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вать не только с жидким чугуном Ромелт, но и с твер-

дыми наггетсами ITmK3, при производстве которых в 

качестве восстановителя используется также энерге-

тический уголь. Поэтому технология горячебрикетиро-

ванного железа (ГБЖ), которая сегодня вполне оправ-

данно «шагает по планете» [6], возможно, придется 

потесниться на рынке первородного сырья для стале-

плавильного производства уже в недалеком будущем.
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Для понимания современного состояния рынка 

судоремонтных услуг и его поведения необходимо 

вернуться к истокам создания судоремонтных пред-

приятий на Кольском полуострове.

Кольский полуостров своим пространственным 

расположением, природными характеристиками 

имеет геополитическое значение для России и ее 

национальной экономики. Незамерзающий Кольский 

залив и другие естественные природные фиорды 

позволили разместить в них базы флотов, обеспечи-

вающих обороноспособность страны, транспортную 

морскую составляющую, рыбный промысел и т.д. 

Любой флот в процессе эксплуатации требует 

технического обслуживания и ремонта, поэтому в 

плановой экономике каждое министерство, имев-

шее флот в своем составе, (Министерство обороны, 

Министерство морского флота, Министерство рыб-

ной промышленности и хозяйства и т.д.) создава-

ло судоремонтные предприятия, необходимые для 

выполнения ремонта собственного флота. Во вре-

мена Советского Союза на территории Кольского 

полуострова были созданы и успешно работали 

мощные, индустриально развитые судоремонтные 

предприятия: Мурманский судоремонтный завод 

Министерства морского флота (СРЗ ММФ); произ-

водственное объединение судоремонтных пред-

приятий «Мурманская судоверфь» Министерства 

рыбной промышленности и хозяйства (ПОСП 

«Мурманская судоверфь»); судоремонтный завод 

«Нерпа» Министерства судостроительной промыш-

ленности; судоремонтный завод № 35, Росляковский 

судоремонтный завод № 82, судоремонтный завод 

№10 Министерства обороны. На этих предприятиях 

работали более 20 тыс. человек, и предприятия были 

загружены полностью ремонтом собственных судов 

флотов отраслевых министерств. При этом мощно-

стей судоремонтных предприятий было недостаточ-

но для покрытия дефицита в судоремонтных услугах 

и суда зачастую простаивали в ожидании ремонта. 

Например, ПОСП «Мурманская судоверфь», входив-

шая в состав главка «Севрыба» Министерства рыб-

ной промышленности и хозяйства, включала четыре 

судоремонтных завода, удовлетворяла потребно-

сти в ремонте судов северного рыбопромыслового 

бассейна только на 83,6 %. Подобная картина была 

характерна и для судоремонтных предприятий дру-

гих министерств. Главная причина, порождавшая 

дефицит в судоремонте, – это диспропорция в соот-

ношении количественного состава флота, мощно-

стей и предпринимательской мобильности судоре-

монтных предприятий. 

В период плановой экономики предпринима-

тельство как экономическая категория отсутствова-

ло. Предпринимательство в рамках государственных 

предприятий было не нужно, так как экономика носи-

ла плановый характер и все действия судоремонтных 

предприятий были регламентированы и согласованы 

с вышестоящими организациями. Судоремонтные 
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предприятия на многие годы вперед знали, какие 

услуги и каким судовладельцам они будут оказывать, 

знали перспективу своего технического развития, 

обеспечения всеми видами ресурсов и необходи-

мыми специалистами, основные направления соци-

ального развития. При переходе к рыночной эконо-

мике государственные судоремонтные предприятия 

стали субъектами рынка. Все централизованные 

связи были разрушены, новые необходимо было 

создавать самим с учетом особенностей рынка. Для 

успешных преобразований судоремонтных предпри-

ятий нужно было создать устойчивую предпринима-

тельскую среду.

