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Введение

Освоение ресурсов Мирового океана является проблемой, роль и значение которой в жизни и деятельности человека становится все весомее. С древнейших времен человечество использует Мировой океан для удовлетворения своих нужд, в основном в транспортных целях и   как источник питания. Со второй половины 20 в., когда достижения научно-технического прогресса значительно расширили возможности проникновения человека в глубины океана, появились условия и средства для более активного использования различных ресурсов океана. 
В настоящее время огромный интерес к изучению и освоению ресурсов Мирового океана проявляют экономически развитые страны. Ускоренные темпы развития научно-технических достижений и быстрый рост населения земного шара обусловили необходимость комплексного освоения богатств Мирового океана. Особый интерес для нашей страны приобретает опыт ведущих капиталистических стран в связи с разведкой и освоением ресурсов океана, особенно нефтегазовых месторождений Северного моря и в водах Северной Америки (район Аляски). Такой интерес вполне объясним, поскольку гидрологические условия в этих районах океана, как правило, идентичны таковым на шельфах наших морей. А это предопределяет выбор плавучих технических средств с соответствующими технико-экономическими характеристиками, определяющими, в конечном счете, расходы на освоение месторождения и его эффективность.

В связи с особенностями географического положения Дальний Восток ориентирован на освоение ресурсов шельфовой зоны морей и Мирового океана, которые играют важную роль в развитии экономики и обороноспособности не только региона, но и страны в целом. В советский период большое значение придавалось комплексному развитию хозяйства Дальневосточного экономического района. Так, в «Основных направлениях экономического и социального развития СССР на 1986–1990 годы и на период до 2000 года» отмечалась необходимость дальнейшего наращивания экономического потенциала восточных районов, повышения их роли в общественном производстве промышленной продукции и обеспечении комплексного развития хозяйства на Дальнем Востоке.
Дальневосточный экономический район имеет свои региональные особенности, обусловленные специализацией народного хозяйства на морских направлениях деятельности. Развитие производительных сил Дальнего Востока связано с интенсивным исследованием и использованием пищевых, биологических, минеральных, химических, энергетических ресурсов океана и шельфовой зоны, развитием туризма, освоением новых районов в связи со строительством Байкало-Амурской магистрали (и ее обустройством), усилением экономического и политического значения региона в развитиинародного хозяйства страны. Для реализации столь масштабных задач требуется наличие соответствующего флота рыбной промышленности, морского транспортного, научно-исследовательского, технического флотов, плавучих средств и сооружений, а также базы для  их дальнейшего развития и пополнения. Пограничное положение Дальнего Востока, представляющего нашу страну в бассейне Тихого океана, обусловливает необходимость в современном военно-морском флоте. А освоение шельфовой сферы океана требует ускоренного развития таких отраслей, как машиностроительная (в первую очередь судостроительная и судоремонтная), металлургическая, химическая, энергетическая, строительная, электротехническая, транспортная и др. Освоение полезных ископаемых шельфа Дальнего Востока экономически целесообразно и возможно только при наличии современной материально-технической базы океанического машиностроения, обеспечивающей эту сферу деятельности средствами производства. Именно это обстоятельство выделяет проблему развития океанического машиностроения как самостоятельный объект изучения. Проблемы развития производительных сил Дальнего Востока предполагается решать с учетоминновационной деятельности и создания материально-технической базы предприятий океанического машиностроения.

Сегодня Россия стоит перед необходимостью решать многие масштабные научно-технические и производственные задачи. Речь идет о глобальном преобразовании отраслевой структуры и ведущих предприятий народного хозяйства, обновлении номенклатуры продукции предприятий, улучшении ее качества с выходом на рынок АТР. Как заявил В.Б. Христенко (заместитель председателя правительства РФ), «Правительству России предстоит поддержать сферу научных исследований и проектно-конструкторских разработок, уделяя должное внимание как фундаментальным исследованиям, так и использованию их достижений». Это напрямую относится к развитию и совершенствованию производительных сил Дальнего Востока.

Глава 1. Судостроение как фактор освоения и защиты 
восточных территорий России 

1.1.  Роль морского флота в открытии и исследовании территорий дальневосточной окраины России
С середины XVI в. в западной Европе возник интерес к Северному морскому пути в Индию, Китай и Японию. В XVI в. неоднократно предпринимались попытки европейцев (англичан, голландцев, испанцев и др.) проложить путь в Китай через Северный Ледовитый океан, но все они оказались безуспешными. Только русским мореходам удалось вписать новую главу в историю великих географических открытий на Севере и Востоке Азии и на западном побережье Северной Америки.

Русские государственные деятели, начиная с XVIII в. хорошо понимали значение морских коммуникаций. Еще в 1713 г. Петру I было предложено направить корабли в устье Северной Двины, до Оби, до Енисея и «до последнего речного устья, которое обыщется удобное близ Амуры реки, и по устье Амурское и вдоль между Епоном и Китаем» [36].

Открытые русскими людьми территории Дальнего Востока и Русской Америки вошли в состав России согласно действующему тогда международному праву, по которому приоритет в открытии и освоении каких-либо географических объектов и последующее принятие подданства коренным населением являлись достаточным основанием для включения таковых в состав той или иной державы. Поэтому присоединение к Русскому государству Сибири, Забайкалья, обширных районов Дальнего Востока и Северной Америки нельзя считать территориальными захватами, экспансией на Восток и т.д., как это пытаются изобразить некоторые исследователи [37].

Выход России к берегам Тихого океана – важнейший итог деятельности отважных русских землепроходцев и мореходов. К началу XVIII в. было завершено присоединение к России территорий Северо-Восточной Азии, открыт Сахалин, получены первые известия о Курильских островах и Японии. В 1785–1786 гг. многие коренные жители островов Уруп, Итуруп и Кунашир вступили в русское подданство. Русские жили на острове Итуруп в течение семи лет [36]. «Итак, во второй половине ХVII–начале ХIХ вв. в состав России вошли не только побережье Охотского моря, Чукотка, Командорские, Шантарские, Алеутские острова и Аляска, но также Курильские острова и остров Сахалин... Так сбылась мечта русских людей найти загадочную «землю бородатых и проведать путь по Ледовитому и Восточному морю-океяну в «Апонское государство» [36, с. 445]. 

С началом масштабной целенаправленной деятельности русских правительственных, научных и промысловых экспедиций можно говорить о становлении производств освоения ресурсов океана. Рождение русского тихоокеанского мореходства относится к 1639 г., когда отряд томского казака Ивана Москвитина достиг устья р. Улья и построил на берегу Охотского моря первое русское зимовье. Первые походы вдоль его побережья показали, что для плавания по суровым дальневосточным морям нужны крупные суда специальной постройки. Поэтому участники экспедиции во время зимовки на р. Улья на особом «плотбище» (примитивный стапель), который некоторые историки считают колыбелью русского тихоокеанского кораблестроения, построили два коча (поморское одномачтовое палубное судно длинной около 17 м). На этих судах казаки совершали свои плавания к Шантарским островам, к устью Амура и побережью о-ва Сахалин.

«Встреч солнца» русские первооткрыватели шли также и северным путем. Семен Дежнев, выйдя со своим отрядом на кочах из устья Колымы, открыл «Большой каменный нос» (ныне мыс Дежнева) и прошел проливом, отделяющим Азию от Америки [36]. В конце XVII в. Лука Морозко, Иван Голицин и другие русские землепроходцы посещали Камчатку. Походы Владимира Атласова в 1697 г. основывают русские зимовья и остроги. Благодаря этому русские освоили близлежащие острова, а затем проникли в Северную Америку.
В 1711 г. Иван Козыревский и Данила Анциферов достигли островов Курильской гряды, и через два года И.П. Козыревский составил первую карту Курильских островов. 
В последние годы жизни Петр I обдумывал вопрос об установлении связи с Америкой, торговля с которой тогда полностью находилась в руках Испании. Все мероприятия, проводившиеся Петром I в разное время и на различных направлениях, были подчинены решению исторической задачи выхода России в Мировой океан. 

В 1713 г. по указу Петра I в Охотск были направлены архангельские мастера для строительства судов, сыгравших в дальнейшем выдающуюся роль в морских походах на Дальнем Востоке. И вскоре на р. Кухтуй, близ Охотска, была построена по типу североморских ладья «Восток» -  первое морское судно, созданное русскими кораблестроителями на берегах Тихого океана. Так было положено начало кораблестроению и мореходству в дальневосточных водах. 

Наряду с развитием Дальнего Востока рос и укреплялся Тихоокеанский флот, развивалась  материально-техническая база океанического машиностроения в соответствии с изменяющимися экономическими условиями региона и страны в целом.

На многие тысячи километров от Ледовитого океана до границы с КНДР протянулись прекрасные и богатые земли Дальнего Востока, включающие Приморский и Хабаровский края, Амурскую, Сахалинскую и Магаданскую области и Камчатский край. Более чем на 15 тыс. км протянулась морская граница России на северо-востоке Дальнего Востока. 

Формирование и развитие Тихоокеанского флота имеет богатую историю, сопровождалось развитием потребностей освоения и защиты границ России. В этот период была создана первая военная флотилия на Дальнем Востоке. Большую роль флот сыграл в создании и укреплении форпостов-городов на окраине страны, материально-технической базы кораблестроения и ремонта боевых и гражданских технических средств, в обеспечении освоения и развития территорий и их заселения.

О планах развития России на Восток Петр I незадолго до своей смерти имел беседу с Ф.М. Апраксиным. О ее содержании один из приближенных царя, А.К. Нартов, сообщает следующее: «Я, будучи тогда беспрестанно при государе, видел сам своими глазами то, как е. в. спешил сочинять наставление такого важного предприятия, и будто бы предвидел скорую кончину свою, и как он был спокоен и доволен, когда окончил. Призванному к себе генерал-адмиралу, говорил следующее: «Худое здоровье заставило меня сидеть дома, вспомнил на сих днях то, о чем мыслил давно и что другие дела мешали, т.е. о дороге через Ледовитое море в Китай и Индию. В последнем путешествии моем в разговорах слышал я от ученых, что такое обретение возможно. Оградя отечество безопасностью от неприятеля, надлежит стараться находить славу государства через искусства и науки. Не будем ли мы в исследовании такого пути счастливее голландцев и англичан, которые многократно покушались обыскивать берегов американских?» [36, с.11]. 
В 1724 г. Петр I принял решение об организации первой Камчатской экспедиции. Начальником экспедиции был назначен капитан первого ранга Витус Ионссен Беринг, его помощниками – лейтенанты А.И. Чириков и М.П. Штанберг а также гардемарин П.А. Чаплин. В распоряжение Беринга командировались также штурманы, плотники и солдаты. Этот факт дает ключ к пониманию задач, поставленных Петром I перед Берингом, Первой Камчатской экспедицией:

«1. Надлежит на Камчатке или в другом тамож месте зделать один или два бота с палубами.

2. На оных ботах (плыть) возле земли, которая идет на норд, и по чаянию (понеже оной конца не знают) кажется, что та земля – часть Америки. 

3. И для того изкать, где оная сошлась с Америкою, и чтоб доехать до какого города европейских владений от него, как оной куст (берег – В. Д.) называют, и взять на письме, и самим побывать на берегу и взять подлинную ведомость и, поставя на карту, приезжать сюды» [36, с. 11].
В январе 1725 г. участники экспедиции покинули Петербург. От столицы до Илимска они добирались полгода. В Якутске запасы продовольствия и снаряжение должны быть заготовлены и переправлены в Охотск. В июле 1726 г. из Якутска по Лене, Алдану, Мае, Юдоме под начальством Шпанберга этот переход из-за бездорожья, тяжелых погодных условий, разных организационных просчетов закончился трагически; из 100 нарт лишь половина достигла места назначения.

Летом 1727 г. участники экспедиции на шитике «Фортуна» и старой лодии «Восток» вышли в Большерецк. Беринг не хотел на этих судах рисковать продолжать экспедицию, все грузы решил переправить в Нижне- Камчатский острог зимой на собачьих упряжках. Здесь был построен небольшой корабль – бот «Св. Гавриил», и 14 июля 1728 г. бот, вооружившись снаряжением, лег курсом на северо-восток. Участникам экспедиции предстояло выяснить, сошлись ли берегами Азия с Америкой. Следуя курсом на Север вдоль берега, 1 августа 1728 г. они открыли залив Святого Креста. В это же время мореплаватели встретились с местными жителями – чукчами, которые подтвердили, что «есть остров не далеко от земли, и ежели б не туманно, то можно видеть, а на том острову есть люди, а больше земли не знаем, только вся наша Чукотская земля» [36, с. 122].
15 августа 1728 г. мореплаватели дошли до 67º,18' с. широты и вопреки совету унтер-лейтенанта А.И. Чирикова Беринг не воспользовался благоприятной ледовой обстановкой и не пошел к устью р. Колыма, хотя именно это плавание могло дать ответ на вопрос, четко сформулированный Петром I. «Св. Гавриил» возвратился на Камчатку прежним курсом и 2 сентября 1728 г. бросил якорь в устье р. Камчатка. В течение зимы моряки готовились к предстоящему плаванию. 

При исследовании акватории северо-востока Тихого океана на корабле «Св. Гавриил было установлено, что между Американским и Азиатским материками существует пролив. Однако экспедиция не побывала у американских берегов, а Беринг не смог убедительно обосновать возможность сквозных плаваний из Северного Ледовитого океана в Тихий океан.

5 июня 1729 г.  бот поставил паруса и при попутном ветре вышел в море, взяв курс на Восток, «понеже камчатские жители сказывали, что будто в ясные дни можно видеть землю через море». Однако уже через три дня поднялся сильный ветер, вокруг сплошь заволокло туманом, и Беринг приказал ложиться на обратный курс [36, с.123].

Вскоре после возвращения в Петербург Беринг внес предложение об организации новой экспедиции. Опыт плавания в суровых условиях северной части Тихого океана был учтен в период ее подготовки. Берингу нужны были аргументы, подтверждающие правильность его главных выводов о разделении Азии и Америки. Его предложение об экспедиции было принято.

Еще до официального решения об отправлении экспедиции правительство наметило ряд мер по упрочению положения России на Тихом океане. Главное внимание уделялось освоению необъятных просторов Дальнего Востока. В связи с этими мероприятиями главным командиром вновь созданного Охотского правления был назначен известный деятель Г.Г. Скорняков-Писарев, «потому что способнее его к тому делу иного тогда не разсуждено» [36, с. 125].
Охотск должен был стать форпостом русского земледелия, кораблестроения и торговли на Тихом океане. Адмиралтейству-коллегии поручалось «для показания пропорций в делании судов… отправить из адмиралтейства мастера или подмастерья, который бы умел галиоты и корабельные боты делать, и к ним в помощь плотничного командира и человека четыре плотников лучших».

В многочисленных документах, составленных накануне отправления экспедиции, меры по развитию экономики Дальнего Востока рассматривались в связи с политическими и оборонными факторами, причем особое внимание уделялось установлению взаимовыгодных торговых связей со странами Тихоокеанского бассейна. По мнению И.К. Кирилова, обер-секретаря Сената, Россия могла надежно обеспечить безопасность своих границ и морской торговли на Дальнем Востоке только при наличии Тихоокеанского флота. В инструкции, утвержденной 28 декабря 1732 г., предписывалось экспедиции, которая должна была проложить путь от Архангельска до Камчатки и тем самым «доподлинно» доказать, что Азия не соединена с Америкой. Описывать и положить на карту побережье Северного Ледовитого океана, изучить навигационные условия Северного морского пути, описать Курильские острова, отыскать путь в Японию и к берегам Северо–Западной Америки. Деятельное участие в разработке инструкции приняли Беринг и Чириков, причем последний точно определил направление, в котором следует искать Америку. В задачу экспедиции входило отыскание неизвестных островов, причем надлежало избегать посещения земель, принадлежащих другим государствам [36, с. 127].
Экспедиция Беринга помимо научных задач планировала решать проблемы экономического, политического, военного и дипломатического характера, вставшие перед Русским государством после присоединения Сибири и Дальнего Востока и выхода его к побережью Тихого океана. Она являлась обширным планом Петра I: установления торговых сношений вызвано быстрым ростом производительных сил, требовавших новых сырьевых источников и рынков сбыта. Заслуга Петра I заключалась в том, что он смотрел вперед и понимал значение расстановки сил в северной части Тихого океана для будущего России.
Перед экспедициями ставились задачи не только научные, но и политические. Экспедициям, которые направлялись на Дальний Восток, предписывалось «проведывать с великим прилежным радением, какие на островах живут люди и под чьим владением, и какое богатство, и оружие, и битву, и посады имеют ли, и русские товары какие им угодны, и от Камчатского Носу в морях за пределы многоели от материка земли расстояние» [36, с.13].

Особое место в истории изучения Дальнего Востока занимает вторая Камчатская экспедиция. Она являлась основной частью огромного по тем временам масштаба научного предприятия. Участники экспедиции произвели опись южной части Камчатки, Курильских и Шантарских островов и основали в Авачинской губе порт Петропавловск. Здесь моряки построили на берегу первые жилые помещения. Так возник Петропавловск-Камчатский. 

В июне 1741 г. пакетботы «Св. Петр» и «Св. Павел» (водоизмещение – 125 т, вооружение –  14 пушек) под командованием капитана–командора Витуса Беринга и капитана А.И. Чирикова вышли из Петропавловска на поиски путей к берегам Северной Америки. Через полмесяца шторм раскидал пакетботы, и дальнейшее плавание они совершали порознь. Первым к берегам Северной Америке подошел пакетбот А.И. Чирикова, а через два дня их увидел и Беринг. Морской путь в Северную Америку с Камчатки теперь стал известен. Моряки открыли и ряд островов Алеутской гряды.

Донесения участников экспедиции дают представление о самоотверженном труде моряков пакетботов «Св. Петра» и «Св. Павла», об их невероятных лишениях и невзгодах. «И во все время бытности нашей на море, – писал. А.И. Чириков, – почти всегда были в смертной опасности и несли великий труд и претерпевали многую нужду…А всех трудностей и описать невозможно. От которых трудов и от оскудения пищи и питья и от всегдашнего сырого воздуха постигала всех нас жестокая цинговая болезнь, от которой многие слегли, а остальные с нуждою и насилу судном управляли» [36, с. 128].

Бедствия моряков пакетбота «Св. Петр», высадившихся после кораблекрушения на необитаемом острове, названном впоследствии именем Беринга, оказались еще в более тяжелом положении. Остров лежал под снегом, надвигалась пора сильных морозов. Не было жилья, почти все запасы провианта израсходованы, лекарств нет. 8 декабря скончался Беринг. Даже в последние часы жизни он пытался ободрить товарищей, поднять их дух. Оставшиеся в живых стремились исполнить свой долг до конца: в невероятных трудностях моряки приводили в порядок записи, коллекции, описания животного мира Севера и Востока Азии.

Помимо открытия, совершенные второй Сибирской Тихоокеанской экспедицией, огромную научную ценность имели собранные ею материалы о природных богатствах Сибири и Дальнего Востока, а также по истории и этнографии окраин России. 

В качестве первоочередных задач русские экспедиции ставили развитие производительных сил отдаленного края (промыслы, хлебопашество, скотоводство, обустройство речных и сухопутных путей). Это было время смелых проектов неразрывной связи и взаимозависимости между достижениями русского мореплавания на Тихом океане и задачами по хозяйственно-экономическому освоению Сибири и Дальнего Востока. При этом хозяйственное освоение восточных окраин России предполагало установление дружеских отношений с местным населением. Решением этой проблемы занимались многие первопроходцы Дальнего Востока. На Курильских и Алеутских островах, на Камчатке и Аляске создавались школы, библиотеки, приобщавшие коренных жителей к передовой культуре русского народа. Русские корабли, отправляясь в дальние странствия, везли в своих трюмах не только товары, но и книги. 

На открытых землях вскоре начали появляться русские поселения, а на побережье Америки организовывались земледельческие и скотоводческие хозяйства. Но при этом поселенцы испытывали сложности со снабжением и потребность в защите от нападений иностранцев. Однако доставка грузов морским путем из Кронштадта не решала полностью задачу снабжения и защиты русских поселений на Дальнем Востоке. 

Русские промышленники и исследователи считали, что частично проблему можно решить, используя р. Амур и её притоки. Но в 1783 г. попытки проникнуть со стороны моря в лиман Амура французского мореплавателя Лаперуза, а в 1845 г. штурмана А. Гаврилова на бриге «Константин» не увенчались успехом. 

В условиях, когда иностранные мореплаватели, американские и английские экспансионисты проявили открытый интерес к малозаселенным восточным окраинам, проблема Амура как удобного выхода из Сибири к Тихому океану приобрела для России важнейшее оборонное значение. Несмотря на неудачи предыдущих мореплавателей в исследовании лимана Амура, эта проблема оставалась актуальной. Так, 3 августа 1848 г. командир небольшого транспорта «Байкал» капитан-лейтенант Г.И. Невельской со стороны Охотского моря вошел в Амурский лиман. Проведя в лимане промеры глубин, он доказал, что Сахалин – остров и что в устье Амура со стороны Охотского и Японского морей, а также между этими морями могут свободно ходить большие морские суда.

Продолжая исследования Приамурья, Г.И. Невельской организовал на побережье залива Счастье зимовье Петровское, а в 1850 г. основал Николаевский военный пост (ныне город и порт Николаевск-на-Амуре), ставший материально-технической базой для военной флотилии. Восточные районы продолжали укрепляться. В Николаевском порту было развернуто строительство казарм и новых батарей, дополнительно прибывало пополнение личного состава береговых частей. Центром образованной области был определен Николаевский пост, переименованный в город Николаевск-на-Амуре, размещенная в нем Охотская флотилия была названа Сибирской. В городе были построены мастерские, два крытых эллинга для сборки, постройки и ремонта судов. Флотилия пополнялась кораблями со всех источников. Присутствие у берегов Приморья и Приамурья военных кораблей обеспечивало безопасность этих земель, содействовало упрочнению положения России на Тихом океане [10].

Отсутствие достаточно мощного флота у России сдерживало освоение морских ресурсов и развитие производительных сил на Дальнем Востоке. Военно-морской флот становится важнейшим фактором реализации интересов России в Азии и на восточных направлениях. Таким образом, у России естественно сложилось параллельное развитие флота и судостроения гражданского и военного, с преобладанием последнего. 
1.2. Судостроение и судоремонт как фактор обеспечения обороноспособности Дальнего Востока России
История создания и организации Российского кораблестроения относится к началу XVIII в., периоду царствования Петра I, в целях экономического и политического укрепления России среди европейских государств. За короткий срок был построен сильный военно-морской флот и организованы сухопутные военные силы. В тот период флот создавался для решения в основном европейских проблем России. Организация производства постройки деревянных кораблей в те времена основывалась на подневольном труде крепостных крестьян и их жестокой эксплуатации.
Во второй половине XIX в. в России началось строительство металлических паровых кораблей, представлявших собой сложные инженерные сооружения. В этот период капиталистическая организация производства обеспечивалась системой штрафов и жестокой эксплуатацией рабочего класса. Производство сложных технических средств, используемых по другим направлениям освоения ресурсов океана для нужд общественного хозяйства, в России не осуществлялось. 

Обстановка, сложившаяся в северной части Тихого океана в 80-х годах  XVIII в., требовала укрепления обороноспособности российских владений. Присутствие у берегов Приморья и Приамурья российских военных кораблей обеспечивало безопасность этих земель, содействовало прочному положению России на Тихом океане. 

Особую активность у берегов Камчатки проявляли англичане, стремившиеся вытеснить Россию из её владений на Тихом океане. Американцы так же беззастенчиво хозяйничали в этих районах. Они били китов в русских водах Охотского моря, жгли и рубили леса на побережье полуострова, притесняли местных жителей. Подтверждение этому -  информация, существующая в многочисленных официальных докладах и проектах видных государственных деятелей и ученых России XVIII в., обеспокоенных проникновением английских, французских и испанских военных кораблей к побережьям русских владений на Тихом океане. Охотская флотилия, в состав которой в 1850 г. входили шесть транспортных судов и пять небольших парусных кораблей, а также незначительные гарнизоны портов и военных постов, дислоцированных в регионе, были не в состоянии пресечь незаконные действия иностранцев. Требовались решительные меры по укреплению дальневосточных окраин России. Поэтому руководство тихоокеанскими экспедициями было возложено на высшие органы государственной власти, а также на сибирских губернаторов.

Учитывая нестабильную военную и политическую обстановку в Европе, первым военным губернатором Камчатки и командиром Петропавловского военного порта был назначен капитан I ранга (впоследствии генерал-майор) Василий Степанович Завойко, который энергично взялся за экономическое развитие области и постройку оборонительных сооружений нового порта. В результате Камчатка начала развиваться быстрее, расширялся порт на Тихом океане. Однако разразившаяся Крымская война (1853 г.) приостановила развитие Камчатки. К этому времени резко обострились противоречия на Ближнем Востоке между крупнейшими европейскими государствами, претендующими на территории в этом регионе. Боевые действия в ходе этой войны происходили на всех морских театрах [10].

Для захвата российских земель на Дальнем Востоке, уничтожения русских кораблей, находившихся в тихоокеанских водах, разгрома укреплений, и в первую очередь таких опорных пунктов, как Петропавловск-Камчатский, в Тихий океан направилась объединенная англо-французская эскадра.

Распоряжение генерал-губернатора Восточной Сибири Н.Н. Муравьева о подготовке порта Петропавловск к обороне возложено было на военного губернатора Камчатки генерал-майора В.С. Завойко (в мае 1854 г.). В тот период гарнизон Петропавловска насчитывал вместе с добровольцами всего 920 человек, имелось 61 орудие (34 на береговых батареях и 27 на кораблях).

Выполнить необходимые работы по укреплению оборонительных сооружений порта силами гарнизона Петропавловска было невозможно, и В.С. Завойко обратился за помощью к населению города. Большинство жителей города, окрестных селений и стойбищ откликнулись на его призыв и приняли участие в сооружении укреплений. Также был сформирован особый отряд, в который вошли стрелки – охотники камчадалы. В течение двух месяцев гарнизон и жители непрерывно возводили укрепления, снимали с кораблей орудия и устанавливали их на берегу, где на побережье было сформировано шесть батарей.

18 августа 1854 г. англо-французская эскадра вошла в Авачинскую губу. Эскадра в составе трех фрегатов, корвета, брига и одного парохода имела 216 орудий и команду свыше 2600 человек. В первый день противнику не удалось высадить десант. Корабли эскадры, получив серьезные повреждения, отошли в глубину Авачинской губы. Трое суток корабли англо-французской эскадры стояли на якорях, заделывая пробоины в бортах и на палубах. В дальнейшем, продолжая обстрел, наступающие эскадры начали высадку десанта. Защитники порта оказали неприятелю упорное сопротивление, и под их натиском захватчики обратились в бегство. Англичане и французы бежали к шлюпкам и уходили к кораблям, которые затем спешно снялись с якорей и отошли от Петропавловска. Они потеряли до 450 человек убитыми и ранеными, корабли эскадры получили серьезные повреждения [10]. Потерпев поражение, англичане и французы в дальнейшем не оставляли намерений захватить Петропавловск, но безуспешно.

Восточные районы России продолжали укрепляться и, несмотря на большие трудности, Сибирская флотилия крепла за счет отрядов кораблей с Балтийского моря. Присутствие у берегов Приморья и Приамурья военных кораблей обеспечивало безопасность этих земель, укрепляло положение России на Тихом океане. 

В 1859 г. генерал-губернатор Восточной Сибири Н.Н. Муравьев-Амурский обратил внимание на укрытую бухту Золотой Рог в заливе Петра Великого. Для основания здесь военного поста Владивосток 20 июня 1860 г. в бухту Золотой Рог вошел морской транспорт «Маньчжур» (командир капитан-лейтенант А.К. Шефнер). С него высадились 40 солдат с прапорщиком Н.В. Комаровым, которые вскоре построили казарму, кухню и дом для офицеров, используя для этого вековой лес с берегов бухты и близлежащих сопок. В дальнейшем были построены: большая казарма, баня и мастерские с кузницей. После основания Владивостока значение Николаевска-на-Амуре всё более падало, поэтому в феврале 1871 г. было принято решение перевести главный порт Сибирской флотилии во Владивосток. В дальнейшем военный пост Владивосток, основанный русскими военными моряками во второй половине XIX в., превратился в центр восточной территории России.

К концу XIX в. международная обстановка на Дальнем Востоке осложняется: усиливается борьба империалистических государств - США, Англии, Германии, Японии и царской России - за господство на Тихом океане и раздел Китая. Возрастание угрозы со стороны Японии, обострение международной обстановки заставили правительство России принять меры к усилению военно-морских сил на Дальнем Востоке. Но реализация судостроительной программы, работы по оснащению и сосредоточению сил в регионе выполнялись крайне медленно. Соотношение сил в театре боевых действий к началу войны 1904 г. было далеко не в пользу России. Русская Тихоокеанская эскадра уступала японскому флоту не только по количеству кораблей, но и по их качеству. Техническая и экономическая отсталость страны, неподготовленность к войне, крупные просчеты командования армии и флота привели царскую Россию к позорному миру. Война заставила пересмотреть многие вопросы строительства и базирования сил флота, его организации и боевого использования. Она потребовала внести существенные поправки во все отрасли военно-морского искусства.

