровизации. 

Авторы монографии выражают глубокую благодарность руководителям  

и специалистам частных судоремонтных предприятий Мурманской области, 

выступивших экспертами и принявших активное участие в проводимом 

исследовании, а также в обследованиях на конкретном судоремонтном предприятии. 

Авторы также сердечно признательны Наталье Вячеславовне Кадчиковой  

и Светлане Анатольевне Павловой — активным помощникам и вдохновителям 

наших исследований многие годы. 
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Глава 1. ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ  

ИННОВАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ СУДОРЕМОНТА  

В МУРМАНСКОЙ ОБЛАСТИ В НОВЫХ ГЕОПОЛИТИЧЕСКИХ УСЛОВИЯХ 
_______________________________________________________________________________________________________________________________ 

 

 

1.1. Предпосылки возрождения конкурентоспособного судоремонта  

в приморских регионах Российской Федерации 

 

В своих исследованиях мы не раз давали оценку состоянию судоремонтных 

предприятий, формирующих предпринимательскую среду на  судоремонтном 

рынке Мурманской области [126]. Выражали свои суждения, предположения  

о перспективах развития судоремонта в области, но, безусловно, стратегические 

решения по выбору направлений развития собственного флота и взаимоотношений 

с судоремонтными предприятиями будут принимать собственники флотов, 

осуществляющие морехозяйственную деятельность. 

Следует особо подчеркнуть, что в настоящее время проблема получения 

конкурентоспособного судоремонта от судоремонтных предприятий стоит остро 

перед всеми приморскими регионами России. Острее всего, по нашему мнению, 

она стоит перед рыбопромысловым флотом, который более тридцати лет, начиная 

с перестроечного этапа развития экономики, развивал хозяйственные связи  

с предприятиями и предпринимателями иностранных государств. И только 

санкционная политика стран ЕС и США заставила (через отказ от прежних 

наработанных схем со стороны иностранных государств) судовладельцев 

вернуться в порты РФ, на отечественные судоремонтные и иные береговые 

инфраструктурные предприятия. 

Судоремонтный сектор региональной экономики приморских регионов 

России с 1990-х гг. переживает трудные времена. И если входящие  

в ГК «Росатом» (занимаются техническим обслуживанием атомных ледоколов 

и иных судов госкорпорации) и в Объединённую судостроительную корпорацию 

(выполняют ремонт судов Военно-морского флота) судоремонтные предприятия 

в последнее десятилетие переживают возрождение, то судоремонтные мощности, 

занятые ремонтом рыбопромыслового флота, а это в основном частные 

судоремонтные предприятия, продолжают стагнировать, не имея конкретной 

перспективы собственного развития по причине неопределённости поведения 

судоремонтного рынка и заказчиков судоремонтных услуг. 

Ранее мы подробно рассматривали проблемы и перспективы частных 

судоремонтных предприятий Мурманской области, ремонтирующих в основном 

рыбопромысловый флот [41, 42, 46]. 

Судоремонтные предприятия, входящие в систему АО «Объединённая 

судостроительная корпорация» (АО «ОСК») и в госкорпорацию «Росатом», давно 

определились с собственной перспективой инновационного развития, частные 

судоремонтные предприятия, тесно связанные с рыбопромысловым и другими 

флотами, так и не смогли сформировать собственную стратегию инновационного 

развития под потребности флота из-за невозможности спрогнозировать 

поведение собственников флотов, особенно рыбодобывающего, относительно 
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размещения собственного флота на техническое обслуживание и ремонт. По законам 

рыночной экономики судовладелец свободен в выборе предприятия, которое 

будет обслуживать и ремонтировать его суда, но в этом случае само частное 

предприятие находится в неведении, какое решение примет судовладелец,  

а следовательно, до момента заключения контракта не может своевременно 

выполнить технологическую подготовку производства. 

Авторы монографии отмечали поведение собственников рыбодобывающих 

компаний, которые были настроены на ремонт и обслуживание собственного 

флота на судоремонтных базах иностранных государств. За более чем 30 лет 

сложились устойчивые хозяйственные связи, способствовавшие, увы, развитию 

иностранных территорий и их экономики, отечественные профильные предприятия 

стагнировали, и, как следствие, экономика приморского региона и страны 

теряла свой потенциал.  

Все изменилось после начала санкционной политики стран ЕС и США 

против России. Судовладельцы вынуждены были использовать отечественные 

судоремонтные мощности, которые утратили за это время многие компетенции, 

возможности и свою конкурентоспособность. Данный сектор морехозяйственной 

деятельности представляет серьёзный интерес для национальной экономики,  

как и для экономики любого приморского региона РФ, поэтому очень важно  

в настоящий момент найти экономические механизмы для эффективного 

использования этого национального потенциала. Было бы не лишним прибегнуть 

к советскому опыту: во времена плановой экономики судоремонтные 

предприятия были индустриально развитыми и удовлетворяли потребности 

флота, что обусловлено их тесным взаимодействием в рамках управленческих 

региональных организационных структур, например, ВРПО «Севрыба» (Северный 

рыбопромысловый бассейн) или ВРПО «Дальрыба» (Дальневосточный 

рыбопромысловый бассейн). Кроме того, они ни в чём не уступали подобным 

предприятиям Военно-промышленного комплекса СССР, в чём убедился 

министр обороны СССР маршал Д. Ф. Устинов. В марте 1983 г. он посетил ПОСП 

«Мурманская судоверфь» в г. Мурманске и был удивлён уровнем производства, 

наличием оборудования и внедрением ряда технологий, ещё не применявшихся 

на судоремонтных предприятиях военно-промышленного комплекса [35]. 

Например, центровку валовых линий в те времена на ПОСП «Мурманская 

судоверфь» выполняли по технологии с использованием расчёта нагрузки  

на подшипники валовой линии, которая разработана учёными Астраханского 

технического института рыбной промышленности и хозяйства под руководством 

А. Л. Вольперта. Все судовые механизмы (главные и вспомогательные двигатели, 

насосы, траловые лебёдки и т. д.) монтировали на судах с использованием 

полимеров, а не на стальные клинья, которые использовали на судоремонтных 

предприятиях ВПК. Последняя новостная информация о том, что на АО «ПО 

«Севмаш» при строительстве подводных лодок для монтажа судовых механизмов 

используют вместо стальных клиньев полимеры, — дополнительное тому 

подтверждение. В настоящий момент частные судоремонтные предприятия 

Мурманской области, созданные в основном после реорганизации АО 

«Мурманская судоверфь», вместе с конкурентоспособностью утратили свои 

компетенции. 
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Рыбопромысловый сектор рыбной отрасли России, осуществляющий 

морехозяйственную деятельность, в настоящее время обеспечивается 2 тыс. судов 

со следующими основными портами приписки: в Северном бассейне — 16 %  

(320 ед.); Балтийском — 8 % (160 ед.); на Дальнем Востоке — 71 % (1 420 ед.).  

В исследовании показаны самые значимые рыбопромысловые бассейны,  

но в Российской Федерации имеются и другие приморские регионы, где 

осуществляется рыбопромысловая деятельность. Даже если учесть «незаходные 

суда», которые в скором будущем станут заходными, рыбопромысловые суда  

по своему количеству определяют серьёзную потребность в услугах береговых 

инфраструктурных предприятий в целом (рыбопереработка, выгрузка и хранение 

рыбопродукции, снабжение судов, различные виды сервиса и т. д.) и услуг 

судоремонта в частности. 

До недавнего времени большая часть рыбопромысловых судов, в том числе 

«незаходных», ремонтировалась в Норвегии, Китае, Южной Корее, Японии.  

В частности, 70 % рыбопромысловых судов Дальневосточного рыбопромыслового 

бассейна ремонтируются за границей, причём данный рынок судоремонта 

эксперты и аналитики оценивают в 13–15 млрд руб. Для Северного 

рыбопромыслового бассейна объём судоремонта только по «незаходным» судам 

ранее мы оценивали в 4,0 млрд руб. И если весь этот объём для Северного 

бассейна выполнялся в Норвегии (без учёта других ремонтов), то рыболовный 

флот Дальневосточного бассейна ремонтируется в Южной Корее (75 %), Китае 

(17 %), Японии (8 %) [87]. Это подтверждает наше мнение о том, что за последние 

двадцать лет наши рыбопромышленные предприятия успешно развивали 

иностранные судоремонтные базы, территории других государств, примером 

может служить норвежский Киркенес, который получил «второе» развитие 

только благодаря мурманским, архангельским и карельским рыбакам. Здесь 

построен крытый эллинг для докования рыбопромысловых судов на верфи 

«Кимек», а также большое количество магазинов, гостиниц, ведь российские 

рыбаки ремонтируют там свои суда, меняют экипажи, получают снабжение и т. д.  

Из этого можно сделать вывод, что объём судоремонта рыбопромыслового 

флота значительный и в настоящий момент выполнить его на отечественных 

судоремонтных предприятиях будет невозможно по причине нехватки у них 

мощностей либо из-за отсутствия нужных компетенций. Поэтому перед 

судовладельцами серьёзным образом встаёт ряд проблем: что делать, где и какими 

силами ремонтировать суда собственного флота? Кроме того, в скором времени 

будут построены дополнительные суда, которым через какое-то время эксплуатации 

также потребуется ремонт. 

На брифинге 7 июня 2023 г. глава Росрыболовства Илья Шестаков заявил, 

что из 105 судов, строящихся по программе инвест-квот, в настоящий момент 

построено 16 судов. В 2023 г. планируется построить 14, остальные — в 2026 г., 

причём будет построено 64 рыбопромысловых судна и 41 краболовов [92]. По его 

мнению, на сроки выполнения данной программы повлияли: 

 низкая организация судостроительного производства в России; 

 незнание судостроителями специфики строительства рыбопромысловых 

судов; 

 неверный расчёт стоимости работ/услуг специалистов; 
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 ошибочная оценка рисков при реализации данных проектов; 

 внешние факторы, возникающие из-за санкционной политики стран-

поставщиков в отношении поставок комплектующих судового оборудования 

рыбопромысловых судов. 

Первоначально сроки реализации данной программы были рассчитаны  

на шесть лет, затем добавили ещё два года, но, по всей вероятности, эти сроки 

будут увеличены, так как банк ВТБ провёл аудит на всех судостроительных 

верфях АО «Объединённая судостроительная корпорация» с целью определения 

их дальнейшей перспективы. 

Кроме того, И. Шестаков на пленарной сессии II Международной научно-

практической конференции «Рыбохозяйственный комплекс России: 300 лет 

российской академической науки» заявил: «Мы ожидаем, что до 2027 года будут 

готовы все 105 судов. Плюс сейчас в рамках второго этапа инвестиционных квот 

запланировано строительство порядка 46 судов. <…> У новых судов очень высокая 

производительность, они уже работают… и добывают порядка 50–60 тысяч тонн 

ежегодно» [118]. 

Глава Росрыболовства считает, что нужно помогать судостроителям,  

так как от планов строительства судов на отечественных верфях никто  

не отказывается. В рамках второго этапа предполагается построить 46 судов,  

в том числе 30 рефрижераторных. Предполагается также увеличить холодильные 

мощности в пяти портах на Дальнем Востоке и в Арктике. Всё это будет 

создаваться в рамках стимулирования этих инвестпроектов, так как для второго 

этапа будет создаваться новая «нормативно-правовая база» [120].  

Трудно не согласиться с оценкой, которую дал глава Росрыболовства:  

по большей части она верная, но необходимо посмотреть на эти проблемы 

объективно, принимая во внимание сложившиеся в последние годы условия 

хозяйствования в рыбной отрасли и ту политику, которую реализовывали 

рыбопромышленные предприятия и Федеральное агентство по рыболовству,  

и понять, почему это произошло [42, 73]. 

По нашему мнению, необходимо изменить политику государства в рамках 

взаимоотношения с рыбодобывающими компаниями, которые получают квоты  

на вылов биоресурсов от государства и затем не несут перед государством 

никакой ответственности по комплексному развитию экономики. Отечественный 

рынок до санкционной политики не был востребован отечественными 

судовладельцами, так как весь комплекс организационных и технических мер, 

связанный с эксплуатацией судна, выполнялся за рубежом. Поэтому отечественные 

береговые инфраструктурные предприятия стагнировали, а зарубежные 

развивались. 

В настоящий момент стоит задача возрождения ранее работающих 

отечественных инфраструктурных предприятий, поэтому государство в лице 

Росрыболовства внесло изменения в порядок наделения квотами на вылов 

рыбопродукции, закрепив за рыбопромышленниками определённые обязательства. 

Так появились государственные инвестиционные программы, способствующие 

реальному возрождению береговой рыбопереработки в приморских регионах 

России, и был запущен механизм инвестиционных квот в рыболовстве — так 

называемых «квот под киль», одним из требований которого — создание корпуса 

судна на российской верфи, причём из отечественных материалов. Кроме того, 
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ведётся разговор об использовании квот на строительство морозильных береговых 

мощностей, в связи с чем, вероятно, следует рассмотреть вопрос выделения квот 

под модернизацию частных судоремонтных предприятий приморских регионов 

России. Конечно, данная идея вызовет отрицательную реакцию рыболовных 

компаний (хотя это предложение обсуждалось с ними не единожды), но как 

создать условия определённости для инновационного развития частных 

судоремонтных предприятий?!. Убеждены, без судовладельцев-рыбодобытчиков 

данную проблему вряд ли получится устранить. Поэтому для решения вопроса  

с неопределённостью в работе частных судоремонтных предприятий необходимы 

глубокие структурные преобразования в рыбной отрасли РФ. 

Как выше отмечалось, ремонт примерноо 60–70 % рыболовных судов во всех 

приморских регионах, по сложившейся практике, выполнялся за границей, что 

обусловливалось многими причинами: в Дальневосточном рыбопромысловом 

бассейне из-за нехватки отечественных мощностей судоремонтных предприятий, 

в Северном рыбопромысловом бассейне обслуживание за границей «северные» 

рыбаки объясняли расстоянием до отечественных портов и конкурентоспособностью 

зарубежных предпринимательских структур. 

Пока велось исследование, в 2024 г. Норвегия в рамках санкций запретила 

заход российских рыбопромысловых судов в свои порты, сохранив при этом 

возможность заходить только в чрезвычайных ситуациях и разрешив проводить 

аварийные категории судовых ремонтов. По этой причине мурманским 

рыбопромышленникам, осуществляющим все виды технического обслуживания 

и ремонта судов в иностранных портах, пришлось вернуться в отечественные 

порты. В период санкционного давления никто не знает, как поведут себя  

в ближайшей перспективе страны ЕС и США, новая информация из Норвегии 

тому подтверждение: судоремонтная верфь «Кимек» в пос. Киркенес объявила  

о массовом сокращении своих работников в связи ужесточением антироссийских 

санкций. Директор предприятия Грегер Маннсверк сообщает, что правительство 

Норвегии разослало «письмо-напоминание» о санкциях против России с угрозами 

наказания для тех, кто их нарушает. Согласно существующим положениям, 

запрещено оказание всех услуг российским судам при их заходе в порт, виновные 

будут подвергнуты «уголовным» преследованиям. Верфь «Кимек» выполняла 

ремонт в основном российских судов, после введения санкционного режима 

разрешён только их аварийный ремонт, поэтому, соблюдая санкции, предприятие 

почти всю теряет доходную базу.  

Суда российского рыболовного флота могут швартоваться только в Тромсё, 

Ботсфьорде и Киркенесе. Это решение правительства Норвегии привело к блокировке 

судоремонтных работ на шести российских рыбопромысловых судах, которые 

находились на судоремонтных предприятиях Норвегии. Произошёл «технический 

арест» российских судов, и пока никто не знает, как эту проблему решить. 

Согласно последним сведениям, верфи «Кимек» разрешили закончить ремонт 

данных рыбопромысловых судов. 

Новая информация, пришедшая с Фарерских островов (Дания), связана  

с санкционным давлением на российских рыбаков. Власти Фарерских островов 

намерены ограничить доступ в порты российским судам и выйти, как заявил 

премьер-министр Аксель В. Йоханнсен в сентябре 2024 г., из рыболовного 
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соглашения с Российской Федерацией2. Российские рыбопромысловые суда 

(крупнотоннажные рыболовные) в портах Фарерских островов перегружали  

400 тыс. т рыбы. Правительство предлагает ограничить перегрузку до 100 тыс. т 

рыбы, причём этот биоресурс должен быть выловлен в акватории Фарер. 

Российским рыбакам запрещён ремонт судов в портах островов, кроме 

аварийного и то в крайних случаях. С 12 июля 2023 г. доступ в порты Фарерских 

островов получают российские рыбопромысловые суда, ведущие промысел 

исключительно в рамках двухстороннего соглашения между Фарерами и Россией. 

Остальные суда, ведущие промысел тех же пород, не смогут перегружать её  

в портах Фарер и должны искать новые порты либо вести рыбу в российские 

порты, а это будет снижать эффективность промысла в данной зоне Мирового 

океана. В 2023 г. российские рыбаки в зоне Фарерских островов могли выловить 

72 тыс. т путассу, 13 тыс. т скумбрии и 8,5 тыс. т атлантическо-скандинавской 

сельди. В российских водах фарерские рыбаки могли выловить 12 285 т трески, 

1 276 т пикши, 0,9 тыс. т морской кабалы, 4 тыс. т креветки. 

Полагаем, что на этом санкции не ограничатся и отечественным рыбакам 

придётся решать, где им ремонтировать собственный флот, из чего следует 

вывод: санкции ужесточаются, а пространство торговли с Россией только 

сужается [120]. Поэтому власти и предпринимательские структуры приморских 

регионов РФ ведут поиск экономических механизмов, которые обеспечат 

народнохозяйственную эффективность использования регионального потенциала, 

одной из составляющей которого является морехозяйственная деятельность  

в рыбной отрасли, а предпринимательским структурам снизить риски.  

По данным Минпромторга РФ, в настоящий период 57 судоремонтных 

организаций способны выполнять классификационный ремонт, что подтверждено 

соответствующими контрольными органами [28, 87]. Согласно Стратегии развития 

судостроительной промышленности до 2035 года3, в РФ действует более 50 крупных 

и свыше 100 малых и средних судоремонтных организаций, причём это в основном 

предприятия, тесно взаимодействующие с Военно-морским флотом. Мы не 

согласны с данной информацией и считаем, что она требует уточнения, так как, 

например, в Мурманской области функционирует более 50 судоремонтных 

предприятий различной формы собственности и производственных мощностей. 

Снова обратимся к практике функционирования рыбной отрасли в период 

плановой экономики. Например, в то время рыбной отраслью Мурманской  

и Архангельской областей, республик Карелия и Коми управляло Всесоюзное 

рыбопромышленное объединение «Севрыба», которое замыкалось на Министерство 

рыбного хозяйства СССР4. В состав объединения входили все предприятия этого 

                                                      
2 Рыболовное соглашение между Фарерскими островами и СССР было заключено 

в 1977 г. и предусматривало выделение со стороны Советского Союза Фарерским островам 
квоту на вылов трески в Баренцевом море, а Советский Союз мог ловить путасу в водах 
островов и перегружать её в портах островов. 

3 URL: https://www.garant.ru/products/ipo/prime/doc/72831068 (дата обращения: 13.02.2024). 
4 Историческая справка (прим. — Ред.): Министерство рыбной промышленности 

СССР (Минрыбпром) существовало до 1957 г., с 1965 г. руководство рыбной отраслью 
страны осуществляло Министерство рыбного хозяйства СССР. В промежутке между 1957 
и 1965 гг. централизованное управление рыбной промышленностью осуществлял Отдел 
рыбной промышленности Госплана СССР, преобразовывавшийся в Главное управление 
рыбного хозяйства (1960 г.), и Государственный комитет по рыбному хозяйству (1962 г.). 
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промышленного комплекса, оно было ответственно за работу предприятий 

рыбной отрасли: науки, рыбодобычи, транспортировки, порта, судоремонта, 

рыбопереработки, тары, сетевязки, снабжения и торговли, строительства и т. д.  

В рамках монографии невозможно подробно остановиться на состоянии всех 

береговых инфраструктурных предприятий, поэтому будем рассматривать 

проблемы только судоремонтных предприятий. 

Судоремонтные предприятия создавались под потребности в ремонте судов 

всех флотов, входящих в структуру ВРПО «Севрыба». На них строились причалы, 

новые цеха, закупалось оборудование, внедрялись технологии под потребности 

флота. Объединение было ответственным за работу каждого структурного 

подразделения и формировало планы инновационного развития совместно  

с предприятиями, например, ПОСП «Мурманская судоверфь». Была установлена 

двухсторонняя связь флота и судоремонтного предприятия, а координирующим  

и ответственным органом управления было ВРПО «Севрыба» [90]. В настоящее 

время подобного органа на всех рыбопромысловых бассейнах нет, поэтому  

на многих инфраструктурных береговых предприятиях ситуация с их развитием 

не имеет перспективы. 

Заметим, что морехозяйственную деятельность осуществляет не только 

рыбопромысловый флот. Так, на проходившей в 2023 г. конференции 

«Судоремонт, модернизация, комплектующие» Валерий Киреев, заместитель 

генерального директора АО «Центр технологии судостроения и судоремонта» 

(ЦТСС), директор ПФ «Союзпроектверфь», заявил, что в 2021 г. из 760 морских 

судов, задействованных на перевозках российских грузов, 596 судов ходили  

под иностранным флагом и не были подконтрольны отечественным судовладельцам. 

В 2022 г. они ушли с российского рынка. Для компенсации потери тоннажа было 

закуплено более 100 танкеров и выделено 150 млрд руб. на закупку 85 судов, 

преимущественно балкеров, но это не покрывает всех потребностей российской 

экономики. Необходимо 155 судов ледового класса для обеспечения перевозок  

по Северному морскому пути (СМП) [122]. 

Один из важнейших национальных проектов в рамках Арктической зоны 

России — это освоение Северного морского пути. Объединяющим документом  

в рамках этого проекта является распоряжение Правительства № 2115-р от 1 августа 

2022 г. «Об утверждении плана развития Северного морского пути на период  

до 2035 года»5. В нём предусмотрено выполнение свыше 160 мероприятий  

с финансированием более 1,8 млрд руб. По нашему мнению, одним из основных 

направлений развития СМП является строительство не только ледокольного,  

но и иного грузового, морского, рыбопромыслового флота. 