С начала формирования рыночных отношений 

в России судоремонтный рынок на Кольском полу-

острове претерпел кардинальные изменения, была 

ликвидирована монополия судоремонтных услуг 

государственными предприятиями. Количество 

судоремонтных предприятий за 10 лет переходного 

периода резко изменилось. Согласно официальным 

статистическим данным, в Мурманской области на 

1 января 2000 г. официально было зарегистрировано 

250 организаций различного юридического статуса, 

в уставной деятельности которых предусматрива-

лось выполнение (оказание) судоремонтных работ 

(услуг). Таким образом, количество производите-

лей судоремонтных работ в регионе по сравнению с 

1988 г. увеличилось в десять раз [1]. Однако реально 

в сфере судоремонта в тот период работало менее 

половины предприятий, в том числе в Мурманске – 

около 70. Хотя общее количество занятых в сфере 

судоремонта не изменилось – произошло перерас-

пределение специалистов с крупных базовых пред-

приятий в мелкие народившиеся структуры.

В этот период рынок судоремонтных услуг 

Кольского полуострова приобретает черты квази-

конкурентного рынка. Теория таких рынков была 

разработана Баумолем, Панзаром и Виллигом. 

Согласно этой теории, квазиконкурентный рынок не 

имеет каких-либо барьеров по вхождению в него. 

Предприятия могут легко возместить любые инве-

стиции, связанные с входом на рынок, они могут вос-

пользоваться своими временными преимуществами 

для получения прибыли, а потом уйти из отрасли. 

Бывшие государственные предприятия, 

а позднее открытые акционерные общества 

ОАО «Мурманская судоверфь», ОАО «СРЗ ММФ» 

и государственные предприятия «СРЗ № 35», 

СРЗ «Нерпа», «СРЗ № 10», «СРЗ № 82», обладая 

основными фондами, технологиями, людскими 

ресурсами для выполнения качественных судо-

ремонтных услуг, должны были обладать домини-

рующими признаками на рынке, но в силу особого 

квазиконкурентного характера рынка судоремонт-

ных услуг Кольского полуострова они проигрывали 

конкурентам, предлагавшим более низкие цены. 

Основная масса вновь организованных судоремонт-

ных предприятий в Мурманском регионе не несла 

никаких затрат по созданию реального судоремонт-

ного предприятия, они были зарегистрированы на 

бумаге. Их вход на рынок происходил достаточно 

быстро, при этом, поскольку они не несли затрат на 

содержание производственной структуры и основ-

ных фондов, которые имели крупные профессио-

нальные судоремонтные предприятия, они назна-

чали цены на судоремонтные услуги немного ниже 

цены, сложившейся на рынке. Прибыль, получаемая 

такими предприятиями, несоизмеримо отличалась 

от прибыли судоремонтных предприятий, работа-

ющих под давлением потенциальной конкуренции. 

Государство в этот период находилось в «растерян-

ности», а либеральные экономисты свято верили, что 

рынок расставит все по своим местам.

Бывшие государственные судоремонтные пред-

приятия, некогда являвшиеся флагманами судо-

ремонта своих отраслевых министерств, – ПОСП 

«Мурманская судоверфь» и судоремонтный завод 

Морского флота СРЗ ММФ – обанкротились, и в этот 

период руководители (собственники) вновь зародив-

шихся судоремонтных предприятий, понимая, что 

без технического обеспечения они не смогут предло-

жить судоремонтные услуги необходимого качества, 

стали скупать основные фонды обанкротившихся 

судоремонтных предприятий по остаточной стоимо-

сти. Так, постепенно судоремонтный рынок пришел к 

настоящему состоянию. Если бы не вмешалось госу-

дарство, то, вероятно, не сохранились бы и судоре-

монтные предприятия ВПК Мурманской области, как 

и судостроительные предприятия, расположенные в 

других областях России.

Руководство государства осознало, что без 

государственной поддержки невозможно преодо-

леть сложившийся системный кризис в судострое-

нии и судоремонте, поэтому за последние годы при-

нимается ряд решений, позволяющих остановить 

стагнацию на отечественных судостроительных и 

судоремонтных предприятиях ВПК. Президентом 

РФ 22 марта 2007 г. был подписан Указ «Об откры-

том акционерном обществе «Объединенная судо-

строительная корпорация (ОАО «ОСК») с тремя 

суб холдингами: «Западный центр судостроения» 

(Санкт-Пе тербург), «Северный центр судостроения» 

(Се ве ро двинск), «Дальневосточный центр судостро-

ения» (Владивосток)». Северный центр должен соз-

давать средства освоения континентального шель-

фа, он сохранит свою роль в строительстве и ремон-

те атомных подводных лодок для ВМФ. Западный 

концентрируется на строительстве транспортных 

судов и ледоколов, Дальневосточный – на строитель-

стве гражданских судов и средств освоения шель-

фа, при этом сохранит возможность строительства 

и ремонта судов для Тихоокеанского флота (ТОФ). 