После разгрома тихоокеанских эскадр на Дальнем Востоке осталась лишь Сибирская военная флотилия с главной базой во Владивостоке. Образованная в 1906 г. Амурская флотилия к 1910 г. представляла собой вполне боеспособное соединение. Позднее корабли Амурской флотилии принимали активное участие в боях за советскую власть на Дальнем Востоке. Но в годы гражданской войны и иностранной интервенции Сибирская и Амурская флотилии, по сути, перестали существовать. Японцы, уходя из Хабаровска, осенью 1920 г. затопили часть российских боевых кораблей, большую часть судов с Амура и из Владивостока увели, а также увели ледоколы, тральщики, посыльные суда, морские буксиры, гидрографические суда, пароходы, катера и баржи. Суда, которые не сумели увести, привели в негодность. 

Дальневосточники приложили большие усилия для восстановления военного флота. В 1923 г. были отремонтированы и введены в строй три миноносца, канонерская лодка и несколько вспомогательных судов. К тому времени Амурская флотилия имела в своем составе три монитора, канонерскую лодку, минный заградитель, несколько бронекатеров и вспомогательные суда. 

В 1922 г. моряки-тихоокеанцы рапортовали в центр: «Выход в Великий океан открыт. И теперь, будучи ячейкой будущего мощного красного флота на Дальнем Востоке, Народно-революционный флот направляет свои силы для закладки фундамента морской силы на Тихом океане»
.
В августе 1923 г. М.И. Калинин по прибытии во Владивосток в приветственной речи на митинге сказал: «Советская федерация имеет на западе…Петроград... другая наша – восточная граница также нуждается в такой же крепости, в таком же маяке, чтобы его могли видеть все, особенно угнетенные люди Востока. Эту задачу перед Советской властью должны выполнить вы, рабочие, красноармейцы и моряки. Вы должны создать здесь, во Владивостоке, такую же первоклассную крепость»
.
После завершения гражданской войны надводный морской флот у России практически отсутствовал. По состоянию на 1924 г. на Балтийском и Черном море числилось около 30 военных кораблей. Однако все корабли основных классов находились в крайне изношенном состоянии и требовали капитального ремонта. Экипажи кораблей по своему количественному и качественному состоянию по различным причинам не могли полноценно эксплуатировать материальную часть. Лишь небольшую часть кораблей постройки первой мировой войны можно было после соответствующей модернизации сохранить в составе флота еще на 20–30 лет.

Очередной раз взгляды на место и роль надводных и подводных сил пересмотрели в конце 30-х годов. К 1937 г. советское руководство осознало, что ВМФ является очень эффективным внешнеполитическим инструментом. Требовались крупные надводные корабли, которые могли бы «продемонстрировать флаг» и одновременно быть существенным аргументом при оценке военного и экономического потенциала страны. Для нового советского Военно-морского флота, названного большим океанским, разрабатывалась новая теория применения. В отличие от предыдущей (теории «малой войны») она уже не являлась активно-оборонительной, а становилась чисто наступательной, хотя во многих положениях от своего побережья и прилегающих морей не отрывалась.
Развитие НТП и совершенствование материально-технической базы судостроительной отрасли способствовало созданию подводного флота. Появление подводных лодок кардинально изменило представления о стратегии и тактике ведения военных действий на море. Следует особо отметить значение создания и развития подводного флота для обеспечения безопасности и обороноспособности страны. Эти подводные корабли могут вести эффективные боевые действия оставаясь при этом невидимыми для противника. Они прошли долгий путь развития от примитивных паровых лодок времен гражданской войны в США до бесшумных атомных субмарин, способных месяцами не всплывать на поверхность и оснащенных межконтинентальными ракетами с разделяющимися ядерными боеголовками.

Идея создания подводного корабля возникла несколько веков назад. В 1634 г. два французских священника разработали детальный проект вооруженного подводного корабля. Созданием подводных лодок занимались и другие изобретатели подводной техники. В 1797 г. изобретатель Роберт Фултон, американец по происхождению, переехал во Францию, где реализовал свои идеи - первой в мире субмариной стала лодка «Наутилус». Первой в мире подводной лодкой, осуществившей удачную атаку на корабль, стала субмарина «Х.Л. Ханли», названная так по имени её создателя, 17 февраля 1864 г. она потопила своей миной корабль американских северян «Хьюстоник» [29, 30].

В начале ХХ в. первенство в создании подводных лодок заняли Соединенные Штаты Америки. Разработкой и постройкой субмарин здесь руководил американец ирландского происхождения Дж.П. Голланд, который создал лодку «Голланд №1». Это миниатюрное судно, которое приводилось в движение мускульной силой экипажа. В дальнейшем Голланд смог создать более совершенную модель подводной лодки, применив изобретенный керосиновый двигатель Брайтона мощностью 4 л.с. «Голланд №1» строился на Металлическом заводе в Олбани и был испытан в 1878 г. В настоящее время эта лодка хранится в музее Паттерсона в США. Остальные подводные лодки того времени в качестве движущей силы использовали пар.Первой американской субмариной, имеющей «современную» конструкцию, стала лодка «Голланд № 6». Она была оснащена бензиновым двигателем и электромотором с аккумуляторной батареей. Этот корабль послужил прототипом созданных позднее английских и японских подводных лодок. «Голланд № 6» был куплен американским флотом и в 1900 г. вошел в его состав под именем «Голланд». 

Английский флот был встревожен быстрым ростом численности подлодок в составе французского и американского флотов. Но и сами английские конструкторы подводных лодок к началу ХХ в. уже достигли определенных результатов. Морским бюджетом на 1901/02  финансовый год были выделены средства на строительство пяти усовершенствованных лодок типа «Голланд», которые строились по лицензии компании «Виккерс». Компания внесла в американскую конструкцию ряд улучшений и дополнений, и, когда в ноябре 1902 г. первая подводная лодка Королевского флота была спущена на воду, в ней было трудно узнать ее американскую предшественницу.

В марте 1904 г. все пять лодок класса «А», так стали называть эту серию кораблей, приняли участие в учебной атаке на крейсер «Джуно» возле Портсмута. Всего в этот период было построено подлодок разных модификаций 64 единицы. Отныне подводные лодки стали одним из важнейших видов оружия в британском флоте.

В России процесс создания подводных сил также имел место. В 1725 г. русский кораблестроитель Ефим Никонов построил на Адмиралтейской верфи «потаенное огненное судно». Первую русскую подводную лодку автор испытывал в присутствии императора Петра I. В 1834 г. на Александровском литейном заводе по проекту русского инженера Карла Шильдера была построена первая в мире цельнометаллическая подводная лодка. Она весила 15 т и могла погружаться на глубину 10 м. В 1882 г. изобретатель Степан Карлович Джавецкий предложил Морскому ведомству маленькую подводную лодку с винтовым движителем, приводимым во вращение ногами единственного человека. Этой подводной лодкой заинтересовался император Александр III. В результате последовал приказ немедленно построить 50 таких лодок, а автору выплатить 100 тыс. рублей. С небольшими изменениями 50 лодок были переданы морскому ведомству. Несколько из них попало в Николаевск на базу Сибирской флотилии
.
Но к полноценной работе по созданию подводного флота Россия приступила значительно позже. 4 января молодые кораблестроители Петербурга в соответствии с письмом Морского министерства «О высочайшем утверждении их для проектирования полуподводных судов» приступили к их проектированию. В мае 1901 г. группа российских специалистов «Строительной комиссии подводных лодок» под руководством инженера Ивана Григорьевича Бубнова представила Морскому техническому комитету проект боевой подводной лодки, по которому Балтийский завод построил и в 1904 г. спустил со стапелей на воду первую субмарину «Дельфин». Она стала учебным кораблем первого отряда русских подводников, размещенного в Кронштадте.

В январе 1904 г. началась Русско-Японская война, а в марте учебный отряд подводного плавания был переведен из Кронштадта во Владивосток. По железной дороге были доставлены первые подводные лодки. Создавался первый российский отряд подводных лодок, в который вошли подводные лодки «Дельфин», «Форель», «Сом» германской постройки. Позже к ним присоединилась серия подводных лодок из 7 кораблей российской постройки.

1 января 1905 г. прибывший во Владивосток учебный отряд был реорганизован в Отдельный отряд миноносцев и стал первым боевым формированием субмарин. Подводные лодки начали выходить на охрану морских подступов к Владивостоку, и после нескольких встреч с подводными лодками Отдельного отряда японские корабли любого ранга перестали появляться у берегов Приморья*.
К 1914 г. Америка, Англия, Франция, Италия и Россия уже обладали внушительными подводными флотами. В ходе первой Мировой войны подводный флот Германии непрерывно рос и совершенствовался, и к 1916 г. подводные лодки стали главным оружием немецких ВМС. Новые океанские подводные лодки должны были стать грозным оружием в борьбе за господство над океаном, получившей название «Битва за Атлантику». Битва за Атлантику, в конечном итоге, закончилась победой союзников. На Тихом океане американские подводные лодки так же успешно действовали против торгового флота Японии, что привело практически к ее блокаде.

Новая история подводного флота России начиналась на Тихом океане во Владивостоке в 1932 г. 23 сентября 1933 г. в бухте Золотой рог состоялось первое погружение строящейся подводной лодки на глубину 3 м, в торжественной обстановке, на двух первых советских тихоокеанских подводных лодках «Щ11» и «Щ12» был поднят военно-морской флаг. 

Росту и укреплению Тихоокеанского флота (ТОФ) в огромной степени способствовал бурный рост производительных сил Дальнего Востока. В частности, судостроительная промышленность Приморского края, получавшая все большее развитие, с каждым годом сокращала сроки строительства и сдачи боевых кораблей. В 1938 г. ТОФ кроме подводных лодок получил быстроходные катера – охотники и вспомогательные суда.

Быстрый рост ТОФ, совершенствование технической оснащенности боевой техники требовали подготовки флотских кадров. Для решения этой проблемы в 1938 г. основывается Тихоокеанское высшее военно-морское училище (в дальнейшем - имени адмирала Д.С. Макарова). Во время Второй мировой войны были сделаны огромные шаги в развитии подводных субмарин, а также базы обслуживания таких технических средств. 

Принципиально новый этап в советском кораблестроении начался с внедрением на кораблях ракетного оружия, атомной энергетики и радиоэлектроники. Идея создания подводных лодок, оснащенных ракетным оружием, возникла ещё в предвоенной Германии, а это потребовало развития совершенно новой материально-технической базы и новых производств.
В процессе гонки вооружения американцы в январе 1954 г. спустили на воду первую в мире атомную подводную лодку. Американская субмарина «Наутилус» стала прототипом всего класса атомных подводных лодок (АПЛ), которые в дальнейшем оснащались баллистическими ракетами с инерционной системой наведения. В боевом составе ВМС США лодка находилась до 1972 г. С 1982 г. она стоит в гавани г. Гротона, штат Коннектикут, оборудованная как музей подводных сил ВМС США. Но важнейшей задачей ВМС Америки считали создание системы вооружения, включающей новейшие военные технологии (баллистические ракеты, термоядерное оружие, инерционную систему наведения). Эта задача была решена к 1960 г., когда была спущена на воду первая подводная лодка класса FBM (Fleet Ballistic Missile), вооруженная ракетами «Поларис–А1». СССР ответил созданием атомной подводной лодки проекта 658 (вступила в строй 12 ноября 1960 г., по классификации НАТО - класс «Hotel»), также вооруженной баллистическими ракетами.
 Гонка вооружений продолжалась, в неё включились Англия, Франция и Китай. К 80-м годам вследствие постоянного совершенствования ракетные подлодки (SSBN) превратились в исключительно мощный вид оружия, они несли на борту до 16 ракет с разделяющимися боеголовками, способными нанести ядерный удар по целям, находящимся на расстоянии 4600 км от места запуска. Благодаря высокой мощности реактора атомная субмарина способна развивать под водой очень высокую скорость. Ударные атомные лодки последнего поколения фактически представляют собой подводные крейсера. К примеру, российские ПЛАРК (модификации пр. 949) имеют подводные водоизмещения – 18 тыс. т, вооружены 24 баллистическими ракетами, а тяжелый атомный ракетный крейсер «Киров» имеет полное водоизмещение 26400 т и оснащен 20 пусковыми установками «Гранит». 
Строительство новых кораблей в России шло при тщательном изучении зарубежного опыта, особенно опыта ВМС США, которые к середине 
50-х годов начали форсированное строительство атомных подводных ракетоносцев, а в 60-х ввели в практику боевое патрулирование. В 1956 г. постановлением Совета министров СССР строительство подводных лодок с атомными энергетическими установками и ракетным вооружением на борту было возложено на Северодвинский и Комсомольский-на-Амуре судостроительные заводы-гиганты.

Для производства АПЛ на Амурском судостроительном заводе (АСЗ) по решению Института проектирования предприятий и руководства завода необходимо было строительство и реконструкция 18 производственных объектов при огромных капитальных вложениях. В 1957 г. АСЗ приступил к технологической подготовке производства АПЛ проекта 659, а 28 июня 1961 г. головная АПЛ, вооруженная крылатыми ракетами, вошла в строй ТОФ. 16 декабря 1961 г. раньше намеченного срока была сдана вторая лодка этого проекта [45]. Эти два корабля открыли серию АПЛ разных проектов, строительство которых заводу пришлось вести в последующие годы. Всего Амурским судостроительным заводом было построено 56 АПЛ из 196 объектов, переданных Тихоокеанскому флоту. 

Благодаря достижениям отечественной промышленности, науки и техники в период до 1990 г. ВМФ оснащался  самыми совершенными видами вооружения – подводными и надводными кораблями-ракетоносцами, отличающимися высокой автономностью плавания, неограниченной мореходностью и большой ударной мощью,  современными энергетическими установками, электронными средствами связи и поиска целей. 

Ведущим научно-производственным объединением, решающим оборонную задачу, стало «Севмашпредприятие» (г. Северодвинск), которое осуществляло поисковые работы, строительство, испытание и сдачу кораблей ВМФ всех последующих проектов АПЛ.

В современной России отношение чиновников к развитию судостроения претерпело несколько изменений. К началу 90-х годов руководство страны смотрело на мир через «розовые очки нового политического мышления», следствием чего стало резкое одностороннее сокращение оборонных расходов и свертывание ряда важнейших программ. Но уже 2 ноября 1996 г. в Северодвинске состоялась закладка первой атомной ракетной подводной лодки четвертого поколения «Юрий Долгорукий». Непосредственная разработка ракетного подводного крейсера специального назначения 955-го проекта началась в ЦКБ «Рубин» в конце 1980 г. При длине около 170 м, ширине 13,5 м и полном водоизмещении 24 тыс. т этот подводный крейсер может принять на вооружение 12 ракет «Булава–30».Они могут нести до 10 ядерных блоков индивидуального наведения с улучшенными характеристиками по преодолению барьеров противоракетной обороны (ПРО). Радиус действия «Булавы» – 8000 км. Помимо ракет АПЛ оснащена торпедным вооружением. Ядерная энергетическая установка, приводящая в движение один гребной винт, позволяет развивать скорость в надводном положении до 15 узлов, а в подводном – до 29 узлов. 23 декабря 2013 г. спущен на воду второй подводный крейсер (серийный) «Александр Невский», а 19 декабря 2014 г. Андреевский флаг поднят на подводной лодке «Владимир Мономах». 

На стапелях «Севмашпредприятия» в различной степени готовности находятся еще три корабля проекта 955А: «Князь Владимир», «Князь Олег» и «Генералиссимус Суворов». Еще два корабля планируются к закладке. В этот же период на предприятии «Севмашпредприятие» строятся многоцелевые атомные подводные лодки проекта 885 «Ясень» четвертого поколения. Первая лодка «Северодвинск» стала головным кораблем серии субмарин проекта 855. Полное водоизмещение АПЛ составляет 13 800 т, длина – 139,2 м, подводная скорость - 31 узел; спущена на воду в июне 2010 г. А 17 июня 2014 г. корабль вошел в состав Северного флота. Для ракетного оружия используются восемь вертикальных пусковых установок. Комплекс вооружения включает сверхзвуковые крылатые ракеты и универсальные глубоководные самонаводящиеся торпеды. На предприятии строится второй ракетоносец проекта АПЛ «Казань», закладка которого прошла в 2009 г., находятся в строительстве «Новосибирск», «Красноярск» и планируется закладка и других объектов [25].

Система управления судостроительной отраслью в России менялась всего один раз. Можно рассмотреть два периода, когда не менялась система управления. Первый период –  с петровских времен до 1990 г. – можно назвать государственным подходом, когда доминировали централизованные методы управления судостроением в интересах государства. Отрасли представляли собой вполне сформировавшиеся и дееспособные производственные комплексы, объединяющие предприятия различной специализации. Отраслевая принадлежность была фактором роста эффективности. Второй период рыночных преобразований начался после 1990 г., когда в основе управления заложены монетарные методы. Судостроительная наука, производства оказались неподготовленными к этому. Началось разрушение производственных и технологических связей между отраслями, регионами и отдельными предприятиями. Кризис выразился в резком снижении объемов производства. Объем судостроительной и судоремонтной продукции Дальнего Востока в 1996 г. составил 28 % от уровня 1991–1992 гг. Наиболее сложная ситуация отмечалась в отраслях оборонного машиностроения. Снижение оборонного производства на предприятиях ВПК региона усугубилось недостаточным финансированием. Средства на ремонт и содержание в боеспособном состоянии кораблей ВМФ практически не выделялись весь перестроечный период. Ни один из указов президента России, ни одно из постановлений правительства по вопросам, касающимся военного кораблестроения и судоремонта, в должной мере не выполнялись – не было финансового обеспечения. 

Азиатско-Тихоокеанский регион крайне нестабилен: здесь пересекаются экономические, политические и военно-стратегические интересы ин​дустриально развитых стран: США, Японии, Южной Кореи, КНР, России и др. Регион является зоной потенциальных конфликтов: разграничение континентального шельфа и исключительных экономических зон, наличие территориальных претензий.
Защита интересов России в зоне Азиатско-Тихоокеанского региона возлагается на Тихоокеанский флот и Тихоокеанское региональное управление ФПС РФ. Влиять на ситуацию в интересах России можно только при наличии сильного, сбалансированного, боеспособного флота. Нынешнее техническое состояние материальной базы судостроения и судоремонта не позволяют содержать флот в хорошем техническом состоянии. А региональные проблемы требуют постоянного присутствия в АТР крупной группировки сил Тихоокеанского флота.

В мировом судостроении наметилась тенденция к увеличению единичной мощности флота, что позволяет экономить ресурсы, сокращая удельные транспортные затраты. На мощных танкерах эффективнее устанавливать атомные энергетические установки. Прогрессивное направление в судостроении связано со строительством контейнеровозов, которые эффективнее других типов судов благодаря механизации погрузо-разгрузочных работ и сокращению простоев. Аналогией контейнеровозов являются суда-лихтеровозы, оснащенные плавучими контейнерами (лихтерами), которые могут буксироваться по мелководью и рекам. Но на Дальнем Востоке они применения не нашли. Особую группу судов составляют паромы (серии «Сахалин–2»), обеспечивающие челночную перевозку автомобилей, составов железнодорожных вагонов и пассажиров. На Дальнем Востоке успешный опыт эксплуатации таких судов на линии порт Ванино – о-в Сахалин.

Для страны, где северные моря надолго замерзают, большое значение имеет строительство ледоколов как с традиционными судовыми энергетическими установками, так и с атомными («Ленин», «Арктика», «Сибирь»). Морские и речные пароходства получили суда на подводных крыльях и воздушной подушке. Научно-технический прогресс на морском транспорте сопровождается укрупнением судов и улучшением их технических характеристик, в частности оснащением прогрессивными навигационными системами и приборами. 

Природные особенности, географическое положение предопределяют направления развития и размещения его производительных сил. Ведущая роль в экономике Дальневосточного федерального округа (ДВФО) принадлежит рыбной промышленности, морскому торговому флоту и отраслям, осваивающим углеводородные и минеральные ресурсы океана. Повышение эффективности производственно-хозяйственной деятельности предприятий этих отраслей (в том числе эффективность кораблей ВМФ) непосредственно зависит от современного, в необходимых объ​емах, ремонта судов, кораблей и других плавучих технических средств. В свою очередь от состояния судоремонтной базы зависит техническое состояние используемой техники.
В развитых странах объём производства океанической техни​ки, предназначенной для освоения минеральных ресурсов океана, по стоимостным показателям сопоставим с объёмом «чистого» судостроения. В отечественном океаническом машиностроении удельный вес плавучих технических средств, используемых для освоения ресурсов океана, кроме двух рассматриваемых направлений, сравнительно низок. Исходя из этого развитие океанического машиностроения следует рассматривать как наиболее перспективное.
Строительство судов наряду с судостроительными предприятиями региона осуществлялось и на судоремонтных заводах. В программе судоремонтных предприятий объём производства этой продукции составлял незначительную долю и определялся с учетом ее ведомственных потребностей. Это было строительство малотоннажных самоходных судов различного назначения.

В 1990 г. машиностроительная продукция Дальнего Востока обеспечивала потребности гражданской (22,5 %) и военной (36,3 %) промышленности, закрывала потребности в металлоизделиях и металлоконструкциях (9 %), машиноремонтной продукции (32,2 %), в том числе на долю оборонных предприятий приходилось 45,4 %. Доля судо​строительной, судоремонтной и авиационной промышленности в производстве военной продукции составляла 90%. В составе гражданского машиностроения определённая часть приходится на выпуск продукции военного назначения, объемы производства которой увеличивают реаль​ную долю военного машиностроения. Судоремонт занимал около 50 % машиноремонтной, в основном – судоремонт и ремонт военной тех​ники.

Для изменения сложившегося положения со стороны государства требовалось принятие определенной системы мер, являющейся в какой-то мере элементом протекционистской политики. Большинство стран мира проводят такую политику относительно своих национальных судостроительных отраслей промышленности. При этом формы и методы протекционизма в разных странах различны [1, 37].

1.3. Развитие материально-технической базы океанического машиностроения и совершенствование производительных сил
Дальнего Востока

Исторически развитию производительных сил Дальневосточных территорий мешало отсутствие удобных путей к побережью Тихого океана из центральных районов России и Сибири. Проблему связи центральных районов с Дальним Востоком могло решить использование водной магистрали – р. Амур. 
Основанный в 1647 г. Охотский острог стал первым центром деятельности русских на Дальнем Востоке. Здесь строились, оснащались и снаряжались военные корабли и промышленные суда. В 1731 г. Охотск был объявлен военным портом. В Охотск начали прибывать моряки, кораблестроители, и развернулось строительство военных кораблей. В июне 1740 г. с охотских верфей были спущены на воду построенные мастерами- кораблестроителями Макаром Рогачевым и Андреем Козьминым пакетботы «Св. Петр» и «Св. Павел». 

Большое развитие получило на Дальнем Востоке торговое мореплавание, а его российским портом являлся Охотск, ставший базой Российско-Американской компании, которая строила суда и в других территориальных поселениях. Но их не хватало для промысла и торговли. Кроме того, компания не могла своими силами обеспечить безопасность русских поселений на побережье и торговых коммуникаций. В связи с этим русское правительство в 1799 г. направило в Охотск из Петербурга морскую команду для формирования здесь постоянно действующего военного флота с первоначальным составом из трех фрегатов и трех малых кораблей. 

В 40-е годы ХIХ в. политика колониальных захватов все чаще приводит иностранных мореплавателей к малозаселенным восточным окраинам России. Американские и английские экспансионисты все более откровенно стремятся захватить восточные территории Дальнего Востока. В этих условиях проблема выхода из Сибири к Тихому океану приобретает важное оборонное значение. Вскоре эту проблему решил капитан-лейтенант Геннадий Иванович Невельской, командир небольшого транспорта «Байкал». Сдав в Петропавловске доставленный из Кронштадта грузы для российско-американской компании, «Байкал со стороны Охотского моря вошел в Амурский лиман. 3 августа 1848 г. экспедиция открывает пролив, отделяющий Сахалин от материка. Продолжая исследования Приамурья, Г.И. Невельской организовал на побережье залива Счастья зимовье Петровское, а в 1850 г. основал Николаевский военный пост (ныне город и порт Николаевск-на-Амуре). Так, усилиями военных моряков Россия получила свободный выход в Тихий океан [10]. 

В 1845 г. Охотская совместная фактория российской и американской компаний была перебазирована в Аянский порт. Значение Охотского порта стало падать. Но в истории Дальнего Востока и Тихоокеанского флота он сыграл важную роль как центр кораблестроения и мореходства в регионе.
В 1856 г. была образована Приморская область Восточной Сибири, в состав которой вошли Камчатская область, Удский и Приамурский края. Центром новой области был определен Николаевский пост, переименованный в г. Николаевск-на-Амуре. Одновременно Охотская флотилия была названа Сибирской с базой в новом городе. В Николаевске-на-Амуре были построены мастерские и два крытых эллинга для сборки, постройки и ремонта судов. На Дальний Восток из Кронштадта неоднократно направлялись корабли, присутствие которых у берегов Приморья и Приамурья обеспечивало безопасность этих земель, содействовало упрочению положения России на Тихом океане.

После основания Владивостока значение Николаевска-на-Амуре все более падает. К недостаткам этого порта можно отнести отсутствие глубоководных подходов, большую длительность ледостава в Амурском лимане, значительное удаление порта от южных районов русского Дальнего Востока. Даже сейчас он не имеет железнодорожного подхода. Поэтому в феврале 1871 г. правительством принято решение перенести главный порт Сибирской флотилии из Николаевска-на-Амуре во Владивосток, который в 1875 г. был официально объявлен городом. По данным переписи 1878 г., во Владивостоке проживало уже 4163 человека. Подводный телеграфный кабель связывал город с Нагасаки и Шанхаем. Ежегодно порт посещало до 60 различных судов. Однако развивался Владивосток медленно, так как в официальных кругах вынашивалась идея о переносе военного порта из бухты Золотой рог в другое место, в частности в залив Ольги. Только в 1886 г. принимается решение оставить военный порт во Владивостоке. В дальнейшие годы город имел постоянное пароходное сообщение не только с другими русскими портами Дальнего Востока, но и с портами Японии, Китая и иных азиатских стран. Наладилась регулярная связь и с западными портами России. С 1883 г. пароходы Добровольного флота начали доставлять с западной части России партии переселенцев, которые стали осваивать свободные земли Приморья и Приамурья. Строительство Сибирской железной дороги способствовало интенсивному развитию Владивостока. В связи с этим во Владивостоке формируется материально-техническая база в целях поддержания и совершенствования ремонта и модернизации кораблей и судов, приписанных к военной морской базе и гражданскому порту [10].

Первое, в классическом понимании, судоремонтное предприятие (завод) – открытое акционерное общество «Холдинговая компания «Дальзавод» (ОАО «ХК Дальзавод») было основано еще в 1887 г. как судоремонтная база кораблей Тихоокеанской эскадры, прибывших из центральной России для освоения и укрепления дальневосточных окраин.

ХК «Дальзавод» расположена в центре Владивостока, на северном берегу бухты Золотой Рог, на площади более 50 гектаров. На территории завода имеются автодороги протяженностью 10 км, железнодорожные пути протяженностью 9 км. Набережные завода с глубиной у кордона от 6 до 9,5 м оборудованы портальными кранами грузоподъемностью от 5 до 80 т. Имеются плавучие краны грузоподъемностью до 150 т.
Судоподъемные сооружения докового хозяйства (цех № 19) позволяют производить постановку судов в док водоизмещением до 26 000 т  с выполнением комплекса доковых работ: очистка, окраска и ремонт подводной части корпуса, ремонт винтового и рулевого комплексов, гидроакустических устройств и донно-бортовой арматуры.

Доковое производство располагает тремя доками – два сухих и один плавучий. Сухой док № 2: длина 195 м, ширина входа 32,5 м, максимальное водоизмещение судна – 26 тыс. т, максимальная глубина 11 м; крановое оборудование: 2 портальных крана грузоподъемностью 10 и 40 т. Сухой док № 3 (167×27 м.): длина 170 м, ширина входа 26,5 м, максимальное водоизмещение судна – 20 000 т; крановое оборудование: 2 портальных крана грузоподъемностью 10 и 32 т. Плавучий док ПД-10 (139,5×25,6 м): палуба стапеля длиной 139,5 м, шириной входа 25,6 м, максимальное водоизмещение постановки судна в док 8500 т; крановое оборудование: 2 крана грузоподъемностью по 5 т.

Особенности технологических возможностей подтверждаются наличием литейного, кузнечного и термического производств (цехи № 2 и № 4). Технологическое оборудование кузнечного цеха позволяет изготавливать поковки из стали весом до 2000 кг, из цветных сплавов – до 250 кг; производятся горячая и холодная штамповка деталей из конструкционных сталей и цветных сплавов, изготовление пружин.

С историей развития ХК «Дальзавод» тесно связаны организация и становление СРЗ № 178 и «Владивостокского судоремонтного завода».