На заседании правительственного часа в Совете Федерации 12 апреля  

2023 г. Денис Мантуров, вице-премьер и глава Минпромторга заявил, что до 2027 г. 

в РФ планируется построить 150 грузовых судов различного назначения и дедвейта: 

танкеров, зерновозов, контейнеров, барж, буксиров, сухогрузов, в том числе 

арктического класса, с использованием льготного лизинга [131]. Но это только  

до 2027 г., на же практике будет построено гораздо больше морских судов  

и им технологически будет необходимо техническое обслуживание и ремонт  

на специализированных судоремонтных предприятиях. 

                                                      
5 URL: http://publication.pravo.gov.ru/Document/View/0001202208040008 (дата обращения: 

22.02.2024). 
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Для работы на Северном морском пути к 2030 г. госкорпорации «Росатом» 

потребуется 160 судов высокого ледового класса, в том числе 50 судов ледового 

класса Аrc 4-7 для каботажного плавания. Для «северного завоза» необходимо  

10 универсальных судов (до 25 тыс. т) ледового класса Аrc 5. Для балкерных 

перевозок 3 судна среднего тоннажа (до 40 тыс. т) класса Аrc 4 и 25 балкеров 

большого тоннажа (до 100 тыс. т) класса Аrc 5. 

К 2030 г. потребуется 15 контейнеровозов вместимостью до 5 000 TEU  

и 6 судов среднего тоннажа (до 700 ТEU), танкеров — 39 судов, причём 11 из них 

большого тоннажа (до 120 тыс. т). В настоящее время на Севморпути работает  

30 судов, ещё 33 строится, а за шесть лет нужно построить ещё 97 судов [124]. 

Кроме рыбной отрасли ГК «Росатом», новый флот для работы  

в Арктической зоне на трассах СМП создают ПАО «НОВАТЭК», ПАО «НК 

«Роснефть», ПАО «Газпром нефть» и др. 

Эксперты понимают, что один судостроительный комплекс «Звезда» (ССК 

«Звезда», г. Большой Камень, Приморский край) не сможет справиться с программой 

строительства недостающего флота. Поэтому в настоящее время идёт работа  

над проектом создания верфи крупнотоннажного судостроения на острове 

Котлин (г. Санкт-Петербург), тем более что планы у РФ в области пополнения 

гражданского флота грандиозные. Так, премьер-министр Михаил Мишустин  

в декабре 2023 г. в рамках проекта «Знание. Лекторий» заявил, что портфель 

заказов по гражданской технике в 2022 г. составлял 300 судов, в 2023 г. — уже 

985 и до 2035 г. его необходимо выполнить [106]. Российский флот вырастет 

существенно, и потребуются серьёзные судоремонтные мощности. 

Мурманская область, являясь прибрежным регионом Арктической зоны,  

с каждым годом повышает свою весомость в освоении Арктики, ведь значение 

Арктики и Северного морского пути возрастает с каждым годом и для России. 

В настоящее время распоряжением Правительства РФ от 1 августа 2022 г. 

№ 2115-р принят План развития Севморпути на период до 2035 года6], которым 

предусмотрено создание и развитие морских портов и терминалов аварийно-

спасательного и вспомогательного флота, навигационно-географического  

и гидрометеорологического обеспечения судоходства, энергетических мощностей, 

обеспечения безопасности мореплавания и связи, развитие отечественного 

судостроения и судоремонта, обеспечение экологической безопасности, модернизация 

аэропортного хозяйства, расширение сети станций метеорологического 

наблюдения [126]. По оценке экспертов ПАО «ВТБ», общий грузопоток  

по Северному морскому пути в течение 10 лет может достичь 400 млн т, причём 

200 млн т — это грузопоток российских предприятий и 200 млн т — транзитные 

грузы. Мы знаем, что в 2023 г. грузопоток по СМП составил 36 млн т, в 2024 г. 

планировалось 80 млн т. 

По мнению заместителя президента — председателя правления ПАО 

«ВТБ» Валерия Лукьяненко [88]: «Развитие Арктики и Северного морского  

пути — один из приоритетов государственной политики России. Северный 

морской путь откроет доступ к природным ресурсам Арктики и Сибири, где  

                                                      
6 URL: http://static.government.ru/media/files/StA6ySKbBceANLRA6V2sF6wbOKSyxNzw.pdf 

(дата обращения: 14.11.2023). 
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в настоящее время идёт освоение более 8 % мировых объёмов нефти и 20 % 

природного газа. По подсчётам ПАО «ВТБ», территории, находящиеся вдоль 

транспортной магистрали, в ближайшие 10 лет будут активно развиваться  

и новые российские предприятия, образующиеся вдоль СМП, принесут в бюджет 

РФ более 20 трлн рублей до 2035 года». 

При оптимизации затрат на ледовую проводку РФ может получать более 

1,0 трлн руб. сборов за транзит по СМП к 2030 г. В настоящее время необходимо 

обеспечить поддержку экономического развития РФ, что является одним  

из ключевых направлений стратегии на 2024–2026 гг. Банк ПАО «ВТБ» считает, 

что освоение и реализация крупных проектов в области развития транспортной 

инфраструктуры дают мультипликационный эффект для экономики, в настоящий 

период банк активно финансирует работы по модернизации и созданию нового 

ледокольного флота для использования на трассах Северного морского пути. 

Для выполнения этих планов необходим специальный флот, в первую 

очередь ледокольный. Принято решение построить 6 ледоколов до 2030 г., 

причём 4 из них построят за счёт внебюджетных средств, а 2 атомных ледокола  

и судно перезарядки — за счёт бюджетного финансирования [132]. 

Российская Федерация строит ледокольный флот, который, по планам,  

к 2030 г. составит 13 единиц проекта 22220 «Урал» и атомный ледокол «Россия» 

проекта 10510 «Лидер». Кроме ледокольного флота, для развития Северного 

морского пути необходим транспортный флот ледового и усиленного класса. 

Госкорпорация «Росатом» намерена построить 75–80 подобных судов, кроме неё 

морской флот будут строить и другие судовладельцы. 

Строительство морских судов — процесс не быстрый, тем более в период 

санкций, но параллельно с развитием флота потребуется создавать и развивать 

береговую инфраструктуру, способную обеспечить морехозяйственную деятельность 

СМП. По нашему мнению, уже в настоящее время следует формировать 

интеграционные процессы пространственного взаимодействия при создании  

и развитии инфраструктуры участников данной технологической цепочки.  

На практике мы видим результаты кооперации и интеграции предприятий 

холдинга «Росэлектроника» и их представителя — ПАО «Интелтех» и ООО 

«Русатом Карго» госкорпорации «Росатом», которые с 2019 г. приступили  

к развитию цифровой инфраструктуры для обеспечения функционирования 

СМП. Данный проект в настоящее время развивается и уже охватывает 

инфраструктуру не только Северного морского пути, но и всей Арктической 

зоны, им же предусмотрена разработка цифровой платформы, которая обеспечит 

интеграцию морских судов в единую инфокоммуникационную систему  

с необходимым оснащением интеллектуальными приборами. Последние будут 

размещены не только на морских судах, но и на воздушных, они же создадут 

комплексы телекоммуникаций, базирующихся на искусственном интеллекте. 

Важнейшими проектами при освоении Арктики являются работы  

на терминале «Утренний» (ПАО «Новатэк») и обеспечение проводки основания 

гравитационного типа водоизмещением свыше 600 тыс. т по морскому каналу 

Обской губы [98]. 

Разработку информационных технологий, направленных на обеспечение 

интеграции участников хозяйственно-экономической деятельности в Арктической 

зоне, проводит ПАО «Газпром нефть», внедрившее цифровую систему «Капитан», 

которая позволяет сократить расходы на морскую логистику в среднем  



21 

 

 

 

 

 

на 12 % в год, что показали расчёты в 2019 и 2020 гг. Система «Капитан» 

предполагает создание единой системы мониторинга пространственно-

территориального охвата акватории Арктической зоны РФ с учётом 

оптимальности при прокладке маршрута проводки судов в рамках Северного 

морского пути [138].  

Что касается судоремонта, то к созданию судоремонтных мощностей  

в Мурманске приступили АО «Государственная транспортная лизинговая 

компания», «Северо-Западный рыбопромышленный консорциум», в Петропавловске-

Камчатском — РХ «НОРЕБО», в Усть-Луге — ФГУП «Росморпорт». 

Заместитель гендиректора АО «Центр технологии судостроения  

и судоремонта» (ЦТСС), директор ПФ «Союзпроектверфь» В. Киреев высказал 

интересное предложение в адрес Правительства РФ: для создания судоремонтных 

мощностей для потребностей рыбной отрасли необходимо разработать 

правительственную программу предоставления квот на вылов биоресурсов  

(по аналогии с механизмом «квота под киль») [133]. 

В настоящее время вопросами технического обслуживания и ремонта 

отечественных судов занимаются различные отрасли отечественной экономики, 

ведущее место в данном вопросе занимает Минпромторг РФ. Но даже совсем 

свежий, казалось бы, документ — утверждённый План развития Северного 

морского пути на период до 2035 г.7 не содержит решения вопросов судоремонта.  

Как ранее заявляла начальник отдела Минпромторга РФ Ирина Ориничева,  

в октябре 2022 г. министерство должно было приступить к разработке новой 

стратегии судостроительной промышленности, в которую непременно будет 

включён раздел о судоремонте [105]. Из этого можно сделать вывод, что в нашей 

стране за развитие судоремонта отвечает Минпромторг РФ, которому, конечно,  

в настоящее время не до этого, есть задачи поважнее. Более ответственные 

судовладельцы считают, что судоремонтом нужно заниматься им самим.  

В Российской Федерации есть некоторые практики, с которыми необходимо 

ознакомиться с целью принятия решения по разработке стратегии собственного 

развития, и мы их покажем. 

Ранее в своих исследованиях, проводимых на частных судоремонтных 

предприятиях Мурманской области, мы убедились, что для достижения 

конкурентоспособности на рынке судоремонтных услуг предприятиям необходимо 

либо провести серьёзные технологические, модернизационные работы на своих 

производственных мощностях, либо строить всё с нуля. Процесс уже начался:  

три компании заявили о строительстве новых судоремонтных предприятий  

в Мурманской области; Северо-Западный рыбопромышленный консорциум  

и рыбопромышленный холдинг «НОРЕБО» только проектируют судоремонтные 

мощности, АО «Государственная транспортная лизинговая компания» уже 

сообщило конкретно о своих планах по созданию судоремонтного комплекса  

в Мурманской области с 2024 г. 

Мы приветствуем решения по созданию новых, инновационных 

судоремонтных мощностей в Мурманской области, но считаем необходимым 

обратить внимание и на частные судоремонтные предприятия области, которые  

при реализации интеграционных процессов в пространственном взаимодействии 

                                                      
7 URL: http://static.government.ru/media/files/StA6ySKbBceANLRA6V2sF6wbOKSyxNzw.pdf 

(дата обращения: 22.02.2024). 
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предпринимательских структур рыбной отрасли региона способны возродить 

собственную конкурентоспособность при удовлетворении потребности флота 

более оперативно по времени и с меньшими затратами, чем строительство 

новых судоремонтных мощностей. 

Все эти вновь созданные судоремонтные мощности, безусловно, будут 

использовать информационные продукты, способные повысить эффективность 

деятельности предприятий. Появится возможность использовать данные 

информационные платформы в интеграции различных звеньев экономических 

систем предпринимательских структур в этой области экономики. 

Целью создания инновационных судоремонтных мощностей в Мурманской 

области является обеспечение гарантии безопасности и дальнейшего развития 

судоходства в Арктике. А. Чибис, губернатор Мурманской области, заявил,  

что Мурманская область обладает определённой спецификой и уникальностью  

при дальнейшем развитии Арктики, поэтому «инвестиционный портфель 

региональной экономики будет формироваться проектами в сферах добычи, 

обрабатывающего производства, транспортной инфраструктуры, ледокольного  

и рыболовного флота, электроэнергетики, судоремонта и рыбопереработки, 

туризма, а также объектами социальной инфраструктуры» [82]. 

Все осуществляемые в Арктической зоне проекты будут взаимосвязаны  

с проведением в России цифровой трансформации, так как цифровизация 

становится составной частью всех программных мероприятий, реализуемых  

в народном хозяйстве страны [63]. 

Всё вышеизложенное позволяет нам сделать вывод о необходимости 

возрождения судоремонта в приморских регионах России, так как интенсивное 

развитие морехозяйственной деятельности на морских просторах невозможно  

без своевременного и качественного технического обслуживания и ремонта 

морских судов. 

 

1.2. Отечественный опыт и применяемые практики  

по решению потребности в судоремонте судовладельческими компаниями 

 

Практику последних лет преобразований в рыбной отрасли России можно 

охарактеризовать одним словом — децентрализация. Все предприятия, ранее 

функционировавшие в едином «конвейере», «разбежались». Рыбопромысловый 

флот из районов промысла стал уходить к берегам иностранных государств,  

а не к отечественным берегам, так как там были рынки сбыта рыбопродукции, 

рынок услуг по техническому обслуживанию и ремонту рыбопромысловых судов, 

а также, что немаловажно, развитый финансовый рынок. 

Отечественные судоремонтные предприятия с 1990 гг. и по настоящее 

время остаются на территории РФ, и судовладелец в любое время мог бы передать 

судно в ремонт при определённых обстоятельствах, при этом он всячески 

старался снижать цены на судоремонтные услуги сидевших на голодном пайке 

российских предприятий, так последние были готовы взяться за любую работу, 

даже в том случае, когда нужно просто выписать документы о проведении 

ремонта, не выполняя его. Затем наступили времена, когда предприятий, которые 

были бы способны выполнить текущий ремонт судов, в реальности нет, при этом 

ещё и строятся новые суда. Именно по этой причине судовладельцы стали решать 

данную проблему самостоятельно. 
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Так, например, ФГУП «Росморпорт» посчитало, что для собственного 

флота, который состоит из 291 судна, необходима своя судоремонтная база.  

После проектирования было начато строительство береговой инфраструктуры 

судоремонтного предприятия в Усть-Луге, на котором, по плану, должны 

выполняться ремонты собственного флота без докования. На втором этапе 

предполагается построить док грузоподъёмностью 3,5–5,0 тыс. т, что позволит  

на 70 % обеспечить потребности собственного флота в ремонте. На проектную 

мощность судоремонтное предприятие должно будет выйти в 2030 г. [125]. 

Получается, судовладелец пришёл к решению, что для успешной эксплуатации 

флота необходимо создать собственное судоремонтное производство, которое 

будет обеспечивать потребности флота и которое пространственно соединено  

и взаимодействует с ФГУП «Росморпорт». Для этого необходимы финансовые 

средства: строительство дока — 2,5 млрд руб., здания, сооружения и стапельные 

места — 0,8 млрд руб., закупка оборудования в цеха и на причалы — 0,7 млрд руб. 

Необходимо построить второй док, который должен быть уникальным, исходя  

из акватории местности: длина дока — 180 м, высота — 33 м, глубина погружения 

стапель-палубы — порядка 9 м. С учётом высоты понтонов яма погружения  

под доком должна быть 14–16 м, грузоподъёмность дока — 10 000 т. Для реализации 

этого проекта судовладельцу необходимо найти инвестора, чем он занимается  

в настоящее время. 

На наш взгляд, интересна практика ФБУ «Морская спасательная служба 

России». Данная организация в своём составе имеет более 300 судов различных 

технических характеристик: суда ледового класса — спасатели, крупные буксиры, 

суда снабжения, различные универсальные суда. Причём в настоящее время идёт 

процесс обновления флота: строятся 22 новых судна, а с учётом освоения 

Северного морского пути к 2030 г. будет построено 16 судов ледового класса,  

в том числе 3 ледокола мощностью 18 МВт [57]. Несмотря на то, что  

в Российской Федерации работают 9 филиалов ФБУ «Морская спасательная 

служба», хотелось бы остановиться на деятельности Азово-Черноморского 

филиала. В его распоряжении 50 судов различного назначения, которым 

необходимы техническое обслуживание и ремонт. Эти операции данный филиал 

выполняет на собственном судоремонтном заводе, который ремонтирует  

не только свой флот, но и суда сторонних организаций. Гордостью данного 

судоремонтного завода является станочное оборудование для изготовления 

запасных частей для судов в рамках импортозамещения, а также токарный станок 

для шлифовки коленчатых валов, единственный в южном регионе. Получается, 

проблемы судоремонта судовладелец решает собственными силами, устраняя 

многие проблемы, стоящие перед подобными предприятиями, а именно: 

неопределённость на рынке судоремонта, неясность в загрузке мощностей  

и невозможность обеспечения их инновационного развития. В данном случае 

судоремонтное предприятие развивается под потребности собственного флота,  

а флот, в свою очередь, формирует запросы и решает их на самом предприятии,  

и такая интеграция обеспечивает конкурентоспособность и флоту, и судоремонтному 

предприятию. 

Подобная практика сложилась и на Дальнем Востоке. Одним из примеров 

является транспортная группа FESCO, в составе которой имеется собственная 

судоремонтная компания ООО «ФЕСКО Сервис», которая в 2022 г. увеличила 
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объём судоремонтных работ на 60 % по сравнению с 2021 г., она выполнила  

158 судоремонтных заказов, из них 109 для собственного флота группы FESCO, 

остальные для сторонних организаций [87]. 

Нечто похожее есть и в Северном рыбопромысловом бассейне. 

Некоммерческое партнёрство «Северо-Западный рыбопромышленный консорциум» 

в своей идеологии построения имело задачу объединить собственно 

морехозяйственную деятельность (рыболовство) и инфраструктурные предприятия, 

обслуживающие эту деятельность (переработка биоресурсов не только на судне, 

но и на берегу, снабжение судов, ремонт и техническое обслуживание, 

дистрибуция и продажа продукции на внутреннем и внешнем рынках). Поэтому 

в настоящий момент в состав «СЗРК» входят два полнофункциональных 

судоремонтных завода, которые обеспечивают ремонт и техническое 

обслуживание флота, в составе которого работают более 20 траулеров. Одними 

из первых они активно включились в программу «квоты под киль» и уже 

получили от отечественных судостроительных предприятий супертраулеры  

типа «Баренцево море», на отечественных верфях строят краболовы-процессоры. 

Первое судно было построено в Турции, в настоящее время по его «лекалам»  

на российских судостроительных предприятиях строятся новые. Кроме того, 

«СЗРК» намерен построить новый судоремонтный комплекс в Мурманске, о чём 

уже упоминалось ранее. 

Стоит упомянуть и другой опыт, обусловленный жёстким санкционным 

давлением, — его формирует группа компаний «НОРЕБО». Мы не располагаем 

достаточной информацией, по какой причине «НОРЕБО» занялась активным 

вхождением в область судостроения, чего раньше не было, однако можем 

предположить, что на данное решение повлияли проблемы, связанные  

со строительством новых судов на отечественных верфях, санкции, введённые 

недружественными странами, и отсутствие возможности спрогнозировать 

поведение иностранных партнёров, с которыми компания работала более тридцати 

лет, а также устойчивое экономическое положение данных рыбопромысловых 

компаний. Поэтому группа компаний «НОРЕБО» активно участвует в мероприятиях 

по реструктуризации Ленинградского судостроительного завода «Пелла» (АО 

«Пелла»), став собственником в форме выделения части АО «Пелла», а именно 

ООО «Пелла СК» и ООО «Пелла-Стапель», в портфеле которых размещены  

12 рыбопромысловых судов. Цель данного структурного преобразования,  

считает «НОРЕБО», — создание отечественного предприятия для строительства  

и технического обслуживания гражданских судов, прежде всего рыбопромыслового 

флота. 18 мая 2023 г. ООО «Пела СК» (Ленинградская область) прошла ребрендинг 

и теперь называется ООО «Судостроительный завод «Отрадное»». Сменило название 

и ООО «Пела-Стапель» на ООО «Нева-Стапель», при этом задачи для вновь 

названных предприятий остались прежние. 

Несмотря на то, что в настоящее время процесс передачи имущества  

от АО «Пелла» ещё не завершён, перспектива уже определена. Предполагается 

достроить 2 краболова (проект № 3070), 4 среднетоннажных траулера (проект  

№ 3095), 2 среднетоннажных рыболовных траулера (проект № 1701) и 4 ярусолова 

(проект № 200101). Что касается строительства крупнотоннажных рыболовных 

траулеров, то «НОРЕБО» ведёт переговоры о расширении производственных 

мощностей на ООО «Пелла СК». И хотя в настоящее время при строительстве 

рыбопромысловых судов на отечественных верфях возникли проблемы  
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с комплектацией судов судовым оборудованием иностранных производителей  

из-за санкций, введённых против России, мы уверены в том, что это временные 

трудности, которые будут преодолены в ближайшем будущем, так как Правительство 

РФ активно помогает в решении данной проблемы [97]. На совещании 

Правительства РФ 2 мая 2023 г. М. В. Мишустин заявил, что в 2023 г. выделено 

14,0 млрд руб. (в два раза больше, чем в прошлом году) господдержки  

на разработку и начало серийного производства отечественного судового 

оборудования для гражданских и рыбопромысловых судов, строящихся  

на отечественных верфях. Стратегия инновационного развития, выбранная 

группой компаний «НОРЕБО», является ярким доказательством нашего 

утверждения, что судоремонт может успешно развиваться только в тесном 

взаимодействии с флотом. 

Одним из перспективных направлений развития судоремонта для рыбаков 

Мурманской области, по мнению разработчиков проекта, является создание 

судоремонтной базы на Шпицбергене для российских рыболовных судов.  

По заявлению советника гендиректора государственного треста «Арктикуголь» 

Дмитрия Негруцы на международной конференции «Безопасность арктических 

рубежей», проведённый тендер позволил заключить контракты на обслуживание 

российских рыболовных и научных судов, которым на сегодняшний день 

запрещён вход в норвежские порты для технического обслуживания и ремонта 

[108]. По заявлению специалистов государственного треста «Арктикуголь», уже 

увеличена глубина морской акватории у причалов в Баренцбурге для приёма 

большегрузных судов. Разработана концепция дальнейшей реконструкции причалов 

посёлков Баренцбург и Пирамида. Основным преимуществом Шпицбергена 

является его нахождение близко к морским промысловым районам, что позволяет 

снизить расходы на переходы и увеличить промысловое время [108]. 