Подписан ряд указов об акционировании крупных 

федеральных государственных унитарных предпри-

ятий, работающих в судостроении. Минпромэнерго 

России разработало «Стратегию развития судостро-

ительной промышленности на период до 2020 года», 

а теперь уже и до 2030 г., и Федеральную целевую 

программу «Развитие гражданской морской техники 

на 2009 – 2016 годы», а также условия проведения 
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Минпромэнерго России конкурса лизинговых про-

ектов в области гражданского судостроения, кото-

рые создают прочный организационно-правовой и 

финансовый фундамент для консолидации усилий 

и активных действий по восстановлению и наращи-

ванию производственного и научно-технического 

потенциала отечественного судостроения.

Для ОАО «ОСК» определены приоритетные 

направления деятельности: разработка, проекти-

рование, производство, поставка, гарантийное и 

сервисное обслуживание, модернизация, ремонт, 

утилизация судостроительной техники военного и 

гражданского назначения. По мнению правитель-

ственных аналитиков, предусмотренные меры долж-

ны уже в 2015 г. обеспечить конкурентоспособность 

ведущих центров российского корабле- и судостро-

ения. Однако этого можно достичь, если к решению 

проблем будут привлечены сами судостроители, 

грузовладельцы и перевозчики. По замыслу разра-

ботчиков документов, предполагается одновремен-

ное развитие трех направлений судостроения: воен-

ного, гражданского, ориентированного на внутрен-

ний рынок, и судостроения, ориентированного на 

выполнение заказов на экспорт. Причем это должно 

происходить одновременно на всех существующих 

производственных мощностях судостроительных 

предприятий. Стираются «границы» между военным 

и гражданским судостроением, используются объ-

единенные мощности, рабочие, инженерно-техниче-

ские работники, применяются новые технологии как 

в военном так и в гражданском судостроении.

В рамках ОАО «ОСК» создается ОАО «Центр судо-

ремонта «Звездочка» [2], в которое вошли на правах 

филиалов ОАО «Судоремонтный завод «Нерпа» и 

ОАО «35-й судоремонтный завод». ОАО «10-й судо-

ремонтный завод» и ОАО «82-й судоремонтный 

завод» хотя и не входят в состав ОАО «Центр судоре-

монта «Звездочка», но продолжают трудиться в тес-

ной связке с этим центром как соисполнители госу-

дарственного заказа.

В настоящее время в Мурманской области, 

по сведениям Мурманского филиала Морского 

Регистра судоходства РФ, на учете инспекции около 

60 судоремонтных предприятий, но это не соответ-

ствует реальной ситуации. В настоящее время, по 

нашей оценке, на Кольском полуострове работают 

около 20 достаточно крупных предприятий, состоя-

щих из 4 – 5 малых, что помогает снизить налоговую 

нагрузку. Все это не позволяет провести корректные 

расчеты по количеству реально действующих судо-

ремонтных предприятий в области.

Прошедшие структурные преобразования на 

судоремонтном рынке Мурманской области измени-

ли его характер. Из квазиконкурентного он пришел 

в самую распространенную рыночную структуру – 

смешанную, состоящую из монополии и олигополии.