Началом существования СРЗ № 178 как предприятия, обеспечивающего нужды военно-морского флота, считается 1932 г., когда на базе судоремонтных мастерских торгового порта были организованы судоремонтные мастерские Владивостокского военного порта. До этого, 14 октября 1877 г., был построен механический завод Морского ведомства. После завершения строительства Морского завода для обеспечения ремонта и поддержания боевой готовности вооружения кораблей было начато строительство артиллерийских и минных и торпедных мастерских, казарм и различных складских зданий на территории военного порта. Строительство мастерских было завершено в 1905–1910 гг. В 1919 г. Морской завод разделился на два предприятия: образовался «Дальзавод» и мастерские «Совторгфлота». В 1926 г. мастерские были преобразованы в «Судоремонтные мастерские Владивостокского торгового порта», которые просуществовали до 1932 г.  21 апреля 1932 г. советским правительством принято решение о создании Морских сил Дальнего Востока. Постановлением Совета труда и обороны судоремонтные мастерские № 1 «Совторгфлота» Тихоокеанского бассейна были переданы Владивостокскому военному порту. Они были переименованы в Мастерские Главного военного порта, а в 1949 г.  – в судоремонтный завод № 178. Организация завода связана с возрождением и развитием Тихоокеанского военного морского флота. С первых дней своего существования завод обслуживал первостепенные нужды морского флота и его служб. Начиная с 1932 г. судоремонтные мастерские производили ремонт и переоборудование гражданских судов для нужд флота. Одновременно выполнялись заказы флота на изготовление деталей боевых и сетевых заграждений, оборудования баз и т.п. С ростом флота и его пополнением новыми боевыми единицами мастерские осваивали их ремонт и, развиваясь, успешно справлялись с поставленными задачами. В 1936–1937 гг. мастерские начали осваивать ремонт подводных лодок типа «Щ» и сторожевых кораблей типа «Бурун». С 1941 по 1945 г. судоремонтные мастерские работали по заданиям командования флота. Кроме ремонта военных кораблей и переоборудования изготавливались электромагнитные тралы, станции по размагничиванию кораблей, плавучие мастерские, плавучие базы подводных лодок. Все это повышало боевую способность кораблей Тихоокеанского флота. С 1945 по 1949 г. мастерские освоили ремонт новых типов кораблей и производили переоборудование трофейных судов для нужд флота. С 1949 по 1955 г. завод продолжал работу по ремонту новых, более совершенных типов кораблей, вооружения для боевой техники. С 1957 г. освоен текущий ремонт эскадренных миноносцев и подводных лодок.

Другое крупнейшее предприятие «Владивостокский судоремонтный завод» является одним из старейших предприятий города. Первые постройки судоремонтных мастерских на территории, ныне занимаемой ОАО «ВСРЗ», относятся к начальному периоду основания и становления города Владивостока, как главной базы Сибирской военной флотилии и важнейшего торгового порта на Тихом океане. Датой основания судоремонтных мастерских Добровольного флота можно считать декабрь 1893 г.

В первое время судоремонтные мастерские производили ремонт главным образом мелкого флота, при необходимости отдельные судоремонтные работы на больших судах поручались судоремонтным мастерским. В 1913 г. судоремонтные мастерские были расширены и стали именоваться судоремонтными заводом Добровольного флота. В 1942 г. на заводе вступил в строй специальный цех, и завод начал производство военной продукции – корпусов для гранат и мин калибром 180 мм. Кроме судоремонта и производства военной продукции завод собирал плавучие и портальные краны, выпускал мелкий ширпотреб и запасные части для сельского хозяйства края, оборудовал суда под специальные перевозки. После окончания Великой Отечественной войны завод переключается на производство машиностроительной продукции для сельского хозяйства и выполнения других работ, кроме своей основной задачи – судоремонта.

В январе 1960 г. на основании Распоряжения Совета Министров СССР № 3152 от 16 ноября 1959 г. завод передали Дальневосточному пароходству. В соответствии с приказом начальника ДВ пароходства № 802 от 26 апреля 1960 г. заводу было присвоено наименование «Владивостокский судоремонтный завод ДВ пароходства» (ВСРЗ). 

К концу 1965 г. ВСРЗ представлял собой вполне сформировавшееся судоремонтное предприятие со значительно окрепшей материально- технической базой и сплоченным коллективом, подготовленным к выполнению самых сложных судоремонтных работ. Последующие годы ознаменовались проведением хозяйственных реформ, дальнейшим совершенствованием организации производства, научной организацией труда, управления, участием и победами в социалистических соревнованиях.

В 1992 г. государственное предприятие «Владивостокский судоремонтный завод» в соответствии с Указом Президента РФ № 721 от 1 июля 1992 г. и Постановлением комитета по управлению имуществом Приморского края № 485 от 20 октября 1992 г. был приватизирован в акционерное общество открытого типа – АООТ «Владивостокский судоремонтный завод».

Судостроение как отрасль стало формироваться на Дальнем Востоке в 30-е годы прошлого столетия. В Благовещенске на базе чугунолитейного механического завода в 1931 г. была организована Благовещенская судоверфь для обеспечения нужд речного флота; осуществлялось строительство небольших судов (клепаной конструкции) и нефтеналивных барж грузоподъемностью 500–4000 т. В этот период на Благовещенской судоверфи осваивается строительство буксиров типа «Баку», «Батуми», оснащенных двигателями мощностью 200–400 л.с. В дальнейшем на этих предприятиях профиль работы менялся в зависимости от потребности региона в различной продукции. В 30-е годы одновременно с совершенствованием организации и технологии судостроения и увеличением объемов потребления технических средств проводилось техническое перевооружение действующих судостроительных и судоремонтных предприятий и строительство новых.

В 1932 г. в Хабаровске начал действовать судостроительный завод (в дальнейшем завод им. С.М. Кирова), специализированный на строительстве морских судов среднего водоизмещения. 
1 июля 1932 г. при участии маршала Блюхера в г. Комсомольск-на-Амуре был заложен «Амурский судостроительный завод» (АСЗ), который был введен в состав действующих 1 мая 1936 г. Он изначально создавался как высокомеханизированное предприятие для решения задач, связанных с повышением боеготовности Тихоокеанского флота. К началу Великой Отечественной войны и в последующие годы с его стапелей были спущено около 15 единиц боевых кораблей, отремонтировано 17 подводных лодок [18, 47].

В послевоенные годы на заводе построено 202 гражданских судна, из них 15 крупных теплоходов для перевозки генеральных грузов, десять транспортно-ледокольных и два пассажирских, железнодорожные морские паромы, связавшие материк с о-вом Сахалин. Но основной задачей завода всегда оставалось военное кораблестроение. За годы своей деятельности АСЗ выпустил 194 корабля для военно-морского флота страны, из них 40 дизель-электрических и 56 атомных современных подводных ракетоносцев, в том числе серии «Барс», признанных лучшими в мире.
Предприятие, ставшее в 1993 г. акционерным обществом, попало в затяжной кризис. И все же завод выстоял. В 2001 г. завод вошел в Ассоциацию предприятий малого и среднего судостроения.

В 1936 г. в Николаевске-на-Амуре были заложены два предприятия. Одно предназначено для ремонта технического флота, обслуживающего устье Амура и выводной канал из Амурского лимана; производственная деятельность завода началась с 1942 г. Судостроение занимало лишь 15 % объема программы. Второе – судостроительная верфь Министерства рыбного хозяйства – начало функционировать в 1940 г. и до 1954 г. строило суда в деревянных корпусах. После реконструкции, с 1954 г., судоверфь начала строить металлические суда. В 1960 г. эти предприятия были объединены в один – Николаевский-на-Амуре судостроительный завод, который осуществлял в основном строительство плашкоутов, барж и других мелких плавучих средств.

В 1935 г. создан самый удаленный от моря (в пос. Кукуй) Сретенский судостроительный завод на базе бывших филиалов Балтийского и Сормовского судостроительных заводов. В начальный период на открытых площадках производилась сборка барж из секций, получаемых с Пермского, Красноярского и других заводов.

В целях выполнения заказов государственной важности в бухте Большой Камень на юге Приморья для ремонта дизельных и атомных подводных лодок создается Дальневосточный завод (ДВЗ) «Звезда» [41]. 3 декабря 1954 г. вступил в строй первый цех, и завод приступил к выполнению производственной программы. Свою деятельность завод начал с ремонта гражданских судов различного назначения и вспомогательных судов ВМФ. В 1957 г. завод начал ремонт и переоборудование дизель-электрических подводных лодок и надводных кораблей ВМФ разного класса, а с 1962 г. приступил к ремонту, модернизации и переоборудованию атомных подводных лодок первого поколения.

Одновременно с выполнением государственного заказа по ремонту кораблей завод продолжал строиться, развивались и специализировались производственные цехи и отделы. В 1963 г. введена в строй док-камера, в 1975 г. сдан в эксплуатацию первый эллинг, в 1985 г. – второй эллинг, а в 1980 г. вступил в строй передаточный док «Паллада». Со второй половины 70-х годов ХХ в. завод освоил и ведет ремонт АПЛ второго поколения, а с 2005-2007 гг. ведет ремонт АПЛ третьего поколения. В 1989 г. ДВЗ «Звезда» приступил к утилизации АПЛ. С началом перестройки в рамках конверсии производственные мощности завода загружаются гражданской продукцией. С 2000 г. завод активно участвует в тендерах и выполняет работы по проектам освоения Сахалинского шельфа.

Накопленный за прошедшие десятилетия опыт и применение передовых технологий позволяют ДВЗ «Звезда» использовать технологические возможности и развитую инфраструктуру производств для выполнения ремонта кораблей и судов, строительства гражданских объектов, утилизации отслуживших свой срок кораблей и судов, изготовления различных видов продукции, как судового, так и общего машиностроения, нестандартного оборудования, оснастки и инструмента.

Период 1938-1942 гг. (третий пятилетний план) в народном хозяйстве СССР определил дальнейшие пути развития судостроительной промышленности, был намечен курс на создание мощной промышленной базы Дальнего Востока для ускоренного освоения огромных природных ресурсов, более совершенного развития производительных сил и укрепления обороноспособности страны. Планировалось с созданием океанического машиностроения обеспечить флот всеми видами технических средств гражданского и военно-морского направлений.

Великая Отечественная война внесла существенные корректировки в планы развития отрасли, нарушилась ранее сложившаяся отраслевая и межотраслевая кооперация. Послевоенный период развития океанического машиностроения характерен освоением новой техники, прогрессивной технологии, постройкой технических средств и установлением связей по межзаводской кооперации Хабаровского, Приморского, Камчатского краев, Сахалина и Сибири. Предприятия освоили сварку специальных материалов в судовых конструкциях, секционно-блочную сборку корпусов, скоростную обработку деталей. На Благовещенской верфи в этот период построен рефрижератор «Дальний Восток» водоизмещением 2000 т. На Сретенском судостроительном предприятии с 1946 г. определена новая программа: постройка дизельных и паровых судов. В связи с этим начата реконструкция завода с расчетом на его перспективу. 

Судостроительные предприятия (ССП) региона освоили постройку ряда новых проектов судов: Завод им. С.М. Кирова освоил поточно-позиционную постройку морозильных траулеров (СРТМ) проектов 502 и 503 водоизмещением 952 т., Николаевский-на-Амуре и Сретенский заводы поставили на поток строительство рыбопромысловых судов РС-400, а Благовещенская судоверфь – малых рыболовецких сейнеров типа МРС-225. Имея достаточную машиностроительную базу, они наряду с выпуском судов изготавливали значительную машиностроительную часть (МСЧ) по внутризаводской и межзаводской кооперации.

До перестройки народного хозяйства страны (до 1991 г.) судостроение и судоремонт Дальнего Востока являлись отраслью союзной специализации, представленной заводами с различными объемами производства, высокой стоимостью основных производственных фондов и большой численностью работающих. В послевоенные годы благодаря достижениям промышленности, науки и техники Вооруженные силы страны претерпели коренную военно-техническую революцию, что потребовало расширения и совершенствования материально-технической базы судостроительной и судоремонтной промышленности, особенно ДВФО. Тихоокеанский флот требовал постоянного совершенствования и оснащения всеми видами современной техники и оружия для повышения боевой возможности кораблей и частей. Коренное перевооружение флота определило повышенное требование к судостроительным и судоремонтным предприятиям и необходимость их строительства, модернизации основных фондов и развития.

В 1950-е годы по решению правительства вошли в строй Хабаровский судостроительный завод (ХСЗ), Владивостокский судостроительный завод (ВСЗ) (ныне «Восточная верфь»), ФГУП № 92, в дальнейшем ФГУП «30 СРЗ», и предприятия, обеспечивающие ведомства Дальневосточного морского пароходства и рыбной отрасли Дальнего Востока.

Хабаровский судостроительный завод, расположенный на правом берегу Амурской протоки на окраине города, относится к числу сравнительно молодых предприятий. Производственная деятельность завода началась в 1952 г. со сборки и достройки несамоходных сухогрузных барж проектов 411гр и 411-бис из секций, получаемых по кооперации с ОАО «Амурский судостроительный завод» (г. Комсомольск-на-Амуре). Ныне ФГУП «Хабаровский судостроительный завод» входит в состав Концерна среднего и малотоннажного кораблестроения (КСТК) и специализируется на постройке кораблей и судов различного назначения, из любых видов стали и сплавов водоизмещением до 2000 т.,  с 1999 г. по конверсионной программе строит морозильные траулеры. За всю историю существования завод сдал заказчикам около 200 кораблей и 150 гражданских судов.

В 1952 г. создается Владивостокский судостроительный завод (впоследствии «Восточная верфь») как предприятие оборонного направления. До сих пор является единственным судостроительным предприятием региона с опытом строительства как металлических, так и судов в деревянных и пластмассовых корпусах. Предприятие занимает участок земли площадью 21,4 га в районе незамерзающей бухты Малый Улисс. 

Владивостокская судоверфь МРХ СССР «92 СРЗ» с 7 апреля 1954 г. перешел в центральное подчинение Главного управления судоремонта (ГУСРЗ) ВМФ. Основной целью создания ФГУП «92 СРЗ» было проведение навигационного, текущего, среднего и докового ремонта малых противолодочных кораблей, базовых и морских тральщиков, ракетных катеров, судов специального назначения ВМФ, ФПС и вспомогательного флота, а также ремонта гражданских судов малого и среднего водоизмещения различных проектов. ФГУП «92 СРЗ ордена Трудового Красного Знамени судоремонтный завод» Министерства обороны РФ на основании распоряжения Правительства РФ от 07 мая 2008 г. № 683-р преобразован в Открытое акционерное общество «92 СРЗ». Учредителем ОАО является Российская Федерация в лице Федерального агентства по управлению государственным имуществом. На предприятии имеется развитая транспортная сеть, в том числе железнодорожная ветка, ремонтная набережная длиной 250 м, с глубиной до 7 м; грузоподъемные средства от 5 до 32 т. Кроме традиционных на предприятии имеются уникальные специализированные виды производства: береговой измерительный стенд, стенд размагничивания механизмов, участок по ремонту гидромеханизмов аксиально-поршневого типа, стенд для испытания якорных цепей.

Развивающийся Тихоокеанский военно-морской флот с пополнением новых поколений военных кораблей и других объектов потребовал совершенствования специализированной материально-технической базы в соответствии с технологическими требованиями современных технических средств. Эти функции были возложены на ФГУП «30 СРЗ», который образован в 1965 г. в заливе Стрелок на юго-восточном побережье Приморского края. Предприятие является единственным градообразующим в поселке Дунай и ЗАТО «Фокино».
Основная цель строительства завода заключается в обеспечении докового и текущего ремонта надводных кораблей всех классов и АПЛ. В 1978 г. на баланс предприятия переданы:

- большой плавучий док (БПД-41), являющийся самым большим плавучим доком в России: длина 330 м, ширина – 72 м, грузоподъемность 80 тыс. т; 

-плавучий док (ПД-48) грузоподъемностью 9100 т.

С 1979 г. завод выполнял ремонт АПЛ первого и второго поколения и всех классов кораблей, включая авианесущие крейсера типа «Минск», «Новороссийск», ракетный крейсер «Фрунзе». С 2000 по 2003 г. произведена утилизация трех АПЛ и ряда крупных надводных кораблей. Следует отметить, что завод рассчитан на обеспечение кораблей особого класса с ремонтной набережной, длина которой 300 м, с глубиной у корня пирса до 13–15 м.   
     31 марта 1956 г. в Министерстве рыбного хозяйства СССР было подписано постановление о создании Первомайского судоремонтного завода. Но работать завод начал еще в 1932 г. в качестве судоремонтных мастерских. Постепенно производство расширялось, появлялись новые сферы деятельности, и уже в 1939 г. коллектив вырос до 300 человек, которые занимались ремонтом судов типа «Рефрижератор» № 1 и № 2. К моменту реконструкции в 1956 г., когда мастерские обрели статус завода, появилась новая техника, были созданы литейная мастерская и участок по ремонту сложной топливной аппаратуры.

60-е годы ХХ в. стали периодом бурного развития предприятия, завод приступил к строительству цехов и корпусов. Появились плавучий кран, построена причальная стенка со всеми необходимыми коммуникациями. Завод производил ремонт и модернизацию судов, транспортного и рефрижераторного флота.

В 1970 г. в поселке Славянка вступил в строй новый СРЗ, который стал одним из крупнейших предприятий судоремонтной отрасли Дальнего Востока. Завод обладает всем необходимым оборудованием и судоподъемными средствами для строительства и ремонта судов и военных кораблей. Завод имеет: железнодорожный подход от РЖФ; доковое хозяйство в составе:

- док № 194 грузоподъемностью 35 000 т, док № 169 – 30 000 т и док 1К – 8500 т;

- необходимые причалы, плавучие и портальные краны, вспомогательный флот и буксиры мощностью до 2500 л. с.;

- блоки цехов со всем необходимым обрабатывающим и подъемно-транспортным оборудованием, а также судостроительный комплекс для строительства судов малого и среднего тоннажа различной модификации и назначения. 

Таким образом, материально-техническая база обеспечения океанического флота ДВФО на начало 1990 г. была представлена 34 заводами, не считая мелких, разной мощности судоремонтных мастерских, подчиненных восьми различным ведомствам. Наибольшую долю в объеме судоремонтного производства занимали: Минрыбхоз – 13 заводов (включая базу технического обслуживания управления активного морского рыболовства, которая была по существу судоремонтным заводом, специализирующимся на техническом обслуживании флота): 5 заводов Министерства морского флота; 8 судостроительных и 2 судоремонтных предприятия Министерства судостроительной промышленности; 4 военно-промышленных комплекса (ТОФ); 2 межколхозных объединения. Кроме этих предприятий судоремонтными мощностями общим объемом производства работ около 4 млн руб. (в ценах того времени) располагали Дальневосточный ремонтно-механический завод (г. Находка) и Магаданский ремонтно-механический завод [41].

Основными центрами судоремонтной промышленности Дальнего Востока к этому времени являлись города Владивосток, Находка, Петропавловск-Камчатский, Советская Гавань. Судоремонтные заводы располагались также в поселках Славянка, Преображение, Ливадия, Дунай (Приморский край), в городах Охотск (Хабаровский край), Холмск и Невельск (Сахалинская область). Судостроение расположено в городах Владивосток, Хабаровск, Комсомольск-на-Амуре, Благовещенск и Сретенск Читинской области.

В конце 1991–начале 1992 гг. правительство России предприняло ряд мер под общим названием «шокотерапия». Либерализация цен внешнеэкономической деятельности, связывание денежных активов, конфискация сбережений населения и предприятий, прекращение государст​венного дотирования, передача в регионы государственных обязательств по поддержанию социальной инфраструктуры и выполнению иных социальных функций, приватизация государственной собственности, разрушение государственного рынка, отмена государственного планирования и прямого регулирования стали основными мероприятиями реформы. Непосредственным результатом этих мер оказались всплеск инфляции и коллапс производственной системы страны.
Вхождение народного хозяйства в рыночную экономику при таких условиях обусловило:
- сокращение и обнищание потребительского рынка вследствие обесценивания доходов и накоплений населения, при этом произошло значительное разделение групп населения на бедных и богатых по уровню доходов и потреблению;
- обесценивание основного и оборотного капитала всех предприятий отрасли;
- увеличение спроса на денежный капитал на условиях возврата с оплатой процентов с последующим ростом учётных банковских ставок и развитием финансовых спекуляций;
- сокращение инвестиционной деятельности;

- переход капиталов из производственной сферы в сферу торговых и финансовых операций. Финансовый капитал начал обслуживать единственно реально увеличивающийся в объёме, благодаря росту цен, торговый капитал.
Элементы экономической стабильности, которые проявились в национальной экономике в 1995 г. и укрепились в 1996 г. в виде резкого снижения темпов инфляции, не оказали положительного воздействия на ситуацию в Дальневосточном регионе. Она ухудшилась по сравнению с национальной, что выразилось в более высоких темпах падения показателей валового внутреннего продукта, произ​водства промышленной продукции и объёмов инвестиций в модернизацию основного капитала.

По состоянию на 01.01.2003 г. в сфере судоремонта и судостроения только в Приморском крае работало уже 80 предприятий разных организационно-правовых форм, сертифицированных Российским Морским Регистром Судоходства (РМРС) на производство определенных судоремонтных и судостроительных работ. Численность работающих на этих предприятиях составляет от 5 человек до 2 тысяч и более, чему соответствует их вклад и влияние на развитие судоремонта и судостроения в крае. Как правило, это небольшие предприятия, оказывающие конкретную услугу на рынке судоремонта. Число предприятий с законченным циклом судоремонтного производства (имеющих свои производственные цехи, причалы, доки и пр.), которые полностью подпадают под определение судоремонтного (судостроительного) завода, равно 11: ПАО ХК «Дальзавод»,  ПАО «Владивостокский СРЗ», ПАО «Славянский СРЗ», ПАО «Находкинский СРЗ», ОАО «Восточная верфь», ПАО «Приморский межколхозный СРЗ», ЗАО «Первомайский СРЗ», ПАО «Приморский СРЗ», ООО РПК «Посейдон», ЗАО «Квантум», ООО ПКФ «СВАТ и Ко».
Разделение приватизированных промышленных комплексов на ряд самостоятельных подразделений, привело к резкому повышению затрат на производство продукции и падению масштабов производства [9]. Для более рационального решения этой сложной проблемы некоторыми учеными-экономистами РАН еще до перестроечного периода предлагалось процесс реорганизации экономики народного хозяйства страны отработать на выделенных для этих целей полигонах легкой промышленности, а затем переходить к более сложным производствам.
Скоростная приватизация показала, что смена форм собственности не обеспечила условий для подъёма производства и роста его эффективно​сти: предприниматели, хозяйствующие на приватизированных предпри​ятиях, столкнулись с проблемами сбыта продукции и оплаты ее потребите​лями, а также с наличием ненужных, физически и морально устаревших ос​новных фондов. 
Развитие машиностроительного комплекса в Дальневосточном регионе как основного экономического элемента производительных сил определялось не становлением экономической конъюнктуры, а политическим и оборонно-стратегическим положением восточной окраины страны. На вновь осваиваемой территории, с её богатыми природно-сырьевыми ресурсами, машиностроение развивалось в двух направлениях: приоритетное формирование производительных сил европейской части страны за счёт привлечения и использования материальных ресурсов ДВФО; создание машиностроительного и машиноремонтного комплекса, специализированного на нужды этого региона. 
В 1990–2000 гг. производственные связи с поставщиками и потребителями флота были практически прекращены по различным причинам, прежде всего из-за прекращения финансирования и действия общегосударственной программы пополнения флота. В связи с этим многие судоремонтные предприятия самостоятельно стали формировать судостроительные мощности.
Однако оживление производства Дальневосточного экономического района в последнее время позволяет смотреть в будущее с надеждой. После почти 5-летнего перерыва Амурский судостроительный завод (АСЗ) стал акционером Ассоциации предприятий среднего и малотоннажного судостроения (2001 г.), на заводе строится первая атомная подводная лодка нового поколения. Этот уникальный завод по разработке и внедрению мероприятий НТП в системе ВПК стоит в ряду передовых предприятий в стране. В период «нового застоя» была разработана новая технология сварки прочного корпуса, позволившая сократить стапельный период первых этапов сборки объекта.
Хабаровский судостроительный завод (ХСЗ) и Владивостокский «Восточная верфь» (ВСЗ) аналогично Комсомольску-на-Амуре возобновили производственную деятельность.

ХСЗ закончил строительство морского таможенного катера на воздушной подушке «Павел Верещагин» класса «Меркурий», который отправится на о-в Сахалин, где успешно эксплуатируется ранее построенный такой же катер «Павел Матвеев». Данные катеров: длина 35,4 м, ширина 8,3 м, высота 12,1 м, водоизмещение около 100 т, крейсерская скорость 30 узлов. При суммарной мощности судовой установки 10 тыс. л.с. развивает скорость до 50 узлов. На катере предусмотрена возможность размещения боевого оружия. В настоящее время на стапеле предприятия заложен ещё один объект.

На ВСЗ после 7-летнего перерыва начато финансирование строительства сторожевых кораблей – ПСКР, спроектированных ЦКБ «Алмаз» (Санкт-Петербург). В 2000 г. один сдан государственной комиссии и личному составу и два заложено на стапелях. Этот тип кораблей водоизмещением 400 т, с экипажем 42 человека развивает скорость 42 узла и имеет на борту торпедное и артиллерийское вооружение. В перспективе ФПС России планирует строительство еще нескольких кораблей для Тихоокеанского управления.
Предварительные проектные судовые проработки организации строительства рыбопромысловых судов проекта МРДС-200 на ОАО «Петропавловская судоверфь» осуществляются на базе технического перевооружения судоремонтных мощностей под судостроительный комплекс. Сметная стоимость перевооружения составит 30,3 млн руб. (в ценах на 01.12.1999 ), строительство комплекса планировалось осуществить в основном за счет собственных средств. Проект малого рыбодобывающего судна (МРДС-200) выполнен ЦКБ г. Владивосток. Характеристики этого судна: длина 19,4 м, ширина 5,7 м, высота борта 2,7 м, водоизмещение с грузом 75 т, мощность главного двигателя 220 кВт. Это судно предназначено для автономного промысла массовых пород рыб и морепродуктов различными орудиями лова.

В пос. Ливадия после образования рыбопромышленного комплекса (РПК) в форме открытого (с ограниченной ответственностью) общества «Посейдон» на базе Гайдамакского СРЗ создано 1000 рабочих мест, начато строительство малых траулеров МТ-250 по проекту, разработанному обществом РПК. Маломерное рыболовное судно МТ-250 предназначено для прибрежного рыболовства. Главные параметры: длина 19 м, ширина 4,5 м, высота борта около 2 м, объём трюма 14 куб. м. Имеет несколько видов рыболовного снаряжения.
В июне 2000 г. Правительством России одобрена концепция судоходной политики страны на 2000–2005 гг. На основании этой концепции в июле–августе 2000 г. вышло Постановление, принята Программа строительства рыбопромыслового флота на оборонных предприятиях Приморского края. Реализацию этой программы осуществляли три ведущих предприятия Приморья: ОАО «ХК «Дальзавод»,  Государственное унитарное предприятие «ДВ Звезда» и ОАО «Восточная верфь». 

Потенциал производственных мощностей позволяет осуще​ствлять ремонт всех классов кораблей и типов судов, а также строить суда гражданского назначения со спусковым весом до 2500 т. Сегодня предприятия по тех​нологии и технической возможности квалификации специалистов, качест​ву ремонта находятся на достаточно высоком техниче​ском уровне. В настоящее время оборонные предприятия в Приморском крае ведут строительство рыболовных судов. Например, Дальневосточный завод «Звезда» строит малое рыболовное судно и средний морозильный траулер пр. 70126.

На ОАО «Восточная верфь» строятся средний траулер пр. 12961 и малое рыболовное судно. Кроме этого, на верфях предприятия планируется в рамках программы «Курилы» построить 38 судов прибрежного лова для рыбопромышленной отрасли.
В состав судостроительной базы Камчатской области входят действующие предприятия: судоремонтный завод «Горняк», ОАО «Петропавловская судоверфь», ОАО СРЗ «Фреза», АОЗТ «Судоверфь сервис», АОЗТ «Судоремсервис». Материально-техническая база судоремонтных предприятий в основном является физически и морально изношенной. Предприятия испытывают серьезные трудности с комплектующими, запчастями, лакокрасочными и другими материалами и комплектующими изделиями. Тяжелое финансовое положение, связанное с налоговой политикой в отношении производителей, транспортными тарифами, стоимостью энергоносителей обусловливают увеличение цен на ремонт судов и техническое обслуживание их между рейсами. В результате судовладельцы вынуждены ремонтировать суда за рубежом (с учетом более низких тарифов, но не всегда высокого качества и с меньшими сроками ремонта). Техническое состояние большинства судоремонтных мастерских рыболовецких колхозов является неудовлетворительным.
В то же время реструктуризация организационных структур управления и производства, проведенная на судоремонтном заводе  ОАО «НСРЗ» (г. Находка), после его акционирования показала положительные результаты и позволила преодолеть экономические и материально-технические трудности. Находкинский судоремонтный завод (ОАО «НСРЗ») работает с 1951 г. Первоначальная специализация предприятия – ремонт крупного транспортного флота. Однако он имеет и судостроительный опыт. В советское время доля судостроения на его мощностях достигала до 33 %. Он осуществлял строительство судов прибрежного плавания. В настоящее время в своем составе предприятие имеет следующие «мини-заводы»:  ЗАО «Дедал-НСРЗ», ЗАО «Литмаш-НСРЗ», ЗАО «Находка-Судосервис», ЗАО «НСРЗ-Антикор», ЗАО «НСРЗ-Консалтинг», ЗАО «НСРЗ-Судокорпусник», ЗАО «НСРЗ-Судотехсервис», ЗАО «НСРЗ-Такт», ЗАО «ЭМЦ-НСРЗ», ОАО «НСРЗ-Сервис», ООО «ГРОССА», ООО «ДИАК-НСРЗ», ООО «Находка-Дайва» [27].