Совершенно ясно, что только одними причалами судоремонтный комплекс 

не развернуть, поэтому необходимо создать производственные мощности  

для выполнения судоремонтных работ, но пока об этом никто не сообщает,  

хотя и планируется реконструкция старых зданий в российских посёлках Грумант 

и Колсбей. 

Нам остаётся надеяться на то, что реализацией этого проекта занимаются 

специалисты, но в целом он может быть исполнен только в случае его 

экономической эффективности, с которой, по нашему мнению, будет очень сложно. 

Во-первых, Шпицберген расположен вне морских коммуникаций 

Северного морского пути, поэтому для морских судов будет необходимо делать 

«крюк» для прихода на данный судоремонтный комплекс. Рыбопромысловых 

судов, осуществляющих промысел в районе Шпицбергена, не так много,  

по нашим оценкам, не более двадцати. 

Во-вторых, на острове нет производственных мощностей, способных 

выполнить судоремонтные работы. Отсутствие производственных мощностей 

для судоремонтных работ будет формировать подход к категориям ремонта 

судов. Мы убеждены, что при наличии причалов (которых недостаточно) можно 

осуществлять мелкий аварийный ремонт судов, так как необходимые «чистки» 

судовых механизмов успешно выполняют судовые экипажы, как это было всегда. 

В-третьих, для организации успешного судоремонта в рамках 

судоремонтного комплекса на Шпицбергене нужно создать запасы материалов 
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(сталь, трубы, кабельная продукция, пиломатериалы и т. д.), инструмента  

и оснастки, запасных частей по разным судовым механизмам, а также иметь  

в наличии конструкторско-технологическую документацию. Данный вопрос,  

по нашему мнению, решаемый, если за этот проект будет ответственным конкретное 

лицо или предпринимательская структура, имеющая свою «базу» на материке  

и занимающаяся этим видом деятельности. Это могут быть судовладельческие 

компании, расположенные в Мурманске, или судоремонтные компании, 

расположенные в Мурманской области.  

В-четвёртых, неблагоприятные климатические условия острова нисколько 

не способствуют нормальному проживанию и работе. Кроме того, безопасность 

людей здесь не обеспечивается и сход на берег возможен только с обязательным 

наличием огнестрельного оружия для защиты от белых медведей. 

В-пятых, отсутствие трудовых ресурсов, которые можно было бы завезти  

с материковой части России, в настоящее время специалистов судоремонтных 

профессий в Мурманской области нет, но даже если их можно было бы найти,  

то услуги с учётом их квалификации были бы очень дорогими, а преимуществ  

у Шпицбергена нет. 

Почему в своё время была организована судоремонтная отрасль в Норвегии 

и Дании? Главные преимущества Норвегии и Дании заключались в том, что  

это развитые страны, в которых были созданы идеальные условия для работы  

на стоявших в портах этих стран судах: комплектация запасными частями, 

необходимым судовым оборудованием происходила в очень короткие сроки  

и без таможенных проволочек, всегда была возможность получить необходимые 

услуги по станочной обработке деталей. На Шпицбергене этих преимуществ  

в данный момент нет и в будущем создать вряд ли получится! Именно поэтому 

мы убеждены, что данный проект носит больше пиаровский характер и реализован 

не будет. По мнению опрошенных нами судовладельцев-рыбопромышленников, 

это просто утопия, не имеющая под собой реальной основы. 

Кроме вышеперечисленных проектов, для возрождения судоремонтных 

мощностей в Мурманской области АО «ГТЛК» намерена запустить судоремонтный 

комплекс кластерного типа в 2026 г., о чём заявил Евгений Дитрих, глава компании 

на проходившем 10–13 сентября 2023 г. XIII Дальневосточном экономическом 

форуме. 

Как сообщила руководитель проектов дирекции инвестиционных проектов 

АО «ГТЛК» Валерия Задонская в ходе II конференции «Судоремонт, модернизация, 

комплектующие», после полного ввода в эксплуатацию данного судоремонтного 

комплекса мы сможем доковать в год до 90 судов [93]. Она также добавила, что  

в настоящее время АО «ГТЛК» завершает предпроектную подготовку и финансово-

экономическое обоснование проекта. Непосредственно само проектирование 

начнётся в 2024 г. Реализация проекта может включать до четырёх очередей, 

каждая из них предусматривает поэтапное управление линейкой судоремонтных 

работ и услуг. На первом этапе планируется приобрести передаточный док 

грузоподъёмностью до 6,5 тыс. т. Затем строится крытый эллинг на несколько 

стапельных мест. Далее приобретается плавучий док грузоподъёмностью 12 тыс. т. 

Следует особо отметить, что по информации В. Задонской, конкретное место 

расположения судоремонтного комплекса не определено, но в любом варианте это 

будет Мурманская область [93]. 
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И вот пришла новая информация о месторасположении данного 

судоремонтного комплекса. Новый руководитель АО «Мурманский морской 

рыбный порт» (АО «ММРП») продолжит работу над задачами, обозначенными 

Росрыболовством (ведомство озвучило их в ходе национализации предприятия). 

«План развития порта подразумевает работу по трём направлениям: как 

центр обслуживания рыбопромыслового флота, как один из центров судоремонта 

Мурманской области, а также как универсальный порт», — заявил А. Бородин, 

генеральный директор АО «Мурманский морской рыбный порт» [86]. 

Говоря о возрождении судоремонта, гендиректор отметил, что идёт 

проработка соответствующего проекта с АО «ГТЛК». «Предполагаемой 

площадью для размещения судоремонтного комплекса является угольная база. 

Данный проект требует большого финансирования», — добавил А. Бородин. 

Проектирование судоремонтного предприятия на одной из площадок АО 

«Мурманского морского рыбного порта» начнётся в 2024 г. Об этом в кулуарах 

XII Международного форума «Арктика настоящее и будущее» сообщил 

губернатор Мурманской области Андрей Чибис. Он заявил, что «в рамках ГТЛК 

мы вместе работаем над структурированием проекта одной из площадок 

Мурманского морского рыбного порта, который вернулся по решению суда  

в собственность РФ». По его словам, «сегодня для региона судоремонт —  

это приоритет. Реализация в регионе заявленных судоремонтных предприятий 

позволит ремонтировать и обслуживать флот, работающий на Севере и в акватории 

Северного морского пути», — добавил А. Чибис [86]. 

Возражать губернатору, не зная полного объёма информации по данному 

проекту, наверное, неправильно. Но, понимая технические сложности, связанные  

с реализацией судоремонтного комплекса в территориальных рамках АО 

«Мурманский морской рыбный порт», мы убеждены, что подобный проект 

осуществить без огромных капиталовложений и изменений, сложившихся 

технологических маршрутов на территории порта, маловероятно. Считаем, что 

данное заявление — некая пиар-акция: подобный судоремонтный комплекс 

создать на территории АО «ММРП» невозможно. 

Безусловно, следует положительно отнестись к возможности реализации 

проектов по возрождению судоремонта в Мурманской области, ведь опыт плановой 

экономики Советского Союза показывал, что порт Мурманск был столицей 

судоремонта в Заполярье. Здесь работали флагманы судоремонта Министерства 

морского флота и Министерства рыбной промышленности: ГП «Мурманский 

судоремонтный завод» Министерства морского флота (СРЗ МФ) и ПОСП 

«Мурманская судоверфь». 

Ранее заместитель губернатора Мурманской области Ольга Кузнецова 

оценивала ёмкость рынка судоремонта по транспортным средствам, приписанным 

в порту Мурманск, в размере около 2,0 млрд руб. Но следует обратить внимание 

на ёмкость рынка судоремонта рыбопромыслового флота, а он нами оценивался 

по «незаходным судам» в 4,0 млрд руб., что составляет примерно 50 % всего 

рынка рыбопромыслового флота, а, по заявлению О. Кузнецовой, обслуживание 

судов приносит региону только 500 млн руб. [122]. 

Мы всё время задаёмся вопросом, почему губернатор и его команда  

не рассматривают возрождение судоремонтного комплекса на территории бывшей 

Мурманской судоверфи. У многих находящихся в настоящее время здесь 

компаний работа связана с морехозяйственной деятельностью, но на территории 
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Мурманской судоверфи есть производственные цеха, никаким производством 

(или чем-то иным) не занятые, причём они готовы после их ремонта и модернизации 

обеспечить начало возрождения судоремонта. Кроме того, там есть причалы  

с портальными кранами и акватория, готовая для размещения доков (в прежние 

годы здесь стояло шесть доков). Есть также земельный участок, находящийся 

между Мурманской судоверфью и Мурманским морским рыбным портом. Ещё  

в 1963 г. он рассматривался под строительство эллинга, который крайне 

необходим для обеспечения качественной покраски корпусов судов  

в неблагоприятных метеоусловиях Крайнего Севера. Конечно, предстоят 

непростые переговоры с собственниками производственных помещений  

и инфраструктуры Мурманской судоверфи, но это вполне реализуемый проект  

в центре города, разработанный во времена плановой экономики под ремонт 

рыбопромыслового флота. 

Все вышеперечисленные примеры являются подтверждением тесной 

взаимосвязи (организационно-линейной) между собственниками судов  

и инфраструктурными предприятиями (судоремонтными), обслуживающими 

суда данного судовладельца. Подобное организационное построение 

судовладельческих компаний создаёт условия для развития судоремонтных 

мощностей под потребности собственного флота. Ведь кроме аварийного 

ремонта, каждое морское судно, проходит ежегодное классификационное 

освидетельствование на предмет годности плавания под надзором ФАУ «Российский 

морской регистр судоходства» (Регистр) или иного классификационного 

общества, а также раз в три года необходимо проводить доковый осмотр и ремонт 

судна, а каждые пять лет на судах проводят классификационный ремонт.  

Имея собственную судоремонтную базу, судовладелец обладает возможностью 

спланировать постановку судов в ремонт, определить сроки стоянки и более чётко 

продумать собственную производственную деятельность. 

Судоремонтное предприятие, в свою очередь, может спланировать не только 

собственное инновационное развитие под потребности флота, но и своевременно 

организовать конструкторско-технологическую подготовку производства, создать 

запасы быстро сменяемых деталей и деловых судовых вещей, сформировать 

«нулевые этапы» запасных частей по каждому судну и т. д. Подобный порядок 

позволяет многие организационные и экономические вопросы решать в рамках 

интеграционных пространственных взаимодействий между предпринимательскими 

структурами в рамках морехозяйственной деятельности. Каждое производственное 

структурное подразделение в единой организационной структуре позволяет 

повысить их конкурентоспособность, создать устойчивость бизнеса, обеспечить 

рискозащищённость в условиях санкционного давления на отечественных 

предпринимателей и невозможности просчитать предел санкций в ближайшем 

будущем [53, 55, 69]. 

По нашему мнению, до принятия судовладельцем стратегического решения  

о создании судоремонтных мощностей для собственного флота следует обратить 

внимание на существующие судоремонтные предприятия региона. В Мурманской 

области, например, работают около 50 частных судоремонтных предприятий, 

которые готовы к тесному сотрудничеству с отечественными судовладельцами,  

и мы в этом убедились в процессе исследования. Необходимо оценить их 

компетенции, конкурентоспособность и, может быть, вместе создать различные 

организационные формы (альянсы), вплоть до покупки существующего 
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судоремонтного предприятия и введения его в состав собственного флота. Ведь 

на этих судоремонтных предприятиях есть технологии, оснастки, приспособления  

и есть люди, без которых невозможно было бы создать новые судоремонтные 

предприятия [10, 41]. И какую бы стратегию инновационного развития не выбрали 

судовладельцы, существует проблема, которую необходимо решать в первоочередном 

порядке [80]. 

Проблема, требующая незамедлительного решения при ремонте морских 

судов, связана с отсутствием судоподъёмных сооружений (доков) для проведения 

докового ремонта судна. Многие ранее работавшие доки в настоящее время  

не выполняют своего назначения по многим причинам. В рабочем состоянии,  

по данным Минпромторга РФ, находятся 170 плавдоков с необходимыми 

классификационными документами Российского морского регистра судоходства, 

они распределены по различным приморским регионам; основные размещены  

в Дальневосточном (23 ед.), Северном (26 ед.) и Северо-Западный (18 ед.), 

бассейнах, остальные — в других [84]. Следует понимать, что указанное количество 

плавдоков не всегда может использоваться для ремонта рыбопромыслового 

флота, так как в расчётах фигурируют доки судоремонтных предприятий, 

которые входят в АО «ОСК» и которые ранее относились к военно-

промышленному комплексу. Например, в настоящий момент для докования 

рыбопромысловых судов на территории Северного рыбопромыслового бассейна 

в порту Мурманск можно использовать только три дока грузоподъёмностью 

1 000, 4 500 и 6 000 т, причём с огромными ограничениями. На практике этого 

недостаточно, поэтому рыбопромысловые суда мурманских судовладельцев 

уходят на ремонт в Архангельск, Калининград, Санкт-Петербург, а с докованием 

уходит из региона и судоремонтный объём услуг. Стоит напомнить, что Норвегия 

отказала в ремонте рыбопромыслового флота России (это касалось в основном 

«незаходных судов») и сейчас можно выполнять только аварийный ремонт. 

Поэтому, прежде чем вести речь о возрождении отечественного судоремонта, 

следует внимательно рассмотреть вопрос докования судов в целом. 

Решение проблемы в судоремонте региона, на наш взгляд, следует начинать 

со строительства новых доков. Если посчитать, что док должен быть в составе 

судоремонтного предприятия, то и строить его должно оно. Но у судоремонтного 

предприятия, если оно не входит в состав флота, нет ясности, для каких судов 

необходимо строить док, ведь если взять рыбопромысловые суда, то они имеют 

разный доковый вес, осадку и размерность и т. д. Если же строить универсальный 

док, то в нём должна обеспечиваться постановка самого большого рыболовного 

траулера типа «Баренцево море», то есть для групповой постановки судов 

различной модификации следует руководствоваться примерным соотношением: 

из 2 000 рыбопромысловых судов менее 10 % крупнотоннажные. Стоит отметить 

ряд могущих возникнуть в данной ситуации проблем, обусловленных тем, что  

у различных рыбопромысловых судов объёмы доковых работ будут разными  

и, как следствие, одни будут простаивать в доке в ожидании окончания работ  

на других судах.  

Практика показывает, что целесообразно иметь несколько доков различной 

грузоподъёмности и размерности, но это сложная и непростая задача. Например, 

во времена плановой экономики ПОСП «Мурманская судоверфь» располагала 

доками грузоподъёмностью: 12 000 т — 1 шт., 4 500 т — 2 шт., 6 500 т — 1 шт., 

650 т — 1 шт.; 450 т — 1 шт., но даже при таком «наборе грузоподъёмностей» 
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существовали проблемы с докованием судов на территории Северного 

рыбопромыслового бассейна. 

На головном предприятии ПОСП «Мурманская судоверфь» тогда был 

создан мощный доковый цех, в котором впервые в судоремонте были внедрены 

комплексные бригады численностью более 100 человек — прообраз бизнес-

единицы. Комплексность заключалась в стирании границ между профессиями,  

и это было новым подходом в судоремонте, так как в те времена поддерживалась 

концепция узкой специализации. Благодаря комплексности бригады стало 

возможным оперативное планирование и переброска рабочей силы, чтобы 

устранять возникающие дисбалансы в загрузке. В тот период у мастера либо 

прораба появлялась возможность оперативно решать вопросы и устранять 

проблемы, которые возникали при доковании разноплановых судов. Функция 

планирования была самая трудно реализуемая, поэтому в 1980-х гг. на базе 

докового производства стали внедрять сетевые графики, которые обсчитывались 

на ЭВМ, что было предтечей сегодняшней цифровизации и цифровой платформы 

третьего уровня. 

В то время был разработан технологический массив работ при доковании 

каждого типа судна. Этот массив являлся основой машинных сетевых графиков, 

которые специалист мог построить, задав определённые параметры и получив 

номенклатуру работ на предстоящий период. Всё это создавало условия для 

комплексного подхода к доковому ремонту судов на Северном рыбопромысловом 

бассейне. 

Нам трудно представить решение данной проблемы в настоящее время, 

хотя в составах флотов, вероятно, можно было бы создать несколько доковых 

производств, способных выполнять доковый ремонт не только для своих, но и иных 

заказчиков. Док при таком подходе должна строить рыбодобывающая компания, 

в состав которой будет входить специализированное судоремонтное предприятие,  

но без судовладельцев и судоремонтных предприятий, способных технологически 

выполнить доковый ремонт рыбопромысловых судов, решить вопрос вряд  

ли получится, хотя необходимость в этом огромная. Срок строительства дока 

составит не менее 4 лет, но изначально нужно его спроектировать. В целом это 

очень дорогое мероприятие: по нашей оценке, 1 т грузоподъёмности дока стоит 

более 1,0 млн долл. США. Подобное сооружение будет требовать интенсивного 

использования, поэтому в одиночку ни один судовладелец-рыбопромысловик  

не способен обеспечить его загрузку [80]. 

Для решения этой задачи можно предложить различные варианты, 

например, создание в рамках рыбопромыслового приморского региона отдельной 

пространственной организационной структуры, работающей на благо всех, 

интегрированной в судовладельческие рыболовные организации. Это предложение 

может быть рассмотрено как вариант инновационного развития рыбной отрасли 

приморского региона [3]. 

Наше мнение о концепции инновационного развития конкурентоспособного 

судоремонта в рамках судовладельческой компании может вызвать несогласие  

со стороны некоторых экспертов [26], но с учётом того, что в настоящее время 

ведётся поиск решений для сложившихся в связи с санкционным давлением 

проблем в судоремонте, возможно, что рассмотрение и дискуссионное 

обсуждение любых предложений позволит сформулировать более объективные 

идеи и планы. 
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Сформулированные нами предложения по концептуальному подходу  

к перспективе инновационного развития судоремонтных предприятий приморских 

регионов РФ, на наш взгляд, могут быть интересны судовладельцам рыбодобывающих 

компаний, специалистам региональных администраций, занимающимся этой 

проблематикой, и, конечно, специалистам и собственникам частных судоремонтных 

предприятий. Эти предложения сводятся к следующему: 

 для повышения эффективности, устойчивости и рискозащищённости 

деятельности рыбодобывающих компаний необходимо развитие судоремонта как 

одной из составляющих морехозяйственной рыбопромышленной деятельности; 

 для обеспечения инновационного развития судоремонтных предприятий 

необходимо преодолеть сложившиеся за последние годы проблемы, связанные  

с неопределённостью в потребности их услуг на рынке; 

 преодоление неопределённости в инновационном развитии предприятий 

судоремонта возможно за счёт интеграционных процессов между 

рыбодобывающими предприятиями, как ведущими экономическими субъектами 

рыбохозяйственной деятельности, и инфраструктурными береговыми предприятиями, 

обеспечивающими рыбодобывающую деятельность; 

 в рамках интеграционных процессов могут быть использованы 

экономические механизмы пространственного взаимодействия (кластеры, альянсы) 

или вновь созданные вертикально интегрированные структуры, при которых 

судоремонтные предприятия должны входить в состав рыбодобывающего флота 

или альянса флотов; 

 для снижения капитальных затрат на инновационное развитие  

и сохранения существующих компетенций на частных судоремонтных 

предприятиях необходимо провести ревизию с целью их дальнейшего выкупа  

и включения на правах структурного подразделения в состав рыбодобывающего 

предприятия или альянса предприятий; 

 при разработке стратегии инновационного развития судоремонтного 

предприятия необходимо создать условия, обеспечивающие конкурентоспособность 

и возможность крупномасштабного импортозамещения при удовлетворении 

потребности судовладельцев в судовых запасных частях; 

 особым разделом планов инновационного развития судоремонтных 

предприятий и удовлетворения потребностей судовладельцев в судоремонте 

должно быть решение проблем докования рыбопромыслового флота через создание 

новых судоподъёмных устройств. 

Все эти мероприятия направлены на создание условий, обеспечивающих 

возможность получения конкурентоспособных услуг для рыбодобывающих компаний 

со стороны судоремонтных предприятий, потребность в которых возрастает  

в рамках сегодняшней санкционной политики. Возрождение судоремонтных 

предприятий в любом приморском регионе Российской Федерации позволит 

повысить конкурентоспособность экономики и обеспечить социально-

экономическое развитие региона. 

С учётом ранее сказанного в данной главе можем сделать следующие 

выводы: 

1. Длившийся в течение 30 лет период технического обслуживания и ремонта 

рыбопромысловых судов на судоремонтных предприятиях иностранных государств 

создал для отечественных частных судоремонтных предприятий и их деятельности 
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ситуацию неопределённости и непредсказуемости поведения судовладельцев, что 

и привёло к стагнации и утрате компетенций предприятий судоремонта, в том 

числе и в Мурманской области. 

2. Проводившаяся в рыбной отрасли Мурманской области децентрализация 

«разорвала» все хозяйственные и технологические цепочки, которые были 

выстроены ранее — во времена плановой экономики. 

3. Санкционная политика стран ЕС и США вынудила российский морской 

флот вернуться на отечественные береговые инфраструктурные предприятия, 

обеспечивающие морехозяйственную деятельность, но на отечественном берегу 

отсутствуют производственные мощности для удовлетворения потребностей 

флота, например, в судоремонтных услугах. 

4. Многие крупные судовладельцы начали создавать судоремонтные 

мощности, а именно: ФГУП «Росморпорт», ФБУ «Морская спасательная служба 

России», транспортная группа FESCO, некоммерческое партнёрство «Северо-

Западный Рыбопромышленный консорциум», АО «Государственная транспортная 

лизинговая компания», холдинг «НОРЕБО» и др. 

5. Реализация многих проектов — это дорогостоящие и длительные  

по времени процессы, поэтому, на наш взгляд, следует проанализировать все 

аспекты пространственного объединения предпринимательских структур рыбной 

отрасли Мурманской области с использованием интеграции и цифровой 

трансформации. 