Монополию создали судоремонтные пред-

приятия, входящие в ОАО «Центр судоремонта 

«Звездочка»». С целью сохранения отечествен-

ного судостроения и судоремонта для нужд ВМФ 

создано ОАО «Объединенная судостроительная 

корпорация» со 100%-ным государственным уча-

стием. Входящие в него предприятия по согласо-

ванным ценам выполняют оборонный государ-

ственный заказ на строительство новых, а также на 

ремонт действующих судов для ВМФ. Размещение 

заказов на судоремонтных предприятиях долж-

но происходить согласно Федеральному закону 

о государственном оборонном заказе № 213-ФЗ 

и его изменениям, внесенным Федеральным 

законом № 29-ФЗ от 26.02.1997 г. и № 402-ФЗ от 

28.12.2010 г. в виде тендера [3]. Однако российские 

судоремонтники ВПК, входящие в ОАО «ОСК», про-

лоббировали заключение трехлетнего контракта с 

Министерством обороны, по которому государ-

ственный оборонный заказ размещается без тенде-

ра. В настоящий момент рассматривается вопрос о 

заключении нового семилетнего контракта с 2014 

по 2020 г. Заключение данного контракта позволя-

ет ОАО «Центр судоремонта «Звездочка» по свое-

му усмотрению выбирать соисполнителя из других 

судоремонтных предприятий. Цены на продукцию 

устанавливаются исходя из норматива, утвержден-

ного для каждого судоремонтного завода ВПК. Этот 

норматив основывается на затратах, которые имеет 

судоремонтный завод по выпуску данного вида 

продукции, т.е. экономика судоремонтных пред-

приятий, входящих в ОАО «ОСК», является затрат-

ной и эта ситуация ничем не отличается от времен 

плановой экономики, когда главной задачей эко-

номистов судоремонтного предприятия являлось 

обоснование и защита экономических нормативов 

предприятия перед вышестоящей организацией, 

и чем эти нормативы выше, тем лучше развивает-

ся предприятие. Доказав высокие плановые пока-

затели, необходимо было при выполнении работ 

подтвердить их плановую стоимость. Предприятие 

стремилось к обоснованию высоких нормативов 

и непременному их осуществлению. Данный под-

ход к формированию экономической эффектив-

ности судоремонтных предприятий противоречит 

принципам рыночной экономики, когда конкурен-

ция порождает стремление у предприятий доби-

ваться высокой эффективности и максимизации 

прибыли – главной цели каждого предприятия в 

рыночной экономике. Сравнивая показатели сто-

имости нормо/часа по различным судоремонтным 

предприятиям, мы видим, что филиал ОАО «Центр 

судоремонта «Звездочка» ОАО «35-й судоремонт-

ный завод» обосновал его равным 2500 руб., а на 

судоремонтных предприятиях, имеющих сертифи-

кацию для выполнения судоремонтных работ на 

судах ВМФ, таких как ООО «А.Л.Е.К.», – 1300 руб., 

а на ООО «Мурманская судоремонтная компания» – 

800 руб. [4]. Таким образом, при удовлетворении 

качественных показателей ремонтных работ ОАО 

«Центр судоремонта «Звездочка» ОАО «35-й судо-

ремонтный завод» выгодно передать заказ пред-

приятиям с меньшей стоимостью работ, сэкономив 

на этом значительные средства. Эти предприятия 
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действительно оказывают существенное влияние на 

рынок судоремонтных услуг Кольского полуостро-

ва, т.к. к ним поступает весь государственный заказ 

на ремонт судов и кораблей Северного флота. Они 

имеют возможность активно заниматься модерни-

зацией собственного производства с привлечением 

государственных инвестиций (хотя их инвестици-

онные проекты напоминают времена плановой эко-

номики, главное – чтобы проект был грандиознее 

и в него вложено как можно больше государствен-

ных средств, а когда они окупятся, будут отвечать 

уже другие). Такую политику активно поддержива-

ет областное правительство, потому что одним из 

показателей эффективности его работы является 

привлечение инвестиций в Мурманскую область. 

Поэтому эти судоремонтные предприятия, опира-

ясь на государственную поддержку на федеральном 

и региональном уровнях, имеющие затратную эко-

номику и монополию на размещение заказов и, как 

следствие, определяющие рыночные цены, стано-

вятся «лидерами» в формировании судоремонтного 

рынка Кольского полуострова.

Оставшиеся судоремонтные и сервисные пред-

приятия и станции образуют олигополию – самую 

распространенную структуру рынка в современной 

экономике. По нашей оценке, количество частных 

судоремонтных предприятий, имеющих основные 

фонды, необходимые для ремонта и обслуживания 

судов, не превышает 20 единиц, а это является суще-

ственной характеристикой олигополии. В основе 

исторической тенденции образования олигополий 

лежит механизм рыночной конкуренции, который с 

неотвратимой силой вытесняет с рынка слабые судо-

ремонтные предприятия либо путем их банкротства, 

либо поглощением и слиянием с более сильными 

конкурентами. Примером могут являться сервисные 

станции по обслуживанию судового аварийно-спа-

сательного и противопожарного имущества. В нача-

ле рыночных преобразований в порту Мурманск 

было пять сервисных станций, которыми владе-

ли крупные флота: ОАО «Мурманский траловый 

флот», ОАО «Мурманское морское пароходство», 

ОАО «Арктикморнефтегазразведка», а в настоящий 

момент работают две станции: ООО «Мурманский 

морской инженерный сервис» и ООО «НСС Ахтиар», 

которые создали чистую дуополию на рынке данного 

вида сервисных услуг в Мурманской области.