«НСРЗ» удобно расположен в хорошо защищенной, незамерзающей бухте. Общая протяженность причалов составляет 1,5 км. На территории завода расположены:

- два глубоководных пирса длиной 210 и 170 м;

- плавучий док грузоподъемностью 8500 т, длиной 140 м, шириной в свету 23 м;

- плавучий док грузоподъемностью 25 000 т, длиной 170 м, шириной в свету 28 м;

- судоподъемный слип, грузоподъемностью 2000 т, размещающий на своих стапельных местах шесть судов одновременно;

- 12 кранов грузоподъемностью от 10 до 30 т делают возможным погрузо-разгрузочные работы по всей длине причальной линии и железнодорожных путей.

Завод имеет самое современное оборудование для струйной очистки и гидроочистки, позволяющее в минимально короткие сроки выполнить работы по очистке корпуса и нанесению краски самого высокого качества. Предприятие способно выполнять ремонт судов любого объема и сложности при минимальных сроках стоянки судов. Уровень цен не превышает соответствующих расценок на судоремонт японских, китайских, южнокорейских и сингапурских верфей. Производятся ремонт систем, винтов, донно-забортной аппаратуры с хорошим качеством в короткий период времени, ремонт и восстановление деталей главных и вспомогательных двигателей. В распоряжении акционерного общества имеются современные цехи, технологическое и уникальное станочное оборудование.

Предприятие обеспечивает производство:

- деталей из собственного литья;
- сменно-запасных частей, применяемых не только в судоремонте, но и для широкого класса машин и механизмов.

Наличие уникального станочного парка, а также литейного и инструментального производств позволяет выполнять практически любые заказы по  роду деятельности:

- все виды термической обработки и гальванических покрытий;

- ремонт и замену судовых трубопроводов, котлов, теплообменных аппаратов и арматуры с использованием новейших технологий, и оборудования;

- индукционно-термическую гибку труб любой конфигурации большого диаметра для танкерного флота;

- очистку и окраску внутренних поверхностей трубопроводов с использованием современного оборудования;

- проведение на базе лабораторного комплекса, оснащенного современным оборудованием, измерительными системами и приборами, химических анализов, механических испытаний, измерений физических величин для широкого спектра материалов и веществ, используемых в производстве, а также спектрохимического анализа черных и цветных металлов с разрешающей способностью в 64 химических элемента одновременно в течение 12 с;

- ремонт всех типов судовых электрических машин любой мощности, а также наладка и установка радионавигационного оборудования;

- наладку радиоприемных устройств, средств радионавигации, спутниковых систем.

ОАО «Находкинский судоремонтный завод» – первое предприятие, имеющее Сертификат на систему качества в «Морском Регистре судоходства» и Системе «ГОСТ Р», выигравшее тендер на ремонт иностранного судна.

Объем валовой продукции завода в 1999 г. увеличился в 3,4 раза относительно 1993 г., при этом численность промышленно- производственного персонала уменьшилась в 1999 г. в 2,16 раза по сравнению с 1990 г., в том числе производственных рабочих – в 1,5 раза.

ОАО «НСРЗ», приступило к ремонту голландского специального транспортного судна «Fairlift», оборудованного кранами грузоподъемностью 250 и 400 т. Право на ремонт этого объекта заслужил завод в конкурсной борьбе с ремонтниками из Японии, Южной Кореи, Китая и Филиппин. Выход предприятия на международный рынок стал возможен благодаря получению международного сертификата качества. По заказу Государственной корпорации «Роснефть» на НСРЗ в 2012 г. был заложен танкер «Сахалин». Танкер дедвейтом 3,1 тыс. т, длиной  88,9 м, ледового класса плавания, с численностью экипажа 15 человек предназначен для работы в ледовой обстановке с повышенным классом экологической безопасности, полностью соответствует международным требованиям для перевозки нефтепродуктов. Сдача регистру и передача заказчику танкера запланирована на начало 2015 г. Мощность завода позволила предприятию заложить второй танкер этого проекта – «Приморье».

Возникает вопрос: почему подобные заказы «Роснефть» не заключает с заводами ДЦСС, имеющими большие возможности в судостроении? Тем более, что Президент «Роснефти» является Председателем Совета директоров ОАО «ДЦСС». 

Крупнейшими производителями радиоэлектронной техники, поставщиками комплектующих машиностроительных изделий и узлов для судостроителей на Дальнем Востоке являются заводы «Радиоприбор», «Варяг», «Электроприбор», «Дальприбор», «Аскольд», «Прогресс», «ЭРА», «Дальдизель», «Электрокабель» и др.; основные заказчики их продукции –  предприятия Минобороны России и потребители других отраслей.
 В период перестройки практически все машиностроительные предприятия региона предпринимали меры по сохранению производственной структуры. Они разрабатывали различные программы, составляли планы на базе административно-хозяйственной системы, но без перестройки, модернизации материально-технической базы, реструкту​ризации управления и производства достичь желаемой цели не удалось.
В машиностроении Дальнего Востока преобладали отрасли федеральной специализации, продукция которых вывозилась за пределы экономического района. Такие крупные предприятия машиностроения, как «Энергомаш», «Дальдизель», «Амурлитмаш», Хабаровский станкостроительный завод, Комсомольский завод подъёмно-транспортного оборудования свою продукцию вывозят за пределы Дальнего Востока. При этом транспортные расходы на вывоз их продукции в стоимостном выражении составляли от 11–12 % (формовочные и дробемётные установки) до 24–82 % (подъёмно-транспортное оборудование). Удельный вес транспортных расходов в стоимости всей продукции машиностроения, вывозимой с Дальнего Востока, составлял около 10 %, в то время как в среднем по стране –  не более 2,4 % (при средней дальности перевозок). Благодаря местному машиностроению потребности Дальневосточного региона удовлетворялись лишь на 45 %. Имелись случаи, когда с запада (из Тулы и Украины) завозились конструкции, которые могли быть изготовлены на заводе Комсомольска-на-Амуре.

Период 1980–1990 гг. развития судостроительных и судоремонтных предприятий Дальнего Востока характеризуется значительным ростом объёмов выпускаемой продукции, повышением её сложности, увеличением и обновлением основных производственных фондов, ростом технического уровня производства, совершенствованием основных технологических процессов его управления. В то же время анализ технико-экономических показателей развития дальневосточных предприятий выявил крупные резервы, реализация которых способствовала бы росту экономической эффективности производства продукции для океанической сферы деятельности человека и совершенствовании производительных сил региона.
До образования Государственного комитета по рыболовству (2007 г.) обеспечение техническими средствами осуществляли предприятия и организации нефедеральной собственности.

В рыболовном бизнесе рыбопромышленная компания (РПК) «Посейдон» действует с 1989 г. Начав свое дело с прибрежного рыболовства, она превратилась в стабильное экономически развитое предприятие, нацеленное на развитие собственной производственной базы как в рыбной отрасли, так и других сферах хозяйствования. Как общество с ограниченной ответственностью РПК «Посейдон» зарегистрировано в г. Находка в декабре 1996 г., внесено в Государственный реестр коммерческих организаций и зарегистрировано Торгово-промышленной палатой при Министерстве Гостов РФ. 

С 1997 г. обществом проектируются и строятся промысловые суда. За 10 лет построено 22судна, которые трудятся на Камчатке, Сахалине, Чукотке и в Приморье. Корпорация имеет два собственных конструкторских бюро -  «Орион» и «Посейдон». Одно действует во Владивостоке над проектированием среднетоннажного флота.

В 2001 г. ООО РПК «Посейдон» приобрела в собственность ОАО «Гайдамакский судоремонтный завод» и в настоящее время ремонтирует собственными силами флот компании, а также принимает в ремонт суда других рыболовных компаний Находки, Владивостока и даже из Южной Кореи.

Наряду со строительством маломерных судов для прибрежного лова компания проектирует строительство среднетоннажных траулеров, способных вести промысел и обработку с накоплением улова в отдаленных промысловых районах. Судостроители компании учитывают пожелания заказчиков при разработке проектов. В финансовых отношениях найдена приемлемая форма: 40 % от стоимости строящегося судна судовладелец оплачивает сразу, остальную сумму – в течение последующих двух лет. Кроме этого, РПК «Посейдон» оказывает услуги по буксировке объектов к месту их приписки.

В настоящее время в составе РПК «Посейдон» находится Гайдамакский судоремонтный завод (ГСРЗ), который был образован 1 августа 1947 г. на базе рыбокомбината «Тайфун». В октябре 1992 г. создано открытое акционерное общество ОАО «Гайдамакский судоремонтный завод». В связи с нестабильностью в экономической системе страны в частности рыбной промышленности, деятельность предприятия пришла в упадок, образовалась большая кредитная задолженность, и 1 марта 2001 г. завод прекратил свою деятельность, а все его работники были уволены с переводом в ООО РПК «Посейдон». В настоящее время Гайдамакский судоремонтный завод – хозрасчетное подразделение рыбопромышленной компании «Посейдон», который сохранил производственный профиль – судоремонт. Он имеет в своем составе: причальную линию – 560 м, с глубиной 6,5 м, оборудованную 16- и 32-тонными кранами; два плавучих дока грузоподъемностью  1500 и 800 т, слип мощностью 900 т. Судоподъемные и стапельные места позволяют доковать до 7 судов одновременно.

Помимо выполнения всех видов судоремонта, материально- техническая база завода специализирована на судостроении маломерного и среднетоннажного флота проектов МТ-250 (МРС-250), МДС-600 (РС-600), МРС-400, СТМ «Посейдон». Последний проект – это современное высокопроизводительное и экономичное судно, которое заменит суда типа СРТ и СРТМ.

ОАО «Владивостокское предприятие «Электрорадиоавтоматика» (ВП «ЭРА») создано в 1932 г. на базе двух дальневосточных предприятий - «Электромортрест» Наркомата судостроительной промышленности СССР и «Связьморпроект» для ремонта электротехнической части кораблей и судов. ОАО ВП «ЭРА» является одним из крупнейших предприятий Дальнего Востока, выполняющим электромонтажные и электроремонтные работы на строящихся и ремонтируемых плавучих технических средствах, изготавливающим электрораспределительные устройства. Завод имеет автомобильный, железнодорожный (с собственной разгрузочной площадкой) подъездные пути; имеется эстакада для хранения и слива топлива из емкостей. ОАО ВП «Эра» - одно из старейших предприятий оборонной промышленности региона, оснащен современным технологическим оборудованием и производственными мощностями, позволяющими выполнять работы на высоком качественном уровне. Располагает соответствующей конструкторско-технологической службой и необходимыми контрольно-измерительными лабораториями. На заводе располагается самостоятельное подразделение – ОАО «Тихоокеанская электротехническая компания» (ОАО «ТЭТК»).
Предприятие производит ремонт электрических машин постоянного и переменного тока бытового, общепромышленного, судового и специального назначения, включая ремонт крупногабаритных судовых электрических машин. Ремонт производится как на специализированных участках ремонтного цеха, так и на местах установки крупногабаритных электрических машин. Для выполнения ремонта предприятие располагает комплексом специального стандартного и нестандартного оборудования, оснасткой, специализированными стендами, технической и технологической документацией, позволяющей производить ремонт любой сложности, включая капитальный с полной заменой обмоток и её изоляции. Кроме ремонта электрических машин предприятие производит ремонт и настройку аппаратов управления, распределительных устройств, пультов управления, главных распределительных щитов. Является единственным в Российской Федерации предприятием по изготовлению устройств контроля сопротивления изоляции, датчиков ДККП, выключателей ВДМ и ВД, трансформаторов ШТ.

Для обеспечения качественного ремонта электрооборудования предприятие имеет следующие специальные отделения:

- участок разборки и дефектования электрических машин;

- участок дефектовки и ремонта аппаратов управления, распределительных устройств, пультов управления, главных распределительных щитов;

- обмоточный участок с подготовительным отделением для отжига и удаления обмоток, изоляции со статоров электрических машин;

- сушильно-пропиточное отделение;

- механическое отделение с участком слесарного ремонта и восстановления посадочных мест валов и подшипниковых щитов методом электродуговой наплавки металла, оборудование для балансировки роторов и якорей электрических машин;

- дробеструйное отделение для очистки корпусов электрооборудования от ржавчины;

- отделение грунтовки и окраски корпусов электрооборудования;

-травильное отделение для снятия старой краски с корпусов электрооборудования;

- участок сборки электрических машин;

- испытательные стенды для послеремонтных испытаний и настройки 
 электрооборудования.

Предприятие выполняет электромонтажные и наладочные работы на строящихся, ремонтируемых, переоборудуемых и модернизируемых кораблях и судах. Изготавливает негабаритные электромонтажные изделия.
ОАО «ВП «ЭРА» производит диагностику и ремонт кабельных сетей, сращивает низкочастотные и радиочастотные кабели; производит ремонт и наладку систем связи и навигации, судовой сигнализации и автоматики энергосбережения, управления энергетическими установками, главными вспомогательными двигателями, а также систем противопожарной защиты. Современная техническая база, профессионализм персонала, система контроля качества, основанная на  международных стандартах серии 9000, обеспечивают предприятию возможность оказания высококачественных услуг и доверие партнеров на рынке судостроения, судоремонта и производства электрических изделий.

Предприятие признано Регистром судоходства РФ (Свидетельство № 00.031.170 от 23.08. 2000 г.) и  Речным регистром РФ (Свидетельство № 1193-9-06 от 04.08. 2000 г.). Имеет следующие лицензии Министерства транспорта:
- на техническое обслуживание судов № 015222 от 08.12.2000;

- на навигационное обслуживание судов № 0I522I от 08.12.2000;
-на разработку и авторский надзор составных частей электротехнического и электронного оборудования, электрораспределительных устройств, судовых электрических вентиляторов (ЕКПС 2040, группы 59,61) № А 502531, регистрационный № Р-0598 от 23.07.1999;

-на производство, ремонт, гарантийное обслуживание и надзор составных частей электротехнического и электронного оборудования, электрораспределительных устройств, судовых электрических вентиляторов (ЕКПС 2040, группы 59,61);

- на ремонт электромонтажных и настроечных и регулировочных работ, систем электротехники и другой корабельной техники (ЕКПС группы 19, 58, 59, 61, 63) № А 502532, регистрационный № П-0714 от 23.07.1999.

Система качества предприятия соответствует ГОСТ РИСО 9001:91. Сертификат соответствия № 6300.310171/RU 3.08.2001, выданный Союзом по сертификации. Регистрационный номер №1779-СК от 04.09.2001.

Главные задачи текущего стратегического планирования развития экономики ДВФО и его ведущих машиностроительных и других отраслей народного хозяйства сформулированы в Федеральной целевой программе развития Дальнего Востока и Забайкалья до 2013г. и Послании (2007 г.) Федеральному Собранию Российской Федерации Президента России Владимира Путина.

Эти программы уже реализуются: созданы государственная «Объединенная авиастроительная компания», куда вошли все крупные самолетостроительные предприятия России, «Объединенная судостроительная компания» (ОСК), включающая три холдинга – Северный, Западный и Дальневосточный.

Согласно Программе в оборонной промышленности создадут 50 государственных холдингов. «К сожалению, хочу отметить, что процесс создания холдингов идет медленно, - заявил первый заместитель премьер-министра Сергей Иванов, - из 21 структуры, формирование которых было предусмотрено в 2005-2006 годах, создали только пять. При этом дополнительно создано еще пять интегрированных структур, не включавшихся в упомянутые сроки согласования необходимых документов в заинтересованных ведомствах, то есть по причине бюрократических препон. Вторая причина – противодействие со стороны руководства некоторых предприятий, и в особенности ФГУП (федеральные государственные унитарные предприятия). Идет определенный саботаж, потому что встает вопрос, а кто возглавит: все сопротивляются, потому что при объединении ими очень многое теряется». 

Предприятия должны оценить преимущества жизни и работы в интегрированных системах. «Надо интегрироваться, потому что карлики ничего не смогут сделать. Они не в состоянии ни провести НИОКР по широкому спектру, ни найти себе достойных зарубежных партнеров. Интегрированные структуры уже в недалеком будущем должны стать своеобразным скелетом – костяком, островом национальной экономики», - заявил Сергей Иванов. Главной задачей Объединенной судостроительной корпорации станут техническое перевооружение отрасли, помимо военно-промышленных программ, и реализация гражданских проектов».

Развал отраслевых центров в период реформирования российской экономической системы народного хозяйства привел к тому, что реформа не позволила поднять до мирового уровня качественное производство технических средств для обеспечения народного хозяйства страны. Дезорганизация управления производством и технической политикой развития судостроения и судоремонта привели к тому, что без поддержки государства конкурировать с зарубежными производителями судов и других технических средств не получается, нет условий. Налоги и таможенные пошлины неподъемны, бюрократические препоны увеличивают стоимость судов, строящихся для отечественных судовладельцев, на 20-25 %. Не созданы условия для притока инвестиций в судостроительную промышленность. При этом для получения кредитов от зарубежных банков суда под российским флагом не принимаются в залог, поэтому отечественные судовладельцы зачастую регистрируют новые суда в оффшоре по фактическим ценам. Эти суда служат залогом новых банковских кредитов для строительства при условии, что строить будут на зарубежных верфях. В результате наши судостроители остаются ни с чем. Если бы правительство РФ или отечественные банки давали гарантии под кредиты зарубежных банков, то имелась бы возможность развивать отечественное судостроение [43].
Проблема еще и в том, что в Советском Союзе была создана система специализации и кооперирования судостроительной отрасли по отдельным союзным республикам. Когда Союз распался, почти все предприятия судовой комплектации остались за рубежами России, в СНГ. Нам оставалось приобретать комплектующие изделия или заново налаживать их производство. Приобрести необходимые изделия за рубежом у известных фирм, как принято во всем мире, судостроители не могут, так как высокие пошлины таможни значительно удорожают поставки по комплектации,  очень дороги строительство технических средств и судоремонтные услуги. Западные судостроители получают субсидии от государства в размере 6 % от стоимости нового технического средства (судна), эти субсидии идут на модернизацию верфей. Для нашего судостроения таких льгот не существует. Подобная практика поддержки государством своих судостроителей существует на Западе и на Востоке. Так, сегодня Азия является основным местом строительства судов и других плавучих технических средств. «А Россия, три четверти границ у которой являются морскими, осуществляющая более 60 % экспортно-импортного грузооборота морскими судами и активно развивающая добычу нефти и газа на собственном морском шельфе, не обеспечивает поддержку своего национального судостроения» [21].

Отечественный флот полностью вытеснен из перевозок российских внешнеторговых грузов, что влечет громадный экономический ущерб, а также отрицательно сказывается на национальной безопасности. Ресурс кораблей ВМФ практически исчерпан. За последнее десятилетие с российских верфей не сошел ни один военно-стратегический корабль
. Поэтому России крайне необходима структура, объединяющая всю судостроительную промышленность. Но для начала следует сделать самое главное – разработать и утвердить программу развития отрасли, привести в порядок законодательную базу.

Примером консолидирующего субъекта, выполняющего  управление и развитие научно-технических программ, являлось бывшее Министерство судостроительной промышленности. В его состав входило 16 главных производственных управлений (ГПУ) по руководству предприятиями, осуществляющими производство технических объектов, -  от атомных подводных кораблей, надводных судов для ВМФ и отраслей народного хозяйства страны до плавучих технических средств по добыче и  освоению нефтегазовых  ресурсов на шельфе океана. Традиционно эта отрасль являлась основой промышленности ДВФО.

Поэтому Указ Президента РФ «Об открытом акционерном обществе «Объединенная судостроительная корпорация», подписанный 22 марта 2007 г., ознаменовал начало полномасштабной отраслевой реформы, которая в большей степени направлена на использование потенциала военно-морского кораблестроения.

В решениях об организации ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» (ОСК) государством в области судостроения и судоремонта поставлены основные задачи: развитие потенциала оборонно-промышленного комплекса; обеспечение обороноспособности государства; концентрация интеллектуальных, производственных и финансовых ресурсов при реализации кораблестроительных проектов, а также развитие гражданского судостроения, освоение ресурсов шельфа и мирового рынка морских перевозок.
Для достижения поставленных целей в структуру ОАО «ОСК» вошли три дочерние компании со стопроцентным государственным капиталом: «Западный центр судостроения», «Северный центр судостроения и судоремонта» и «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» с центральным офисом во Владивостоке.

В состав ОАО «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» включаются ОАО «НИИ «Берег» и  ряд ФГУП. Они преобразуются в открытые акционерные общества, полностью находящиеся в федеральной собственности, с последующим внесением 100  % акций, минус одна акция, в уставный капитал ОАО «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта». В него войдут ДВЗ «Звезда» (г. Большой Камень), «Хабаровский судостроительный завод», «30-й СРЗ» (пос. Дунай), «92-й СРЗ» и «178 СРЗ» (г. Владивосток), «179 СРЗ» (г. Хабаровск), Северо-Восточный региональный центр по ремонту и утилизации военной техники (г. Вилючинск). А также будут переданы пакеты акций ОАО «ОСК» предприятиями, перешедшими в частные руки: Холдинговая компания «Дальзавод» (20 % акций принадлежит РФ), Николаевский-на-Амуре судостроительный завод (10 % акций), Амурский судостроительный завод, расположенный в Комсомольске-на-Амуре (20 % акций). Помимо перечисленных судостроительных и судоремонтных предприятий планировалось включить в ДЦСС ряд машиностроительных и приборостроительных предприятий, таких как ОАО «Дальприбор», ОАО «Аскольд», ОАО «Владивостокское предприятие «ЭРА», Приморское ЦКБ, «Дальавтоматика» и др. Необходимо также разработать федеральную целевую программу развития военного и гражданского судостроения. Ее  нишей должно стать все, что связано с освоением шельфа и специальными наукоемкими судами, включая атомные ледоколы и транспорты для перевозки сжиженного газа [37]. 

Основными задачами ОАО «ОСК» в рыночных условиях являются: проектирование новых плавучих технических объектов для отраслей народного хозяйства и обороны страны; гарантийное и сервисное обслуживание в процессе эксплуатации выпускаемой техники; изготовление и поставка по линии кооперации комплектующих изделий; ремонт и утилизация выбывшей из эксплуатации кораблестроительной техники военного и гражданского назначения. Особое место в стратегии ОСК занимает строительство сооружений и плавучих технических объектов, используемых для освоения континентального шельфа в интересах государственных и иных заказчиков, включая иностранных, а также модернизация материально-технической базы собственных предприятий и внедрение новых прогрессивных технологий и разработок в области судостроения.

Федеральная программа развития Дальнего Востока до 2013 г. и до 2025 г., создание ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» РФ внушают уверенность в успехе отраслевого социально-экономического развития судостроительных и судоремонтные предприятий в связи с выделением на эти проекты серьезных капитальных вложений. Это будет способствовать  оживлению  экономики региона,  появится реальная возможность выхода на мировой рынок с конкурентной продукцией, что, в свою очередь, позволит решить глобальные социальные проблемы на Дальнем Востоке.

Глава 2. Современные проблемы эффективного освоения ресурсов океана

2.1.
Ресурсы океана как главный тренд формирования сырьевых потоков в современной экономике

Проблема комплексного изучения и хозяйственного освоения Мирового океана стала одним  из наиболее перспективных направлений деятельности человечества и затрагивает интересы практически всех стран мира. Основной причиной непрерывного усиления внимания к освоению многообразных ресурсов океана явилось возрастающее потребление в мире сырья, необходимого для нужд человечества, в связи с истощением их на континенте в наиболее доступных районах. 
Как объект экономической деятельности ресурсы океана по некоторым направлениям использования имеют преимущества перед  «береговыми» источниками. С развитием науки и техники предполагается дальнейшее совершенствование производств морской техники, их диверсификация в производственные комплексы прибрежных районов, повышение конкурентоспособности технологий.

Проблема изучения и освоения ресурсов океана становится крупнейшей социально-экономической и политической государственной задачей. Попытки решить эту комплексную задачу традиционными техническими средствами, созданными человеком, не всегда приводили к желаемым результатам. Сильное воздействие на характер, роль, последствия и глубину научной, экономической и политической деятельности человечества в Мировом океане оказала научно-техническая революция. Применительно к этой сфере деятельности человека особо остро стоит проблема переориентации отраслей промышленности на создание преимущественно интенсивных технических средств, позволяющих вести освоение ресурсов океана с наибольшей эффективностью и  обеспечивающих достижение требуемых результатов при наименьших затратах.

Становление политики освоения ресурсов океана носило характер постепенного развития и определялось комплексом сложных научно-технических, экономических, социальных, политических и военно-стратегических факторов. Мировой океан, если его рассматривать в качестве предмета труда, требует создания масштабной материально-технической базы. Потенциальное значение Мирового океана как источника многих ресурсов выдвигает новые сложные технические, экономические, экологические и правовые проблемы. В этом комплексе сложных проблем особое место занимают региональные экономические проблемы развития и размещения производств технических средств, используемых для освоения ресурсов океана.

Согласно литературным данным, в США, например, выделяют три основных этапа формирования политики освоения ресурсов Мирового океана[41, с.14].

Первый этап охватывает период с конца 50-х до середины 60-х годов. В этот период ставятся проблемы и определяются направления изучения и освоения ресурсов морей и океанических пространств. Начало этого периода совпало с проведением Международного геофизического года. Возросшее во всем мире внимание к исследованиям океана и успехи морской науки показали недостатки в постановке океанографических работ в США и необходимость  финансирования  этой области.

В нашей стране океанологические исследования велись многими научно-исследовательскими организациями, руководство и координация исследований осуществлялись Советом по проблеме «Изучение океанов и морей и использование их ресурсов».
Начало исследовательскому флоту положила постройка в 1932 г. на Архангельском судоремонтном заводе первого научно-исследовательского судна «Персей». Это была парусно-паровая двухмачтовая шхуна водоизмещением 550 т, с прочным деревянным корпусом,  ледовыми подкреплениями, мощностью паровой машины составляла  360 л.с. Экипаж составлял 24 человека, имелось 16 мест для экспедиционного состава, в надстройках размещалось шесть лабораторий. До 1941 г. на «Персее» было проведено 99 экспедиций. Однако до 50-х годов научно-исследовательский флот страны развивался слабо, и океанологические исследования проводились на малотоннажных или не приспособленных для этих целей судах.

Первое крупное научно-исследовательское судно «Витязь» вошло в строй в 1949 г., затем более интенсивно начали поставляться суда для Академии наук СССР и других научных организаций.

Для исследования глубин  более 1000 м в 1948 г был построен первый автономный батискаф. В этот период происходит интенсивное конструктивное совершенствование подводных аппаратов: создаются более маневренные, с минимальным водоизмещением, автономные и быстроходные подводные аппараты с манипуляторами, выполняющие различные забортные работы. Начинается строительство аппаратов, обеспечивающих работу на шельфе, возводятся сооружения для  их ремонта.
В 1957 г. была переоборудована для научных исследований и передана Всесоюзному научно-исследовательскому институту морского рыбного хозяйства и океанографии (ВНИРО) подводная лодка-лаборатория «Северянка», а вскоре – подлодка «Вега».

Второй этап исследований и освоения ресурсов океана продолжался с середины 60-х до начала 70-х годов. Он характеризовался активным ростом научно-технического и экономического потенциала, развертыванием крупномасштабных исследований. В эти годы создаются аппаратура, оборудование, технические средства, которые расширяют возможности и повышают эффективность океанических исследований. Разрабатываются и создаются средства комплексного освоения ресурсов, которые дают возможность для  более детального изучения и проникновения человека в океаническую среду. В это же время ведущие развитые капиталистические государства принимают законы, определяющие национальную политику в области освоения океана, предусматривающие расширение исследований, подготовку специалистов, интенсивное освоение ресурсов.

Изучение океана осуществляется с научно-исследовательских судов, плавучих автоматических систем, жилых дрейфующих, заякоренных и стационарных оснований, с подводных аппаратов (лодок, батискафов); водолазами с судов и других носителей, в том числе с подводных станций и с помощью других технических средств. Флот научно-исследовательских надводных судов только в США к 1970 г. составил 419 единиц [41].

В этот период и отечественная океанографическая наука начала получать такие уникальные научно-исследовательские суда,  как «Академик Курчатов (1966 г.).
Для работы в морской воде богатый опыт накоплен при эксплуатации подводных стационарных аппаратов «Ихтиандр…», «Садко I, II, III», «Черномор I, II» и др. В этот период создаются условия и  предпосылки для реального развития всех направлений, связанных с освоением морских пространств в масштабе планеты.

Освоению ресурсов Мирового океана в СССР придавалось большое значение. Получали развитие новые направления освоения ресурсов океана, в том числе в области добычи минеральных ресурсов, использования химических и энергетических ресурсов, опреснения морской воды и др. На новой технической базе развиваются «традиционные» направления освоения ресурсов океана: использование океана в качестве коммуникации водного транспорта, освоение биологических ресурсов и т.д. Эта деятельность привлекает большие капитальные вложения в сравнении с другими направлениями, и, естественно, здесь достигнуты наибольшие результаты.

В настоящее время номенклатура полезных ископаемых, добываемых в океане, весьма значительна.Главное место занимает добыча нефти и газа. Более 30 % всей мировой добычи нефти приходится на морские месторождения, добыча газа составляет 12 %. Количество всех известных месторождений нефти и газа превысило 600, а количество скважин, на акватории исчисляется десятками тысяч. 