Таким образом, для изучения вопроса пространственного объединения 

предпринимательских структур, работающих в рыбной отрасли Мурманской 

области, необходимо выявить предпосылки интеграционных процессов в этой 

отрасли и рассмотреть возможность использования цифровой платформы как 

механизма координации предпринимательских структур. 
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Глава 2. КОНЦЕПТУАЛЬНЫЙ ПОДХОД  

К СОЗДАНИЮ ЭКОСИСТЕМЫ ПРОСТРАНСТВЕННОГО 

ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ ПРЕДПРИНИМАТЕЛЬСКИХ СТРУКТУР,  

ОСУЩЕСТВЛЯЮЩИХ МОРЕХОЗЯЙСТВЕННУЮ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ  

В МУРМАНСКОЙ ОБЛАСТИ 
_______________________________________________________________________________________________________________________________ 

 

 

2.1. Предпосылки интеграционных процессов в рыбной отрасли 

Мурманской области в рамках цифровизации 

 

Тема исследования является весьма важной и актуальной, так как позволяет 

сформировать концептуальные подходы к пространственному взаимодействию 

субъектов предпринимательства, осуществляющих морехозяйственную деятельность 

в Арктической зоне России. 

Настоящий период экономического развития характеризуется глобальными 

изменениями в геополитике, отказом многих стран с развитой рыночной 

экономикой от принятых ранее рыночных принципов организации экономической 

деятельности, санкционной практикой против Ирана, КНДР, России, Китая. 

Данная практика заставляет многие страны задуматься о своём суверенитете  

во всех направлениях жизнедеятельности страны. Для преодоления санкционного 

давления Россия вынуждена вести поиск экономических механизмов эффективного 

хозяйствования национальных предпринимательских структур, позволяющих 

обеспечить устойчивое развитие экономики в рамках национальных проектов, 

что способствует её суверенитету. 

Как мы отмечали ранее (см. подглаву 1.1), в настоящее время Россия 

интенсивно решает проблему строительства нового морского флота для 

различных отраслей национальной экономики. Правительство РФ совместно  

с ПАО «ВТБ» подготовило новую программу модернизации отечественной 

судостроительной отрасли до 1 июля 2024 г., будут ли в неё включены положения, 

направленные на развитие судоремонтной отрасли, мы не знаем8. Но как мы 

отмечали, поиск новых экономических механизмов возрождения судоремонта 

продолжается во всех приморских регионах РФ. 

В рамках нашего исследования охватить вопросы взаимодействия всех 

флотов и береговых инфраструктурных предприятий невозможно, поэтому 

остановимся на поиске подходов к пространственному взаимодействию 

рыбодобывающих компаний и частных судоремонтных предприятий приморских 

регионов Арктической зоны в предверии цифровой трансформации экономики 

России на примере Мурманской области. К тому же рыбопромысловый флот 

приморских регионов РФ к 2035 г., по оценке экспертов [87], будет составлять 

2 000 судов с общим объёмом потребности в судоремонте в 144 млрд руб., против  

8,0 млрд. руб. в 2020 г. 

Опираясь на исторический опыт хозяйствования рыбной отрасли 

Северного рыбопромыслового бассейна, хотим предложить экономические 

                                                      
8 Обновлённая Стратегия развития судостроительной промышленности была 

утверждёна распоряжением Правительства России № 1181-р только 12 мая 2025 г., когда 

монография была передана в издательство (прим. — Ред.). 
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механизмы интеграционных пространственных взаимодействий региональных 

предпринимательских структур, занятых в секторе экономики «рыбная 

отрасль», что позволит в целом повысить народнохозяйственную эффективность 

использования регионального потенциала, которым являются квоты на вылов 

океанических биоресурсов. 

Региональный потенциал, связанный с рыболовством, был раскрыт нами 

ранее [34]. За прошедшие годы многое изменилось, и не в лучшую сторону, 

возвращаться к историческому принципу построения рыбной промышленности 

придётся, но уже на новом технологическом уровне. Но уже сегодня всем понятно, 

что никакие технологические структурные преобразования невозможны без учёта 

цифровой трансформации, охватившей все аспекты нашей деятельности [42]. 

Из-за санкционного давления отечественные рыбаки приходится прибегать 

к услугам отечественных береговых инфраструктурных предприятий, в том числе  

и судоремонтных. Ранее был дан развёрнутый анализ состояния рыбной  

отрасли Северного рыбопромыслового бассейна, в котором достаточно подробно 

рассматривались проблемы частных судоремонтных предприятий Мурманской 

области [41, 45, 46]. За это время в целом изменилось немногое, а все перемены 

обусловлены происходящими событиями в мире. 

Одними из ведущих предприятий региональной экономики по-прежнему 

являются рыбодобывающие компании, которые динамично развиваются. 

Частные судоремонтные предприятия продолжают стагнировать и не могут 

предложить судовладельцам-рыбодобытчикам конкурентоспособные услуги. 

По сравнению с далёким периодом плановой экономики они потеряли многие 

компетенции и практики, для выхода из плачевного состояния им нужна глубокая 

модернизация. 

В Мурманской области промышленным и прибрежным рыболовством 

занимаются около 140 компаний (численность работающих около 7 тыс. человек), 

добывая в год в среднем 550–650 тыс. т водных биоресурсов, вылов осуществляют 

при помощи 200 рыболовных судов, из которых 56 % — среднетоннажные [99]. 

Их экономические показатели деятельности с каждым годом улучшаются, 

финансовое состояние становится устойчивым [42], чего нельзя сказать о частных 

судоремонтных предприятиях, которых осталось около 20, причём их стагнация 

продолжается. Реальная практика показывает, что рыбодобывающие компании  

не смогут обойтись без услуг (выгрузка/погрузка, снабжение, сервис, судоремонт 

и т. д.) береговых инфраструктурных предприятий. 

Для повышения народнохозяйственной эффективности региональной 

рыбной отрасли необходимо, по нашему мнению, предлагать и внедрять 

экономические механизмы интеграционных пространственных взаимодействий 

между рыбодобывающими компаниями и обслуживающими их деятельность 

береговыми инфраструктурными предприятиями. Пространственные структурные 

объединения могут быть созданы в виде кластеров, альянсов или вертикально 

интегрированных структур различной глубины [40, 42]. 

Мурманская область в инновационном развитии региональной экономики 

не использовала разработку и реализацию кластерного подхода, хотя первый 

кластер информационно-коммуникационных технологий был создан в г. Санкт-

Петербурге ещё в конце 1990-х гг. Кластерный подход широко использовался  

во многих регионах, таких как Республика Татарстан, Архангельская, Липецкая  

и Ленинградская области и др. [41]. 
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Практикой установлено, что темпы увеличения объёмов производства  

в кластерах значительно выше, чем в среднем по промышленности, а мировой 

опыт показал, что предприятия, входящие в кластер, на 25 % реже уходят  

с рынка [20, 29]. В настоящее время в реестр промышленных кластеров 

Минпромторга РФ включён 51 промышленный кластер из 27 регионов. В составе 

участников промышленных кластеров свыше 600 промышленных предприятий, 

имеющих тесную кооперацию. 

Правительство Мурманской области не захотело использовать данный 

экономический механизм инновационного развития, хотя ещё в 2009 г. коллектив 

учёных КНЦ РАН представил научный труд «Стратегические перспективы 

социально-экономического развития Мурманской области», в котором были 

показаны перспективы точек роста и факторы инновационного развития региона 

в виде формирования производственных кластеров [37] и обоснована необходимость 

создания на перспективу рыбопромышленного кластера, который позволил бы 

преодолеть кризисные явления в одной из ведущих отраслей региональной 

экономики. Предлагаемый учёными концептуальный подход к инновационному 

развитию Мурманской области не был принят из-за нежелания собственников 

рыбодобывающих компаний возвращаться к историческому принципу построения 

рыбной промышленности в регионе и из-за отсутствия воли у руководства 

области к реализации подобных экономических механизмов. Никто в Мурманской 

области кластерный подход не рассматривал как инновационный продукт, 

позволяющий повышать конкурентоспособность региональных предприятий  

за счёт формирования государством институциональной среды, где более слабые 

организации, то есть частные судоремонтные предприятия, могли бы повышать 

свою конкурентоспособность, развиваясь в пространственном взаимодействии  

с рыбодобывающими предприятиями в рамках рыбопромышленного кластера. 

Надеемся, что прежнее отношение к использованию экономического 

механизма пространственного взаимодействия предпринимательских структур  

в скором времени изменится. Президент РФ В. В. Путин в Послании  

к Федеральному Собранию 29 февраля 2024 г. сказал: «Ещё не менее 200 миллиардов 

рублей дополнительно выделим в рамках кластерной инвестиционной платформы 

на субсидирование процентных ставок для проектов по выпуску приоритетной 

промышленной продукции. ˂…˃ Продолжим развитие индустриальных 

технопарков с акцентом на размещение производств малого и среднего бизнеса 

по нашим технологическим приоритетам. Здесь важно использовать преимущества 

кластерного подхода, когда компании растут вместе со своими смежниками  

и поставщиками, а их кооперация даёт взаимовыгодный эффект для всех. 

Обращаю внимание Правительства: до 2030 года необходимо создать ещё  

не менее 100 таких площадок. Они должны формировать точки роста по всей 

территории страны, стимулировать капиталовложения»9. И это будет одной  

из целей, определённой В. В. Путиным до 2030 г. 

Рыбопромышленный кластер мог бы обеспечить устойчивое развитие его 

участников, так как основная цель взаимосвязанной группы организаций сводится  

к повышению эффективности каждого участника за счёт возникающих внутри 

структурного объединения синергетических и мультипликационных эффектов. 

                                                      
9 URL: http://kremlin.ru›events/president/transcripts/messages/… (дата обращения: 

09.07.2024). 
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Синергетический эффект функционирования предпринимательских структур  

в рамках кластера представляет собой суммарный эффект, полученный  

в результате объединения потенциалов предпринимателей и их ресурсов. 

Мультипликационный эффект кластерного объединения проявляется как эффект 

от изменения уровня инвестиционных потоков вследствие усиления деловой 

активности в регионе расположения кластера [29]. 

Созданный в тот период рыбопромышленный кластер в рамках Северного 

рыбопромыслового бассейна мог бы, на наш взгляд, обеспечить рискозащищённость 

каждому участнику. И в первую очередь эффект снижения рисков получили бы 

рыбодобывающие предприятия, как составляющие ядро кластера компании-

лидеры, по причине возникновения у них дополнительных преимуществ 

благодаря снижению зависимости от иностранных «партнёров» и повышению 

эффективности хозяйственной деятельности за счёт более низких цен на услуги  

и товары отечественных поставщиков. Повысилась бы и народнохозяйственная 

эффективность рыбопромышленной деятельности.  

В то же время береговые инфраструктурные предприятия, обслуживающие 

производственную деятельность рыбодобывающих компаний, за счёт ясности  

и долговременной координации взаимодействия участников кластерного 

объединения могли бы повысить свою инвестиционную привлекательность, 

необходимую конкурентоспособность, имели бы возможность координации 

производственных программ, реализации инновационных проектов под потребности 

флота, интеграции основных систем управления и т. д. Всё это происходит  

в рамках различных отечественных кластерных объединений [4]. 

В нашем случае, если бы рыбная отрасль Мурманской области развивалась 

в рамках рыбопромышленного кластера, то береговые инфраструктурные 

предприятия: получили бы определённость для дальнейшего развития; смогли  

бы увеличить собственные доходы; имели бы возможность инновационного 

развития с использованием новых технологий; обеспечили бы собственную 

конкурентоспособность; создали бы дополнительные рабочие места; обеспечили 

бы качество выпускаемой продукции и продолжили бы выпускать судовые 

запасные части для судовых механизмов с использованием новых технологий  

и оборудования, ведь они могли это делать ранее, и т. д. 

Кластеры на практике становятся платформой крупных капиталовложений 

и объектом пристального внимания правительств — как национального, так  

и регионального. В рамках кластера можно создать экосистему, которая способна 

притягивать предпринимательские структуры других отраслей народного 

хозяйства. Внутри кластера происходит постоянный обмен информацией: все 

участники начинают работать друг для друга, причём сохраняют собственную 

самостоятельность и конкурентоспособность. 

Можно утверждать, что возникающая цепочка синергетических эффектов 

участников позволяет им быть более защищёнными от влияния негативных 

изменений внешней среды, значительно снижает риски (производственные  

и экономические) всех участников, обеспечивая тем самым экономическую 

безопасность кластера. 

Рыбопромышленный кластер Северного рыбопромыслового бассейна,  

по нашему мнению, позволил бы в рамках географически локализованных 

взаимосвязанных и взаимодополняющих друг друга предпринимательских структур 
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создавать и усиливать конкурентные преимущества как отдельных участников, 

так и всего объединения в целом. 

Одним из условий успешного функционирования кластерного объединения 

является постоянный обмен оперативной и достоверной информацией между 

участниками, чему будет способствовать цифровая трансформация, в том числе 

через создание цифровых платформ, с обеспечением доступности для каждого 

участника данного пространственного объединения. Мы предполагаем, что  

в рамках проводимой в РФ цифровой трансформации будут достигнуты 

положительные результаты в экономике страны, а развитие цифровой 

инфраструктуры может существенно повлиять на улучшение эффективности 

пространственного взаимодействия между рыбодобывающими и береговыми 

инфраструктурными предприятиями, яркими представителями которых являются 

частные судоремонтные предприятия. 

Внедрение цифровых технологий в пространственное взаимодействие 

рыбодобывающих компаний и судоремонтных предприятий приморских регионов 

Арктической зоны на современном этапе развития может стать ключевым 

фактором для повышения эффективности и конкурентоспособности рыбной 

отрасли [9]. В целом, цифровая трансформация на территории Северного 

рыбопромыслового бассейна позволит активно развиваться системе мониторинга 

и управления рыбными запасами, создаст условия для электронных торгов  

через соответствующие площадки, будет способствовать более эффективному 

управлению рыбными ресурсами и формированию условий пространственного 

взаимодействия рыбодобывающих предприятий и других береговых 

инфраструктурных предприятий рыбной отрасли. Такое взаимодействие будет 

повышать эффективность каждого участника, ведь IT-сектор выступает не только 

как самостоятельная отрасль с прорывными технологиями и инновациями,  

но и как драйвер роста и развития смежных отраслей экономики, оказывая 

существенное влияние на производительность труда. 

Не только объединение в кластеры может способствовать укреплению 

сотрудничества между предпринимательскими структурами, в последнее время 

эпизодически используются альянсы, приводящие к обмену информацией  

и ресурсами, оптимизации логистических процессов и сокращению издержек. 

В экономической литературе существует множество трактовок терминов 

«альянс» и «стратегический альянс». Многие российские и зарубежные теоретики 

(М. Смирнов, О. А. Третьяк, Е. Д. Щетинник, Е. А. Шатохин, А. Андресен, 

А.  Бергман, П. А. Аллен, Дж. К. Джарилло, К. Римера, Ш. Клейн и др.) старались 

дать определение этому экономическому понятию [36, 39, 50, 52, 59, 64]. На наш 

взгляд, самое удачное определение дала Н. В. Василенкова: «Альянсы 

представляют собой особый тип сотрудничества предприятий, объединение 

которых основано на реализации взаимных интересов и потребностей» [8]. Оно 

ярко характеризует варианты взаимодействия рыбодобывающих компаний  

и береговых инфраструктурных предприятий, которые обеспечивают их 

морехозяйственную деятельность. 

Поэтому стратегический альянс как механизм пространственного сетевого 

взаимодействия, по нашему мнению, является перспективной формой сотрудничества 

между предпринимательскими структурами в рамках рыбной отрасли, хотя  
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с нами могут не согласиться другие эксперты. Как всегда, стратегические решения 

будут принимать руководители тех или иных предпринимательских структур,  

но это будет происходить после проведённых специальными экспертами 

дискуссий и обсуждений проектов, уполномоченными руководителями 

предпринимательских структур.  

В рыбной отрасли главенствующим является частный капитал, и только 

собственники рыбодобывающих компаний могут принимать решения и быть  

за них ответственными. Никакая администрация приморских регионов РФ  

не правомочна своим нормативным актом внедрять новые экономические 

механизмы инновационного развития, хотя государство устанавливает «правила 

хозяйствования» и распределяет квоты среди рыбопромышленников. Только 

налоговое бремя до настоящего времени является механизмом взаимодействия 

рыбодобывающей компании и государства, иных обременительных обязательств 

на рыбодобытчиков, по определённым причинам, не накладывается, поэтому 

рыбодобывающие компании, по нашему мнению, очень заинтересованы всё 

сохранить. Тем более, что и при санкционном давлении сотрудничество 

рыбопромышленников и иностранных партнёров пока сохраняется, хотя  

в последнее время процесс совместной деятельности находится под угрозой. 

Жизнь не стоит на месте, следовательно, поиск и реализация новых 

экономических механизмов эффективного хозяйствования продолжается. Самый 

распространённый в настоящее время в России экономический механизм 

развития региональной экономики — территория опережающего развития (ТОР). 

Подобную инновационную идею в Мурманской области впервые 

попыталась реализовать ПОСП «Мурманская судоверфь», которая во времена 

плановой экономики была флагманом рыбопромыслового судоремонта  

в Министерстве рыбной промышленности СССР. Перестройка и переход  

к рыночной экономике резко изменили ранее построенную производственно-

хозяйственную деятельность предприятия в системе рыбной промышленности.  

В течение многих лет специалисты предприятия принимали меры, искали 

возможности снижения затрат на предприятии, консервации, продажи, сдачи  

в аренду производственных мощностей, но ожидаемого эффекта достичь не смогли 

[34]. Поэтому специалисты ОАО «Мурманская судоверфь» и администрации 

Мурманской области в 1998 г. разработали концепцию создания территориальной 

зоны экономического развития «Мурманская судоверфь». Основополагающей 

базой создания и функционирования зоны экономического развития (ЗЭР) как 

территориальной единицы с особым статусом являлись законы Мурманской 

области «О зонах экономического развития (роста) Мурманской области»  

и «О зоне экономического развития (роста) “Мурманская судоверфь”»10.  

Законом устанавливался специальный налоговый режим сроком на пять 

лет, в соответствии с которым резиденты освобождались в определённом объёме 

от уплаты налогов от хозяйственной деятельности внутри зоны в части зачисляемых 

в областной бюджет и территориальный дорожный фонд Мурманской области: 

налог на прибыль предприятий и организаций; налог на имущество предприятий; 

земельный налог; налог на приобретение автотранспортных средств; налог  

                                                      
10 URL: https://murmansk-gov.ru/doc/44870; URL: https://murmansk-gov.ru/doc/45984 

(дата обращения: 15.08.2023). 
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с владельцев транспортных средств и др. Подобная практика проработала недолго — 

до 27 сентября 2001 г., так как Мурманский областной суд своим решением признал 

закон «О зоне экономического развития (роста) “Мурманская судоверфь”» 

противоречащим федеральному законодательству, то есть не действующим  

и не подлежащим применению. Получилось, что хорошая и правильная идея — 

использовать существующую в зарубежных странах практику применения 

экономических механизмов инновационного развития — не была реализована  

на ОАО «Мурманская судоверфь». 

Позднее губернаторы Мурманской области, избранные/назначенные  

в разные годы, не смогли развить данную идею. И только с приходом А. В. Чибиса 

начался этап применения подобного экономического механизма в рамках 

Мурманской области. Была создана территория опережающего развития 

«Столица Арктики» с участием ПАО «Новатэк», в которой резиденты 

Арктической зоны РФ создали 5 318 новых рабочих мест, а общий фактический 

объём вложений в экономику Мурманской области в 2023 г. составил 170,9 млрд руб. 

Эти показатели привёл А. В. Чибис на заседании Совета по вопросам развития 

Дальнего Востока, Арктики и Антарктиды при Совете Федерации РФ [72].  

Для воплощения в жизнь идеи об эффективном экономическом механизме 

регионального развития понадобилось 20 лет. Не хотелось бы, чтобы новые 

инструменты, например, кластеризация и цифровая трансформация тоже так 

сложно и долго внедрялись в нашу жизнь и экономику. 

Но следует согласиться, что для реализации любых инновационных идей 

должны сформироваться определённые объективные условия. В течение 30 лет  

у рыбопромышленников так не было создано предпосылок к изменению 

принципов хозяйствования: их собственный флот обслуживался за границей,  

что сначала объяснялось отсутствием финансирования в РФ, при этом в западных 

странах для них действовали программы льготного кредитования бизнеса, далее 

близостью районов промысла к этим странам, затем нежеланием уплачивать  

НДС за ремонт и переоборудование судов за границей, так как государственная 

политика этому, по крайней мере, не мешала. 

Судовладельцы-рыбопромышленники использовали те ситуации, которые 

им были выгодны. Но вот возникли новые обстоятельства, и государство начало 

изменять условия хозяйствования: вернулись к крабовым аукционам, создали 

программы инновационных квот и «квоты под киль». Санкционное давление 

способствовало налаживанию сотрудничества с береговыми инфраструктурными 

предприятиями, обслуживающими морехозяйственную деятельность. В связи  

с проводимой в РФ цифровизацией сформировались объективные условия  

для объединения предпринимательских структур, осуществляющих различные 

виды хозяйственной деятельности. 

Современные информационные технологии и технические средства  

их поддержки и обеспечения позволяют на базе информационных платформ 

создать единую экономическую систему (экосистему), в рамках которой 

повышается эффективность каждого элемента системы и системы в целом. 

Поэтому нам необходимо рассматривать разработку и внедрение 

информационной платформы как экономический механизм повышения 

эффективности пространственного взаимодействия предпринимательских 

структур в рамках рыбной отрасли региона. 
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2.2. Цифровая платформа как экономический механизм обеспечения  

координации предпринимательских структур 

 

Практическое внедрение цифровых технологий на ПОСП «Мурманская 

судоверфь» начато в 1970-х гг. Были разработаны блоки внутренней цифровой 

платформы: оперативное управление производством; бухгалтерский учёт со всеми 

его составными частями; материально-техническое снабжение с учётом 

материальных ресурсов на складах и формирования заявок на материалы  

для Госплана; учёт персонала и т. д. Главная проблема, тормозившая развитие 

внутренней платформы информационных технологий, связана с отсутствием 

электронно-вычислительной техники, способной оперативно решать вопросы 

поддержки информационных технологий. Но самое печальное, что в 1990-х гг. 