На рынке судоремонтных услуг действует кон-

курентная борьба за заказы невоенного назначе-

ния. Каждое судоремонтное предприятие – участник 

рынка внимательно следит за компаниями-конку-

рентами, понимая, что его решение по цене и объ-

емам судоремонтных и сервисных услуг влияет на 

рыночную ситуацию и реакцию как потребителей, так 

и конкурентов. Олигополист (судоремонтное пред-

приятие), снижая цены, не уверен в долговремен-

ном результате, а если повышает цены, то не факт, 

что его конкуренты также повысят цены, ведь они 

их могут оставить на прежнем уровне. Можно было 

бы предположить, что судоремонтные предприятия, 

находясь в олигополистическом рынке, могут всту-

пить в сговор, но этого не происходит, так как судо-

ремонтные предприятия недогружены и поэтому 

вступают в серьезную конкурентную борьбу за зака-

зы и потребителя, а в этой ситуации «своя рубашка 

ближе к телу».

На олигополистическом рынке судоремонтные 

предприятия, как правило, тесно взаимодействуют 

друг с другом и принимают решения с учетом реак-

ции конкурентов. Можно предположить, что если 

какое-то судоремонтное предприятие ради увели-

чения своей загрузки снизит цену и расширит пред-

ложения на судоремонтные работы, то, стремясь к 

сохранению своего положения, конкуренты вынуж-

дены будут ответить адекватным снижением цены. 

Естественно, от подобных действий судовладелец 

только выиграет, а судоремонтные предприятия про-

играют, так как их прибыль будет сокращаться. 

В результате ухудшения экономического поло-

жения предприятие не будет иметь возможности 

нанимать высококвалифицированных рабочих, тра-

тить средства на приобретение новой техники и тех-

нологии – это приведет к снижению качества выпол-

няемых работ и срыву контрактных сроков ремонта 

судна. Подобная ситуация имела место в разные 

периоды становления рыночной экономики.

Олигополистическое взаимодействие – стра-

тегия поведения конкурирующих судоремонт-

ных предприятий, направленная на координацию 

прибыли каждого субъекта сложившегося рынка. 

Действующие в условиях олигополистического взаи-

модействия судоремонтные предприятия могут реа-

лизовать одну из двух стратегий координации дея-

тельности – кооперативную или некооперативную.

Кооперативная стратегия – это способ реали-

зации олигополистического взаимодействия, при 

котором координация поведения предприятий осу-

ществляется посредством установления соглашений 

(гласных или негласных) в отношении цены и объема 

судоремонтных работ. Чем выше уровень коопера-

ции судоремонтных предприятий, тем больше веро-

ятность осуществления договоренностей (сговора), 

при котором рыночное равновесие будет тяготеть к 

монопольному.

Некооперативная стратегия – это способ реа-

лизации олигополистического взаимодействия, при 

котором координация осуществляется путем кон-

курентных способов (судоремонтные предприятия, 

взаимодействуя между собой, не имеют гарантиро-

ванной перспективы взаимодействия и каждое из 

них поступает исходя из собственных интересов), 

в рамках собственного видения поведения предпри-

ятия на судоремонтном рынке. Каждое предприятие 

разрабатывает свою стратегию, и чем выше конку-

ренция между судоремонтными предприятиями, 

тем рынок будет более подходить к конкурентному. 

Крайней формой такого поведения являются так 

называемые «ценовые войны», которые могут приве-

сти к разрушению олигополистического рынка и при-

близят его к рынку совершенной конкуренции.
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Выбор похожих стратегий развития для судо-

ремонтных предприятий по объективным и субъек-

тивным причинам представляется невозможным, 

так как эти предприятия: занимают разные конку-

рентные позиции на рынке; различаются по своему 

финансовому положению; имеют разный уровень 

квалификации и теоретической подготовки руково-

дителей (собственников); собственники ставят раз-

ные цели. Поэтому судоремонтные предприятия, 

являясь субъектами судоремонтного рынка, раз-

рабатывают собственные (разные) конкурентные 

стратегии, и единой точки рыночного равновесия, к 

которому должны стремиться судоремонтные пред-

приятия, для олигополистического судоремонтного 

рынка не существует, и предприятия могут взаимо-

действовать и как монополисты в едином сочетании, 

и как конкурирующие предприятия.