В последние годы этого периода предприняты важные шаги по улучшению организации и координации работ в области освоения морских минеральных ресурсов. С 1978 г. организация всех работ по поиску, разведке и освоению морских месторождений нефти и газа, их управление были сосредоточены в Министерстве газовой промышленности СССР.

На Дальнем Востоке морские разведочные работы на нефть и газ проводило вновь созданное Всесоюзное промышленное объединение «Сахалинморнефтегазпром». В 1971 г. в составе Министерства геологии СССР было создано управление морских геологоразведочных работ. Для обеспечения этих работ в Министерстве судостроительной промышленности было сформировано специализированное структурное подразделение – 16-е Главное производственное управление, включающее производственные предприятия и проектные организации, которые специализировались на создании технических средств, используемых для освоения морских полезных ископаемых.

Были созданы различные специализированные, научно-исследовательские и проектные организации, призванные осуществлять комплексные иссле​дования в соответствии со стратегией освоения шельфа. Главный упор делается на освоение ресурсов южных морей и Сахалинского шельфа. Каспийское море рассматривается как своеобразный полигон для строительства и отработки технических средств и методов добычи полезных ископаемых в Мировом океане. В последнее время большой интерес проявляется к северным шельфам РФ.
Наша страна начала добычу нефти на морских месторождениях Каспийского моря в 1946 г. А в 50-е годы заработал универсальный нефтяной промысел «Нефтяные камни». Об объеме выполненных здесь работ говорит тот факт, что на первом морском промысле за 25 лет было построено 200 км эстакад, пробурено около 100 скважин, добыто 110 млн т нефти [42]. На морских месторождениях Каспия добывается около 13 млн т нефти в год. Осваивается акватория Черного и Азовского морей. Но освоение нефтегазовых ресурсов в стране до последнего времени проводилось в основном со стационарных установок и сооружений эстакадного типа, что обусловлено рядом отрицательных сторон эксплуатации (обычно этот тип платформ применяется до 15-50 м глубины моря). Но принятый (эстакадный) метод разведки и эксплуатации месторождений нефти не обеспечивает необходимой экономической эффективности по сравнению с добывающими основаниями и плавучими  буровыми  установками (ПБУ), а для больших глубин (более 60-100 м) вообще не пригоден из-за чрезмерного удорожания строительной стоимости сооружений. По этой причине с 60-х годов развитие морских методов освоения месторождений нефти на Каспийском море начало осуществляться с применением современных видов технических средств. В 1966 г. вступила в строй ПБУ «Апшерон» для бурения скважин глубиной до 1800 м при глубине моря 12 м в точке бурения. В 1972 г. построена и вступила в строй вторая ПБУ отечественной постройки - «Азербайджан», с параметрами бурения соответственно до 3000 м  и до 20 м глубины моря. В это же время начали эксплуатировать ПБУ «Хазар» нидерландской постройки с параметрами  6000 и 60 м. С середины 70-х годов начали вступать в строй ПБУ типа «Каспий» постройки Астраханского судостроительного объединения. Другим предприятием, создающим морские технические средства, был Бакинский завод стационарных оснований, расположенный недалеко от г. Баку. В кооперации с Астраханским судостроительным заводом они обеспечивали комплексное обеспечение предприятий, осваивающих морские месторождения. 
Практика показала весьма значительные затраты на производство ПБУ в течение всех стадий производственного цикла. Специфика технологии и организации буровых работ на ПБУ в суровых условиях ледовых акваторий требуют применения ряда специальных технических средств, удорожающих добычу. Используется вспомогательный и обслуживающий флот, включающий аварийно-спасательные и пожарные суда, водолазный флот и т.п. Кроме расходов на аренду специальной техники и флота, необходимо обеспечить доставку грузов на буровую, их установку и рабочие вахты. Содержание береговой базы производственного обеспечения рассматриваются как накладные расходы. Велики также расходы, связанные с дифференцированной оплатой труда в суровых климатических условиях и морской спецификой (организация вахтового метода работы и др.).

Существенным элементом затрат выступают сопряженные расходы, не имеющие прямого отношения к бурению отдельной конкретной скважины, но которые должны быть включены в стоимость строительства в виде долевого участия. Они определяются особенностями годового графика эксплуатации ПБУ в ледовых акваториях, а также условиями контрактов на аренду буровых установок, вспомогательных судов и содержат следующие работы:

-перегон техники на зимний отстой и обратно;

-отстой и ремонт ПБУ и вспомогательных судов;

-мобилизационные и демобилизационные расходы.

Необходимость учета этой группы расходов особенно актуальна для шельфа Сахалина и других северных и восточных морей России, являющихся для поисково-разведочного бурения районами пионерного освоения. Большинство акваторий указанных районов характеризуется ограниченным периодом навигации, отдаленностью от промышленно развитых районов, незащищенностью значительной части побережий и отсутствием портов, пригодных для укрытия технологических и транспортных плавучих средств.

Разработанные ранее планы освоения нефтегазовых месторождений на шельфе о-ва Сахалин обеспечивают значительную прибавку к топливно-энергетическим ресурсам Дальнего Востока. По сравнению с 1981 г. добычу нефти планировалось к 1990 г.  увеличить в 5-6 раз, природного газа  - в 5раз, а к 2000 г. -  в 10 раз. Это потребует значительного увеличения количества плавучих технических средств, обеспечиваюших их освоение [39]. Добычу нефти на месторождениях при глубине до 80 м предполагалось осуществлять с помощью добывающих платформ гравитационного типа, для больших глубин будут применяться донные добывающие комплексы.

К тому времени требуемые технические средства для поиска, разведки и добычи нефти и газа на Дальнем Востоке практически не строились. Удовлетворение потребностей морских промыслов в технических средствах на первом этапе происходило в основном за счет импорта, а также за счет перегона из других районов страны. 

Добывающих платформ на дальневосточном шельфе не было, и производственной базой для их сооружения регион не располагал. Разработки ДальморНИИпроекта по сооружению завода для изготовления морских ледостойких оснований в районе пос. Славянка не были внедрены. Предложения, касающиеся  модернизации Николаевского судостроительного завода и специализации его на постройке и сооружении плавучей техники для освоения шельфа, также не решали проблемы. Кроме того, малые глубины в Амурском лимане затрудняют доставку требуемой техники  к месту эксплуатации.

Переход к рыночным отношениям определяет новые экономические реалии, в основе которых лежат интересы независимых  производителей. Однако существуют виды деятельности, требующие вмешательства государства в процессы производства особого вида продукции. В зависимости от конкретных условий производства, такие как состояние развития производительных сил регионов, кризисная ситуация, природные и географические факторы, может  быть самое разнообразное сочетание форм и методов государственного вмешательства в процесс производства материальных ценностей. К основным объектам государственного регулирования должно относиться океаническое машиностроение, продукция которого требует длительных проектных разработок и привлечения большого количества высокообразованных специалистов. Кроме того, мощности океанического машиностроения отвлекают судостроительные мощности от решения проблем обороны страны. Это также требует решения внешнеэкономических проблем, изменения финансовой структуры страны, отраслевой и региональной структуры хозяйства. Особенно это касается научно-исследовательских работ по сохранению окружающей среды и других областей человеческой деятельности в прибрежных районах.

Организация и проведение в морских условиях работ по освоению, обустройству и эксплуатации месторождений минеральных ресурсов имеют свои, «морские» особенности и обусловливают дополнительные капитальные вложения, которые не требуются при освоении месторождений на суше. Освоение месторождений нефти и газа на шельфе должно быть экономически оправданным на этапе развития производительных сил района. 
Целый комплекс факторов технического, экономического, политического характера определили необходимость создания практически новой  морской отрасли – нефтегазодобывающей промышленности с океаническим машиностроением как  ее материальной базой.

Основные направления развития технических средств освоения ресурсов в большинстве своем определились к началу 70-х годов. Новый метод для бурения скважин в нашей стране был связан с началом геологоразведочных работ на шельфе Сахалина. Охотское море с его природно-климатическими условиями почти не отличается от условий арктических морей. А ледовый режим, затрудняющий строительство гидротехнических и промысловых сооружений, здесь даже более суровый, чем на шельфе Арктики. Организацию поисково-разведочных работ на шельфе Сахалина осложняют низкие температуры воды и воздуха, большая скорость ветров, частые штормы, сравнительно слабая промышленная инфраструктура региона, отсутствие необходимых баз укрытия и надежных транспортных связей. Для преодоления этих трудностей потребовались современные технические средства, в первую очередь плавучие буровые установки, способные работать в сложных гидрометеорологических условиях.
Эффективным решением данной проблемы стало компенсационное соглашение с Японией, заключенное в 1975-1979 гг., согласно которому на шельфе Сахалина осуществлялось бурение поисково-разведочных скважин с арендуемых ПБУ. В 1977 г. была пробурена одна поисковая скважина на Одоптинской морской структуре при глубине моря 25 м, а в 1978 г. – уже девять. Бурение осуществлялось с арендуемых ПБУ и полупогружной типа «Хакури-2». Каждую буровую установку обслуживают два вспомогательных аварийно-спасательных судна грузоподъемностью 1500 т, которые осуществляют операции снабжения. В сезон 1978 г. в районе работ постоянно находилось судно-склад грузоподъемностью 10 000 т. 

По результатам НИР «СахалинНИПИнефтегаз» производительность бурения поисково-разведочных скважин на шельфе Сахалина значительно превышает производительность разведочного бурения на суше. Это связано с применением на ПБУ более современного и мощного оборудования, широкого арсенала технических средств, позволяющих успешно бурить скважины в сложных геологических условиях, и со значительным сокращением затрат времени на испытание и подготовительные работы.

Специалисты по морскому бурению большие надежды возлагают на создание в будущем  и внедрение в практику освоения морских нефте​газовых месторождений подводных управляемых аппаратов. В Англии уже создана система для исследований и работ на морском дне. В нее входят «судно-матка» и две «мини-подлодки», которые доставляются к месту работы. Они могут действовать до глубины 225 м в течение 8 часов [39]. Подобные проектные работы проводятся в Японии, США и других странах. 
В строительстве подводных глубоководных аппаратов наблюдается быстрый технический прогресс, увеличивается скорость передвижения, авто​номность и другие параметры жизнедеятельности человека под водой. Все это дает возможность человеку познать и освоить богатства океана, в котором находятся не только рыба, нефть и газ, но и различные твердые полезные ископаемые, химические и энергетические ресурсы, строительные материалы, особенно ценные полиметаллические руды и т.п. Создание новых методов исследования, совершенной техники и технических решений освоения ресурсов океана по всем направлениям не исключает применение традиционных технических средств.

В переходный период к рынку в экономике страны произошел развал организационной структуры управления народным хозяйством страны и особенно прибрежных территорий. Прежде всего это коснулось предприятий, производящих продукцию с длительным технологическим циклом. Их дальнейшее развитие требует государственной поддержки для реализации инновационных программ.

В этот период в кораблестроении военного морского флота и гражданском судостроении России произошли большие изменения. Объем государственного оборонного заказа сократился в 20 раз, а гражданского - больше чем в 5 раз. Уровень использования мощностей материально-технической базы на судостроительных предприятиях снизился до 20-25 %, а на некоторых предприятиях, особенно СРЗ Дальнего Востока, до критического состояния. Резкое сокращение объемов строительства отечественного морского флота, речных судов и судов смешанного плавания не обеспечивало восполнения естественно устаревающей  плавучей техники [1, 35]. 

Еще хуже обстоит дело с пополнением рыбопромыслового флота, что повлекло за собой уменьшение вылова биоресурсов с 7 до 4,5 млн т в год, и при этом душевое потребление рыбных продуктов в России снизилось с 20,3 кг в 1990 г. до 7-8 кг в последующие годы. Свыше половины судов этого флота из-за превышения сроков эксплуатации требует замены. 

Отечественный флот полностью вытеснен из перевозок российских внешнеторговых грузов, что влечет за собой громадный экономический ущерб, а также отрицательно сказывается на национальной безопасности.

Ресурс кораблей ВМФ также практически исчерпан. За последнее десятилетие с российских верфей для отечественного военно-морского флота сошли единицы военно-стратегических кораблей. 

Дезорганизация управления производством и технической политикой развития судостроения и судоремонта привела к тому, что без поддержки государства конкурировать с зарубежными производителями судов и других технологических средств не удается. 

Налоги и таможенные пошлины на комплектующие механизмы для предприятий судостроения неподъемны. Бюрократические препоны повышают стоимость судов, строящихся для отечественных судовладельцев на 20-25 %. Практически не созданы условия для притока инвестиций в судостроительную промышленность, как и в машиностроение. Кроме того, в России налоговая политика не способствует привлечению заказов на отечественные верфи. Фактически строительство судов на отечественных верфях дороже на 15-20 % аналогичных судов, строящихся для российских судовладельцев на зарубежных верфях. 

Использование достижений научно-технического прогресса в морских работах является сложным и противоречивым процессом, характер и отдаленные последствия которого зависят от уровня экономического развития государств и места, которое проблема освоения океана занимает в национальных программах.

2.2. Основные направления хозяйственного освоения ресурсов океана и перспективная специализация океанического машиностроения

Человечество с древнейших времен использует океан для своих нужд – как транспортную артерию, как источник продуктов питания, как рекреационную зону, в качестве сферы политической и военно-стратегической деятельности. Теперь к этим традиционным направлениям освоения океана добавляются такие, как освоение минеральных, химических, энергетических и других ресурсов. Страны, обеспечивающие техническими средствами подобные направления, обладают рядом преимуществ, в том числе и экономическими, поскольку их результаты используются для развития своих отраслей промышленности, сельского хозяйства, науки и техники.

Ускоренное освоение ресурсов океана, расширение его полезной роли в жизни человека, а также расширение освоения и использования его традиционных направлений определили множество обстоятельств: 1) постепенное истощение месторождений, снижение эффективности добычи и удорожание ряда важнейших запасов, природных ресурсов на суше; 2) наличие свойственных исключительно океану специфических видов ресурсов; 3) более полное и углубленное изучение ресурсов океана, что позволяет  конкурировать с добываемыми на суше полезными ископаемыми; 4) достижения научно-технического прогресса, позволившие создать технические средства, которые открыли  новые возможности освоения океана, удешевили  их разведку, добычу и переработку; 5) перестройка международных отношений и развитие сотрудничества в области освоения ресурсов океана; 6) приближение к критическим (допустимым) точкам добычи некоторых биоресурсов океана, требующих перехода к культурному разведению живых организмов в его мелководьях, бухтах, заливах.

Освоение ресурсов Мирового океана должно быть оформлено как общегосударственная, постоянно действующая программа высшего уровня, со своим специфическим результатом освоения рассматриваемого ресурса. В этом процессе могут интегрироваться многие заинтересованные государства. Такое определение позволяет характеризовать Мировой океан как сложную динамическую систему ресурсов, освоение которых проводится по различным, специфическим для каждого из них, направлениям. «Комплексное освоение Мирового океана… – одна из важнейших проблем современности. Решить ее можно, только разработав четкую стратегию и определив формы международного сотрудничества в деле освоения океана и сохранения его как целостной экономической системы» [41, с. 30]. В настоящее время, как нам представляется, сформировались следующие основные направления освоения океана.

Первое направление - освоение биологических ресурсов океана как важнейшего источника продуктов питания для человечества. Рыболовство и добыча морепродуктов является древнейшей отраслью производственной деятельности человека. В настоящее время из океана изымается в основном рыба, вылов которой близок к предельной величине. На развитие рыболовства и добычу нерыбных объектов промысла влияют изменения условий сырьевой базы, которые определяют регламентацию международного взаимодействия в этой области, а именно:
-установление 200-мильной экономической зоны большинством государств вследствие необходимости ограничить  вылов в традиционных, относительно близких районах;

-освоение районов с разреженной концентрацией объектов промысла, так как дальнейшее увеличение объемов  вылова за счет богатых районов окажется невозможным;

-доля добытого сырья, перерабатываемого на рыбную муку;

-добыча нерыбных объектов промысла (креветки, кальмара, криля и крупных морских животных), которая, по прогнозам, будет увеличиваться.

Достижения научно-технической революции позволили людям активно воздействовать на биосферу, и эта тенденция продолжает усиливаться. В связи с этим ученые-океанологи показывают три пути исследования биологических ресурсов океана:
1) занятие  не только рыбной ловлей, но и изыманием  зоопланктона (криля), огромные скопления которого находятся в антарктических водах;
  2) стимулирование развития биоресурсов открытого океана с устройством искусственных апвеллингов (подъем воды из глубины водоема, вызванный устойчиво дующим ветром) или посредством удобрения морских вод для повышения продуктивности водорослей и рыб;
3) культурное разведение живых организмов на мелководных местах  шельфа. На смену охоте придет регулируемый промысел и морская культура возведения морских организмов,  океан превратится в важнейший источник продуктов питания, человек  сможет регулировать протекающие в океане процессы, обусловливающие воспроизводство промысловых и кормовых организмов и их добычу.

 Для использования этих путей наряду с действующими техническими средствами необходимо создать принципиально новые технические средства, специальные орудия лова, технологическое оборудование и разработать новые технологические процессы по комплексной (безотходной) обработке биоресурсов.

Второе направление - использование океана в качестве коммуникации водного транспорта. В настоящее время роль океана как мощнейшей транзитной артерии практически с неограниченной пропускной способностью еще более усиливается. Основной объем грузоперевозок в международной торговле выполняется водным транспортом. Это направление характеризуется наличием большого числа различных плавучих и транспортных средств, предназначенных для перевозки грузов в интересах транспортного обеспечения всех направлений международной торговли.

Последние годы развития водного транспорта отличаются широким внедрением новых, более экономичных транспортных средств: контейнеровозов и лихтеровозов, в том числе для северного морского пути, судов типа «Ро-Ро», на подводных крыльях и воздушной подушке, судов для перевозки животных и других типов. В последнее время проявилась  тенденция постройки большегрузных судов, специальных танкеров для сжиженных газов и химикатов, судов для перевозки колесной техники, для транспортировки на большие расстояния плавучих буровых установок. В составе мирового гражданского флота имеется большое количество малотоннажных судов до 100 регистровых тонн. Быстро развиваются и совершенствуются технико-экономические показатели судов на подводных крыльях и воздушной подушке, полярных танкеров, экранопланов, катамаранов и тримаранов, новые типы полупогружных судов, высокоскоростных водоизмещающих судов скоростью более 30 узлов и др. Но следует отметить, что для полупогружных судов нет портов, где бы они могли швартоваться. Поэтому представляют интерес проекты по строительству портов в открытом море, так называемых островных причалов. Причина возникновения таких проектов обоснована большой стоимостью портовых сооружений, которая, по данным проектантов, находится чуть ли не в кубической зависимости от объемов дноуглубительных работ. 

Третье направление - проведение фундаментальных научных исследований в Мировом океане. Все большее значение океан приобретает как арена проведения фундаментальных научных исследований в интересах человечества. Известно, что процессы, происходящие в водных массах океана, оказывают большое влияние на климат и всю природу Земли. И несмотря на значимость этих явлений для человечества, многое из наблюдаемого здесь пока необъяснимо. Основные исследования океана в некоторых странах проводятся комплексно и поставлены на уровень государственной политики, проводятся планомерно, целенаправленно, с координацией усилий многочисленных ведомств и организаций из единого центра.

Фундаментальные исследования Мирового океана выполняются с целью изучить  закономерности явлений и процессов, имеющих огромное прикладное значение, в первую очередь для освоения его ресурсов. Геофизические процессы, протекающие в океане, оказывают решающее влияние на климат материков. Над океаном зарождаются приносящие огромный ущерб приморским районам многих стран разрушительные тайфуны, циклоны, ураганы. При подводных землетрясениях возникают огромные волны-цунами, которые с невероятной разрушительной силой обрушиваются на береговую зону. В глубинах океана лежат слои воды, обладающие сверхпроводимостью для отдельных диапазонов частот звуковых излучений, что неизмеримо увеличивает возможности подводной связи. Многие явления в жизни океана еще не изучены, поэтому кажутся таинственными и сверхъестественными. 
Важное теоретическое и практическое значение имеет изучение грозных и пока необъяснимых явлений, которые недавно открыты – гигантских вихрей в глубинах океана и внутренних волн. По мнению ученых, гигантские вихри определяют жизнь океана, его биологическую структуру, перенос тепла и питательных веществ, взаимодействия с атмосферой, а также  погоду.

Проблемы, связанные с изучением океана, являются объектом большого числа научно-исследовательских учреждений многих стран. Сотни научно-исследовательских судов, буйковых станций и других средств, принадлежащих разным странам, непрерывно находятся в океане. Океан изучают ученые многих специальностей: биологи, геологи, химики, океанологи, физики и др. Задачами их исследований являются проблемы, разрешение которых осуществляется в океане или с использованием океана. Исследование динамических процессов в океане, изучение взаимодействия атмосферы и океана, различных физических полей в океане – гравитационного, магнитного, акустического, изучение океанического дна и шельфа, закономерностей развития жизни в океане на всех его уровнях, химического состава вод. Это стало возможным после создания более совершенных приборов,  способных измерять различные параметры океана, создания комплексов научных установок с высокочувствительными датчиками, строительства специализированных судов для исследовательских целей, глубинного бурения, появления «кораблей погоды», стационарных платформ, исследовательских подводных лодок, необитаемых и обитаемых подводных аппаратов и прочей техники. С течением времени совершенствовались не только технические средства для исследования Мирового океана, но и методы исследования, что позволило получить обширную информацию для науки. Удельный вес фундаментальных исследований в океане постоянно растет.

Четвертое направление, принципиально новое, - использование Мирового океана в качестве жизненной среды. Как производство,  так и управление им человеком проникает в глубины океана. Фактически человек находится в океанической среде в процессе производственной или иной деятельности, определяемой характером его участия в освоении данного ресурсов. Использование океана для жизни людей может происходить в ходе научных исследований, производства работ на больших глубинах, постройки плавучих сооружений, городов, аэродромов и других плавучих средств. В перспективе все большее значение будут приобретать социальные факторы, которые обусловлены прежде всего перенаселенностью селитебных территорий. В настоящее время можно считать, что глубины до 180 м для пребывания и работы человека в океане технически освоены. По-видимому, в недалеком будущем он будет работать и на больших глубинах. Одна из проблем подводных исследований состоит в том, чтобы избежать больших потерь времени при спусках и подъемах акванавтов на глубину, а также преодолеть психологический барьер. Поэтому одним из решений данной проблемы является устройство сухих и теплых подводных жилищ для исследователей, с давлением в помещениях, отвечающим соответствующей глубине погружения участников экспедиции. В будущем для хозяйственного обслуживания производственных объектов в отдаленных районах шельфовой зоны и океана потребуются плавучие города, аэропорты, заводы. Тенденция пребывания человека в океане по экономическим, научным и социальным причинам постоянно усиливается.

Пятое направление - использование Мирового океана в качестве рекреационной зоны. С древнейших времен человек использует благоприятные природные условия береговых участков океана для восстановления здоровья - отдыха и лечения. Использование океана для этих целей представляет собой самостоятельное направление как по характеру применения технических средств, так и по комплексу проводимых мероприятий. Составными частями этого комплекса является организация лечебных и оздоровительных учреждений, морской спортивный туризм, в том числе подводный, морское спортивное рыболовство, в том числе подводная охота, организация учреждений культуры на побережье, плавучих музеев, театров, океанариумов и т.д.

Для удовлетворения нужд человека по этому направлению производятся в массовом количестве различные технические средства: разнообразные суда, плавучие дачи, прогулочные плоты, техника для подводного спорта, подводные самодвижущиеся аппараты и т.п. Общей тенденцией развития технических средств, используемых для отдыха на воде, является расширение номенклатуры продукции и рост стоимости единичных изделий в связи с увеличением размеров, ростом мощности установленных двигателей, повышением комфортабельности и других факторов.

Эксплуатационные расходы по этому направлению характеризуются главным образом затратами на размещение, технический осмотр, содержание и ремонт технических средств, насчитывающих миллионы единиц. В США, например, эта производственная деятельность по обеспечению средствами сосредоточена в специализированных морских клубах, которые расположены по всему побережью. Они имеют судоподъемные, ремонтные средства и эллинги для хранения. Здесь же сосредоточено предоставление прочих услуг, связанных с отдыхом на воде. В последние годы для этого направления характерна также тенденция создания принципиально новых технических средств, в том числе плавучих отелей и подводных лодок для туристов.

Рассматриваемое направление освоения океана не имеет временных ограничений в своем развитии, в отличие, например, от направления, связанного с добычей нефти и газа со дна морей. По нашей оценке, в перспективе затраты по этому направлению в несколько раз превысят нынешние по причине вовлечения развивающихся стран и дальнейшего роста объемов производства  подобной техники в развитых странах.

Шестое направление - освоение минеральных ресурсов океана. Использование минеральных ресурсов океана насчитывает сотни лет, но оно приобрело характер самостоятельного направления только тогда, когда началась промышленная добыча нефти и газа современными методами. Это произошло после Второй мировой войны, когда началась добыча нефти и газа на акватории Каспийского моря, в Мексиканском и Персидском заливах, в Венесуэле,  Северном море и многих других районах шельфа Мирового океана.

Нефть и газ являются основными полезными ископаемыми, добываемыми в океане, около 100 государств ведут поиски и разведку их на шельфе, более 30 -  их добывают. В океане в значительных количествах добываются твердые и россыпные полезные ископаемые, а также фосфориты, строительные материалы. Начинается промышленная добыча железомарганцевых конкреций.

Развитие морской добычи минерального сырья определяется экономическими и политическими факторами, основными из них являются:

-добыча полезных ископаемых на суше стала подходить к пределам экономической целесообразности вследствие увеличения глубины разработки месторождений, их истощения и снижения качества сырья;

- обострение противоречий между развитием добывающей промышленности и средой обитания человека на суше, вследствие отчуждения из хозяйственного оборота значительных земельных угодий;

-расширились технические возможности добывающих средств в освоении ресурсов океана;

-зависимость добычи важных полезных ископаемых на суше во многих традиционных районах от международной обстановки.

Основными средствами, обеспечивающими освоение и добычу минеральных ресурсов океана, являются специальные суда и плавучие ПБУ различных типов. К ним относятся: плавучие буровые установки и платформы, донно-добывающие комплексы, стационарные основания, буровые буи, платформы для работы в Арктике, железобетонные хранилища, плавучие терминалы для транспортировки, оборудованные соответствующими устройствами для обеспечения поиска, разведки, бурения и эксплуатации ресурсов, а также для размещения обслуживающих и вспомогательных устройств. 

Сооружение плавучих средств, используемых для освоения минеральных ресурсов океана, осуществляется в основном на судостроительных предприятиях классического типа или специальной постройки. Освоение добычи нефти и газа на шельфе повлекло за собой создание специализированных предприятий, выполняющих весь комплекс работ: проектирование, разработку, строительство, буксировку и установку добывающих платформ или иных технических средств.

Особое значение для народного хозяйства России имеет исследование и освоение месторождения углеводородов на шельфе Северного Ледовитого океана. В Санкт–Петербурге сосредоточен уникальный потенциал арктических знаний и новых технологий, накопленный поколениями полярных исследователей, моряков и инженеров. Одним из главных направлений является освоение морских месторождений нефти и газа в Северном ледовитом океане. С этой целью в 1992 г. с участием нескольких государственных организаций и производственных объединений подводного кораблестроения создали российскую компанию по освоению шельфа -  «Росшельф», которая была призвана осваивать морские месторождения углеводородов на арктическом шельфе России. Решение этой уникальной проблемы обеспечено достижениями отечественного научно-производственного потенциала морских технологий. «Росшельф», завоевав право на освоение недр Приразломного нефтяного и Штокмановского газоконденсатного месторождения в Баренцевом море, осуществляет геологоразведку, разрабатывает проекты освоения месторождений, перестраивает для выпуска необходимой ему продукции заводские производства, строит морские технические средства для ледовых условий работы на арктическом шельфе. В завершающую стадию  подготовки вступила морская ледостойкая стационарная платформа (МЛСП) «Приразломная», построенная и установленная для использования на нефтяном месторождении в Печорском море 

Основные запасы углеводородов на арктическом шельфе России находятся на покрытых дрейфующими льдами полярных акваториях. Для освоения этих запасов необходимы принципиально новые полностью подводные технологии разведки и разработки месторождений, а также транспортировки нефти и газа. Схема подводного технического комплекса для разработки морского газового месторождения предложена отечественными ЦНИИ и ЦКБ на основе российских технологий подводного кораблестроения и атомной энергетики. Она обеспечивает весь технологический процесс (от подводного закачивания скважин до вывоза конденсата) и систему подводных газопроводов для перекачки газа на берег. Необходимое энергообеспечение подводного промысла и его технических средств в этих условиях может осуществляться только от ядерных энергетических установок (ЯЭУ), использование которых практикуют в ВМФ, и атомных ледоколов. В 2006 г. для этих целей заложено сооружение нового типа – морская полупогружная платформа для норвежской компании [5].
Седьмое направление - освоение химических ресурсов океана. В морской воде растворено подавляющее количество химических элементов таблицы Д.И. Менделеева. Но извлекается из них небольшое число. Экономически выгодно в настоящее время извлекать из морской воды следующие вещества: хлористый натрий, сульфат натрия, магний, калий, бром. Номенклатура добываемых из морской воды химических ресурсов неуклонно расширяется. Различные государства предпринимают успешные попытки добывать из морской воды золото, уран, цезий, литий, рубидий и другие редкоземельные элементы.