эта работа на частных судоремонтных предприятиях Мурманской области была 

остановлена и до настоящего времени никаких мер по её возобновлению предпринято 

не было, при этом к 2024 г. эффект от внедрения цифровых решений в российской 

промышленности оценивается аналитическими агентствами в 3 трлн руб. [89, 95]. 

Напомним, что по классификации судоремонтные предприятия относятся  

к машиностроительным предприятиям с единичным и мелкосерийным 

производством. Для повышения их конкурентоспособности необходимо получать 

информацию о производственных процессах в режиме онлайн, и сегодняшние 

информационные технологии это позволяют сделать. В настоящее время 

разработка ERP (Enterprise Resourse Planning), основанная на системе управления 

и планирования ресурсов, позволяет иметь и хранить всю информацию о бизнес-

процессах и заказах компаний. ERP-система способна синхронизировать 

деятельность различных подразделений, чего не было достигнуто при разработке 

информационных продуктов на судоремонтном предприятии. В данной системе, 

по мнению экспертов [38, 60], заложена экономическая сущность интеграции 

подразделений с целью создания единой среды, которая объединяла бы 

производственные, технологические и финансово-экономические процессы  

на одной платформе, и получения синергетического эффекта синхронной работы 

всех подсистем предприятия или организационного объединения предприятий. 

Это очень важно при пространственном объединении предпринимательских 

структур определённых отраслей экономики. 

По оценкам аналитиков [136], автоматизированная система управления  

в различных отраслях повышает коэффициент загрузки оборудования минимум 

на 15 %, обеспечивает рост портфеля заказов на 10 % и сокращает энергозатраты 

до 5 % и др. Следует понимать, что достижение этих показателей возможно  

при условии использования информационной платформы, обеспечивающей 

скорость обработки данных, доступность, многовекторность и способной  

к быстрой адаптации при изменении условий внешней среды. 

Во времена плановой экономики мы участвовали в разработке и внедрении 

информационных технологий на ПОСП «Мурманская судоверфь». Главный 

вывод, который можно было сделать на основании этой практики: идеологии 

формирования информационных продуктов опережают возможности технических 

средств и обеспечивающих поддержку информационных технологий. Нужно 

было понять, что информационные технологии могут быть успешными лишь  

при наличии грамотных исполнителей и средств технической поддержки, как это 

сложилось в настоящий момент. В своих исследованиях ранее мы обосновывали, 
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применение на частных судоремонтных предприятиях комбинированного 

подхода к формированию стратегии проведения цифровой трансформации,  

при которой будут использоваться государственные и локальные платформы, 

разработанные в предпринимательской структуре с учётом их специфики [42]. 

Локальные системы, как показывает практика, весьма эффективны, о чём говорит 

и опыт зарубежных стран.  

Один из авторов данного исследования в 1991 г. стажировался на немецкой 

судостроительной верфи (г. Папенбург) и видел, как на практике применялись 

информационные технологии при строительстве океанских судов. Уже в тот 

период в разработе информационных технологий принимали участие все 

работники верфи, начиная от рабочего до генерального директора. Компьютеры 

были установлены на всех производственных участках и рабочих местах 

предприятия. Информация собиралась от всех, а затем центральная вычислительная 

машина её обрабатывала и составляла оперативные номенклатурные планы  

для производственных участков на следующий плановый период и для предприятий 

в системе кооперации, которые обеспечивали поставку необходимых материалов 

и комплектующих изделий. Для нас это был некий «космос» по сравнению с тем, 

чем располагали мы.  

Локальная информационная система работает более эффективно и в случае 

увеличения количества подключённых к ней пользователей, что очень важно  

при организации технологического процесса ремонта судна, когда на одном судне 

выполняется более 12 тыс. технологических процессов, в которых заняты 

рабочие, как минимум, 20 специальностей. В данной ситуации очень важно 

обеспечить передачу оперативной информации, чтобы исключить «пролежание» 

детали или работы между операциями технологического процесса. Безусловно, 

цифровизация производственного процесса ремонта судна должна привести  

к повышению эффективности частного судоремонтного предприятия, а по оценкам 

McKinsce и BGG, цифровая трансформация промышленности может привести  

к увеличению прибыли на 15–25 % [136]. 

Но всё же мы убеждены и к этому выводу нас привели ранее выполненные 

исследования, что создать собственную локальную информационную платформу 

для частных судоремонтных предприятий очень затруднительно и затратно [42]. 

Поэтому считаем, что для России нужны унифицированные IT-продукты  

и отечественные IT-платформы, к которым будут подключаться локальные 

системы. По мнению экспертов, это снизит затраты на цифровую трансформацию 

в 3–5 раз, как это произошло в зарубежных странах [60], но следует помнить,  

что до цифровой трансформации на частном судоремонтном предприятии  

нужно провести организационные преобразования, которые будут опираться  

на использование современных методов управления [46]. 

Одним словом, необходимо построить новое, инновационное предприятие, 

которое сможет обеспечить конкурентоспособность своих услуг на судоремонтном 

отечественном рынке и будет участником вновь созданной экосистемы с помощью 

IT-платформ, направленных на использование основ саморегулируемой 

экономики. Данная экосистема будет охватывать производственную сферу, сферу 

услуг и потребления, и в ней необходимо заложить механизмы эффективного 

управления саморазвитием, переходящим на национальную экономику через 

агрегацию фирм-платформ в единую общенациональную платформу [31]. 
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В настоящее время имеется несколько научных определений сущности 
цифровых платформ. Н. Негропонте образно представлял цифровую платформу 
как движение атомов к движению битов, а также как совокупность связей и отношений 
в экономике, которые могут упорядочить информационные и цифровые 
технологии [62]. Отечественные исследователи И. З. Гелисханов, Т. Н. Юдина  
и А. В. Бабкин определили цифровые платформы как гибридные структуры, 
обеспечивающие прямое взаимодействие между несколькими группами сторонних 
пользователей, ориентированных на создание ценностей [14]. Н. Е. Дмитриева с 
соавторами обобщили знания в рамках определения и считают, что цифровые 
платформы — это разновидность многосторонних платформ и представляющих 
собой гибридных структур, ориентированных на создание ценностей путём 
обеспечения прямого взаимодействия и осуществления транзакций между 
несколькими группами сторонних пользователей [22]. А если мы говорим о 
создании ценностей, то их может создать система, представляющая собой 
«цифровую платформу», состоящую из элементов платформы: предприятие, 
бизнес-модель, система, гибридные структура, процессы, которые необходимо 
интегрировать в информационные технологии. 

Более удобным объектом для внедрения цифровых платформ, по нашему 
мнению, являются промышленные предприятия. Для достижения эффективности 
управления, повышения производственного потенциала и расширения границ его 
использования, снижения издержек и, как следствие, увеличения технико-
экономических и финансовых показателей работы промышленного предприятия 
необходимо создать и использовать цифровую платформу, состоящую из комплекса 
информационных систем и сервисов, интегрированных с инновационными 
цифровыми технологиями [49]. В нашем случае при интеграции 
предпринимательских объектов при пространственном взаимодействии в рамках 
рыбной отрасли необходимо создать цифровую платформу, которая позволяет 
последовательно в виде разработанных алгоритмов обеспечить взаимодействие 
участников, несмотря на их вид деятельности и «табели о рангах», в данном 
технологическом конвейере. Мы отмечали, что в рыбной отрасли предприятия 
рыбодобычи занимают ведущее положение и могут быть ядром любой 
организационной системы, особенно создаваемой новой экосистемы. В то же 
время береговые обслуживающие предприятия являются инфраструктурными  
и как будто второстепенными, но этого не должно быть заложено в рамках 
цифровой платформы. Самое главное: в цифровой платформе должно быть 
обеспечено эффективное взаимодействие между предпринимательскими структурами, 
что является основой создаваемой экосистемы. Причём взаимодействие должно 
охватывать экономические, технологические аспекты и вопросы социального 
характера всех участников платформы, основанной на принципе win-win 
(выигрыш-выигрыш). Важно, чтобы платформа включала в себя единую 
информационную среду соответствующей информационно-технологической 
инфраструктуры и приносила выигрыш каждому, при этом для всех участников 
должен быть равный доступ к её технологическим возможностям [18]. 
Независимо от вида производственного процесса информационные технологии  
и сервисы для производственных предприятий должны обеспечивать совместимость 
двух и более приложений цифровых компонентов и систем для сбора анализа  
и обмена информационными данными. 

По мнению экспертов, техническое решение данной проблемы заключается 

в использовании цифровой платформы для предприятий производственного 
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комплекса на основе формирования цифровой системы [49]. Для реализации этой 

задачи могут использоваться следующие цифровые платформы: Zyfra Industrial 

Internet of Things Platform (ZIIoT), Smart Faсtory, Industrial Internet of Things 

(IIoT), Smart-EAM. 
Каждая из этих платформ имеет свои преимущества. 

ZIIoT представляет собой систему автоматизации бизнес-процессов  

для управления промышленным предприятием. Платформа позволяет решать 

отдельные локальные задачи и используется для формирования цифрового слоя  

и агрегирования данных производственных процессов, которые находят своё 

отражение в прикладных решениях, а также позволяет использовать данный слой 

для разработки приложений. 

Smart Faсtory несёт в себе идею интеграции системы управления 

производственными процессами с системой исполнения. Данная платформа 

способна обеспечить постоянное планирование в режиме онлайн и выполнение 

планов работы любого участка на промышленном предприятии. В планы могут 

входить производственные расписания с учётом технологии производства, 

мощности оборудования, особенностей продукции и возможности промышленно-

производственного персонала. Данная информационная система обеспечивает  

в автоматическом режиме после получения информации корректировку в планах 

на основании отклонений.  

Будет полезным вспомнить опыт, связанный с разработкой и внедрением 

системы автоматизированного производства на ПОСП «Мурманская судоверфь» 

в 1970-х и 1980-х гг. Одной из главных проблем при реализации подсистемы 

«Оперативное управление производством» было отсутствие оперативности  

в планировании номенклатуры судоремонтных работ, особенно при выполнении 

докового ремонта судов. На предприятии разрабатывались регламентирующие 

деятельность работников технологические инструкции и стандарты, которые 

были положены в основу формирования информационных технологий. Образец 

стандарта приведён в приложении 1. 

Производственные участки номенклатурные планы производственной 

программы получали 5–6 числа текущего месяца, а не в конце предыдущего 

месяца. И хотя в системе были заложены требования уточнения и корректировки 

планов до 15 числа текущего месяца, этого никто не делал, так как не было 

технической возможности. Поэтому номенклатурные планы теряли свою 

актуальность ещё при их создании, а мастера и прорабы-судостроители 

номенклатурные планы использовали как некий справочные материал,  

а не как руководство к действию. Ведь судоремонтные работы обладают некой 

непредсказуемостью, требующей постоянного оперативного контроля как на стадии 

планирования, так и на стадии выполнения работ. Невозможность оперативного 

участия в производственных процессах была связана с отсутствием технических 

средств для реализации информационных технологий в режиме онлайн. Поэтому 

сегодняшний этап развития информационных технологий по техническому 

обеспечению несравним с прошлой практикой. 

В настоящее время IIoT, являясь промышленным интернетом вещей 

многоуровневой системы, позволяет обеспечить средства передачи данных и их 

визуализацию, передачу информационного массива данных с использованием 

контроллеров, сенсоров, датчиков, которыми насыщены операции производственного 
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процесса, а также агрегаты промышленного объекта. Возможности и преимущества 

промышленного интернета в настоящий период на частных судоремонтных 

предприятиях Мурманской области не используются, в чём нас убедили 

результаты исследования, проведённого на этих предприятиях [42]. 

Цифровая платформа Smart-EAM обеспечивает контроль за эксплуатацией 

заводского оборудования, что приводит к снижению аварийности и повышению 

надёжности. Основу платформы составляет система планово-предупредительного 

ремонта оборудования, которая широко использовалась в период плановой 

экономики, но её главная «изюминка» заключается в том, что она связывает 

информационные системы уровня бизнес-процессов и уровня производственных 

процессов.  

Используемые информационные технологии обеспечат устойчивое 

развитие не только участников, но и региональной экономики в целом, что 

особенно важно для российских приморских регионов в период глобальной 

цифровизации и санкционной политики ранее дружественных стран. 

Мы отдаём себе отчёт, что вышеперечисленные информационные 

продукты необходимо заменить на разработки отечественного ПО. В настоящее 

время многие из них заменяются на отечественные продукты, но по смыслу  

и содержанию они несут в себе прежнюю идеологию и во многих случаях  

наши отечественные информационные технологии расширяют возможности 

зарубежных информационных продуктов. Многие отечественные IT-разработчики 

ставят для себя амбициозные задачи — выйти на международный рынок со своим 

продуктом. Решение о создании предлагаемой экосистемы следует принимать  

не только на политическом уровне, необходимо разработать модель и спроектировать 

процессы взаимодействий внутри неё, а для этого нужно решение предпринимателей, 

собственников этих предпринимательских структур.  

Если для отечественных предприятий и предпринимательских структур 

цифровое моделирование — новое направление в экономике, то для зарубежных 

стран эта практика не нова. В настоящий момент Россия отстаёт от многих 

зарубежных стран, хотя темпы развития цифровых технологий в ней впечатляют. 

Мы обращали ваше внимание на то, что за рубежом наиболее успешно внедряется 

цифровизация в промышленности, поскольку для этого есть база. Например, 

по некоторым странам мира информация об объёме производства в обрабатывающей 

промышленности, охваченной цифровизацией, за последние 20 лет с интервалом 

в 5 лет приведена в табл. 2.1.  

 

Таблица 2.1 

Общий объём производства в обрабатывающей промышленности, млрд долл.  
 

Страна 2000 г. 2015 г. 2020 г. 

Соединённые Штаты Америки 2 933 5 802 3 723 

Великобритания 440 734 591 

Китайская Народная Республика 1 018 17 097 9 400 

Российская Федерация 91 540 1 301 
 

Примечание. Составлено по данным: [120].  
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В 2000 г. по своим показателям Россия серьёзно отставала от перечисленных 

стран, что подтверждалось на различных уровнях. Необходимо ликвидировать 

отставание, и если анализировать темпы охвата цифровизацией промышленности 

за 15 лет, то у России они самые высокие — 14,3 раза, на втором месте Китай —  

9,23 раза. Из этого можно сделать вывод, что с такими темпами Россия может 

преодолеть отставание, тем более Великобританию она уже опережает [57, 58], 

но для этого нужно предпринять существенные усилия для прорыва в промышленном 

секторе, особенно при режиме тотального санкционного давления на отечественную 

экономику. 

Подведение итогов и обобщение возможностей цифровых платформ,  

даёт возможность сделать следующий вывод: при использовании платформ  

на промышленном предприятии можно получить готовые бизнес-проекты, 

обеспечить принятие эффективных управленческих решений и достижение 

высоких финансово-экономических показателей промышленного предприятия  

с использованием интеграции цифровых сервисов и цифровых модулей.  

По нашему мнению, данные технологические платформы позволяют объединить 

различные виды деятельности разноплановых предприятий, работающих на единый 

результат. Если рыбопромысловое предприятие пользуется услугами других 

инфраструктурных предприятий, обеспечивающих его морехозяйственную 

деятельность, то их можно интегрировать в пространственное взаимодействие 

друг с другом с целью повышения их народнохозяйственной эффективности  

на основе создания экосистемы, использующей цифровизацию как экономический 

механизм объединения. 

Данная экосистема, разработанная с использованием цифрового 

моделирования, может обеспечить экономическое развитие не только участников 

системы, но и тому внешнему окружению, с которым будет взаимодействовать 

экосистема. Вопрос цифрового моделирования с точки зрения цифровизации 

рассматривался в работах многих зарубежных авторов, а именно К. Дельманом, 

Дж. Тапскотта, Р. Бухта [7, 56, 68] и Р. Хиксома [цит. по: 32], которое они 

определяли, как движущую силу экономики, ибо цифровые процессы сами по себе 

поддаются экономико-математическому моделированию и прогнозированию. 

В рамках выводов исследований учёные считают, что в цифровой экономике 

создаются условия управления всеми видами деятельности предпринимательских 

структур, всеми видами ресурсов. Оцифровка технологических процессов позволяет 

обеспечить на высоком уровне учёт, контроль и координацию, обеспечивает 

преобразование внутренних бизнес-процессов и кооперационные связи между 

участниками экосистемы. Именно это необходимо в случае пространственного 

объединения предпринимательских структур рыбной отрасли Мурманской 

области. У каждого предприятия (предпринимательской структуры) своя 

специфика ведения бизнеса, свои показатели оценки бизнеса, но информационная 

платформа, построенная с использованием цифрового моделирования, в целом 

позволит создать экономические механизмы интеграции пространственного 

взаимодействия этих структур. 

Моделирование в цифровой экономике с использованием экономико-
математических процессов требует описания всех входящих в экосистему 

объектов. С использованием информационных технологий удаётся обеспечить 
хранение, обработку информации и поиск новых рынков, продуктов и бизнес-
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процессов. Именно это мы пытаемся выполнить для частного судоремонтного 
предприятия. 

Конечно, сложно спорить с тем, что модели развития цифровой экономики  
в разных странах существенно различаются, но в целом все согласны, что 
промышленность является основой для формирования цифровых подходов  
к экономике. Нет возражений и в том, что переход к цифровой экономике должен 
осуществляться постепенно, начиная с нижних уровней иерархии организационных 
структур. В нашем варианте использование цифровой экосистемы может  
быть всего лишь концептуальным подходом, который будет требовать серьёзной 
проработки, причём до разработки информационных технологий необходимо 
провести исследование и анализ каждого объекта предпринимательства участника 
экосистемы с целью в дальнейшем внедрять современные методы управления 
производственным процессом. Для каждого участника производственный 
процесс остаётся основой их деятельности, но в то же время на базе экономико-
математических процессов можно найти единые подходы для всех участников 
производственного процесса, что станет интегрирующим в рамках единой цифровой 
платформы экосистемы.  

По мнению некоторых экспертов, модель цифровой экономики — это  
в первую очередь модель обработки данных, которые необходимо получить  
на эффективно работающем предприятии [32]. Тем не менее состояния 
эффективно работающего предприятия достичь только за счёт цифровизации 
невозможно, поэтому первоначально необходим анализ выявления отклонений  
и работа над ними. И вот в такой ситуации на первое место выходит производство, 
на котором необходимо минимизировать потери с использованием бережливого 
производства. Поэтому при формировании технологии моделирования начинаем 
с LEAN-технологии — технологии бережливого производства, позволяющей 
оптимизировать производственные процессы, сократить издержки и улучшить 
качество услуг и другие элементы моделирования, а именно: 

 DSS-моделирование (Decision Support System — системы поддержки 
принятия управленческих решений) по соответствию данных [102]; 

 SCM-исследование (Synthetic Control Method — синтетический контроль) 
позволяет оценивать причинно-следственную связь событий и моделировать 
качественные показатели будущих событий на основании ограниченного числа 
ранее полученных данных; 

 ни одно предприятие не может осуществлять свой технологический 
процесс без использования материальных ресурсов, поэтому MRP-технологии 
управления предприятием (Material Requirements Planning) в условиях конкурентной 
внешней среды позволяют реализоваться в виде компьютерных ERP-систем 
управления ресурсами (Enterprise Resource Planing) и планирования потребности 
в материалах (MRP, Net Reguirements Planning); 

 CAD/CADD (Computer-Aided/Design) — технологии моделирования  
для создания конструкторской и технологической документации, 3D-модели  
и чертежи. Данная технология очень важна особенно в настоящее время, так как 
ощущается серьёзный дефицит в инженерах, в особенности на судоремонтных 
предприятиях, представляющих собой машиностроительные предприятия  
с единичным и мелкосерийным производством; 

 IETM-моделирование (Interactive Electronic Technical Manual) реализует 
функции обучения обслуживающего персонала, содержит интерактивные 
электронные технические руководства [32]. 
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Все эти технологии моделирования должны использоваться комплексно, 

так как во взаимодействии они будут предоставлять единую систему, которая 

обеспечивает эффективность предприятия, но в первую очередь производство. 

При всех этих обстоятельствах, мы все равно приходим к тому, что  

в рыбной отрасли России вопросы цифровизации решаются крайне медленно,  

а на береговых инфраструктурных предприятиях, прежде всего на частных 

судоремонтных предприятиях, процесс внедрения информационных технологий 

как будто замер. К такому выводу мы пришли в результате наших исследований, 

о чём будет идти речь в следующей главе [42]. Поэтому, по нашему мнению, 

необходимо активизировать данное направление в инновационном развитии 

предпринимательских структур рыбной отрасли. 

Возможно, среди экспертов найдутся критики, которые посчитают, что  

объединять субъекты предпринимательства, работающие в рамках рыбной отрасли, 

нет необходимости, так как 30-летний опыт хозяйствования доказал: эффективность 

хозяйствования в рамках стратегического разъединения и перехода на малое  

и среднее предпринимательство, по мнению этих экспертов, оправдала себя,  

а свобода предпринимательства в рыночной экономике — залог успеха.  

Однако это было до санкций, и никто не даст гарантий, что скоро всё вернётся  

к прежним принципам хозяйствования.  

Реализация принятой стратегии по созданию пространственной экосистемы, 

на наш взгляд, важна и необходима не только для народнохозяйственной 

эффективности, но и из-за санкций, введённых иностранными государствами. 

Прежние условия хозяйствования для отечественных рыбопромышленников 

диктовали иностранные партнёры, заинтересованные в российских ресурсах  

для развития своих территорий и бизнеса. И если наше государство продолжило 

бы политику собственного развития в рамках, определённых ещё в 1990-е гг.,  

то всё могло бы оставаться по-прежнему, но Россия — суверенная страна, и она  

не могла оставаться под зависимостью от иностранных партнёров (инвесторов). 

Санкционная политика стран Запада началась 10 лет назад, прежние партнёры 

приняли 13 пакетов санкций — столько, сколько не принималось ни против одной 

страны мира (более 17 тыс.). Тем не менее Россия, несмотря на это, продолжает 

развиваться по всем направлениям экономического развития, замещая продукцию 

иностранных инвесторов продукцией собственного производства либо параллельным 

импортом из дружеских стран. 