Поведение судоремонтных предприятий в 

рамках олигополии будет всегда подвержено двум 

силам, действующим в противоположных направле-

ниях. Первая сила – это простая заинтересованность 

судоремонтных предприятий в максимизации при-

были посредством сговора
1
. Вторая сила – это эгои-

стическая заинтересованность каждого судоремонт-

ного предприятия в загрузке собственных производ-

ственных мощностей и максимизации собственных 

прибылей. 

Поэтому на судоремонтном рынке Кольского 

полуострова добиться сговора при ремонте граж-

данских судов представляется проблематичным. Но 

следует помнить, что если судоремонтные предпри-

ятия будут соперничать друг с другом, вести себя 

независимо, то рыночные цены на судоремонтные 

услуги упадут, эффективность судоремонтных пред-

приятий снизится. Важно, чтобы выбранная олиго-

полистом цена была не ниже рыночной, так как при 

этом можно потерять судоремонтную отрасль для 

Кольского полуострова, ибо при подобном сцена-

рии начнется череда банкротств, и это уже про-

демонстрировали ОАО «Мурманская судоверфь» 

и ОАО «СРЗ ММФ». Во избежание подобного сце-

нария можно посоветовать судоремонтным пред-

приятиям научиться тщательно анализировать и 

управлять затратами, так как формирование цены 

неизбежно должно опираться на затраты судоре-

монтного предприятия.

Экономистами выделены три возможных 

направления поведения фирм на рынке олигополии, 

и мы попытаемся это спроектировать для судоре-

монтного рынка:

а) первый сценарий – нескоординированная 

олигополия. При этом судоремонтные предприятия 

не вступают ни в какие контакты друг с другом и не 

пытаются сознательно найти точку устраивающего 

всех равновесия. Данный вид олигополии характе-

рен для судоремонтного рынка Кольского полуостро-

ва по ремонту гражданского флота. Судоремонтные 

предприятия не открывают свои «карты» конкурен-

там и стремятся к жесткой конкурентной борьбе.

б) сценарий второй – сговор (картель) субъектов 

рынка, в отличии от равновесия Нэша-Курно
2
, на дол-

госрочное монополистическое равновесие с после-

дующим разделом монополистической прибыли 

(более высокой, чем прибыли олигополистические) 

между судоремонтными предприятиями. К данному 

поведению на рынке судоремонтных предприятий 

подходит ситуация с ремонтом судов и кораблей 

ВМФ, хотя если говорить о чистой прибыли, то госу-

дарство обещает ее контролировать и не допускать 

высоких размеров, во что верится с трудом.

в) третий сценарий – «игра по правилам». В дан-

ном случае судоремонтные предприятия свое пове-

дение делают понятным и предсказуемым для всех 

конкурентов, и это облегчает стремление к равнове-

сию на судоремонтном рынке. Но можно предполо-

жить, что подобное поведения собственников судо-

ремонтных предприятий в настоящее время непри-

емлемо по объективным и субъективным причинам, 

отмеченным выше.

Тем не менее попытаемся спрогнозиро-

вать поведение судоремонтных предприятий на 

Мурманском рынке судоремонтных услуг. В ближай-

шие десять лет объем рынка судоремонтных услуг 

не изменится, если исключить вариант его уменьше-

ние ввиду строительства новых судов взамен старых, 

отживших свой срок, морально и физически устарев-

ших. Новый транспортный, рыбопромысловый флот, 

флот специального назначения для освоения живых 

и неживых природных ресурсов Арктики, а также суда 

и корабли для ВМФ не потребуют ремонта минимум 

15 лет, так как будут находиться в системе непрерыв-

ного технического обслуживания. Открытия новых 

месторождений Арктики с использованием серьез-

ной группировки флота в ближайшее десятилетие не 

предвидится. С освоением месторождений газа на 

полуострове Ямал изменится конфигурация опорных 

пунктов Северного морского пути.