Ряд ученых предлагают устанавливать ионообменные фильтры на транспортных судах и с помощью их извлекать соли из морской воды. Фильтры по приходу в порты приписки будут сдаваться вместе с содержимым для дальнейшей обработки. В дальнейшем, возможно, будут эффективны и такие методы извлечения химических элементов, а пока промышленная добыча золота, урана и других металлов из морской воды экономически невыгодна. Однако, учитывая гигантские темпы роста технических достижений, страны все более приближаются к тому моменту, когда морская вода займет место как «комплексная руда номер один» и полностью «отдаст» человеку все необходимые элементы. Здесь могут быть использованы различные источники энергии: кинетическая, ветровая, волн, приливная, морская термальная, морских течений, перепада воды в узких проливах, солнечная, энергия термоядерного синтеза с применением добытого из морской воды дейтерия.

В основе этого направления лежит практически неисчерпаемость энергетических ресурсов океана. Поэтому начиная с середины прошлого столетия человеком применяются различные технические средства для практического освоения энергии океана. В 60-х годах созданы буи-радиомаяки с энергоустановкой мощностью до 100 Вт, использующей энергию волн. Разрабатываются различные проекты электростанций с оборудованием, использующим приливную энергию и другие виды техники. Создаются планы и проекты использования энергии течения океана в перспективе. Предлагается турбина с гигантскими горизонтальными дисками, развивающими мощность 110 мегаватт при скорости течения 10 узлов в час. Такая установка будет в 50 раз дешевле тепловой и в 30 - атомных электростанций.

Ведутся исследования по освоению термальных вод с разницей температур поверхностных и внутренних слоев морской воды, использованию энергии морской воды с высокой температурой и др. С развитием научно-технического прогресса человечество создаст технические средства для освоения энергии океана, которые будут экономически целесообразными.

Следующее направление - использование Мирового океана как источника пресной воды. Существует много способов опреснения морской воды. И все они требует затрат энергии. Поэтому согласование этого направления с предыдущим может дать автоматическое опреснение воды или постоянно действующий генератор пресной воды за счет энергии океана. Но ученые продолжают работать над созданием более эффективных средств для этих целей. Многие страны (Англия, США, ФРГ, Франция, Италия и др.) приобрели патенты на советскую электроионитовую прямоточную установку для опреснения морской воды, которая позволяет получать воду с заданными вкусовыми качествами. B последние годы в качестве опреснителей морской воды начали применять атомные опреснительные установки. Использование океана для прокладки коммуникаций сухопутного транспорта и связи в качестве среды для продолжения сухопутных транспортных коммуникаций (трубопроводного, железнодорожного, автомобильного транспорта), энергетических коммуникаций (линий силового кабеля, высоковольтных ЛЭП) и линий связи (подводных телефонных, телеграфных, оптоэлектронных и др. кабелей), соединяющих различные территории суши, которые разделены океаном. Направление начало развиваться на основе достижений технического прогресса с конца XIX в.
Мировой океан используется для размещения предприятий различных сфер народного хозяйства. Это направление включает развитие добывающих предприятий, предприятий строительной индустрии, транспорта (аэропорты), энергетических предприятий, хранилищ ресурсов и др. В различных странах по-разному решаются проблемы размещения. В одних главным условие является повышение эффективности, в других - недостаток территорий на суше, в-третьих - требования охраны окружающей среды, и т.д. Это направление начало широко развиваться на рубеже 70-х годов XX столетия благодаря созданию новых типов плавучих предприятий-платформ для размещения производств традиционной технологии.

Использование океана для захоронения и уничтожения отходов осуществляется различными методами - от простого сбрасывания отходов на большую глубину до «культурного», когда отходы помещаются в прочные контейнеры для предотвращения загрязнения океана. Уничтожение отходов выполняется и посредством размещения в океане специализированных плавучих заводов, на которых их сжигают. Значительное развитие плавучие заводы получили в некоторых странах Западной Европы (Швеция, ФРГ).

Стремительное развитие с конца 50-х годов деятельности человека в космической сфере обусловило использование Мирового океана для проведения различных работ, связанных с космосом. Это размещение в океане судов для слежения и управления космическими объектами, использование океана для приводнения космических объектов, размещение в океане платформ для запуска космических кораблей и других объектов.

Развитие науки и техники проявляются в двояком воздействии человека на природу океана: во-первых, расширяется и углубляется проникновение человека к ресурсам океана, что неизбежно влечет за собой нарушение равновесия в его экологических системах; во-вторых, это увеличивает возможности человека устранять или локализовать отрицательные последствия его хозяйственной деятельности. В настоящее время воздействие на природу океана развивается в целях как восстановления нарушенного экологического равновесия, так и создания благоприятных условий для развития новых экологических систем в интересах человека.

Целью воздействия на климат является оптимизация навигационных условий на морских транспортных коммуникациях и изменение общего климата Земли (локального или глобального) вследствие влияния на характер взаимодействия атмосферы и водной поверхности океана. Это направление начинает развиваться на научной основе, и человек здесь делает пока первые шаги.

Укрепление морских берегов развивается на основе использования различных методов и новых технических средств, используемых для предотвращения или замедления разрушения морских берегов как естественного процесса или вследствие деятельности человека.

Осушение мелководных районов океана для деятельности человека обусловлено двумя основными группами факторов – экономическими и социальными. Экономические факторы определяют необходимость размещения на осушенной территории предприятий – портов, объектов нефтепромысла и других объектов  океанической индустрии. Социальные факторы предполагают использование осушенной территории в интересах населения при недостатке территорий на суше, пригодных для расселения людей и удовлетворения их потребностей в отдыхе и туризме.

Мировой океан стал сферой, в которой проводятся аварийно-спасательные работы с применением сложных многообразных технических средств. В океане одновременно находятся сотни тысяч моряков промысловых, торговых и специальных судов, множество пассажиров авиатранспорта, пролетающего над океаном.

Аварийно-спасательные работы имеют государственное значение. Значительное развитие это направление получило на межгосударственной основе с использованием космических спутников Земли. Возможности организации спасения в океане становятся более полными, реальными и разнообразными с развитием новых технических средств.

Середина и вторая половина XX в. поставила перед человечеством проблему, обусловленную хозяйственной деятельностью на суше и в океане - проблему охраны окружающей среды. Загрязнение океана происходит вследствие хозяйственной деятельности человека как в океане, так и на суше, когда загрязняющие вещества попадают в океан со стоком рек, атмосферными осадками и т.д. Особую опасность для океана представляет захоронение в глубинных районах устаревшего химического и биологического оружия, различных радиоактивных отходов и отходов химической промышленности.

Предотвращение загрязнения морской среды – это сложная комплексная программа, требующая больших материальных, финансовых ресурсов и различных технических средств. Это самостоятельное направление деятельности человека в морской среде, целевая функция которого состоит в сохранении возможности всестороннего использования ресурсов океана в интересах всего человечества.

С развитием научно-технического прогресса будут появляться новые направления освоения ресурсов Мирового океана. Возможности освоения соответствующих ресурсов всегда будут определяться наличием соответствующих эффективных технических средств.
Все направления освоения ресурсов океана по общности своих целевых функций можно объединить в четыре группы.

Первая группа – направления, имеющие своей целью использование ресурсов Мирового океана с присущими только ему специфическими свойствами: в качестве коммуникаций водного транспорта, проведения фундаментальных научных исследований в нем, для создания рекреационной зоны.

Вторая группа – направления, имеющие своей целью использование ресурсов океана как сферы размещения объектов различного функционального значения: для прокладки коммуникаций как продолжения сухопутного транспорта и связи, размещения предприятий народного хозяйства, в качестве жизненной сферы человека, освоения космоса, военно-стратегических и оборонных целей.

Третья группа – направления, по использованию различных ресурсов океана: биологических, минеральных, энергетических, химических, как источник пресной воды, солнечной и ветровой энергии в океане.

Четвертая группа направлений – создание оптимальных условий для жизни человека в условиях экологического равновесия; воздействие на климат и природу, осушение мелководных районов, укрепление морских берегов, аварийно-спасательные судоподъемные работы, охрана окружающей среды в Мировом океане.

Уровни освоения ресурсов океана по направлениям различны и в пределах одной страны. Так, уровень добычи минеральных ресурсов в мировом масштабе оценивается как развитие. В целом эта оценка соответствует уровню подобного направления в США. Но отдельные районы добычи минеральных ресурсов в США находятся на различных уровнях. Это наглядно видно на примере освоения добычи нефти и газа. Если район добычи в Мексиканском заливе находится на уровне зрелости, то район у Северного побережья Аляски – на уровне начала практической реализации, а у восточного побережья США – на уровне постановки вопроса.

Как уже отмечалось выше, Мировой океан обладает большими запасами различных ресурсов, превышающих иногда запасы суши. В перспективе он будет определять возможности удовлетворения потребностей в них человека по перечисленным и новым направлениям освоения.

Обеспечивая население Земли ресурсами, океан выполняет, пожалуй, одну из самых значительных функций – переработку и нейтрализацию сбросов, поступающих в него по различным путям. В недалеком прошлом океан справлялся с этой функцией, но интенсификация его освоения поставила вопрос, справится ли он со все увеличивающейся нагрузкой и к каким  непоправимым последствиям это приведет. Человечество может оказаться перед катастрофой мирового загрязнения.
Распространенное мнение о беспредельных возможностях океана к самоочищению загрязненных вод во многом соответствовало действительному положению дел. В настоящее время учеными доказано, что океан уже не в состоянии справиться с поступающими в него загрязнениями. Поэтому наравне с освоением ресурсов океана требуется деятельность по охране его окружающей среды.

Физическая неделимость Мирового океана требует целенаправленного и планомерного сотрудничества заинтересованных стран в совместной работе по совершенствованию и созданию экологически чистой новой техники и технологий, обеспечивающих незагрязнение океана и окружающей среды.

Глава 3.Проблемы развития и размещения производств океанического машиностроения на Дальнем Востоке России

3.1. Океаническое машиностроение Дальнего Востока – материально-техническая база производств, осваивающих ресурсы океана

Осуществление задач по расширению сырьевых и топливно-энергетических мощностей Дальнего Востока во многом будут способствовать развитию экономики региона. Создание производств средств производства, обеспечивающих освоение ресурсов океана, становится на первое место в активной хозяйственной деятельности в этой сфере деятельности.

Под океаническим машиностроением (ОМ) в данной работе предлагается понимать часть машиностроительного комплекса России, которая поставляет средства труда для всего комплекса работ, связанных с деятельностью человека в мировом океане. Это предполагает широкий спектр продукции - от простейших барж и малых рыбопромысловых судов до сложнейших технических сооружений, связанных с добычей углеводородных ресурсов на шельфе России, и военных кораблей. По характеру производственного потребления все эти технические средства обладают некоторой общностью - эксплуатация в суровых условиях, в агрессивной среде, с высоким риском деятельности. Все это предполагает формирование общих требований к техническим условиям производства, надежности и безопасности производимой продукции. В структуре такого комплекса могут формироваться (учитываться) новые предприятия, специализированные на производстве новых видов продукции, таких как производство платформ различного назначения для эксплуатации в условиях моря. Здесь требуется сочетание судостроительной технологии с элементами горного производства на ограниченном пространстве, производство специализированных судов-снабженцев, требующих особых условий по разгрузке.  Часть аналогичной продукции может изготавливаться на временно свободных мощностях судостроения. Таким образом, в основе океанического машиностроения объективно лежит судостроительная промышленность. Новые предприятия, специализированные на изготовлении платформ, «надстраивают» комплекс. Кроме этого, учитывая сложный характер эксплуатации таких технических средств труда и их повышенный износ, к океаническому машиностроению следует относить и соответствующие судоремонтные производства, обеспечивающие нормальные условия эксплуатации. Эти ремонтные процессы могут осуществляться на специализированных предприятиях для судов, а также на выездных условиях – плавучих заводах и мастерских. В состав комплекса океанического машиностроения должны включаться также предприятия, обеспечивающие названные выше предприятия всеми видами комплектующих «морского» исполнения.

Океаническое машиностроение Дальневосточного региона представлено судостроительными и судоремонтными предприятиями, а также рядом предприятий общемашиностроительного производства. В их число следует включать предприятия, изготавливающие комплектующие изделия, такие как приборы, электронная и радиоаппаратура, навигационное оборудование, главные и вспомогательные механизмы, такелаж, покупные изделия. При этом возможна кооперация с предприятиями европейских областей страны и Западной Сибири. Предприятия-поставщики этих изделий, а также потребители океанической техники принадлежат разным собственникам, что усложняет организацию производственно-экономических связей между предприятиями в регионе. Многообразие и многовариантность применяемой техники усложняют процесс формирования номенклатуры производства по каждому из предприятий производственного комплекса. Определение потребных объемов продукции океанического машиностроения основывается на возможных перспективных вариантах освоения морских месторождений полезных ископаемых.
В настоящее время океаническое машиностроение ДВФО представляют  8 судостроительных и 32 судоремонтных предприятия. Головные судоверфи выполняют в основном заказы по строительству и ремонту судов и кораблей различного назначения и небольшие объемы производства для обеспечения программ «Сахалин-1» и «Сахалин-2». 
Основные поставщики технических средств размещаются в европейской части России. К ним относятся Выборгское предприятие и Астраханское судостроительное объединение для строительства плавучих стационарных технических средств. К их числу можно было бы добавить и Бакинский завод по строительству стационарных оснований. Предприятий, которые обеспечивали полное производство технических средств по добыче нефти, газа и других полезных ископаемых, на Дальнем Востоке пока нет. Поэтому дальнейшее освоение морских месторождений полезных ископаемых потребует строительства новых мощностей океанического машиностроения или развития этих производств на действующих судостроительных и судоремонтных предприятиях. Структуру океанического машиностроения определяют предприятия различной специализации (судостроения, машиностроения, приборостроения, электроники, радиотехники, средств автоматики, металлоконструкций, производства различной арматуры), а также ремонтные предприятия, входящие в каждую перечисленную группу [41].
Развитие народного хозяйства Дальневосточного региона неразрывно связано с освоением ресурсов океана и прибрежных районов, в первую очередь  нефтегазовых (на Сахалинском шельфе и шельфах морей Ледовитого океана). Морские нефтегазовые ресурсы Дальнего Востока не ограничиваются месторождениями на Сахалинском шельфе. Согласно оценке ученых ДВО РАН, крупные потенциальные ресурсы углеводородного сырья расположены на Магаданском, Камчатском, Чукотском шельфах, шельфе Восточно-Сибирского моря и моря Лаптевых. Развитие океанического машиностроения зависит от факторов, определяющих потребные объемы, сроки и содержание работ по освоению ресурсов океана. К ним следует отнести: номенклатуру полезных ископаемых, их размещение, темпы и очередность освоения и методы добычи, способы удовлетворения потребностей в плавучих технических средствах добывающих производств, способы транспортировки и направленность грузовых потоков, в том числе на экспорт.

Удовлетворение потребностей в технических средствах можно осуществить путем:

- приобретения их за рубежом с последующим перегоном в пункты эксплуатации, а также в аренду;

- создания плавучих технических средств на предприятиях в западных регионах страны с последующей транспортировкой их на дальневосточный шельф;

- создания технических средств на дальневосточных предприятиях.

Выбор того или иного способа определяет рядом объективных факторов:

-характер межгосударственных отношений, складывающихся между нашей страной и соседними с регионом государствами, которые потенциально могут поставить нам необходимые технические средства;

-конъюнктура на мировом рынке океанического машиностроения;

-расходы на перегон плавучих технических средств, обусловленные затратами на эти операции; 

-наличие на Дальнем Востоке и в стране в целом производственных мощностей океанического машиностроения.

Размещение предприятий и производств ОМ тяготеет к местам потребления и эксплуатации технических средств. Часто затраты на транспортировку технических средств из Европы сопоставимы с затратами на их изготовление.

В начальном периоде освоения шельфа о-ва  Сахалин необходимо было использовать технические средства и технологию, импортируемые или приобретаемые в аренду. Эксплуатация иностранной техники и технологии позволяет сократить сроки разработки и изготовления собственных отечественных образцов технических средств, сократить сроки освоения морских месторождений.

В отечественном судостроении производство плавучих технических средств освоения нефтегазовых ресурсов будет развиваться по восходящей линии. Следует отметить, что ДВФО в этом отношении находится в неблагоприятном положении вследствие удаленности его от основных центров нашего судостроения и его научной базы. На Дальнем Востоке в настоящее время подобных организаций нет, и до их создания промышленность региона будет использовать проектные разработки НИИ и ОКБ, расположенных в других районах страны (в Санкт–Петербурге, Севастополе, Волгограде, Астрахани и др.).
При этом следует использовать опыт международной интеграции. Однако важно учитывать как положительный, так и отрицательный опыт. Практика освоения нефтегазовых ресурсов на Сахалинском шельфе по проекту «Сахалин-2» согласно заключенным контрактам с компанией «Сахалин Энерджиинвестмент компани, Лтд» показывает, что возможность привлечения иностранного капитала для добычи нефти и газа на подобных условиях была неэффективна для РФ. С введением режима расчета в соответствии с принятым в 1995 г. «Соглашением о разделе продукции» российская сторона ожидаемых экономических результатов не получила. Отечественное участие в проекте «Сахалин-2» должно составлять не менее 70 %, но оператор «Сахалин Энерджиинвестмент компани, Лтд», являясь единственной инстанцией в выборе подрядчиков, предъявляет такие условия поставок материально-технических ресурсов, что в результате подрядчиками являются Япония и Италия. Российская сторона получила по этому проекту 200 млн долл. (Сахалинская область), а за пять лет нефти уйдет за рубеж на 20 млрд долл. 

Перечисленные и другие объективные факторы подтверждают необходимость создания и развития отечественной базы океанического машиностроения, достаточной для обеспечения техническими средствами нефтегазовых месторождений во всех морских бассейнах, на всех этапах освоения – поиска, разведки, бурения, эксплуатации, транспортировки и переработки сырья. Иностранная технология, технические средства должны выступать как факторы, способствующие ускорению проводимых мероприятий и работ, особенно в первый период, до создания достаточных мощностей океанического машиностроения региона и страны в целом.

Создание базы ОМ на Дальнем Востоке для обеспечения освоения морских нефтегазовых месторождений имеет важнейшее народнохозяйственное значение, так как именно здесь имеются большие месторождения нефти и газа на шельфе. Приближение производственной базы ОМ к местам потребления продукции становится фактором дальнейшего ускорения разработки новых месторождений. Для этого необходимы инвестиции в создание новых предприятий, диверсификацию и реконструкцию действующих в регионе. В перспективе океаническое машиностроение и океаническая индустрия в целом на востоке нашей страны будут развиваться комплексно.

Рыночная стратегия предприятий ОМ определяется спросом на различные типы технических средств, необходимых потребителю для достижения своих целей в освоении ресурсов океана. И возникает глобальная задача – создать и удержать конкурентное преимущество отечественной продукции ОМ, в первую очередь на рынке Азиатско-Тихоокеанского региона. Именно соседство базы российского ОМ с местами добычи ресурсов океана может стать главным фактором ее конкурентоспособности по сравнению с главными производителями аналогичной техники в Европе и Юго-Восточной Азии. В XXI в. океаническое машиностроение Дальнего Востока будет целенаправленно развиваться, совершенствоваться и специализироваться на производстве плавучих технических средств освоения ресурсов океана, и прежде всего нефти и газа на его шельфах.

Переход к рыночным методам ведения хозяйства в Российской Федерации – это реакция производственных (общественных) отношений на нарастающий кризис в экономике и  обществе. Как показывает мировой опыт развития рыночных отношений, это сложный процесс формирования управления народным хозяйством на всех его уровнях, предполагающий создание рыночных институтов, организующих экономические отношения и в отраслях ОМ. В этих условиях предпринимательская деятельность в океаническом машиностроении – это деятельность его производственных субъектов, направленная на получение прибыли, осуществляемая с привлечением наёмного труда, это самостоятельность в выборе хозяйственных решений, не затрагивающих интересы государственных заказов на продукцию оборонного значения. 

Создание новых типов средств освоения ресурсов океана обусловит разработку и производство принципиально новых устройств, механизмов и аппаратов с развитыми системами автоматического и дистанционного управления, с применением совершенных конструктивных решений. Деятельность НИИ и ОКР будет направлена на создание новой техники, совершенствование технологических процессов и организационных структур производства и управления им.

В последнее время были реализованы крупные программы организационно-технического направления, в том числе специализация ряда предприятий на производстве технических средств, используемых для освоения шельфа в различных морских бассейнах страны. В связи с этим во исполнение поручений и Указа Президента России о диверсификации и развитии судостроения для обеспечения конкурентоспособного производства в России высокотехнологичных гражданских судов и специальной морской техники принято решение о создании современного комплекса крупнотоннажного судостроения на базе ОАО «ДВЗ «Звезда». Это решение содержит: оценки основных технических проблем, определение объемов производства, состав объектов, стоимость строительства комплекса, который обеспечит развитие судостроительной промышленности в Дальневосточном регионе России для строительства гражданских судов и морской техники для освоения шельфа. Расчетная годовая программа «ДВЗ «Звезда» и характеристика ориентировочных судов-представителей в соответствии с проектом составит следующую номенклатуру:

- танкер DW 150,0 тыс. т – два объекта;

- газовоз 145 тыс. кубометров – один объект;

- основание морской ледостойкой платформы (МЛСП) – 0,4.

При этом суммарная масса обрабатываемого металла на годовую программу комплекса крупнотоннажного судостроения составит 115 тыс. т. 

К принципиально новым для предприятий Дальнего Востока можно отнести следующие объекты [15, 16]: 

- газовоз водоизмещением 145 тыс. т (длина наибольшая – 283,0 м, ширина – 26,0 м, высота борта – 26,0 м, осадка – 11,4 м, дедвейт – 76 110 т); 

- основание морской ледостойкой платформы (длина наибольшая – 88,0 м, ширина – 88,0 м, высота – 30,0 м, осадка – 4,0 м). 

При ознакомлении с ходом окончания строительства цехов для изготовления блоков крупнотоннажного судостроения и ввода тяжелого стапеля для обеспечения указанной программы в ноябре 2014 г. Президент России дал негативную оценку темпам создания судостроительного кластера на Дальнем Востоке. Это связано с формированием не только судостроительного комплекса, но и всего комплекса экономических интересов России в освоении природных ресурсов в Арктике, в развитии Дальневосточного региона, и особенно оборонного промышленного комплекса и обеспечения безопасности страны.

За прошедшие месяцы подписаны все поручения в правительстве, обеспечено финансирование, сформирован государственный заказ на военное и гражданское судостроение, расписано по годам и их техническим характеристикам. Закладка на стапеле объекта состоится уже в начале 2016 г. Чтобы уложиться в столь жесткие сроки, новая верфь «ДВЗ «Звезда» должна быть сдана к концу 2015 г. Руководство ДЦСС и завода заверили, что международные санкции и другие риски не повлияли на график строительства новой верфи.

Значительно хуже обстоит дело с кадровым обеспечением. В настоящее время завершается формирование основного состава работников будущей верфи за счет специалистов всего Приморья и других регионов России. Для закрепления кадров планируется  построить несколько жилых микрорайонов. На первом этапе намечено построить 350 квартир для специалистов завода «Звезда». Существуют и другие организационные (включая юридические) проблемы формирования этого комплекса.
Производственно-экономические связи ОМ весьма разнообразны и обширны. Они охватывают как внутриотраслевые, так и межотраслевые связи. Имеются и территориальные проблемы в организации поставок. Океаническое машиностроение имеет сложные отношения в организации производственных связей как с поставщиками материалов и комплектующих изделий, так и с потребителями изготовляемых технических объектов для освоения ресурсов океана. Связи с поставщиками характеризуют структуру затрат на производство продукции и отображают сдвиги в поставках материально-технических ресурсов в зависимости от меняющихся производственных мощностей, структуры и объёмов производства, технологических процессов. Связь с потребителем океанической техники отражает структуру размещения технических средств и изменений в спросе на них в других отраслях народного хозяйства и потребности экспортно-импортных отношений. Межотраслевые и межрайонные связи характеризуются структурой ввоза и вывоза продукции между районами и даже странами. 

Воспроизводство всего комплекса технических средств, предназначенных для освоения ресурсов прибрежной зоны шельфа и океана, – это  сложный процесс, объединяющий не только судостроительные и судоремонтные, но и другие производства независимо от того, какие виды технических средств они создают или ремонтируют. Между этими производствами необходимо поддерживать устойчивые экономические связи, совершенствовать их с учётом перспектив. Природные, экономические, социальные особенности развития промышленности на территории Дальнего Востока оказывают активное влияние на структуру, направленность, темпы, масштабы и пропорции развития этого района. Это  определяет взаимообусловленность развития производства и конкретное содержание экономических отношений на территории района и является важным фактором становления межотраслевой, внутриотраслевой и межрайонной кооперации производств океанического машиностроения.

Эффективность производства во многом зависит от совершенства систем планирования и управления рациональной отраслевой и территориальной структурой хозяйства, научной обоснованности развития производств. Машиностроение Дальнего Востока является ведущей отраслью промышленности региона: по объёмам производства и стоимости основных производственных фондов занимает одно из первых мест. Доля обрабатывающих производств в объёме валового регионального продукта в 2010 г. составила 26,7 %, что  ниже среднего показателя по стране [17]. Для большинства технических средств освоения океана доля комплектующих составляет 40-60 % их стоимости и изготавливается в других регионах страны. 

Производственно-технологические связи океанического машиностроения, формируемые в процессе выполнения задач по освоению ресурсов океана и регионального воспроизводственного процесса, можно рассматривать с двух сторон. С одной, они предопределяют характер межотраслевых связей народного хозяйства страны по обеспечению отраслей региона, участвующих в освоении ресурсов производственного потребления океана. Они носят межрегиональный характер, так как продукция океанического машиностроения в Дальневосточном регионе формируется благодаря собственному производству в пределах 20-40 %, а  остальное - за счёт межрайонного обмена по линии поставок сырья, материалов, комплектующих изделий, устройств и оборудования.
Океаническое машиностроение имеет тесные экономические связи с большинством районов страны, где производятся многообразные материально-технические ресурсы, необходимые для производства его продукции. С другой стороны, эти связи имеют межотраслевой характер. Это касается поставок специальных сталей, трубопрокатной продукции и других специфических ресурсов. 

Развитие океанического машиностроения определяет экономический потенциал региона, его динамичность и возможность дальнейшего роста всей его экономики. В структуре хозяйства прибрежных комплексов преобладают отрасли океанической направленности: судостроение, судоремонт, рыбная про​мышленность, добыча, переработка минеральных и химических ресурсов моря, производство оборудования и приборов в морском исполнении, портовое хозяйство и т.п. В некоторых районах Дальнего Востока доля этих отраслей в совокупном общественном продукте составляет 50-70 %. 
Океаническое машиностроение должно формироваться как межотраслевой комплекс, как совокупность взаимосвязанных производств, деятельность которых направлена на реализацию основной задачи –обеспечение техническими средствами всех отраслей и производств, осваивающих и использующих ресурсы океана. Для объединения отраслей в комплексы должны быть выполнены определенные условия: во-первых, совместное участие предприятий в решении общих экономических задач в прибрежных районах Дальнего Востока; во-вторых, соблюдение принципа тесноты производственных и технологических связей. 

В комплексе океанического машиностроения должна быть выделена стержневая отрасль, обладающая большим воздействием на количественные и качественные показатели развития других отраслей, участвующих в производстве океанической продукции. В центре этого комплекса, естественно, располагаются предприятия судостроения, диверсификация продукции которых формирует производства ОМ. На его базе может начаться строительство и изготовление различных плавучих технических средств, производств, оборудования наряду с традиционным производством судов для морского транспорта, рыбодобывающих и перерабатывающих предприятий, военно-про​мышленного комплекса, производством судовой арматуры, продукции для науки и других отраслей. В настоящее время в отраслях океанического машиностроения занято свыше трети работающих в машиностроении региона.

К числу успехов океанического машиностроения на Дальнем Востоке можно отнести строительство в порту Восточном железобетонного основания гравитационного типа для платформы на Лунском месторождении. Это не только самое крупное сооружение в России, но и первое сооружение подобного рода, изготовленное в стране. В строительстве принимало участие около 2 тысяч российских, прежде всего приморских, специалистов. Железобетонное основание является сейсмически устойчивым, с  размерами 105 м х 99 м, высота  55 м, вес 110 тыс. т [27]. Оно отбуксировано к месту назначения – на Сахалинский шельф. 
Среди предприятий, претендующих на роль постоянных подрядчиков проекта «Сахалин-2» и др., является Амурский судостроительный завод (АЗС). Обрести этот статус стараются Находкинский судоремонтный завод (НСРЗ), обеспечивающий металлоконструкциями сооружаемые основания гравитационного типа «LUN-A» и «РА-В» для компании «Сахалин-Энерджи», строящиеся в сухом доке Восточного порта, а также Дальневосточный завод «Звезда», который с 2000 г. активно участвует в тендерах и выполняет работы по проектам освоения Сахалинского шельфа. В частности, по новой технологии на заводе изготовили и смонтировали трубопроводы системы сушения сухого дока в пос. Врангель для Находкинского судоремонтного завода в рамках субподряда для постройки оснований платформ по проекту «Сахалин-2». 

Прогнозные запасы нефти и газа на шельфе Сахалина и особое положение Дальневосточного региона в общей экономической системе страны и в АТР предопределили необходимость скорейшего развёртывания поисково-разведочных работ на шельфах Магаданском, Чукотском, Камчатском, Восточно-Сибирского моря и моря Лаптевых. Перспективные запасы углеводородного сырья в этих районах значительны, и освоение  их возможно исключительно при условии наличия отечественной базы океанического машиностроения. 