Мы убеждены в том, что приоритет необходимо отдавать собственному 

производству и импортозамещению, не исключая поставки из дружественных 

стран, при этом должна проводиться такая политика импортозамещения, которая 

с максимальной возможностью использовала национальный потенциал. Поэтому 

создание пространственной экосистемы в рыбной отрасли будет направлено 

именно на это. Практика функционирования рыбной отрасли во времена 

плановой экономики Советского Союза доказала эту эффективность, именно 

поэтому в настоящее время при создании новой экосистемы рыбной отрасли 

необходимо использовать опыт того исторического периода.  

Понятно, что предлагаемая пространственная интеграция различных 

предпринимательских структур в рыбной отрасли и создание инновационной 

экосистемы — трудная задача, но она успешно реализуется в случае использования 

современных подходов к цифровизации. И если во времена плановой экономики 

категорией, объединяющей между собой предприятия рыбной отрасли, была 
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государственная собственность, то в настоящее время ею должна стать цифровая 

платформа. В основе комбинированного подхода к цифровой трансформации 

лежит переход на государственные платформы, к которым активно присоединяются 

локальные платформы предпринимательских структур, объединённые в экосистему. 

В рыбной отрасли это рыбодобывающие компании, научные организации, 

портовые, рыбоперерабатывающие, судоремонтные, торговые, снабженческие 

структуры, производители судовой техники и промыслового оборудования и т. д., 

входящие в рыбопромышленный кластер. Все эти предприятия на первый взгляд 

разноплановые, но исторически взаимоувязанные и имеющие практику эффективного 

функционирования во времена плановой экономики. 

Локальные информационные платформы различных предпринимательских 

структур в данной экосистеме будут различны, но современные подходы  

к формированию информационных технологий с использованием математических 

методов и инструментов совместно с математическими моделями позволяют 

строго обосновать имеющиеся зависимости между предпринимательскими 

структурами, понять их ресурсные возможности и спрогнозировать дальнейшие 

пути развития и изменения экосистемы и экономики в целом. 

На первом этапе формирования единого информационного поля между 

различными предпринимательскими структурами экосистемы рыбной отрасли 

необходимо, по нашему мнению, выделить присущие каждому участнику роли,  

к примеру, рассмотреть финансовые функции, соответствующие каждой входящей 

в экосистему предпринимательской структуре. В настоящее время данные 

функции наибольшее развитие получили в цифровых финансовых технологиях, 

причём на финансовом рынке это осуществляется с активной поддержкой 

государства. Финансовые технологии позволяют оптимизировать все финансовые 

операции как внутри предпринимательской структуры (если она создана на базе 

объединённых бизнес-единиц), так и за её пределами (во внешнем контуре). 

Очевидно, что при проведении финансовых операций основным звеном является 

Интернет, он будет объединяющим звеном и при организации производственных 

процессов в любой предпринимательской структуре, что даёт возможность 

рассмотреть потенциал будущей экосистемы, создаваемой в рыбной отрасли. 

Цифровизация во всех структурах экосистемы будет способствовать облачному 

хранению не только финансовых данных, но и остальных показателей деятельности 

предпринимательской структуры. Это, в свою очередь, позволит проводить 

многофакторный анализ оперативных данных с использованием искусственного 

интеллекта, находить эффективные управленческие решения, положительно 

влияющие на повышение народнохозяйственной эффективности экосистемы, 

созданной в рыбной отрасли. 

Информационные технологии в настоящее время используют при управлении 

финансами не только предпринимательские структуры, но и домохозяйства, 

например: онлайн-платежи и переводы; система быстрых переводов; онлайн-кассы; 

онлайн-кредитование; дистанционное управление капиталами и инвестициями; 

дистанционная биржевая торговля; страхование и накопительные счета и т. д. 

Финансовые информационные технологии, по нашему мнению, способны 

объединить различные предпринимательские структуры в рамках разработанной 

платформы [28, 30, 65, 66, 70]. 

Таким образом, переходя к вопросам формирования конкретных цифровых 

платформ, по итогам исследования можем резюмировать следующее: 
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 потребность в инновационном развитии частных судоремонтных 

предприятий Мурманской области вызвана территориальным расположением 

порта Мурманск, незамерзающим Кольским заливом и развитием не только 

рыбопромыслового флота, но и других флотов экономики России; 

 интеграционные процессы пространственного взаимодействия 

предпринимательских структур, занятых в морехозяйственной деятельности, 

могли бы стать самым быстрым и эффективным механизмом возрождения 

судоремонта в Мурманской области; 

 пространственные структурные объединения, по нашему мнению, могут 

быть в виде холдингов, кластеров, альянсов и вертикально интегрированных 

структур различной глубины; 

 кластерные объединения позволят береговым инфраструктурным 

предприятиям, включая частные судоремонтные предприятия, за счёт ясности  

и долговременной координации производственных программ реализовать 

инновационные проекты под потребности флота, а также обеспечить интеграцию 

основных систем управления каждого звена кластерного объединения; 

 для интеграции основных систем управления необходимо использовать 

цифровые платформы различных уровней, которые обеспечат принятие 

эффективных управленческих решений и достижение высоких финансово-

экономических показателей предполагаемой экосистемы. 

Для формирования информационных платформ третьего уровня необходимо 

провести обследование каждой предпринимательской структуры на предмет 

выявления возможности дальнейшей цифровизации. В своём исследовании мы 

остановимся на практике обследования частного судоремонтного предприятия  

с выработкой шагов-алгоритмов, которые можно будет использовать на других 

элементах предпринимательских структур региональной экосистемы рыбной 

отрасли. До этого шага на частных судоремонтных предприятиях Мурманской 

области мы провели ряд исследований с целью оценки их готовности к цифровой 

трансформации и к структурным преобразованиям, которые требуются и в рыбной 

отрасли в целом. 
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Глава 3. КОМПЛЕКСНОЕ ОБСЛЕДОВАНИЕ  

ЧАСТНЫХ СУДОРЕМОНТНЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ  

МУРМАНСКОЙ ОБЛАСТИ В РАМКАХ СОЗДАНИЯ  

ЦИФРОВЫХ ПЛАТФОРМ  
_______________________________________________________________________________________________________________________________ 

 
 

3.1. Оценка готовности частных судоремонтных предприятий  

к цифровой трансформации 
 

В рамках любого частного судоремонтного предприятия Мурманской 
области есть информационные технологии, наиболее распространённые на рынке 
в настоящее время. Их использование связано с требованиями ведения 
современного бизнеса и опытом периода плановой экономики, когда они были 
инструментом для повышения автоматизации производственных процессов  
и иных подсистем системы управления. 

Использование информационных технологий на судоремонтном предприятии, 
по нашему мнению, не отличается от цифровизации любого машиностроительного 
предприятия с использованием искусственного интеллекта (ИИ), машинного 
обучения, объединения элементов существующих физических систем  
и компьютерных технологий, которыми характеризуется четвёртая промышленная 
революция, так как судоремонтное предприятие относится к машиностроительным 
предприятиям с единичным и мелкосерийным производством. 

Эксперты в области IT-технологий считают, что подход к формированию 
новой модели цифровой экономики будет представлять собой взаимосвязанную 
и взаимозависимую систему, интегрирующую внешний и внутренний контуры  
в единое целое. По их мнению, задача правительства страны — сформировать 
внешний контур базовых цифровых платформ, задача предпринимательской 
структуры — обеспечить разработку внутреннего контура, который будет направлен 
на логическую взаимосвязь внутренних цифровых платформ с платформами 
внешнего контура. Информационные технологии внутреннего контура будут 
охватывать следующие подсистемы управления: обеспечивающую подсистему 
(субъекты управления); управляемую подсистему; подсистему учёта и анализа; 
подсистему управления инновационным развитием. Они должны логически 
встраиваться в разработанную информационную платформу, которая создаётся  
с использованием принятых алгоритмов, позволяющих обеспечить исследуемой 
экономической модели гибкость, адаптированность, возможность моделирования 
результатов на «выходе» модели в соответствии с изменениями параметров  
на «входе», что должно снижать издержки и повышать предсказуемость 
функционирования данной экономической системы. 

Частное судоремонтное предприятие представляет собой экономическую 
систему, состоящую из совокупности взаимосвязанных и взаимозависимых 
элементов. В данном случае элементом выступает любое ресурсное обеспечение 
и направление деятельности предприятия. Эффективная работа системы будет 
зависеть от слаженной взаимосвязи элементов, что, в свою очередь, будет влиять 
на конечный результат всей экономической системы. 

Для частного судоремонтного предприятия главной задачей является 
умение консолидировать все виды ресурсов при реализации заказов, когда возникает 
большая неопределённость при выполнении работ и недостаточность видов 
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ресурсов (материалов, запчастей, трудовых ресурсов, времени, финансов и др.), 
необходимых в период ремонта судна. Совершенствуя систему управления  
на частном судоремонтном предприятии, внедряя новые технологии управления 
и современные методы производства, мы всегда стремились найти инструмент, 
позволяющий достигать положительных результатов при нехватке определённых 
ресурсов. Именно поэтому одним из инструментов упорядочения и оптимизации 
управленческих решений, направленных на оптимизацию имеющихся ресурсов, 
является внедрение информационных технологий в оперативное управление 
судоремонтными предприятиями, которое мы начали в 1970-х гг.  

В то время процесс разработки и внедрения информационных технологий 

был распространён на многих промышленных предприятиях, производственных 

объединениях. Многих из из них создавали отделы АСУП (автоматизированная 

система управления предприятием), которые разрабатывали и внедряли 

самостоятельно либо в интеграции с научно-исследовательскими институтами/ 

центрами собственную информационную систему управления. Данная 

информационная система была индивидуальна, с учётом особенностей того 

предприятия, для которого она создавалась. Наличие технической возможности  

и используемой вычислительной техники влияло на архитектуру и подход  

к информационной разработке. Все разработанные продукты были внутренними 

и не могли взаимодействовать с внешней средой. Все информационные продукты 

не могли встраиваться в иные продукты, поэтому ПОСП «Мурманская судоверфь», 

к примеру, имела свои разработки, которые не взаимодействовали с продуктами 

ГП «Мурманский траловый флот», несмотря на то, что они входили в состав 

ВРПО «Севрыба» на правах структурных звеньев. 

Авторы данной монографии были активными участниками процесса 

разработки и внедрения информационной системы управления на ПОСП 

«Мурманская судоверфь» Министерства рыбного хозяйства СССР во времена 

плановой экономики. Отдел АСУП ПОСП «Мурманская судоверфь» совместно  

с Центральным конструкторско-технологическим институтом судоремонта 

(ЦКТИС) разработали и внедрили следующие информационные продукты: 

управление производством и персоналом; учёт кадров; банковские и валютные 

операции; учёт средств, нематериальных активов, материальных ценностей  

и малоценных быстроизнашиваемых предметов (движение и наличие); расчёт 

производительности труда; расчёт зарплаты и учёт фактических затрат. Все эти 

информационные продукты базировались на функционально-блочном подходе,  

и для каждого комплекса задач был спроектирован и внедрён независимый 

программный продукт либо использовались различные системы и пакеты, 

объединённые с помощью специальных интерфейсных модулей, призванных 

реализовать сложный вычислительный процесс синхронизации двух разнородных 

систем. Получалось, что даже на одном предприятии возникали проблемы  

по синхронизации информационных продуктов из-за их сложности. 

Разработка такого интерфейса была трудоёмкой задачей, а производительность 

работы функционально-блочной системы была низкой в силу необходимости 

выполнения сложных преобразований данных [47]. 
На ПОСП «Мурманская судоверфь» действовал единый вычислительный 

центр, обрабатывавший исходные данные от четырёх судоремонтных предприятий, 
входящих в состав объединения, в непрерывном трёхсменном режиме работы.  
Но мощности вычислительных машин (а это были СМ-2400) для обработки 
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данных по всем функциям менеджмента в соответствии с оперативным временем 
не хватало, поэтому выбирался приоритет при обработке данных, а он всегда был 
в пользу бухгалтерского учёта (учёт заработной платы, материальных ценностей). 
Что же касается остальных направлений деятельности, к которым относилось 
производство с его оперативным управлением, то им занимались по остаточному 
принципу. И это являлось главной проблемой использования информационных 
технологий в управлении судоремонтным предприятием того времени. Нельзя 
выбрать приоритетные задачи, когда их решение должно происходить одновременно. 

Выбранная архитектура информационного обеспечения на ПОСП 

«Мурманская судоверфь», которая опиралась на технические возможности,  

не позволила создать единую модель управления судоремонтным предприятием. 

В настоящее время на частных судоремонтных предприятиях прежние наработки 

не используются, хотя многие фрагменты из них не потеряли своей актуальности, 

ведь в основу тех информационных продуктов были положены технологические 

процессы, применяемые в судоремонте и сегодня (см. приложения 1, 2, 3).  

Следующий этап развития информационных технологий на судоремонтных 

предприятиях связан с развитием информационных продуктов, опирающихся  

на персональные компьютеры, но это уже было в период перехода к рыночной 

экономике. 

Крупные предприятия (не относящиеся к ВПК) Мурманской области, 

которые работали на рынке судоремонта, обанкротились, а частные, созданные  

на части основных фондов обанкротившихся судоремонтных предприятий, стали 

развиваться в рамках собственных стратегий, внедряя элементы информационного 

обеспечения по мере возникновения требований со стороны внешней среды, 

причём каждое развивалось по своему сценарию. Так появились компьютеры, 

ноутбуки, мобильные телефоны с приложениями, 1С:Бухгалтерия, Интернет, 

элементы электронной торговли (электронные площадки для тендеров) и др. Это 

инфраструктурное обеспечение и технические средства были необходимы  

для связи частного судоремонтного предприятия с внешней средой и субъектами 

взаимодействия в ней. 

Многолетнее наблюдение за использованием информационных продуктов 

на частных судоремонтных предприятиях позволяет сделать вывод, что с каждым 

годом там проходит трансформация используемых элементов информационных 

технологий в сторону углубления, обусловленная требованиями внешней среды, 

например, налоговой инспекции, электронной торговли и т. д., а также желаниями 

руководителей этих предприятий. Что касается внутренней среды частных 

судоремонтных предприятий, то, по нашему мнению, она не трансформируется  

в единую систему управления, охватывающую все элементы системы 

информационным продуктом, из-за отсутствия потребности в создании единого 

управляемого экономического пространства. 

Малые предприятия используют систему управления «здравого смысла», 

которой им хватает для решения и принятия управленческих решений. На наш 

взгляд, это явление временное и в ближайшей перспективе ситуация может 

измениться. Убеждены, что наработанный опыт информационного обеспечения 

частных судоремонтных предприятий будет трансформироваться и подстраиваться 

под единую стратегию цифровизации российской экономики. Мы также надеемся 

на серьёзные структурные преобразования на этих предприятиях, что станет 

первым шагом к цифровизации.  
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Для успешного внедрения информационных технологий и создания 

единого информационного пространства параллельно с единым экономическим 

пространством необходимо создавать базу цифровой инфраструктуры. В настоящее 

время сложно представить предприятие без веб-представительства — предприятие, 

которое не использует промышленный Интернет, интернет вещей, облачные 

технологии, поэтому в первую очередь важно обеспечить его необходимой 

цифровой инфраструктурой и каналами связи с высокой пропускной способностью. 

Использование современных облачных технологий и серверов расширяет 

компьютерные мощности и повышает гибкость, оперативность при принятии 

управленческих решений [11, 33]. 

Из практики разработки информационных технологий на судоремонтных 

предприятиях советского периода, по нашему мнению, можно использовать  

и адаптировать технологический массив ранее разработанных документов: 

типовые ремонтные ведомости судоремонтных работ и ведомости материалов; 

номенклатуру-ценник материалов и покупных изделий; планово-учётные 

единицы при планировании судоремонтных работ; используемые стандарты 

регламентации деятельности судоремонтного предприятия по различным 

направлениям и т. д. Этот технологический массив после ревизии и адаптации  

к современным условиям мог бы быть положен в основу формирования 

современных информационных платформ частного судоремонтного предприятия 

(см. приложения 2, 3). 

Считаем, что современные частные судоремонтные предприятия 

Мурманской области можно отнести к развивающимся инновационным 

предприятиям. На практике они не отказываются ни от чего нового и стремятся  

к собственному развитию.  

Для оценки современного состояния использования информационных 

технологий на данных предприятиях мы провели собственное исследование, 

целью которого было: 

 установить практику использования технической инфраструктуры 

обеспечения информационных технологий; 

 определить программное обеспечение используемых информационных 

технологий; 

 выявить проблемы развития цифровизации; 

 оценить варианты дальнейших структурных преобразований данных 

предприятий и т. д. 

Результаты изучения сложившейся практики, по нашему мнению, позволят 

сформировать стратегическую линию цифровой трансформации частного 

судоремонтного предприятия в будущем. 

При проведении исследования разработана анкета (табл. 3.1) для опроса 

учредителей, собственников, руководителей и ведущих специалистов частных 

судоремонтных предприятий Мурманской области.  

После обработки ответов были сформированы выводы, которые можно 

положить в основу будущего подхода к разработке современных информационных 

технологий управления частным судоремонтным предприятием, включая оценку 

возможности их адаптации во внешнюю информационную платформу в период 

цифровой трансформации и их интеграции с информационными продуктами 

иных предпринимательских структур. 
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Таблица 3.1 
АНКЕТА 

Уважаемые коллеги! 
Целью данного анкетирования является оценка использования цифровых 

технологий на этапе современного развития предприятий с единичным  
и мелкосерийным производством. Анкетирование анонимное, поэтому  
для объективности просим Вас ответить искренне и честно. 

Заранее спасибо! 
 

№ 
п/п/ 

Вопрос для ответа Ответы 

1. 

Что из современных технических средств 

информационного обеспечения используется  

на вашем предприятии: 

Да Нет Не знаю 

 - персональные компьютеры    

 - ноутбуки    

 - планшет    

 - смартфоны    

 - Интернет    

 - сервисы (мессенджеры)    

 - внутрифирменные сети    

 - социальные сети    

 - иные технические средства (опишите)    

2. 
Какие информационные продукты используются  

на Вашем предприятии: 
Да Нет Не знаю 

 - 1С:Бухгалтерия    

 - интернет вещей    

 - электронная коммерция    

 - облачные технологии    

 - большие данные    

 - искусственный интеллект    

 - робототехника    

 - информационное обеспечение внутрифирменных  
процессов управления 

   

 - беспроводная связь    

 - электронные платежи    

 - электронный документооборот    

 - иные внутренние информационные технологии  
(перечислите) 

   

3. 

Ваше предприятие включено во внешние 

информационные платформы, электронная  

связь: 

Да Нет Не знаю 

 - с государственными органами власти    

 - с налоговыми органами    

 - с Пенсионным фондом    

 - с Казначейством    

 - с заказчиком    

 - с подрядчиками, конкурентами    
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Продолжение таблицы 3.1 
 

№ 

п/п/ 
Вопрос для ответа Ответы 

4. 

Оцените эффективность использования продуктов 

1С по следующим направлениям возможного 

использования в %: 

(Использование 

полностью оценивать  

в 100 %)  

 - система бухгалтерского учёта    

 - система автоматизации складских процессов    

 - в системе управленческого учёта    

 - в системе финансового управления    

 - в системе документооборота    

 - в системе логистики и прогнозирования    

 
- в системе управления взаимоотношениями  

с поставщиками (SRM) 
   

 - в системе управления с клиентами (SRM)    

5. 

Какие технологические процессы  

на Вашем предприятии используют элементы 

информационных технологий: 

Да Нет Не знаю 

 - разработка конструкторско-технологической 

документации 

   

 - участие в торгах, тендерах, на электронных 

площадках 

   

 - иные технологические процессы системы 

производства или обеспечения 

   

6. 

Оцените в % факторы, препятствующие 

использованию информационных технологий  

на Вашем предприятии: 

Да Нет Не знаю 

 - недостаток финансирования    

 
- отсутствие четких стандартов и нормативно- 

методологической базы 
   

 
- отсутствие необходимых цифровых платформ 

(продуктов) 
   

 - отсутствие квалифицированных кадров    

 - отсутствие данных об эффективности цифровизации    

 
- негативность персонала к переходу на новые модели 

цифровизации 
   

 - неразвитая инфраструктура    

 - отсутствие рыночных стимулов    

 
- недостаток квалифицированных внешних  

консультантов 
   

7. 

Оцените в % инструменты стимулирования 

цифровой трансформации судоремонтных 

предприятий и их потребность: 

Да Нет Не знаю 

 - целевое финансирование    

 
- наличие четких стандартов и нормативно- 

методической документации 
   

 - наличие квалифицированных кадров    

 
- создание цифровых платформ, экосистем,  

единых баз данных 
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Продолжение таблицы 3.1 
 

№ 

п/п/ 
Вопрос для ответа Ответы 

7. 

Оцените в % инструменты стимулирования 

цифровой трансформации судоремонтных 

предприятий и их потребность: 

Да Нет Не знаю 

 
- доступность информации о существующих системах 

автоматизации бизнес-процессов 
   

 - тренинги и мастер-классы    

 - помощь в планировании и управлении    

 
- развитие внутрихолдинговой кооперации  

между подобными предприятиями 
   

8. 
Используется ли на Вашем предприятии 

следующие информационные программы: 
Да Нет Не знаю 

 - информационная программа «Ресурс» и SCADA    

 - информационная система «Лоцман» для управления 

производством; 

   

 - информационная программа документооборота «Дело»    

 - другие информационные программы    

9. 
Уверены ли Вы, что внедрение цифровизации 

приведёт: 
Да Нет Не знаю 

 - к росту объёма производства    

 - к росту объёма продаж    

 - к росту производительности труда    

 - к росту Вашей заработной платы    

 - к повышению конкурентоспособности Вашего  

предприятия 

   

10. 
Боитесь ли Вы потерять рабочее место  

при реальной цифровой трансформации 
Да Нет Не знаю 

11. 
КакВы считаете, к чему приведёт цифровая 

трансформация: 
Да Нет Не знаю 

 - к снижению затрат и повышению эффективности  

деятельности предприятия 

   

 - к изменению бизнес-процессов на Вашем предприятии    

 - к прозрачности всех стадий производства    

 - к оперативной реакции производителя к запросам  

потребителя 

   

 - к устранению сбоев и неполадок на любом этапе  

производства 

   

 - к снижению влияния иных факторов (если можно  

перечислите их) на эффективность деятельности  

предприятия 

   

12. 