Для судоремонтных предприятий, находящихся 

на олигополистическом рынке, важно сохранить свои 

позиции и противодействовать вхождению на рынок 

предприятий-новичков. Позиции судоремонтных 

предприятий ВПК, входящих в состав ОАО «Центр 

судоремонта «Звездочка», на Кольском судоремонт-

ном рынке особого беспокойства не вызывают, так 

как наличие государственного заказа и принципы 

формирования экономических нормативов вселяют 

надежду на сохранение их монопольного права на 

его выполнение. 
1
 Сговор – это явное или тайное соглашение с целью 

установления высоких фиксированных цен и объемов судоре-

монтных работ, чтобы максимально устранить противоречия 

между судоремонтными предприятиями и добиться макси-

мальной прибыли каждого участника. 

2
 Когда фирмы действуют самостоятельно, наблюдая 

друг за другом.
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Как сохранить свои позиции на рынке судоре-

монтных услуг и противостоять монополии судо-

ремонтных предприятий ВПК – задача для частных 

гражданских судоремонтных предприятий.

По нашему мнению, необходимо объедине-

ние судоремонтных предприятий в рамках рыноч-

ных механизмов. И подобным объединением могла 

бы стать кластерная система обслуживания флота 

(КСОФ). КСОФ должна нести в себе прозрачность, 

честность и активное желание к сотрудничеству. 

В других научных исследованиях мы доказываем 

наличие объективных предпосылок создания КСОФ 

в случае оптимистического сценария развития 

Мурманской области с использованием ее регио-

нального потенциала, поэтому мы не будем на этом 

останавливаться.

Но в рамках КСОФ можно для сохранения судо-

ремонтного рынка использовать ценовое лидер-

ство. Причем ценовое лидерство можно реализовать 

первоначально при создании КСОФ посредством 

объединения в группу нескольких судоремонтных 

предприятий, проводящих согласованную ценовую 

политику. При этом суть олигополистического вза-

имодействия в данной модели состоит в том, что 

цена, максимизирующая прибыль ценового лидера, 

выступает фактором, задающим условия оптими-

зации производства для остальных судоремонтных 

предприятий судоремонтного рынка. Поведение 

фирмы-лидера определяется следующими фактора-

ми: относительным объемом судоремонтных работ, 

выполняемых лидером; разницей в издержках про-

изводства судоремонтных предприятий-лидеров 

и их последователей. Наиболее существенным, по 

нашему мнению, является фактор издержек про-

изводства. Рыночная экономика изначально требу-

ет от любого предприятия умения управлять свои-

ми затратами, а для судоремонтных предприятий, 

постоянно ощущающих недогруз и участвующих в 

жесткой конкурентной борьбе за заказ, это важно 

вдвойне. Чем больше разница в средних издерж-

ках судоремонтных предприятий-лидеров и их кон-

курентов, тем легче лидеру поддерживать ценовую 

дисциплину. Причем преимущества судоремонтных 

предприятий-лидеров может быть относительным за 

счет эффекта масштаба, а может быть абсолютным, 

когда лидер использует более эффективную техно-

логию и обладает доступом к более дешевым ресур-

сам. Абсолютные преимущества в издержках позво-

ляют фирме-лидеру диктовать рыночные условия 

своим конкурентам. Важно это помнить и не допу-

стить вытеснения с рынка фирмами-лидерами более 

слабых судоремонтных предприятий. Эту проблему 

можно решить в условиях КСОФ. Нельзя добиться 

высоких результатов деятельности судоремонтного 

предприятия, если не научиться управлять издержка-

ми. Если оценивать модель судоремонтного рынка с 

ценовым лидерством с точки зрения экономической 

эффективности, то результат всецело будет зави-

сеть от того, какие факторы обеспечивают лидер-

ство на этом рынке. Когда фактором доминирова-

ния является преимущество в издержках, ценовое 

лидерство обеспечит более эффективный результат 

по сравнению с тем, который мог быть достигнут 

при совершенной конкуренции. Ценовое лидерство, 

базирующееся на издержках, обеспечивает большее 

рыночное равновесие, чем конкурентное. В случаях, 

когда ценовое лидерство базируется исключительно 

на контроле над рынком, результат функционирова-

ния судоремонтного рынка с ценовым лидером ока-

зывается хуже, чем при совершенной конкуренции.