Перечисленные факторы подтверждают необходимость создания отечественной базы океанического машиностроения, достаточной для обеспечения техническими средствами газовых месторождений во всех морских бассейнах,  на всех этапах  освоения.  Иностранная технология, технические средства, кадры должны выступать как фактор, способствующий ускорению проводимых работ, особенно в первый период -до создания достаточной мощности океанического машиностроения региона и страны в целом.

В развитых странах Запада объем производства океанической техники для освоения минеральных ресурсов океана сопоставим (по стоимостным показателям) с объёмом традиционного судостроения. В отечественном океаническом машиностроении удельный вес технических средств, производимых для освоения ресурсов океана, кроме двух рассматриваемых направлений, низок. Поэтому в перспективе развитие океанического машиностроения будет характеризоваться возрастающей потребностью в производстве технических средств для новых направлений освоения ресурсов океана: добыча твердых полезных ископаемых, освоение химических и энергетических ресурсов, использование океана в качестве источника пресной воды, размещение в океане предприятий народного хозяйства и др.

Россия имеет опыт строительства некоторых классов судов, необходимых для освоения морских месторождений полезных ископаемых. К ним относятся плавучий кран грузоподъёмностью 1600 т «Витязь» постройки Севастопольского морского завода и серия плавкранов и крановых судов малой и средней грузоподъёмности постройки завода «Красное Сормово», в том числе 250-тонный кран-катамаран «Кер-Оглы». Ряд других заводов осуществляли строительство различных поисковых и научно-исследовательских судов и подводных аппаратов.

Для Сахалинского шельфа институт «ДальморНИИпроект» выполнял проектирование принципиально новых плавучих объектов – причалов, ремонтных баз и др. Тихоокеанским океанологическим институтом ДВНЦ АН СССР была создана лаборатория по проектированию морской техники, в работах которой принимали участие более 20 различных научных организаций и промышленных предприятий Владивостока.

Николаевский- на-Амуре судостроительный завод построил специальное судно – тримаран, с которого Приморским территориальным геологическим управлением осуществлялась разведка на нефть и газ на шельфе.

Большой размах приобрело строительство различных научно-исследовательских судов, в том числе для изучения подводных вулканов. В составе научного флота ДВНЦ АН СССР эксплуатиовалось единственное в мире судно «Вулканолог» постройки Хабаровского судостроительного завода. Построены первое судно серии «Ильменит», флагман флотилии комплексной тихоокеанской морской экспедиции Приморского территориального геологического управления, научно-исследовательское судно «Поиск» для научно-производственного объединения «Южморгео». В конце 1977 г. по заказу МРХ НИС Волгоградский судостроительный завод на базе серийного рыболовного траулера построил «Гидронафт», снабженный  батискафом. В 1979 г. вступил в строй первый в мире научно-исследовательский ледокол «Отто Шмидт».

Наряду с поисково-разведочными работами на нефть и газ велись работы по поиску различных металлов на шельфе морей Севера, Дальнего Востока и в других районах морских бассейнов. В конце 60-х годов начались поисковые работы на олово в Ванькиной губе моря Лаптевых, которые завершились открытием крупного подводного месторождения оловоносных песков. 
Отсутствие, особенно в 60-е годы, большинства специальных технических средств  для освоения ресурсов океана вынуждало использовать переоборудование судов для этих целей. Так, бывший ледокол «Красин» переоборудован в НИС – энергетическую плавучую базу и использовался в тресте «Сахалиннефтегазразведка» Министерства геологии РСФСР.

В качестве ближайших по времени направлений развития ОМ можно рассматривать обеспечение техническими средствами процессов освоения нефтегазовых ресурсов в Сахалинской области. Их освоение начиналось с островной территории о-ва Сахалин, и в последующем эта работа развертывалась на его шельфе. 
На Сахалине насчитывается более 50 видов минерального сырья. Нефть и газ на шельфе Сахалина имеют промышленное значение и разрабатываются. Сахалинский и Курильский бассейны являются одними из крупных рыбопромысловых районов нашей страны. Наибольшую ценность для экономики области и всего Дальневосточного региона представляют углеводородные ресурсы острова и прилегающего шельфа, где расположена основная часть балансовых и прогнозных запасов нефти и газа. До настоящего времени открыто 73 месторождения, из них на острове - 64, на шельфе Охотского и Японского морей - 9 (нефтяных - 11, газовых - 18, газоконденсатных - 6, остальные - газонефтяные, нефтегазовые, нефтегазоконденсатные) [38].

Государственная Программа создания в Восточной Сибири и на Дальнем Востоке единой системы добычи, транспортировки газа и газоснабжения с учетом возможности экспорта газа на рынки Китая и других стран АТР, появилась в конце 2007 г. Ставка делается на комплексное развитие взаимосвязанных проектов «Сахалин-1, 2…n». Их реализация позволит сформировать в России трансконтинентальную евроазиатскую Единую систему газоснабжения. Так, в 2010 г. введен в эксплуатацию небольшой, но стратегически важный объект – газопровод на п-ове «Соболево–Петропавловск-Камчатский». Камчатский край стал энергетически защищенным с использованием экологически чистого топлива, решается также социально важная проблема газификации населенных пунктов района. Восточная газовая программа серьезно повлияет на развитие производительных сил Дальневосточного региона. В 2011 г. в рамках этой программы введен в эксплуатацию первый пусковой комплекс транспортной газовой системы «Сахалин-Хабаровск-Владивосток». Пуск магистрали позволит решить проблему газификации районов ДВФО и поставок газа в страны АТР. Только по Приморскому краю участок газотранспортной системы «Сахалин–Хабаровск–Владивосток» протяженностью 558 км, в том числе 116 км газопровода – отвод на газораспределительную станцию № 1 Владивостока, что образует сырьевую базу развития газовой промышленности Приморского края.

Кроме действующего  завода сжиженного природного газа (СПГ) на Сахалине принято решение о строительстве еще одного завода СПГ в районе Приморского края, учитывая дальнейший рост потребности в этом сырье в Японии, Южной Корее, Китае. Чтобы обеспечить потребности восточных регионов России и рынков АТР, в 2012 г. начнется строительство магистрали Якутия-Хабаровск-Владивосток, которая позволит соединить крупные месторождения с азиатским рынком. Государственная Восточная газовая программа – принципиально важный для Дальнего Востока и страны в целом проект.

Особое место в развитии производительных сил Дальнего Востока занимает решение проблемы строительства нефтепровода «Восточная Сибирь–Тихий океан». С введением второй очереди нефтяной магистрали «Сковородино–Хабаровск–Козьмино» 25 декабря 2012 г. завершена грандиозная стройка на Востоке страны – единая система транспортировки нефти по территории России протяженностью более 2000 км. Со временем она будет обеспечивать транспортировку нефти мощностью до 50 млн т в год после подключения к нефтепроводу дополнительных нефтеперекачивающих станций. Первая очередь нефтепровода «Восточная Сибирь–Тихий океан» была введена в декабре 2009 г.

Проектируемые  нефтепровод и газопровод на территории ДВФО предназначены не только для поставки сырья на рынок АТР, но и для обеспечения сырьем создаваемого в районе г. Находка завода химической промышленности.

Амурский судостроительный завод стал одним из первых российских предприятий, почувствовавший выгоды от участия в сахалинских проектах (на условиях СРП). Для крупнейшего судостроительного завода на Дальнем Востоке участие в СРП на этапе перехода к рыночной экономике стало единственным шансом выйти из кризисного состояния. Без заказов сахалинских СРП градообразующий завод до сих пор находился бы в труднейшем положении. Это привело бы не только к экономическим, но и серьезным социальным проблемам. Реализация проектов «Сахалин-1» и «Сахалин-2» позволила российским подрядчикам ОМ формировать производственные программы на 8–10 лет вперед.
3.2. Особенности, предпосылки и тенденции развития и размещения машиностроительных комплексов Дальневосточного региона 

Производственная и территориальная организация промышленного производства страны подчиняются экономическим законам, которые  обусловливают развитие производственных отношений. Они определяют общественную экономическую деятельность людей и появляются в ней через общественные взаимоотношения. Реализация их предполагает деятельность людей, которые способны создавать или уничтожать условия проявления и действия законов. Но так как экономические законы действуют только через практическую деятельность человека, то создается впечатление, что люди сами создают законы. Но люди не создают законов. Экономические законы носят объективный характер и действуют независимо от сознания людей и их воли, познаны они или нет, совпадают ли социально-экономические результаты их действия с намерениями людей или нет. Действуя независимо от воли людей, экономические законы могут быть познаны и использованы ими в практической деятельности.

В последнее время в научной литературе представлены характеристики системы законов, непосредственно определяющие экономическую эффективность развития и размещения промышленности в целом и её отраслей в частности. Это законы основной планомерности накопления, неуклонного роста производительности общественного труда, распределения по труду, расширенного воспроизводства.

Экономические законы, которые характерны только для определённой системы производственных отношений, называются специфическими экономическими законами. В их ряду особая роль отводится основному экономическому закону общества, который планомерно подчиняет общественное производство, -  достижению полного благосостояния всех членов общества и свободного, всестороннего развития личности каждого, что обусловливает непрерывное развитие самого общественного производства. Другие специфические законы производства выражают отношения между конкретными явлениями. К ним относятся за​коны планомерного развития общественного производства, или законы планомерности. В соответствии с законами развития общества всегда имеются возможности выбирать лучшие варианты научно-технического прогресса, размещения новых производств, концентрировать материальные средства, научно-исследовательскую, опытно конструкторскую работу и производственную деятельность. Поэтому научное познание всей совокупности законов является теоретической основой прогнозирования и планирования системы хозяйствования и управления производством.

Размещение и развитие промышленности страны, её отраслей, в том числе океанического машиностроения, по экономическим районам проходит под воздействием определенных закономерностей, которые выступают как специфические формы проявления экономических законов, свойственных определённому способу производства.
К этим закономерностям относятся:

-планомерное и пропорциональное развитие и размещение производительных сил по районам страны;

-приближение предприятий к источникам ресурсов, инфраструктурным объектам и научно-исследовательским центрам, а также к районам потребления готовой продукции;
-размещение предприятий с учётом экономически целесообразных форм организации производства – концентрации, специализации, кооперировании и комбинировании;

-размещение предприятий в интересах развития сотрудничества стран на основе экономической интеграции;

-формирование рациональных производственно-территориальных сочетаний предприятий, особенно промышленных комплексов;

-специализация производственно-территориальных сочетаний на той продукции, которая может быть получена при данных условиях с минимальными народно-хозяйственными затратами и максимальной экономической прибылью.
Кроме общих закономерностей появляются и действуют новые, которые присущи определённым периодам (стадиям) развития производительных сил по отдельным территориям или экономическим районам. К ним относятся: 

-создание материально-технической базы освоения ресурсов Мирового океана (в том числе на шельфах Северных морей) и освоение прибрежных районов с преимущественным ростом затрат общественного труда на  научно-исследовательскую и опытно-конструкторскую сферу деятельности;

-ускорение экономического и технического развития отдельных отраслей и появление новых предприятий (завод СПГ в Приморье) в обеспечение решения поставленных проблем (нефтеперерабатывающий завод в районе г. Находка);

-ускорение реализации мероприятий (демографической ситуации) по переселению трудовых ресурсов из центральных районов страны для решения проблемы оттока населения из территориальных образований ДВФО; предложения, которые были бы привлекательны для будущих переселенцев (с учетом социальной составляющей развития общественного хозяйства региона). Это связано с новым уровнем развития производительных сил ДВФО, совершенствованием производственных отношений, в частности хозяйственного механизма, изменением структуры производства (преимущественное развитие машиностроения региона), с ростом изученности мирового океана, развитием научно-технического прогресса, инновационной деятельности и интенсификацией внедрения его мероприятий и развитием международного разделения труда.

Если закономерности выражают объективную реальность в области размещения отраслей общественного производства, взаимосвязей и взаимообусловленности в размещении предприятий, то принципы являются отражением этих закономерностей в социально-экономической политике страны. Следовательно, принципы развития и размещения в целом производства региона и в равной мере океанического машиностроения представляют собой основные исходные научные положения, которыми руководствуется страна в экономической политике. Если закономерность выражает объективную реальность в области размещения и развития океанического машиностроения, то принципы являются отражением этих закономерностей в хозяйственной политике государства.

Высокий уровень развития производительных сил, достигнутый  на базе новейших достижений науки и техники в машиностроительных отраслях промышленности, делают экономически целесообразным комплексное хозяйственное освоение ресурсов океана и прибрежных территорий. Хозяйственное освоение ресурсов шельфовой зоны и Мирового океана может быть осуществлено с использованием множества типов технических средств, что влечёт строительство крупных капиталоемких предприятий по производству необходимой техники. Решение этой проблемы началось в  2007 г. с решения Правительства «О развитии судостроительной отрасли страны». Модернизация материально-технической базы началась на ОАО «ДВЗ «Звезда» для обеспечения строительства крупнотоннажных судов, готовится соответствующая документация и ресурсные возможности строительства завода в бухте Пять охотников. Создание значительных производственных мощностей требует нового подхода к развитию и размещению предприятий машиностроения и развития экономических районов, что вызывает необходимость глубокого изучения пpoблeм формирования, эффективного развития и размещения океанического машиностроения.
В силу особых функций, выполняемых океаническим машиностроением, а также его особенного положения среди комплекса отраслей океанических хозяйственных систем задача разработки теоретических основ и методических принципов формирования и дальнейшего развития этой отрасли является достаточно сложной. Определение теоретических и методических основ формирования отраслей океанического машиностроения необходимо начинать до разработки технических и методологических основ создания отдельных производственных систем. Особенность хозяйственного освоения ресурсов Мирового океана определяется особенностью среды самого океана, где человеку приходится развивать свою деятельность. Эти особенности океанической среды характеризуются большими давлениями в толщах воды, гидрологическим состоянием морей и океанов (течения, температуры, восходящие потоки), агрессивностью морской среды ко всем материалам и т.д. Тем более на сегодня ещё недостаточно изучены процессы, происходящие в Мировом океане.

Современный период развития технических средств, используемых для освоения ресурсов океана, характеризуется переходом от создания отдельных экспериментальных образцов техники к разработке комплекса средств, обеспечивающего весь процесс освоения от поиска до транспортировки сырья.
В различных отраслях народного хозяйства закономерности размещения предприятий, проявляясь неодинаково, в той или иной мере воздействуют на размещение совокупности производительных сил страны. В каждой отрасли общие закономерности размещения производства проявляются своеобразно, так как сами они являются одним из элементов народного хозяйства. Своеобразие обусловливается технико-экономическими особенностями отрасли и тем, что достаточно благоприятные условия (природные, климатические, экономические и др.) имеются не повсеместно, а в определенных экономических районах и республиках.

Особенность процесса производства океанической техники проявляется в иных технологии, организации и управлении производством, характерных технико-экономическими особенностях и значении выпускаемой продукции, которая имеет свою специфику: с точки зрения ее доставки потребителю, сборки на месте, эксплуатации, обеспечения ее функционирования, обслуживания и т.п.

Наряду с общими закономерностями при создании комплексов океанического машиностроения и планировании их размещения необходимо учитывать ряд факторов, влияющих на данный процесс. При этом следует выявить особо важные факторы, совокупность которых позволит оптимально решить вопрос о размещении специфических предприятий производства океанической техники, отраслей, участвующих в ее создании и производстве как в целом по стране, так и внутри экономического района.

К таким наиболее важным факторам развития и размещения производств океанического машиностроения следует отнести: природные, экономические, социальные, транспортные, технические факторы, политические и стратегические, национальные и региональные, общие для мировой экономики, фактор времени, трудовые ресурсы, а также технико-экономические особенности и назначение продукции, модернизацию предприятий, новое строительство. И особое место в числе факторов, влияющих на развитие производительных сил, их размещение, а также на развитие экономических районов, занимает научно-технический прогресс. Он изменяет качественную сторону производительных сил, что является решающим в развитии отраслей и производительных сил общества.

Структура комплекса океанического машиностроения определяется с помощью данных о характере потребности в технических средствах для освоения ресурсов океана по какому-либо направлению или комплексу направлений.

Повышение эффективности общественного производства – главная политическая и экономическая задача, вызванная объективными условиями на современном этапе развития нашей страны. Рост эффективности экономики в целом и на каждом рабочем месте выражается в повышении производительности труда, технического уровня и качества продукции, снижении ее себестоимости и увеличении фондоотдачи.

В работе рассматривается развитие предприятий океанического машиностроения благодаря инновационной деятельности, модернизации производства на основе всемерного использования достижений НТП: совершенствования орудий и предметов труда, внедрения прогрессивной технологии и организации производства, являющихся основой развития производительных сил общества. При этом следует учитывать, что НТП невозможен без постоянного развития главной производительной силы общества – людей, которые трудятся в народном хозяйстве.

Научно-технический прогресс оказывает непосредственное влияние на рост производительности труда, характеризующей эффективность сферы материального производства и зависящей  от развития и внедрения новой техники, технологии, организации труда и производства. Повышение производительности труда на предприятии определяется уровнем его материально-технической базы, вооруженностью рабочего места и энерговооруженностью производственного процесса в целом. Все это обусловливается техническим уровнем производства. 
Внедрение мероприятий научно-технического прогресса происходит в двух основных формах: во-первых, это совершенствование техники, технологии и организации производства на действующих предприятиях и, во-вторых, переход к освоению и внедрению в производство техники и технологии, основанных на новых научных принципах.
Научно-технический прогресс органически связан с развитием расширенного воспроизводства различных технических средств на основе инновационной деятельности, которые в интересах общества способствуют расширению научных исследований, направленных на воплощение передовых идей в новой технике и совершенной технологии.

Огромные потребные масштабы экономического развития нашего общества, высокий технический уровень производства, усиление лимитирующего воздействия хозяйственного механизма на все виды ресурсов вызывают необходимость переходить с экстенсивного производства на интенсивное воспроизводство. Это потребует значительного снижения затрат ресурсов на единицу продукции, относительно используемых промышленностью развитых стран, более эффективному использованию новых основных производственных фондов. Предпосылки для интенсификации общественного производства создает научно-технический прогресс. 

Комплексное изучение и рациональное освоение ресурсов океана, охрана его среды от загрязнения – одна из крупнейших общегосударственных задач экономического, социального и политического развития нашей страны. Еще в прошлом веке в правительственных документах по разработке направлений экономического и социального развития экономики страны говорилось о необходимости сосредоточить усилия на изучении строения, состава и эволюции Земли, биосферы, климата, Мирового океана, включая шельф в целях рационального использования их ресурсов, повышения эффективности мероприятий в области охраны окружающей среды, развития экологии.

Производство совершенных технических средств, используемых для освоения ресурсов океана по всем его направлениям, требует, чтобы отрасли, участвующие в создании сложных систем жизнеобеспечения, навигации и связи, технических средств, обеспечивающих поиск, разведку, освоение и эксплуатацию полезных ископаемых на шельфе и др., развивались опережающими темпами относительно других направлений развития экономической системы. Выполнение этих задач, стоящих перед машиностроением и металлообработкой Дальневосточного федерального округа, в частности перед океаническим машиностроением, потребует реконструкции и модернизации судостроительных и судоремонтных заводов региона с внедрением в производство высокопроизводительного технологического оборудования, более совершенной организации производства и труда, нового мышления в реализации мероприятий научно-технического прогресса. В экономике Дальнего Востока машиностроение и металлообработка также занимают одно из ведущих мест, опередив в своем развитии почти все отрасли народного хозяйства.
Однако задачи освоения Мирового океана, широкого и рационального использования его ресурсов в настоящее время требуют инновационного развития машиностроения, его организации, специализации, технического перевооружения. Необходимо территориальное приближение научно-исследовательских организаций и производственных предприятий, создающих океаническую технику, к приморским районам.

В объеме металлообработки Дальнего Востока машиностроение и судоремонт занимают примерно равные доли, но их технический уровень различен, что обусловливает специфику технологических процессов и организации производства продукции в отраслях. Сравнительно высокому уровню автоматизации основных машиностроительных и приборостроительных предприятий (станки с программным управлением, обрабатывающие центры, автоматы, автоматические линии) в судоремонте противостоят малопроизводительные процессы с большой долей ручного труда. В технической подготовке производства превалируют традиционные методы конструирования и технологического проектирования, не обеспечивающие оптимальных инженерных решений и перекладывающие многие технологические решения на рабочих – станочников и слесарей. Большие диспропорции существуют между запросами основных отраслей промышленности региона и продукцией машиностроительных пpeдприятий. Отправляя значительную часть своей продукции в другие регионы страны и за рубеж, мы недостаточно удовлетворяем потребности основных отраслей народного хозяйства в производстве ряда машин, оборудования.

3.3. Влияние региональных особенностей воспроизводства технических средств на развитие экономики региона

Специфика океана как среды хозяйственной деятельности со сложными производственно-технологическими, социально-экономическими и политическими связями приводит к образованию таких экономических систем, которые существенно отличаются от систем, осуществляющих хозяйственную деятельность на суше. Эта особенность освоения ресурсов океана и его прибрежных районов создает предпосылки для выделения океанической хозяйственной деятельности в самостоятельную, своеобразную экономическую систему, в которой хозяйственная деятельность осуществляется в водной океанической среде. Это предопределяет общую структуру систем хозяйственного освоения ресурсов океана и прибрежных районов, в составе которых всегда присутствуют обязательные для них структурные элементы: береговая база и коммуникации, транспортные средства, а также производства и технические средства, находящиеся непосредственно в океанической среде. 

Береговые базы – основа процесса освоения ресурсов океана и прибрежных шельфов, в составе которых должны рассматриваться как основные и обеспечивающие производства, так и все составляющие производственной и социально-экономической инфраструктуры. Их взаимодействие с океанической хозяйственной деятельностью – одна из важнейших задач планирования развития комплекса океанического машиностроения по производству необходимой техники как субъекта экономической системы хозяйственного освоения океана и прибрежных районов. Определение структуры, перспектив развития и функционирования береговых баз требует совместного рассмотрения океанического машиностроения с океанической хозяйственной деятельностью в составе действующего народнохозяйственного комплекса административных районов Дальнего Востока. 

Комплексное изучение и хозяйственное освоение ресурсов Мирового океана и прибрежных районов требует специальных технических средств, которые производятся в машиностроительной отрасли народного хозяйства. Рассматриваемая продукция машиностроительного производства как средство труда обладает двумя потребительскими особенностями: длительность потребления и функционирование в качестве промежуточных продуктов, используемых для получения конечного эффекта. Развитие океанических отраслей и производств технических средств освоения ресурсов океана оказывает существенное влияние на развитие экономики, ее эффективность, масштабы, темпы и пропорции отдельных районов Дальневосточного экономического региона. В то же время пространственные границы океанических отраслей в определенной мере обусловливают параметры и темпы развития производства других экономических районов, связанных посредством кооперирования, специализации и других общих народнохозяйственных задач в освоении ресурсов океана, прибрежных районов и шельфовой зоны. 

Материально-техническую базу предприятий, участвующих в процессе освоения нефтегазовых ресурсов, в функциональном аспекте составляют: основные фонды (средства труда) и природные ресурсы (предметы труда). Круг отраслей, обеспечивающих воспроизводственный процесс технических средств освоения нефтегазовых ресурсов, включает: машиностроение, приборостроение, производство металлоконструкций, судостроение и судоремонт, строительные предприятия, поставщики энергетических ресурсов, транспорт и связь. Однако преобладающий удельный вес в структуре отраслей, обеспечивающих воспроизводство основных фондов (ПТС), занимает океаническое машиностроение.

Производство технических средств, используемых для обеспечения хозяйственной деятельности, находящихся непосредственно в океанической среде, осуществляют воздействие на природные объекты в этой среде в результате технологических процессов и операций. Многообразие производств технических средств обусловлено различными видами и формами хозяйственной деятельности, осуществляемой в океане, и зависит от специфики океана как объекта и среды хозяйственной деятельности.

Формирование экономических систем хозяйственного освоения океана и прибрежных районов и обеспечение его необходимыми техническими средствами – непрерывный динамический процесс, в котором эти системы выступают в качестве элементов всего народнохозяйственного комплекса. Осуществление данных процессов характеризуется взаимодействиями, как общими для всех систем народного хозяйства, так и специфическими, обусловленными своеобразием их структуры, условий, видов и форм океанической хозяйственной деятельности. Взаимосвязанность и взаимозависимость отдельных элементов, специфические взаимодействия различных систем хозяйственного освоения океана и прибрежных районов формируются и проявляются в процессе функционирования именно этих общих структурных элементов.

Развитие океанического машиностроения Дальнего Востока определяется комплексом основных условий и особенностей:

-общими закономерностями развития и размещения производительных сил и их региональных особенностей;

-тенденциями и перспективами комплексного развития производительных сил региона;

-развитием внешнеэкономических связей региона и его участием в российском и международном разделении труда (с учетом этого процесса в рамках СНГ).

Огромная протяженность шельфа Дальневосточных морей и площади акватории, разнообразие природных и климатических, экономических и социальных условий и особенностей обусловливают необходимость рассмотрения внутрирегиональных факторов, влияющих на различные варианты воспроизводства плавучих технических средств (ПТС) освоения его ресурсов. Важнейшее значение приобретает проблема транспортировки ПТС – этих сложных объектов в связи с крайне суровыми ледовыми и метеорологическими условиями на огромной протяженности маршрутах перегона техники, пролегающих в основном вдоль неосвоенного побережья. Безопасность перегона требует создания на его маршрутах специальных портов-убежищ или использования и модернизации для этих целей существующих портов. Проектирование и создание баз снабжения морских месторождений ресурсов необходимо приспосабливать еще и для этих целей.

При рассмотрении влияния анализируемых по критерию суммарных затрат на единицу техники внутрирегиональных условий и особенностей дальневосточного шельфа на эффективность производства ПТС следует учитывать:

-влияние географического размещения воспроизводства ПТС на величину заработной платы исполнителей, тарифов транспортной техники, стоимость материально-технических и контрагентских затрат, а также на уровень кадров и их профессионализм, экономические характеристики инфраструктур территориальных образований и постоянно используемую производственную мощность предприятия океанического машиностроения;

-размеры ресурсов шельфа в районе их добычи, удаленность производства ПТС от пунктов их потребления, распределения продукции, темпы освоения конкретных ресурсов и дальность перегона техники, а также размеры суточных тарифов используемых технических средств. 

Потребности в ПТС освоения данного ресурса или месторождений в целом с учетом внутрирегиональных особенностей размещения их производств выполняется путем варьирования основными элементами экономического районирования дальневосточного шельфа, влияющими на показатели производства необходимой техники. Основными элементами являются: местонахождение районов месторождений ресурсов, выбор участков освоения, выбор места внутри участков освоения, прогнозная оценка количества ресурсов на каждом участке по различным вариантам, конструктивные и экономические характеристики ПТС в зависимости от условий районирования, комплексный анализ влияния факторов районирования на затраты в конечном итоге. 
Современное состояние изученности шельфа Дальневосточного экономического региона зависит от природных и экономических факторов: чем дальше на север расположено месторождение и месторасположение ресурса, тем больше будет разрыв между окончанием подготовительных работ и началом эксплуатационного разведочного бурения. Анализ факторов и предварительные оценки развития и размещения производства плавучих технических средств показывает, что наиболее рациональный вариант их размещения – ЗАТО «Большой камень» и бухта Пять охотников, а также район г. Находка – для строительства специальных оснований для буровых установок. 

В течение всего времени функционирования основные фонды предприятий – строителей ПТС требуют дополнительных затрат на свое обслуживание и техническое поддержание. Расширенное воспроизводство осуществляется за счет капитальных вложений и должно происходить одновременно с их совершенствованием и модернизацией. Для того чтобы осуществлялся процесс воспроизводства, необходимо возмещать средства производства не по стоимости, а в натуре. В основе воспроизводства основных фондов лежит не кругооборот стоимости, а воспроизводство их потребительской ценности. Нефтедобывающее производство находится в зависимости от емкости и качества сырьевой базы, системы разработки, используемой техники и технологии добычи, рынков сбыта, режима налогообложения, системы ценообразования, экологических и трудовых факторов, наличия финансовых ресурсов. В нефтедобывающей промышленности сроки службы основных производственных фондов определяются их технической возможностью, добычей нефти на данном месторождении. Производство технических средств, используемых для нефтегазодобывающих предприятий, осуществляется по единичным заказам, иногда мелкосерийным, что накладывает на процесс технологической подготовки производства и организационного управления определенные ограничения.

Учитывая мировые рыночные ориентиры развития, курс реформы Правительства РФ, согласно прогнозам ученых ИМЭМО РАН, экономика может развиваться в одном из трех направлений: ресурсно-экспортное, экспортно-наукоёмкое и ресурсно-инновационное.
Направления развития экономики до внедрения стратегии инновационного развития народного хозяйства ДВФО, в частности Сахалинской области, показывает, что она на базе НГР имеет ярко выраженную ресурсно-экспортную направленность. Количество любых сырьевых ресурсов, за счет использования которых может достигаться рост экономических показателей, ограничено. Теория экономического роста определяет, что положительная динамика экономических показателей возможна при более эффективном использовании всех производственных ресурсов.