В какие направления деятельности  

на Вашем предприятии необходимо внедрять 

информационные технологии: 

Да Нет Не знаю 

 - управление производством    

 - управление складскими процессами    

 - управление запасами материальных ценностей    

 - управление взаимоотношениями с поставщиками    
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Окончание таблицы 3.1 
 

№ 
п/п/ 

Вопрос для ответа Ответы 

12. 
В какие направления деятельности  

на Вашем предприятии необходимо внедрять 

информационные технологии: 
Да Нет Не знаю 

 - управление взаимоотношениями с клиентами  
(заказчиками) 

   

 - управление документооборотом    

 - управленческий учёт    

 - иные направления (можно перечислить)    

13. 

Может ли цифровизация привести  

к необходимости структурных преобразований 

частных судоремонтных предприятий 

Мурманской области? 

Да Нет Не знаю 

14. 

Если Вы считаете, что цифровизация может 

привести к структурным преобразованиям 

частных судоремонтных предприятий, то какое  

их направление Вы считаете приоритетным: 

Да Нет Не знаю 

 - в составе рыбопромыслового флота    

 - в составе флота иного назначения (можно перечислить)    

 - в составе холдинговых структур    

 - в составе кластерных объединений    

 - в составе технопарков    

 - в составе других форм альянсов временных  

или постоянных 
   

15. 

Если у Вас есть иное (особое) мнение  

или предложения по совершенствованию 

судоремонтного сектора экономики  

Мурманской области, просим его изложить  

в рамках данного исследования 

Да Нет Не знаю 

16. 
Обеспечивается ли кибербезопасность  

на Вашем предприятии 
Да Нет Не знаю 

17. 

Если Вы можете назвать, то какие элементы 

кибербезопасности используются на Вашем 

предприятии: 

Да Нет Не знаю 

 - электронные коды    

 -    

 -    

 

Ответы, полученные от экспертов, были сгруппированы, обработаны  

и проанализированы. В итоге мы пришли к следующим выводам (обобщения  

и выводы сделаны в строгой последовательности с поставленными в анкете 

вопросами). 

Вопрос 1. На всех исследуемых частных судоремонтных предприятиях 

используются: персональные компьютеры, ноутбуки, смартфоны, Интернет, 

иные различные сервисы. На 30 % частных судоремонтных предприятиях 

имеются и используются внутрифирменные сети, а 2 % применяют планшеты. 

Опрошенные эксперты не используют социальные сети для сбора информации  
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о конкурентах, заказчиках, а также не используют их для оценки собственной 

конкурентоспособности. 

Вопрос 2. Основным информационным продуктом на частных 

судоремонтных предприятиях является: 1С:бухгалтерия, электронная коммерция 

(участие в торгах, взаимная связь с заказчиками и поставщиками, электронные 

платежи через банк, электронный документооборот с контролирующими 

государственными органами). Предложенные в анкете информационные продукты 

на частных судоремонтных предприятиях Мурманской области не используются. 

Эксперты отметили, что о них не знают, собственные информационные продукты 

на предприятиях также не разрабатываются. 

Вопрос 3. Все исследуемые частные судоремонтные предприятия способны 

обеспечить связь с внешними информационными платформами, разработанными 

государственными органами. 

Вопрос 4. Все исследуемые частные судоремонтные предприятия 

бухгалтерский учёт ведут через 1С:Бухгалтерию. Средняя оценка использования, 

по мнению экспертов, составляет 92 %. В системе автоматизации процессов 

управления запасами данный информационный продукт используется на 43 %,  

в системах управленческого учёта и финансового управления — менее 12 %,  

в системе документооборота — на 52 %. Самый низкий показатель её использования 

в системе логистики и прогнозирования — 6,0 %. В системах управления 

взаимоотношениями с поставщиками (SRM) и системе управления с клиентами 

данный продукт, по экспертным оценкам, востребован не более 20 %. 

Вопрос 5. Всего 30 % частных судоремонтных предприятий прибегают  

к цифровизации при разработке конструкторско-технологической документации 

(используется автоматизированное место конструктора); остальными данный 

информационный продукт не применяется из-за отсутствия достойных 

специалистов в этой области; 90 % частных судоремонтных предприятий 

используют электронную торговлю; у 10 % из них не востребованы продукты 

цифровизации, разработанные ранее на судоремонтных предприятиях. 

Исследуемые частные судоремонтные предприятия, например, не применяют 

информационные массивы: для оформления ремонтных ведомостей; для разработки 

графиков ремонта судов и судовых элементов; для оформления ведомостей,  

для заказа материалов; для составления калькуляционных нормативов и т. д. 

Вопрос 6. При оценке факторов, препятствующих использованию 

информационных технологий на частных судоремонтных предприятиях, респонденты 

были единогласны в том, что основная проблема связана с отсутствием 

необходимых цифровых платформ (продуктов) — 100 %, а 86 % респондентов 

отметили, что нет данных об эффективности цифровизации. На отсутствие чётких 

стандартов и нормативно-методической базы указали 52 %, а 12 % отметили 

нехватку квалифицированных кадров. Оценить подготовленность персонала  

к переходу на новые модели цифровизации респонденты либо не смогли, либо  

не захотели. 70 % опрошенных считают, что рыночных стимулов для внедрения 

элементов цифровизации нет, в нашем случае это недостаток квалифицированных 

внешних консультантов. По мнению 82 % респондентов, внедрению информационных 

технологий мешает неразвитая технологическая инфраструктура. И самое 

интересное: все эксперты не считают, что внедрению информационных 

технологий мешает недостаток финансирования, это объяснимо лишь отсутствием 

заинтересованности в этом: раз ничего не внедряется, то для этого и деньги  
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не нужны. Работники просто не знают об этом. Хотя 80 % опрошенных убеждены, 

что в будущем данную работу необходимо проводить за счёт внешних финансовых 

источников (но этот ответ получен после наводящих вопросов). 

Вопрос 7. В процессе исследования мы задали вопрос респондентам  

о возможных инструментах стимулирования цифровой трансформации частных 

судоремонтных предприятий Мурманской области. По результатам обработки 

ответов мы установили следующее: 

 80 % считают, что целевое финансирование окажет существенное 

влияние на возможную цифровую трансформацию частных судоремонтных 

предприятий; 

 92 % убеждены, что наличие стандартов и нормативно-методической 

документации может стимулировать цифровую трансформацию частных 

судоремонтных предприятий; 

 59 % видят необходимость в структурных преобразованиях на частных 

судоремонтных предприятиях с целью развития у них тесной кооперации между 

похожими предприятиями. 

На остальные вопросы все респонденты единогласно ответили, что наличие 

квалифицированных кадров, универсальных цифровых платформ и единых баз 

данных, доступность к информации о существующих системах бизнес-процессов, 

тренинги и мастер-классы, помощь в обучении планированию и управлению 

будут стимулировать цифровую трансформацию частных судоремонтных 

предприятий и формировать в них потребность в данном инновационном 

развитии. 

Вопрос 8. Информационные программы «Ресурс», SCADA, «Лоцман», 

«Дело» на частных судоремонтных предприятиях не используются, и это говорит 

об их отставании от успешных машиностроительных предприятий. 

Вопросы 9. Усреднённый результат оценки возможности получения 

положительных результатов от внедрения цифровизации на частных судоремонтных 

предприятиях показал очень тревожную картину: 

 30 % респондентов верят, что внедрение этих технологий приведёт  

к увеличению прибыли на предприятии; 

 10 % опрошенных надеются на рост объёмов производства; 

 8 % экспертов считают, что цифровизация будет способствовать увеличению 

производительности труда; 

 2 % респондентов допускают, что следствием её внедрения станет рост 

заработной платы; 

 14 % участников опроса предполагают, что запуск цифровых инструментов 

повысит конкурентоспособность предприятия. 

Полученные данные, по нашему мнению, показывают, что большинство 

респондентов не верит в необходимость цифровой трансформации, но и причина 

этого не открывается. В связи с чем возникает вопрос, а понимают ли они 

необходимость проведения цифровизации? 

Вопрос 10. Ни один респондент не пожелал ответить на данный вопрос. 

Возможно, участники опроса не видят связи информационных технологий  

и рабочими местами, но скорее причина в том, что на частных судоремонтных 

предприятиях наблюдается постоянный дефицит работников различных 

специальностей, а основной «костяк» работников — это пенсионеры. 
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Вопрос 11. На вопрос о том, к чему приведёт цифровая трансформация, 
респонденты ответили следующим образом: 

 12 % считают, что цифровизация может снизить затраты и повысить 
эффективность деятельности частного судоремонтного предприятия; 

 26 % согласны, что это может привести к изменению действующих 
бизнес-процессов; 

 2 % полагают, что цифровая трансформация будет способствовать 
прозрачности всех стадий производства; 

 8 % считают, что цифровая трансформация позволит оперативно 
реагировать на запросы заказчиков; 

 16 % предполагают, что внедрённые элементы цифровизации устранят 
отклонения на любом этапе производства. 

Обобщая все утверждения, можем сделать следующий вывод: опрошенные 
не видят будущего эффекта от цифровой трансформации частных судоремонтных 
предприятий, они не погружены в суть предстоящей цифровизации. Это можно 
объяснить тем, что на предприятиях нет управляющего ресурса для реализации 
этих целей, так как все они малые и не способны брать на себя решение подобных 
сложных задач. 

Вопрос 12. Ответы респондентов на вопросы о направлениях хозяйственно-
экономической деятельности, в которые необходимо внедрять информационные 
технологии, выглядят следующим образом: 

 6 % считают, что информационные технологии необходимо внедрять  
в управление производством частного судоремонтного предприятия; 

 62 % предполагают, что информационные технологии следует внедрять 
в процессы управления по хранению материально-технического снабжения; 

 64 % считают, что информационные технологии необходимо внедрять  
в систему управления закупок материальных ценностей; 

 32 % убеждены, что информационные технологии позволят улучшить 
управление взаимоотношениями с поставщиками; 

 48 % предлагают внедрить информационные технологии в процесс 
управления взаимоотношениями судоремонтного предприятия и клиентом 
(заказчиком); 

 8 % допускают, что информационные технологии позволят управлять 
документооборотом. 

Что касается внедрения информационных технологий в управленческий 
учёт или иные направления деятельности, то все опрошенные ответили отрицательно. 

Ответы подтверждают наши выводы о том, что частные судоремонтные 
предприятия на данный момент не воспринимают информационные технологии 
как механизм эффективного инновационного развития предприятия. Это очень 
тревожный факт: если работники не видят положительного результата, то и её 
внедрению способствовать не будут. 

Вопрос 13. Ответы респондентов на вопрос, может ли цифровизация привести 
к необходимости структурных преобразований на частных судоремонтных 
предприятиях Мурманской области, следующие: 

 40 % ответили положительно; 
 32 % ответили отрицательно; 
 8 % ответили, что не знают. 
Из этого можно сделать вывод, по нашему мнению, работники не участвуют 

в процессе разработки и внедрения изменений на частном судоремонтном 
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предприятии. Руководители «варятся в собственном соку», не вовлекая сотрудников 
для поиска и проработки новых современных методов повышения эффективности 
работы собственного предприятия. У многих из опрошенных, возможно, нет 
определённых знаний в области управления, но данное анкетирование не позволяет 
установить это. Требуется дополнительное исследование, расширяющее границы 
исследуемых вопросов.  

Вопрос 14. Данный вопрос, по нашему мнению, — один из важнейших,  

на него со знанием дела ответили только те 8,0 % экспертов, которые убеждены,  

что трансформация должна проводиться после структурных преобразований  

на частных судоремонтных предприятиях Мурманской области и что именно  

эти преобразования — ключ к решению проблемы неопределённости. Были 

предложены некоторые варианты возможных структурных преобразований 

частных судоремонтных предприятий и получены следующие ответы: 

 48 % респондентов согласны с тем, что структурные преобразования  

на данных предприятиях могут произойти в составе рыбопромысловых флотов, 

как одного из главных заказчиков на частных судоремонтных предприятиях; 

 8 % экспертов считают, данное мероприятие может произойти в составе 

флота иного назначения; 

 6 % опрошенных приоритет отдают технопаркам. 

Остальные участники опроса не связывают цифровизацию с возможными 

структурными преобразованиями на частных судоремонтных предприятиях. 

По нашему мнению, оставленные без внимания варианты структурных 

преобразований в рамках холдинговых структур, кластерных объединений, других 

форм временных и постоянных альянсов могут быть связаны с недостаточным 

изучением данных вариантов (предложенных ответов) опрашиваемыми экспертами. 

В существующей деятельности частных судоремонтных предприятий 

Мурманской области при ремонте судна наблюдается постоянное кооперирование 

между собой. Все стоящие перед каждым из судоремонтных предприятий 

проблемы им известны, а для повышения собственной конкурентоспособности  

на рынке судоремонтных услуг необходимо рассматривать объединение между 

предприятиями как возможность преодоления неопределённости при разработке 

стратегии развития частного судоремонтного предприятия. Достичь этого можно 

только в составе флота, когда судоремонтные предприятия будут обеспечивать 

техническую эксплуатацию и ремонт судов этого флота. 

Вопрос 15. На данный вопрос ни один из респондентов не ответил. По всей 

вероятности, необходимо проводить дополнительные исследования. 

Вопросы 16 и 17. Безусловно, по результатам исследования можно сделать 

вывод о том, что на многих судоремонтных предприятиях обеспечивается 

кибербезопасность и о ней знают опрашиваемые. Итоги опроса показали: 

 86 % респондентов знают о кибербезопасности и следуют ей в своей 

работе; 

 8 % участников опроса не понимают или не знают, как обеспечивается 

кибербезопасность; 

 6 % респондентов не знают, что это такое. 

Мы думаем, что эти 6 % респондентов просто не пожелали ответить на этот 

вопрос. В реальной практике все частные судоремонтные предприятия используют: 

антивирусные программы, электронные подписи и коды, ключ шифрования 

(проверки) — это обеспечивает защиту электронных носителей и информационных 
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полей. Нам не встречалась информация о хакерских атаках на частные 

судоремонтные предприятия, но уверены, что при реализации цифровой 

трансформации кибербезопасности нужно уделить особое внимание. 

Рассмотрев итоги анкетирования, мы пришли к следующим выводам: 

1. Частные судоремонтные предприятия Мурманской области находятся  

в современных трендах использования информационных технологий, необходимых 

для осуществления их предпринимательской деятельности в настоящий период 

времени. 

2. Исследуемые предприятия готовы к предстоящей цифровой трансформации 

через собственное участие в разработке и внедрении цифровых продуктов, 

услуг и технологий по широкому спектру направлений деятельности частного 

судоремонтного предприятия. 

3. Опрошенные на частных судоремонтных предприятиях в своём 

большинстве надеются, что цифровая трансформация будет связана со структурными 

преобразованиями, повышающими эффективность и конкурентоспособность 

частных судоремонтных предприятий, но это произойдёт без их серьёзного 

участия. 

4. Участники опроса считают, что основным направлением структурных 

преобразований будет являться инновационное развитие частных судоремонтных 

предприятий в составе флотов (особенно в составе рыбопромыслового). Это 

объяснимо, так как рыбопромысловый флот является их основным заказчиком,  

а инновационное развитие в составе рыбопромыслового флота (как и иного) 

исключает сегодняшнюю неопределённость в экономической деятельности частного 

судоремонтного предприятия. 

5. У опрошенных нет уверенности в необходимости цифровой трансформации 

частных судоремонтных предприятий из-за неопределённости в потребности 

своей продукции и услуг в будущем, из-за недофинансирования и отсутствия 

единых стандартов и нормативной базы, но самое главное — это нехватка 

квалифицированных молодых сотрудников, а также низкая технологическая база 

частных судоремонтных предприятий. 

6. После распределения задач по разработке и внедрению цифровых 

продуктов на частных судоремонтных предприятиях, чтобы повысить их 

эффективность, далее следует составить следующую очерёдность решения задач  

при внедрении информационных продуктов: 

1) в систему управления складским хозяйством и материальными ценностями; 

2) в управление взаимоотношениями с поставщиками; 

3) в управление взаимоотношениями с заказчиками; 

4) в управление производством по причине сложности существующих  

в судоремонте технологий, использующих ручной индивидуальный труд работников 

предприятия. 

Данные выводы можно уточнить или расширить после проведения нового 

исследования (изменить или увеличить количество вопросов), потому что главная 

задача — оценить частные судоремонтные предприятия на предмет использования 

информационных технологий и понять, ждут ли перемен работники предприятий 

и ждут ли они реализации проектов цифровизации. Ведь в любых переменах, 

предшествующих цифровой трансформации, будут участвовать сами работники, 

и от их желания зависит конечный результат. Наш анализ показал: для проведения 

любого инновационного преобразования на частном судоремонтном предприятии 
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необходимо обучать и готовить собственных работников, которым предстоит 

принимать самое активное участие в этом. 

Частные судоремонтные предприятия из-за своей специфики не стремятся 

разрабатывать и внедрять информационные технологии, так как не верят в их 

перспективу. Они вынужденно обращаются к ним, когда нет иного выхода, 

например, используют электронную торговлю и электронные отчёты по требованию 

налоговых органов и различных фондов, участвуют в торгах на электронных 

площадках и т. д. Исследуемые частные судоремонтные предприятия значительно 

отстают от судоремонтных предприятий (в особенности работающих в системе 

АО «ОСК»), крупных корпораций, которые активно приступили к цифровой 

трансформации, но это и понятно: на малых частных судоремонтных предприятиях, 

как и в подобных предпринимательских структурах, не хватает управленческого 

ресурса, который можно применить для реализации этих целей. 

 

3.2. Комплексное предпроектное обследование  

частного судоремонтного предприятия ООО «Кольский берег»  

для разработки цифровой платформы третьего уровня 

 

Для понимания того, что нужно выполнить на частном судоремонтном 

предприятии перед его инновационным преобразованием, следует провести  

на нём обследование на предмет проведения в будущем цифровизации его 

деятельности и организации индивидуальной информационной платформы, 

которая будет встроена в единую цифровую платформу, создаваемую в рамках 

предложенной экосистемы. Мы предлагаем алгоритм такого обследования. 

Подобное обследование, по нашему мнению, должна проводить каждая 

компания, которая впоследствии планирует разрабатывать индивидуальные 

информационные продукты. На примере частного судоремонтного предприятия 

в этом проекте обследования определим порядок и некоторые вопросы  

для изучения, они могут быть расширены и уточнены при выполнении реального 

обследования в других предпринимательских структурах, так как они во многом 

субъективны, причём вид деятельности не играет роли для самого порядка 

обследования. 

Первым шагом комплексного обследования определим организационно-

финансовую деятельность, так как она, по нашему мнению, наиболее подходит  

к реструктуризации и является системообразующей для исследования и дальнейшего 

развития. Практика показывает, что финансовый сектор экономики более иных 

охвачен цифровизацией. В настоящее время частные судоремонтные предприятия 

по-разному ведут собственную систему учёта и анализа, поэтому наш вариант 

охватывает максимальный объём возможных вопросов деятельности такого 

предприятия (как пример). Начнём организационно-финансовой деятельности. 

После проведённого анализа организационно-финансовой деятельности 

частного судоремонтного предприятия нам предстоит исследовать и другие 

направления его деятельности: оперативное управление производством; 

материально-техническое обеспечение; процесс организационно-распорядительной 

документации; процесс управления технической документацией; анализ 

результативности разработки, внедрения и поддержания системы менеджмента 

качества; положения о подразделениях и организационных звеньях подразделений 

предприятия; организация договорной работы, порядок заключения, учёта  
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и контроля над исполнением договоров; дефектация судов и их элементов; 

руководство по качеству; организационно-распорядительная документация; 

структурные схемы производственных процессов; мониторинг и измерение 

продукции и т. д. В основу анализа будут положены действующие на предприятии 

организационно-технологические документы, стандарты (см. приложение 1)  

и личные беседы с исполнителями. 

Целью проводимого анализа существующей на частном судоремонтном 

предприятии системы экономического и бухгалтерского учёта и управления 

хозяйственной деятельностью предприятия, сбора информации о документообороте, 

первичных и отчётных документах является последующая постановка задач  

по созданию автоматизированной информационной системы управления финансово-

хозяйственной деятельностью частного судоремонтного предприятия как первого 

этапа разработки комплексного информационного продукта для управления 

предприятием в рамках создаваемой экосистемы и индивидуальной цифровой 

платформы. 

Само исследование включает на несколько этапов. 

На первом этапе необходимо провести описание действующей 

организационно-функциональной структуры частного судоремонтного 

предприятия. 

Второй этап требует определить постановку задачи на разработку 

информационных технологий и требований к ним. 

Третий этап должен содержать заключения о возможности решения 

поставленных задач. 

Четвёртый этап содержит в себе предложения, связанные с дальнейшей 

цифровизацией других направлений деятельности частного судоремонтного 

предприятия. 

До начала исследования организационной структуры управления 

судоремонтным предприятием в первую очередь необходимо принять список 

сокращений и терминов, используемых в отчёте (табл. 3.2). 