В настоящее время в рамках олигополистиче-

ского рынка судоремонтных услуг Кольского полу-

острова предприятия кровно заинтересованы в 

сохранении сложившегося равновесия, которое 

обеспечивает им благоприятные (сложившиеся) 

условия для получения прибыли от выполнения судо-

ремонтных работ. В связи с этим для судоремонт-

ных предприятий наибольшую угрозу представляет 

появление на олигополистическом судоремонтном 

рынке «предприятий-новичков». Как правило, такие 

предприятия нарушают сложившееся равновесие, 

в результате чего обостряется конкурентная борьба 

среди всех участников рынка. Новички не обремене-

ны обязательствами и соглашениями, достигнутыми 

между действующими судоремонтными предприя-

тиями на олигополистическом рынке судоремонтных 

услуг, и могут вести себя агрессивно. В случае осна-

щения новых судоремонтных предприятий более 

современной и совершенной техникой и технологи-

ями они могут значительно ослабить конкурентные 

преимущества уже действующих участников этого 

рынка. Хотя и действующие судоремонтные пред-

приятия, безусловно, должны заботиться о постоян-

ной модернизации оборудования и технологических 

процессов.

Основными барьерами на пути вхождения новых 

предприятий на судоремонтный рынок являются:

 – значительные начальные инвестиционные 

вложения, оцениваемые приблизительно в 85 тыс. 

долл. США;

 – необходимость обеспечения загрузки мощ-

ностей, что при общей недогруженности участников 

рынка представляется проблематичным;

 – ужесточение требований со стороны класси-

фикационных обществ по признанию судоремонтно-

го предприятия способным выполнять ремонт реч-

ных и морских судов (Российский Речной Регистр, 

Морской регистр судоходства РФ и т.д.). 

Данные барьеры затрудняют создание судоре-

монтных предприятий и тем самым поддерживают 

высокий уровень рыночной концентрации олигопо-

листического рынка судоремонтных услуг Кольского 

полуострова.

Знание и оценка происходящих явлений на 

рынке судоремонтных услуг Кольского полуостро-

ва, своевременное выявление их механизма позво-

ляет правильно спрогнозировать стратегию пове-

дения судоремонтных предприятий, основная 

задача которых – обеспечение морехозяйственной 

деятельности в Арктике. Значение этой деятельно-
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сти для Мурманской области трудно переоценить, 

так как освоение живых и неживых запасов Арктики 

позволит региону диверсифицировать и модернизи-

ровать региональную экономику, а также обеспечит 

геополитические интересы России в Арктике и ее 

обороноспособность.
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В условиях необходимости широкого использо-

вания и эффективной коммерциализации результа-

тов научных разработок все более актуальным ста-

новится производство наукоемкой промышленной 

продукции на базе потенциала прикладных научно-

исследовательских организаций.

Главным признаком номинации определенной 

части инновационной продукции как наукоемкой 

следует считать ее производство непосредственно 

в прикладных научно-исследовательских институ-

тах на основе накопленного в них комплекса знаний 

и в организационно-правовых формах, соответству-

ющих действующему законодательству.

Многолетний плодотворный опыт работы при-

кладных НИИ показал, что главными условиями 

для создания и развития производства наукоемкой 

продукции на базе потенциала прикладных НИИ 

являются:

 – наличие крупного научного потенциала и 

высококвалифицированных кадров (научных и про-

изводственных);

 – возможность получения металлопродукции 

с высокими свойствами на основе использования 

потенциала научных знаний и уникального оборудо-

вания;

 – относительно малая потребность в такой про-

дукции, вследствие чего ее производство нерацио-

нально и неэффективно в условиях промышленных 

предприятий.

Основные условия организации производства 

наукоемкой продукции показаны на рис. 1.

При промышленном производстве наукоемкой 

промышленной продукции коммерциализация науч-

ных разработок осуществляется на этапе ее реализа-

ции в вещественно-материальной форме в отличие 

от научных исследований и разработок, выполня-

емых по заказу промышленных предприятий, когда 

коммерциализация осуществляется посредством 

продажи заказчику разработанной технологии про-

изводства новой продукции.

Поэтому при обосновании методического под-

хода к определению экономической эффективности 

создания, организации развития промышленного 

производства и использования потребителями нау-
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