 

Таблица 3.2 

Список сокращений и терминов, используемых в отчёте 
 

Наименование Код 

Сокращения, применяемые для обозначения штатной структуры предприятия 

Генеральный директор ГД 

Функциональные отделы ФО 

Отдел кадров ОК 

Юридический отдел ЮО 

Бухгалтерия Б 

Бюро учёта производства Б_БУП 

Бюро расчётов по зарплате Б_БРЗ 

Бюро учёта материалов и основных средств Б_УМ 

Финансовое бюро Б_ФБ 

Бюро сводной отчётности Б_БСО 

Отдел развития ОПР 
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Продолжение таблицы 3.2 
 

Наименование Код 

Отдел автоматизированной системы проектирования  
и управления 

ОАСПУ 

Административно-хозяйственный отдел АХО 

Заместитель генерального директора  
по производству 
Производство 
(Начальник производства) 

ЗГД по СДП 

Производственно-экономический отдел ПЭО 

Производственно-договорное бюро ПЭО_ПДБ 

Бюро (стол) заказов ПЭО_БЗ 

Расчётное бюро ПЭО_РБ 

Экономическое бюро ПЭО_ЭБ 

Группа документооборота ПЭО_ГД 

Отдел материально-технического снабжения ОМТС 

Бюро электрооборудования и складского хозяйства ОМТС_БЭС 

Бюро запчастей и вспомогательных материалов ОМТС_БЗВ 

Бюро металлов и метизов ОМТС_БМВ 

Отдел оперативной подготовки производства ООПП 

Конструкторское бюро ООПП_КБ 

Бюро дефектации ООПП_БД 

Комплексный слесарный участок КСУ 

Деревообрабатывающий участок ДОУ 

Комплексный корпусный участок ККУ 

Электрорадиоучасток ЭРУ 

Станочный участок СУ 

Заготовительный участок ЗУ 

Кузнечный участок ЗУ_КУ 

Инструментальный участок ЗУ_ИУ 

Служба инструментального хозяйства СИХ 

Участок топливной аппаратуры (№ 11) УТА 

Бюро технологической подготовки производства БТПП 

Бюро главного строителя БГС 

Группа по учёту и использованию рабочего времени ГРВ 

Группа сторожевой охраны ГСО 

Участок энергохозяйственного обеспечения УЭХО 

Участок по капитальному и текущему ремонту зданий УКТРЗ 

Главный инженер 
Службы главного инженера 

ГИ 

Технический отдел ТО 

КБ новой техники ТО_КБ 
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Продолжение таблицы 3.2 
 

Наименование Код 

ТКБ новой техники ТО_ТКБ 

Технический архив ТО_ТА 

Отдел качества ОКА 

Отдел контроля качества ОКК 

Бюро контроля качества в отделе КК (корпусных, 

сварочных, слесарных, доковых, трубопроводных 

работ) 

ОКК_БКК 

Группа слесарно-монтажных, станочных, кузнечных 

и термических работ 
ОКК_СМГ 

Группа электрорадиоработ ОКК_ГЭР 

Отдел главного механика ОГМ 

Бюро ППР ОГМ_БППР 

Энергохозяйство ЭХ 

Бюро учёта энергоресурсов ЭХ_БУЭР 

Участок теплоснабжения ЭХ _УТ 

Участок снабжения сжат, воздухом ЭХ_УСВ 

Участок электроснабжения ЭХ__УЭ 

Участок водоснабжения ЭХ_УВС 

Группа связи и автоматики ЭХ_ ГСА 

Участок водоотведения ЭХ_УВО 

Транспортно-хозяйственный участок ТХУ 

Транспортный участок с ремонтной группой ТХУ_ТУ 

Хозяйственно-бытовой участок ТХУ_ХБУ 

Портофлот П 

Погрузо-разгрузочный участок П_ПРУ 

Самоходный плавкран № 6 П_ПК6 

Буксир «Аист» П_БА 

Объединенная доковая команда П_ОДК 

Причальная служба П_ПС 

Плавкран ПК-4  

Центр лабораторного и метрологического обеспечения ЦЛМО 

Участок лабораторного обеспечения ЦЛМО_УЛО 

Участок метрологического обеспечения ЦЛМО_УМО 

Служба охраны труда и техники безопасности СОТ и ТБ 

Экологическая служба ЭС 

Служба сторожевой охраны СС 

Сокращения, используемые для прочих понятий 

Товарно-материальные ценности ТМЦ 

Финансово-хозяйственная деятельность ФХД 
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Окончание таблицы 3.2 
 

Наименование Код 

Функциональное рабочее место ФРМ 

Автоматизированное рабочее место АРМ 

Водохозяйственный баланс ВХБ 

Водокоммунальное хозяйство ВКХ 

Функция менеджмента ФМ 

Организационный узел ОУ 

Бюджета движения денежных средств БДДС 

 
Примечание. Эта таблица и табл. 3.3–3.18 построены авторами в составе рабочей группы  
на конкретном судоремонтном предприятии. 

 
Далее исследование продолжим с определения предмета бизнеса частного 

судоремонтного предприятия. Следует понимать, что у разных судоремонтных 
предприятий он может отличаться, например, одно занимается ремонтом судовых 
холодильных установок, другое ремонтирует автоматику и навигацию, третье 
выполняет доковый ремонт, поэтому и предмет бизнеса у них будет отличаться. 
В нашем случае мы попытаемся охватить максимально большой объём 
возможностей судоремонтного предприятия (табл. 3.3). Наш пример характерен 
для универсальных судоремонтных предприятий. 

 
Таблица 3.3 

Виды деятельности предприятия 
 

№ 
п/п 

Вид деятельности (ВД),  
продукции и услуг 

Ответственный  
за ВД 

Код 
подразделения 

Код ВД, 
продукции  

и услуг 

1. Судоремонт  ПЭО 02.01.00.00 0 

1.1 Ремонт судов  ПЭО 02.01.00.00 1100 

1.1.1 
Ремонт судов рыбной 
промышленности  

ПЭО 02.01.00.00 1110 

1.1.1.1 
Средний и капитальный 
ремонт  

ПЭО 02.01.00.00 1111 

1.1.1.2 Доковый ремонт  ПЭО 02.01.00.00 1112 

1.1.1.3 Межрейсовый ремонт  ПЭО 02.01.00.00 1113 

1.1.1.4 Модернизация  ПЭО 02.01.00.00 1114 

1.1.1.5 Прочие виды ремонта  ПЭО 02.01.00.00 1115 

1.1.2 Ремонт кораблей ФПС и ВМФ ПЭО 02.01.00.00 1120 

1.1.3 Ремонт судов ММФ  ПЭО 02.01.00.00 1130 

1.1.3.1 
Средний и капитальный 
ремонт 

ПЭО 02.01.00.00 1131 

1.1.3.2 Доковый ремонт  ПЭО 02.01.00.00 1132 

1.1.3.3 Межрейсовый ремонт  ПЭО 02.01.00.00 1133 

1.1.3.4 Модернизация  ПЭО 02.01.00.00 1134 

1.1.3.5 Прочие виды ремонта  ПЭО 02.01.00.00 1135 
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Продолжение таблицы 3.3 
 

№ 
п/п 

Вид деятельности (ВД),  
продукции и услуг 

Ответственный  
за ВД 

Код 
подразделения 

Код ВД, 
продукции  

и услуг 

1.1.4 Ремонт прочих судов  ПЭО 02.01.00.00 1140 

1.1.4.1 
Средний и капитальный 
ремонт  

ПЭО 02.01.00.00 1141 

1.1.4.2 Доковый ремонт ПЭО 02.01.00.00 1142 

1.1.4.3 Межрейсовый ремонт  ПЭО 02.01.00.00 1143 

1.1.4.4 Модернизация  ПЭО 02.01.00.00 1144 

1.1.4.5 Прочие виды ремонта  ПЭО 02.01.00.00 1145 

1.2. 
Ремонт судовых систем  
и судового оборудования 

ПЭО 02.01.00.00 1200 

1.2.1 
Ремонт главных  
и вспомогательных судовых 
двигателей 

ПЭО 02.01.00.00 1210 

1.2.2 Коленчатых валов  ПЭО 02.01.00.00 1220 

1.2.3 Ремонт насадок ВРШ  ПЭО 02.01.00.00 1230 

1.2.4 
Ремонт подшипников 
скольжения  

ПЭО 02.01.00.00 1240 

1.2.5 
Ремонт 
электрооборудования  

ПЭО 02.01.00.00 1250 

1.2.6 Ремонт радиоаппаратуры  ПЭО 02.01.00.00 1260 

1.2.7 
Ремонт прочих систем  
и оборудования  

ПЭО 02.01.00.00 1270 

1.3. 
Изготовление 
полуфабрикатов и ЗИП 
судового назначения 

ПЭО 02.01.00.00 1300 

1.3.1 Изготовление РТИ  ПЭО 02.01.00.00 1310 

1.3.2 
Изготовление топливной 
аппаратуры  

ПЭО 02.01.00.00 1320 

1.3.3 Изготовление пружин  ПЭО 02.01.00.00 1330 

1.3.4 Изготовление протекторов  ПЭО 02.01.00.00 1340 

1.3.5 Изготовление поковок  ПЭО 02.01.00.00 1350 

1.3.6 
Изготовление 
технологического 
оборудования  

ПЭО 02.01.00.00 1360 

1.3.7 Изготовление стропов  ПЭО 02.01.00.00 1370 

1.3.8 
Изготовление прочих 
полуфабрикатов и ЗИП  

ПЭО 02.01.00.00 1380 

1.4 
Гарантийные и сервисные 
услуги  

ПЭО 02.01.00.00 1400 

1.5 
Сопутствующие услуги 
судоремонта 

 – 1500 

1.5.1 

Дефектация, оценка 
технического состояния 
корпуса судна,его систем  
и оборудования  

ТО 02.03.00.00 1510 
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Продолжение таблицы 3.3 
 

№ 
п/п 

Вид деятельности (ВД),  
продукции и услуг 

Ответственный  
за ВД 

Код 
подразделения 

Код ВД, 
продукции  

и услуг 

1.5.2 Услуги ЦЛМО  ЦЛМО 03.07.00.00 1520 

1.5.3 
Работы и услуги 
технического отдела  

ТО 02.03.00.00 1530 

1.5.4 
Предоставление 
плавпричала  

П 03.06.00.00 1540 

1.5.5 Услуги портальных кранов  П 03.06.00.00 1550 

1.5.6 Услуги плавкранов П 03.06.00.00 1560 

1.5.7 Услуги плавсредств  П 03.06.00.00 1570 

1.5.8 
Услуги швартовки и 
отшвартовки 

П 03.06.00.00 1580 

1.5.9 
Прочие сопутствующие 
услуги 

ПЭО 02.01.00.00 1590 

1.6 
Услуги обеспечения 
судоремонта 

  1600 

1.6.1 Предоставление причалов  П 03.06.00.00 1610 

1.6.2 
Обеспечение 
электроэнергией  

ЭХ 03.04.00.00 1620 

1.6.3 Обеспечение теплом  ЭХ 03.04.00.00 1630 

1.6.4 
Обеспечение сжатым 
воздухом  

ЭХ 03.04.00.00 1640 

1.6.5 Обеспечение водой  ЭС 03.09.00.00 1650 

2 
Продукция промышленного 
назначения 

ПЭО 02.01.00.00 2000 

2.1 
Изготовление 
металлоконструкций  

ПЭО 02.01.00.00 2100 

2.2 
Изготовление нестандартного 
оборудования, его узлов  
и деталей  

ПЭО 02.01.00.00 2200 

2.3 
Изготовление шаровой 
арматуры  

ПЭО 02.01.00.00 2300 

2.4 Производство РТИ  ПЭО 02.01.00.00 2400 

2.5 Изготовление пружин  ПЭО 02.01.00.00 2500 

2.6 Изготовление штампов  ПЭО 02.01.00.00 2600 

2.7 Изготовление поковок  ПЭО 02.01.00.00 2700 

2.8 Изготовление инструмента  ПЭО 02.01.00.00 2800 

2.9 
Производство прочих 
изделий промышленного 
назначения  

ПЭО 02.01.00.00 2900 

3 
Работы и услуги 
производственно-
технического назначения 

  3000 

3.1 Услуги ЦЛМО  ЦЛМО 03.07.00.00 3100 

3.2 
Работы и услуги 
технического отдела  

ТО 02.03.00.00 3200 
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Продолжение таблицы 3.3 
 

№ 

п/п 

Вид деятельности (ВД),  

продукции и услуг 

Ответственный  

за ВД 

Код 

подразделения 

Код ВД, 

продукции  

и услуг 

3.3 

Ремонт и обслуживание 

промышленного 

оборудования, узлов, деталей  

ПЭО 02.01.00.00 3300 

3.4 
Ремонт подшипников 

скольжения  
ПЭО 02.01.00.00 3400 

3.5 
Термическая обработка 

изделий и заготовок  
ПЭО 02.01.00.00 3500 

3.6 

Прочие виды работ и услуг 

производственно-

технического назначения  

ПЭО 02.01.00.00 3600 

4 Портовые услуги –  4000 

4.1 
Предоставление причалов 

для стоянки судов  
П 03.06.00.00 4100 

4.2 Услуги портальных кранов  П 03.06.00.00 4200 

4.3 Услуги плавкранов  П 03.06.00.00 4300 

4.4 Услуги плавсредств  П 03.06.00.00 4400 

4.5 
Услуги швартовки  

и отшвартовки  
П 03.06.00.00 4500 

4.6 
Обеспечение 

электроэнергией  
ЭХ 03.04.00.00 4600 

4.7 Обеспечение теплом  ЭХ 03.04.00.00 4700 

4.8 Обеспечение водой  ЭХ 03.04.00.00 4800 

4.9 Прочие портовые услуги  П 03.06.00.00 4900 

5 

Услуги хозяйственного 

обеспечения сторонним 

организациям 

  5000 

5.1 
Обеспечение 

электроэнергией  
ЭХ 03.04.00.00 5100 

5.2 Обеспечение теплом (паром)  ЭХ 03.04.00.00 5200 

5.3 
Обеспечение сжатым 

воздухом  
ЭХ 03.04.00.00 5300 

5.4 Обеспечение водой  ЭХ 03.09.00.00 5400 

5.5 Услуги водоотведения  ЭС 03.09.00.00 5500 

5.6 
Услуги экологической 

службы  
ЭС 03.09.00.00 5600 

3.7 Услуги телефонной связи  ЭХ 03.04.00.00 5700 

5.8 
Содержание дорог и 

территории  
ТХУ 03.05.00.00 5800 

5.9 Прочие услуги обеспечения  ЭХ, ТХУ, ЭС 

03.04.00.00 

03.05.00.00 

03.09.00.00 

5900 

6. Прочие виды работ и услуг   6000 

6.1. Работы и услуги населению  ПЭО 02.01.00.00 6100 
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Окончание таблицы 3.3 
 

№ 

п/п 

Вид деятельности (ВД),  

продукции и услуг 

Ответственный  

за ВД 

Код 

подразделения 

Код ВД, 

продукции  

и услуг 

6.2 
Ритуальные услуги 

населению  
ПЭО 02.01.00.00 6200 

6.3 Услуги автотранспорта  ТХУ 03.05.00.00 6300 

6.4 
Обслуживание ОФ 

сторонних организаций  
ОГМ 03.03.00.00 6400 

6.5 

Услуги по приёму, 

хранению и отпуску 

нефтепродуктов  

ОМТС 02.02.00.00 6500 

6.6 
Услуги по поставке ТМЦ 

сторонним организациям  
ОМТС 02.02.00.00 6600 

7 Прочая реализация   7000 

7.1 Реализация ТМЦ  ОМТС 02.02.00.00 7100 

7.2 Реализация рыбопродукции ОМТС 02.02.00.00 7200 

7.3 Сдача ОС в аренду   7300 

7.3.1 
Аренда помещений, зданий, 

сооружений, оборудования  
ПЭО 02.01.00.00 7310 

7.3.2 Аренда имущества  ПЭО 02.01.00.00 7320 

7.4 Прочие виды реализации  ПЭО 02.01.00.00 7400 

 

Предмет бизнеса предприятия в общих чертах можно определить, как 

«оказание услуг судоремонта». Информация о видах деятельности (ВД), продукции 

и услуг ООО «Кольский берег» с указанием кодов и ответственных подразделений 

за вид деятельности (основная деятельность) представлена табл. 3.3. 

Таким образом, проведённый нами анализ организационно-функциональной 

структуры частного судоремонтного предприятия и собранной информации  

о видах его деятельности позволяет сделать вывод, что основным видом 

деятельности для исследуемого предприятия является судоремонт — 90 %, услуги 

непромышленного характера составляют 6 % и прочие услуги — 4 % (табл. 3.4). 

 

Таблица 3.4  

Обобщённый материал по предмету бизнеса  

частного судоремонтного предприятия 
 

Номер 

направления 
Направление 

Доля от общей 

выручки, % 
Примечание 

1 Судоремонт 90 Основной вид деятельности  

2 

Услуги 

непромышленного 

персонала 

6 
Передача электроэнергии,  

аренда, продажа ТМЦ и проч. 

3 Прочие услуги 4 
Услуга автотранспорта,  

аренда, продажа и проч. 

 Всего 100  
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Данные пропорции свойственны этому предприятию, на другом они могут 

быть иными, ведь каждое судоремонтное предприятие уникально, в настоящий 

момент нет универсальных типовых предприятий. 

Переходим к описанию финансово-хозяйственной деятельности частного 

судоремонтного предприятия в целом. Проведённое предпроектное обследование 

предприятия позволяет выделить основные виды его деятельности: 

 судоремонт; 

 услуги несудоремонтного характера, по своему содержанию не относящиеся 

к ремонту судов; 

 услуги непроизводственного характера, относящиеся к сдаче в аренду 

основных фондов и предоставлению услуг непроизводственного характера; 

 реализация (торговля) излишками товарно-материальными ценностями, 

скопившимися на складах предприятия. 

Большую часть судоремонтных работ на обследуемом предприятии, как было 

установлено после изучения отчётов, составляет корпусный и доковый ремонт 

судов. Основой для проведения судоремонтных работ по каждому судну является 

договор на их выполнение. Следует обратить внимание, что организационные 

работы по ремонту судна на предприятии регламентирует стандарт предприятия 

в системе менеджмента СТП 01К-007-2003 «Ремонт судов (общие положения)». 

Судовладелец готовит ремонтные ведомости и передаёт их на частное 

судоремонтное предприятие для калькуляции и определения общей суммы 

ремонта судна. В заключённом договоре указывают: стоимость ремонта судна 

согласно ремонтным ведомостям, сроки выполнения судоремонтных работ, порядок 

оплаты, ответственность и гарантии. В период первой трети продолжительности 

ремонта судна предприятие должно провести дефектацию всех заявленных 

узлов и механизмов согласно ремонтным ведомостям. В случае появления 

дополнительных работ по ремонту судна заказчик и частное судоремонтное 

предприятие к ранее заключенному договору могут заключить дополнительное 

соглашение. 

На этапе дефектации уточняют расход материальных ресурсов, определяют 

номенклатуру запасных частей, а также объём необходимой конструкторско-

технологической документации и др. После уточнения состава работ по данному 

судну согласно ремонтной ведомости определяется объём судоремонтных работ 

по производственным цехам частного судоремонтного предприятия. Процедуры 

регламентированы стандартом предприятия в системе менеджмента СТП  

01К-010-2003 «Планирование, подготовка и организация производства» (см. 

приложение 1). 

Подобные процедуры проводятся по всем заказам. Совокупный объём  

по всей производственной программе — основа формирования производственной 

программы по предприятию и по каждому цеху. Утверждённая производственная 

программа — основной руководящий документ, регламентирующий действия 

основных производственных цехов. Планирование, учёт и контроль 

судоремонтного производства по всем его направлениям осуществляет 

производственно-экономический отдел (ПЭО). На основании материальных 

ведомостей по каждому судоремонтному заказу и заявок технологов основных 

производственных цехов отдел материально-технического снабжения (ОМТС) 
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закупает материальные ценности (ТМЦ), обеспечивает их хранение на складах 

предприятия и организует раздачу согласно материальным ведомостям и лимитным 

картам. ОМТС несёт ответственность за движение материальных ресурсов  

на складах и за наличие остатков ТМЦ, а также за образование неликвидов. 

Расчёт себестоимости оказания судоремонтных услуг осуществляет бюро 

учёта производства в бухгалтерии частного судоремонтного предприятия. Оценку 

рентабельности оказанных услуг, финансовые показатели деятельности предприятия 

представляет ПЭО на основании данных, полученных от бюро учёта производства 

бухгалтерии. 

Услуги несудоремонтного характера обеспечивает блок вспомогательного 

производства. С точки зрения логики бизнес-процесса открытие и учёт заказа  

на вспомогательном производстве не отличается от основного. 

Понятно, что настоящее время нет типовых организационных структур, 

используемых на частных судоремонтных предприятиях, поэтому на каждом 

предприятии свои особенности, заложенные в организационную структуру. 

Причём различие в организационной структуре такого предприятия обусловлено 

не разумностью или эффективностью, а «банальным» отсутствием специалистов, 

способных выполнять необходимые функции по данному направлению. 

На примере организационной структуры ООО «Кольский берег» был 

составлен перечень организационных узлов (ОУ) организационной структуры  

с описанием функциональной структуры с максимально возможным количеством 

подразделений (табл. 3.5). 

После получения информации об организации финансово-хозяйственной 

деятельности конкретного частного предприятия необходимо, во-первых, определить 

границы охвата информационным продуктом в разрезе организационной 

структуры и функций управления и, во-вторых, разбить предстоящую работу  

по цифровизации на этапы.  

На этой стадии, если есть возможность, желательно составить общий 

перечень существующих программных продуктов, которые можно купить: те, 

которые уже используются на предприятии, и те, которые будет необходимо 

разработать. 

На основании выполненной работы предложен перечень автоматизируемых 

функций управления (табл. 3.6) и обобщённые виды деятельности, которые 

можно выделить в основные бизнес-процессы, осуществляемые на частном 

судоремонтном предприятии. 

А. Судоремонтное производство: 

 привлечение клиента (работа с заказчиком); 

 согласование и утверждения заказа; 

 выполнение работ по судоремонту; 

 утверждение ведомости заказчика; 

 оплата услуг. 
Б. Несудоремонтное производство: 

 привлечение клиента; 

 производство (несудоремонтное); 

 утверждение заказа согласно ведомости; 

 оплата услуг. 



74 

 

 

 

 

 

  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  

  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
 Т

а
б
ли

ц
а

 3
.5

 
П

ер
еч

ен
ь
 о

р
га

н
и

за
ц

и
о
н

н
ы

х
 у

зл
о
в
 о

р
га

н
и

за
ц

и
о
н

н
о
й

 с
тр

у
к
ту

р
ы

 с
 о

п
и

са
н

и
ем

 ф
у

н
к
ц

и
о

н
ал

ь
н

о
й

 с
тр

у
к
ту

р
ы

 п
о

д
р
аз

д
ел

ен
и

й
 

 

 


	Страница 1