Инновационный экспортный путь развития экономики региона заключается в увеличении объёмов экспорта наукоёмкой продукции. При существующем положении экономики России и ДВФО в частности он маловероятен. Ресурсно-инновационный путь развития опирается на скоординированное и более полное использование отечественного инновационного потенциала за счет поддержки технологических цепочек, связывающих добычу, переработку ресурсов, а также обслуживание добывающих и перерабатывающих производств. Такой подход предполагает смещение приоритетов от добычи ресурсов к их глубокой переработке с насыщением перерабатывающих и обрабатывающих отраслей новыми технологиями. Более рациональна ресурсно-инновационная стратегия, создающая возможность мультипликативного эффекта при использовании инноваций для модернизации отечественных техники и технологий, реструктуризации перерабатывающих и обрабатывающих отраслей. В ДВФО проблема глубокой переработки сырья частично решается. В районе Находкинского городского округа организовано строительство Восточного нефтехимического комплекса (ВНХК) по производству полимеров с вводом его в 2017 г. 
В целях диверсификации и развития судостроения для обеспечения конкурентоспособного производства высокотехнологичных гражданских судов и специальной морской техники принято решение о создании современного комплекса крупнотоннажного судостроения на базе ОАО «ДВЗ «Звезда». Суммарная масса обрабатываемого металла на годовую программу комплекса крупнотоннажного судостроения составит 115 тыс. т. 

Прогнозирование потребности ПТС в освоении НГР или месторождений в целом (в комплексе) с учетом внутрирегиональных особенностей размещения их производств выполнялось посредством варьирования основными элементами, влияющими на технические и экономические показатели производства необходимой техники. В этом направлении принято решение: предприятие по производству плавучих буровых платформ строить в бухте Пять охотников ЗАТО «Большой камень». Строительство специализированной верфи на Дальнем Востоке с производственной мощностью обрабатываемого металла до 60 000 т, уникальным краном г/п 40 000 т, слипом и достроечной набережной.

В работе определяются региональные особенности, условия и факторы, влияющие на воспроизводство технических средств освоения нефтегазовых ресурсов океана с учетом ориентации на ресурсно-инновационный путь развития. 
Близость к странам Азиатско-Тихоокеанского региона. Крупные предприятия, ассоциации, промышленники, представители банковской сферы, инвестиционных структур, имеющие значительные инвестиционные ресурсы, как активные участники инновационного и инвестиционного рынка могут быть вовлечены в процесс воспроизводства технических средств на основе инновационных разработок. Сейчас этот фактор не является активным, в то же время предприятия региона заинтересованы в максимальном участии в проектах серии «Cахалин-n» и перспективных проектах. Подтверждением этого явилось проведение саммита АТЭС во Владивостоке в сентябре 2012 г.
Выход в море для ДВФО обусловливает производство специальных технических средств освоения ресурсов океана. Предприятия региона обладают определенным опытом по исследованию и внедрению инновационных разработок в производство технических средств (АСЗ  в  Комсомольске-на Амуре, НСРЗ в Находке и др.). 


Транспортная инфраструктура необходима для развития любого производства. Компании, занимающиеся разработкой, например, энергетических ресурсов Сахалина, и органы исполнительной власти финансируют создание транспортной инфраструктуры: строятся аэровокзалы, прокладываются дороги, существует проект и документация на строительство моста или туннеля для соединения острова с материком, прокладываются нефтепроводы. Для Сахалина развитие транспортной инфраструктуры является и причиной, и основой, и одной из целей в процессе освоения нефтегазовых месторождений. В масштабах ДВФО создание развитой транспортной инфраструктуры позволяет создать инновационный и инвестиционный рыночный механизм, подобный мировому, а также влияет на воспроизводство технических средств освоения ресурсов океана.

Рынок связи и коммуникаций - самый развивающийся рынок в нашей стране. Возможности функционирования развитых коммуникационных систем огромны. Только имея и эффективно используя коммуникационный ресурс, можно экономить большое количество времени – ресурса,  невосполнимого и дающего неоспоримые преимущества при конкурентной борьбе и развитии. Для перехода на ресурсно-инновационный путь развития необходимо в ДВФО иметь развитую, доступную и интегрированную в мировую коммуникационную сеть инфраструктуру. 

Одной из основополагающих отраслей на Сахалине является добыча и транспортировка энергоносителей. Сами энергоносители могут быть использованы как ресурс, и они привлекают компании с большими инвестиционными возможностями. Бизнес и власть заинтересованы в развитии рынка сбыта при осуществлении проектов серии «Сахалин-n». Добыча и переработка энергоносителей дают возможность перехода на ресурсно-инновационный тип развития региона. 

Добыча энергоносителей, а в перспективе возможная их переработка на месте, промысел морских ресурсов, производство по переработке древесины, строительство и др. являются возможными источниками загрязнения окружающей среды со всеми вытекающими отсюда последствиями. Промышленные предприятия, нефтегазовые компании, органы исполнительной власти должны ежегодно тратить большие средства на улучшение экологической обстановки в регионе, ликвидацию и предотвращение экологических катастроф, устранение последствий загрязнений, восстановление экологического баланса. Внедрение инновационных проектов в этой области позволит высвободить денежные средства для других проектов.

Присутствие иностранных компаний и совместных предприятий. Совместные предприятия на Сахалине и ЗАТО «Большой камень» успешно ведут свою коммерческую деятельность. Они обладают определенным опытом работы в регионе, имеют достаточные финансовые ресурсы и могут быть вовлечены в процесс воспроизводства технических средств посредством реализации инновационных проектов с меньшими затратами, чем компании, которые необходимо привлекать на рынок из других регионов. 
Научный потенциал Дальнего Востока, ДВО РАН, ДВФУ (Инженерная школа) и Западной Сибири (включая СО РАН) может быть привлечен при условии создания комфортной среды для воплощения инновационных проектов определённых направлений развития региона и его областей.
Проблема кадровых ресурсов ДВФО тесно связана с вопросом привлечения и воспитания своих кадров путем создания стимулов для их жизни, работы и развития собственно в регионе. После организации Министерства по развитию Дальнего Востока эта проблема, по словам В. Ишаева (бывшего губернатора Хабаровского края), является главной в составе разрабатываемого стратегического плана развития экономики региона, направленного на более полное удовлетворение материальных и духовных потребностей работников предприятий, улучшение условий их быта, всестороннее развитие личности. Трудовые ресурсы и, соответственно, социальная инфраструктура территориальных образований приобретают решающее значение в комплексном развитии региона. Поэтому на современном этапе возрастают требования к обеспечению сбалансированности развития экономики края и наличия рабочей силы. Здесь наиболее остро проявляются несоответствия производственных и демографических структур, негативно влияющих на формирование трудовых ресурсов. 

Наличие собственных инвестиционных ресурсов. Реализация инновационных проектов возможна только при условии достаточного финансирования. Если удастся вовлечь в инвестирование собственные денежные ресурсы, то и прибыль от их реализации останется здесь же и может быть направлена на реализацию инновационных проектов и нововведений. Доверие к проектам, оказываемое отечественными инвесторами, поможет стимулировать и укрепить доверие иностранных инвесторов. Предприятия, население и региональные власти в ДВФО обладают достаточным начальным капиталом для осуществления приоритетных инновационных проектов. 

В настоящее время операторы действующих проектов при освоении нефтегазовых месторождений арендуют или приобретают за границей технические средства, что дает экономию времени, но абсолютно не влияет  на мультипликативный эффект,  развитие производительных сил Дальневосточного региона. ОАО «РН-Сахалинморнефтегаз» в 2005 г. приняло решение арендовать для проекта «Сахалин-5» буровую установку «Легенда» в Британии. Считалось, что строительство основания платформы ПА-Б и верхних сооружений будет осуществляться на Амурском судостроительном заводе, однако заказчики передали строительство верхних сооружений в Южную Корею. Платформа «Орлан» для месторождения Чайво была арендована за рубежом, а это прямые потери для российских предприятий и бюджета.
Суть эффекта мультипликатора состоит в том, что увеличение любого из компонентов автономных расходов приводит к увеличению национального дохода общества, причем на величину большую, чем первоначальный рост расходов.Он состоит в законодательном определении обязательного исполнения для иностранных операторов шельфовых проектов инвестирования в смежные отрасли народного хозяйства для создания необходимой техники, условий и отношений при освоении природных ресурсов, что не было осуществлено со стороны операторов шельфовых проектов «Сахалин-1» и «Сахалин-2». Для исправления допущенных просчетов российской стороной были выкуплены акции.

В контексте социально-экономического развития региона при вовлечении предприятий в процесс воспроизводства ТС определяющую роль имеет большое количество заказов и их стоимость, которые будут распределять по исполнителям операторы проектов. Чем больше совокупная стоимость контрактов с предприятиями региона, тем больше налоговых поступлений в бюджеты различных уровней. Также в социально-экономическом аспекте развития региона проблема занятости трудовых ресурсов является первостепенной задачей местной власти.

Анализ факторов и предварительные оценки вариантов развития и размещения производства плавучих технических средств показывают, что себестоимость постройки их на Дальнем Востоке в зависимости от пунктов расположения предприятий океанического машиностроения колеблются в значительных пределах. Таким образом, экономическая оценка вариантов обеспечения воспроизводства технических средств является важной на этапе формирования производственного комплекса ДВФО по освоению нефтегазовых ресурсов на шельфах Дальневосточных морей и Ледовитого океана. Осуществление народно-хозяйственных задач по расширению сырьевых, топливных и энергетических мощностей Дальнего Востока во многом будут способствовать развитию экономики района и созданию здесь базы океанического машиностроения, призванного в региональном масштабе решать проблему производства необходимых плавучих технических средств и новой специальной техники для освоения ресурсов прибрежных шельфов и океана.

Предприятия – потребители и поставщики этих изделий, а также потребители океанической техники принадлежат разным ведомствам, что вызывает ряд сложностей в осуществлении нормальных производственно-экономических связей. В таких условиях существенно возрастает роль производственных связей между отраслями хозяйства в регионе. Эти связи, как известно, находятся в определённой зависимости и могут быть рассмотрены как со стороны производства, так и по линии распределения. Структура производственных связей для разных отраслей промышленности различна и характеризуется взаимообусловленностями экономических отношений предприятий в их совместной деятельности. Производственно-экономические связи океанического машиностроения весьма разнообразны и обширны. Они охватывают как внутриотраслевые, так и межрайонные связи, которые настолько тесны, что их совершенствование, являясь актуальной проблемой, требует детального подхода.
Океаническое машиностроение имеет многосторонние производственные связи: с поставщиками материалов и комплектующих изделий и с потребителями изготавливаемых технических средств, используемых для освоения ресурсов океана по всем его направлениям. Производственные связи с поставщиками определяются структурой поставляемой номенклатуры материальных средств и изделий. Стоимость поставок влияет на затраты производства продукции, а также отображает сдвиги в поставках материально-технических ресурсов в зависимости от меняющихся производственных процессов. Связь с потребителем океанической техники отражает структуру размещения технических средств, их техническое обслуживание и ремонт, а также изменения в спросе на них в других отраслях народного хозяйства и потребностях экспортно-импортных отношений.

Межотраслевые и межрайонные связи характеризуются структурой ввоза и вывоза, находятся в прямой зависимости от различных факторов, предопределяющих народно-хозяйственное значение отраслей и влияющих на развитие и размещение предприятий, производящих технические средства освоения ресурсов шельфовой зоны и океана.

Важную роль в формировании территориально-производственных комплексов на Дальнем Востоке играет океаническое машиностроение. При определении направлений дальнейшего развития отраслей океанического машиностроения необходимо найти оптимальные радиусы доставки различной продукции потребителям. Проблема рациональной специализации океанического машиностроения сводится к формированию плана развития его отраслей с учётом территориальных требований района и транспортно-заготовительных расходов как по доставке материально-технических ресурсов, так и по доставке готовых плавучих технических средств освоения ресурсов океана в районы использования потребителями. При этом необходимо рассматривать в комплексе развитие и перепрофилирование действующих и создание новых производственных субъектов в регионе, которые могут значительно снизить зависимость отраслей океанического машиностроения по материалам и комплектующим изделиям от импортных поставщиков и от поставщиков западных районов страны.


В продукции машиностроения и металлообработки Дальнего Востока около 1/3 трудовых затрат по отрасли приходится на ремонтные работы технических средств, используемых в освоении ресурсов океана на различных этапах их эксплуатации. Несмотря на это, ремонтная база по различным причинам ещё недостаточно удовлетворяет потребности региона, что заставляет предприятия-эксплуатационников организовывать все виды ремонта на большинстве заводов (даже неспециализированных) или за рубежом. Ремонтные производства разрознены по ведомственным предприятиям, оснащены устаревшим оборудованием, применяют несовершенную технологию, трудоёмкость ремонтных работ высокая и всё это приводит к удлинению сроков ремонта, их качеству, простоя техники и к крупным экономическим потерям.

Океаническое машиностроение региона представлено судоремонтными и судостроительными предприятиями, а также рядом машиностроительных и ремонтных предприятий, находящихся в технологической цепочке по воспроизводству плавучих технических средств.

Воспроизводство всего комплекса технических средств, предназначенных для освоения ресурсов океана, представляется сложным процессом, объединяющим продукцию судоремонтного и судостроительного производства. Ремонтное производство, следовательно, необходимо рассматривать в единстве с судостроительным производством, поскольку оба осуществляют народно-хозяйственный процесс воспроизводства основных фондов. В этом состоит единство их цели. С другой стороны, предприятия, выпуская однородную продукцию, обладают и рядом общих технологических черт. Ремонт судов – это в какой-то мере копирование почти всех работ, которые осуществляются на судостроительном предприятии. Эти производства в значительных количествах потребляют материалы и комплектующие изделия, кооперируясь с предприятиями европейских областей страны и Западной Сибири.

Наряду с судостроительными предприятиями региона строительство судов осуществлялось и на судоремонтных заводах ранее действующих министерств рыбного хозяйства и морского флота. В программе судоремонтных предприятий объём производства этой продукции составлял незначительную долю и определялся  исходя из ведомственных потребностей.

Эффективное использование технических средств в освоении Мирового океана возможно лишь при условии своевременного и качественного их ремонта. Судоремонтная база Дальнего Востока представлена 32 заводами разной мощности у различных собственников основных фондов.

Судоремонтная промышленность Дальнего Востока до 1990 г. интенсивно развивалась. Тем не менее существует немало сдерживающих факторов, среди которых особое место занимают различные отраслевые особенности.

Одной из разновидностей судоремонтных работ является техническое обслуживание флота, главная особенность которого - производство работ при стоянке судов в порту, под погрузкой и во время рейсов.

Развитие судоремонтного производства в значительной мере сдерживалось отсутствием единого подхода к его развитию и планированию. Традиционное понимание судоремонта как вспомогательного производства породило практику его перспективного планирования в системе соответствующего судовладельца. Это, в свою очередь, ориентировало проектировщиков создавать универсальные самостоятельные судоремонтные предприятия, имеющие локальные цели, включающие обширный комплекс различных производств. Такое планирование ремонтного производства доминирует в перспективном развитии судоремонта. Оно заранее ограничивает производственные возможности СРЗ, повышение технико-экономического уровня их производства и, в конечном счёте, снижает эффективность ремонта.

Наряду с судостроением и судоремонтом развиваются предприятия машиностроительных отраслей региона, специализирующиеся на изготовлении изделий, которые  обеспечивают комплектацию строящихся технических средств, предназначенных для  освоения  ресурсов океана:  главные (с небольшой мощностью) и вспомогательные судовые двигатели, энергетическое и электротехническое оборудование, кабельная продукция, судовая арматура, радиоаппаратура,  навигационное, рыбопромысловое технологическое оборудование и др. Действуют предприятия, обеспечивающие монтажные и контрагентские работы на оборудовании и аппаратуре строящихся и ремонтируемых объектов. В большинстве своём эти предприятия (ЭРА) размещены в больших промышленных центрах Дальнего Востока: Владивостоке, Комсомольске-на-Амуре, Хабаровске. 

Развитие океанического машиностроения в Дальневосточном экономическом районе помимо судостроения и судоремонта потребует соответствующего роста многих отраслей машиностроения, обеспечивающих комплектующими изделиями, и поэтому возникает необходимость многоотраслевых плановых решений, которые выходят за рамки одного района. Освоение ресурсов океана, усиливающаяся специализация машиностроительного производства и совершенствование транспортных средств требуют дальнейшего территориального разделения труда и  повышения его  интенсивности.

Стратегия развития океанического машиностроения состоит в рациональном сочетании действующих предприятий, с учётом их реконструкции и технического перевооружения, с созданием новых заводов путём формирования судостроительно-судоремонтного комплекса с обеспечивающими его производствами на основе специализации и кооперации и  целесообразных поставок технических средств из других районов страны. Создание такого комплекса позволит сформировать более гибкую организационную структуру производства, укрепить производственные и информационные связи между родственными предприятиями, исключить дублирование производства, рационально и оперативно распределить трудовые и материальные ресурсы в зависимости от складывающейся в регионе потребности в технических средствах и производственной обстановки.

Воспроизводство всего комплекса технических средств, предназначенных для освоения ресурсов прибрежной зоны и океана - сложный процесс, объединяющий не только судостроительные и судоремонтные, но и другие производства независимо от того, какие виды техники они создают или ремонтируют и какую продукцию выпускают. Между этими производствами необходимо поддерживать устойчивые экономические связи, совершенствовать их с учётом перспектив. Природные, экономические и социальные особенности развития территориальных образований Дальнего Востока оказывают активное влияние на структуру, направленность, темпы, масштабность и пропорции развития этого региона. Они определяют исторически меняющуюся совокупность объективных предпосылок экономического развития и размещения производительных сил, совершенствование системы управления экономикой района, отраслевых и межрайонных производственных связей, взаимодействие научно-технического прогресса и экономического освоения региона. Эта взаимосвязь определяет взаимообусловленность развития общественного производства и конкретное содержание экономических отношений на территории района и является важным фактором становления межотраслевой, внутриотраслевой и межрайонной кооперации производств океанического машиностроения. 

Эффективность производства во многом зависит от совершенства систем планирования и управления рациональной отраслевой и территориальной структуры хозяйства, научной обоснованности взаимной зависимости производств. Поэтому их деятельность должна основываться на прочном фундаменте универсальной системы экономических связей, сочетающих общность интересов и целей всех отраслей района и народного хозяйства страны в целом. 

Глава 4. Проблемы организации и управления предприятиями океанического машиностроения

4.1. Генезис систем управления судостроительным и судоремонтным производством в России

Судостроительная промышленность, являясь одной из важнейших отраслей народного хозяйства и обладая научно-техническим и производственным потенциалом, оказывает решающее влияние на многие смежные отрасли, на экономику страны в целом, её обороноспособность и политическое положение в мире. Морская мощь государства определяется состоянием судостроения, которое, в свою очередь, отражает уровень научно-технического потенциала страны, аккумулируя в своей продукции достижения металлургии, машиностроения, электроники и новейших технологий.

Исторически судостроение в России развивалось исходя из потребностей судовладельцев. Кто строил суда, тот и плавал на них. История показывает, что первоначально на уровне натурального хозяйства «для себя» строились, как правило, рыбопромысловые и торговые суда, имевшие часто и вооружение. Со временем, под влиянием закономерностей развития экономики на уровне первоначального разделения труда, формировались и «предприятия», специализированные на изготовлении деревянных судов.

Однако только начиная с Петровской эпохи, когда появилась потребность в массовом строительстве сложных кораблей и судов для государственных нужд, были сооружены несколько крупных верфей, на которых строились корабли разных классов для российского флота. Главным судовладельцем было государство. Управление этими предприятиями осуществлялось централизованно и законодательно под контролем государственных органов. Крупнейшим предприятием стало Главное Адмиралтейство в Санкт-Петербурге, заложенное по инициативе Петра I. 

Первыми в России учреждениями, ведавшими морским делом, были два Приказа – воинского морского флота и адмиралтейских дел, которые располагались в Москве (1698 – 1700 гг.). В 1712 г. в Петербурге была образована «Военная морского флота канцелярия» – независимо от московского Приказа адмиралтейских дел, переименованного в Московскую административную контору. Последняя стала заниматься лишь хозяйственными делами. В 1718 г. в связи с появлением коллегий, заменивших приказы, была учреждена Адмиралтейская коллегия, подчинявшаяся Сенату.
В последующем управление судостроительным и судоремонтным производствами практически всегда было централизованным и осуществлялось в государственных интересах. Большинство государственных судостроительных и сопутствующих заводов возникли в 1860-х годах, когда правительство, стремясь к независимости в деле сооружения и вооружения флота, задалось целью создать в России все необходимые для этого отрасли заводского производства. 
Во главе русского флота и Морского ведомства с 1856 г. стоял генерал-адмирал, которого назначал император из членов императорской фамилии. Ближайшим помощником генерал-адмирала являлся управляющий Морским ведомством. Однако все важнейшие дела и приказы по флоту утверждал император лично. В состав Морского ведомства входило, кроме других подразделений, Главное управление кораблестроения и снабжения флота (ГУКиС), Морской технический комитет (МТК) - учреждение, которое занималось разработкой долгосрочных судостроительных программ и оперативно-тактических заданий для строительства кораблей. 

В середине XIX в. в России возник ряд крупнейших судостроительных заводов: Балтийский, Сормовский, Ижорский, Кронштадский, Севастопольский, Николаевский (теперь на  Украине). Вместе с уже существовавшими петербургскими предприятиями («Галерный островок», Новое Адмиралтейство, Охтинская верфь и др.) они составили индустриальную основу кораблестроения в России того времени. Главной характеристикой развития судостроения была проблема технического отставания его от зарубежных (европейских) уровней производства. 

Конец XIX в. характеризовался усилением централизации управления судостроением. Несмотря на попытки реорганизации системы казенного судостроения (повышение уровня подготовки инженеров, придание им большей ответственности и самостоятельности, выделение нового судостроения в Петербурге и др.), фактор технико-экономической отсталости являлся основным препятствием развития отрасли, что делало ее неконкурентоспособной по сравнению с частными предприятиями Европы. В период расцвета финансового капитала в России немалое влияние на развитие судостроительной промышленности стали оказывать банки. Из пяти крупнейших русских судостроительных обществ с общим капиталом около 40 млн руб., четыре (с капиталом в 35 млн руб.) были основаны при участии банков, в том числе иностранных. Однако, несмотря на усиленное развитие судостроения, Россия по-прежнему оставалась крупным покупателем судов, и особенно судовых механизмов, а также крупным фрахтователем иностранного топлива для перевозки экспортно-импортных товаров.

Развитие судостроительной промышленности в России носило несколько односторонний характер. При расширении судостроительных предприятий главным было сооружение мощностей для изготовления корпусов судов. Главные машины, вспомогательные механизмы, котлы и приборы долгое время не производились и заказывались за границей. Отсутствие достаточного развития специального судового машиностроения существенно влияло на структуру и темпы производства судостроительных предприятий в России.

В начале XX в. в России насчитывалось 26 относительно крупных казенных и частных судостроительных заводов, занимавшихся преимущественно военным кораблестроением. Почти все частные заводы затем перешли в ведение Морского министерства. В годы, предшествовавшие первой мировой войне, наблюдалось интенсивное развитие русского военного кораблестроения. Появляется новый, более рациональный тип судостроительного предприятия – судостроительные верфи, специализирующиеся на постройке корпуса корабля, монтаже механизмов и судовых устройств и работающие на основе кооперирования с другими предприятиями: Путиловская верфь в Санкт-Петербурге, «Руссуд» в Николаеве.

С начала XX в. царское правительство стало активней стимулировать отечественное судостроение, так как все больший вес на судостроительной арене России стали приобретать иностранные компании, иностранный капитал и импорт судов из-за границы. До революции управление судостроительным и судоремонтным производством происходило в основном через Морской технический комитет Морского министерства, который осуществлял контроль технической стороны кораблестроения и высшее наблюдение за работами, производимыми на судах, в портах и на заводах - по существу он выполнял функции министерства судостроения России. 

После революции 1917 г., в начале советского этапа существования системы морского управления, на развитие системы управления судостроением повлияли «старые специалисты», которые относились к последовавшим в России революционным переменам весьма негативно, и система государственного управления этими отраслями посредством министерств практически не изменилась. Изменялись лишь названия аппарата управления. Ситуация с формой управления практически не менялась до половины ХХ в. Можно утверждать, что в советское время структура управления ключевыми отраслями промышленности, в том числе и судостроения, была построена по аналогии с системой управления в царском правительстве. 

С 1957 г. по инициативе главы СССР Н.С. Хрущева стала проводиться реформа органов управления, суть которой заключалась в переходе управления промышленностью и строительством от отраслевого (через министерства и ведомства) к территориальному принципу. В каждом экономическом административном районе был образован Совет народного хозяйства (Совнархоз), подчинявшийся непосредственно Совету Министров союзной республики. Тем самым резко ограничивались возможности вмешательства местного партийного аппарата в хозяйственную деятельность. Ограничивался объем его реальных властных полномочий. Было создано 105 совнархозов взамен упраздненных (141) министерств. При этом Госплан СССР отвечал за проведение единой централизованной политики, разработку текущих и перспективных планов и контроль соблюдения государственной дисциплины поставок продукции. Для обеспечения научно-технического руководства отраслями промышленности в 1957-1958 гг. при Совете Министров СССР был создан ряд государственных комитетов (по авиационной технике, судостроению, химии и др.) [12].Создание совнархозов – региональных экономических правительств - с одной стороны, приводило к местничеству, некоторой автаркии производств, с другой - обеспечивало комплексное развитие производств, обслуживающих судостроение и судоремонт. После прихода к власти Л.И. Брежнева была возвращена система управления по министерствам. Если в судостроении это был просто возврат к традиционной системе управления, то для судоремонтных производств такая трансформация управления была губительна. Судоремонт из отрасли специализации регионов опять стал рассматриваться как вспомогательное производство соответствующих судовладельцев, что привело его к техническому отставанию от судостроения.
Развитие судостроения в СССР было одним из основных сегментов тяжёлой промышленности, причём стратегически важным. Согласно директивам Министерства морского торгового флота страны не менее половины внешнеторговых грузов должны были обслуживать суда национальных перевозчиков. Причём флот только обеспечивал интересы торговли и выполнял международные задачи (вроде доставки грузов развивающимся странам-союзникам). СССР всячески развивал собственную отрасль судостроения, так как не мог себе позволить зависимости от иностранных судостроителей, которые в силу политических причин способны были в любой момент отказаться от сотрудничества со страной. Недавний пример - отказ Франции от поставок России оплаченных вертолетоносцев «Мистраль».
С развалом Советского Союза внутренний спрос на суда упал практически до нуля, часть верфей осталась в странах Балтии и на Украине, многие суда были проданы, а заводы разорились. С зарубежными заводами Германии, Польши и другими поставщиками судов гражданского назначения, также практически потеряна связь. С началом благоприятной с 1990-х годов конъюнктуры в 2000-х годах перед уцелевшими отечественными перевозчиками – «Совкомфлотом», «Новошипом» (ставшего затем дочерней структурой «Совкомфлота»), Приморским морским пароходством и Дальневосточным морским пароходством – встал вопрос о пополнении флота под всё растущую транспортную базу, в первую очередь – нефти, нефтепродуктов, зерна, металлов и контейнеров.

Стратегия развития отрасли в течение долгого времени обсуждалась в правительстве, пока не стало ясно, что без объединения под общим руководством разрозненных предприятий задачу по возрождению судостроения и судоремонта решить не получится. В 2007 г. был подписан указ президента России о создании Объединенной судостроительной корпорации (ОСК). Она получила особые полномочия в деле консолидирования активов, а также поддержку в виде выданных правительством негласных распоряжений перевозчикам поддержать заказами создаваемую компанию. Президент РФ Дмитрий Медведев на одном из совещаний, посвящённых модернизации страны, перечислил несколько отраслей, которые, по его мнению, должны стать точками роста. В их число попало и производство военных и гражданских судов.
Характерной чертой современного этапа развития мирового судостроения является переход ведущих стран к стратегии, базирующейся преимущественно на генерации, распространении и использовании самых передовых знаний и технологий. Уникальные навыки и способности, умение адаптировать их к постоянно меняющимся условиям деятельности, высокая квалификация становятся ведущим производственным ресурсом. Интенсификация судостроительного производства и использование новых научно-технических результатов предопределили резкое сокращение инновационного цикла, ускорение темпов обновления продукции и технологий. Современный опыт управления судостроением и судоремонтом в рамках больших корпораций опирается на тесное взаимодействие судоремонтного производства и родственных предприятий судостроения. Зарубежные предприятия-изготовители наблюдают за своими судами практически в течение всего срока их службы.

В России формы управления судостроительным и судоремонтным производством во многом определялось как политическими, так и природными факторами. Исторически сложилось так, что на Дальнем Востоке России деятельность, связанная с морским делом, началась с судостроения. Машиностроительное производство (особенно судостроение) в исторически определенный период освоения Дальнего Востока всегда может рассматриваться как главная инновационная составляющая развития производительных сил Дальнего Востока России. 

Практически все города на Дальнем Востоке начинались как форпосты и пункты для дальнейшего утверждения Российского государства. Эта история начинается с первого дальневосточного города - Охотска, который был основан в 1647 г. Здесь, как показано выше, строились морские суда, а в 1732 г. по инициативе великого мореплавателя В. Беринга создана «Охотская навигацкая школа». В ноябре 1737 г. в г. Охотске были заложены корабли для морского отряда Витуса Беринга и Алексея Чирикова − пакетботы «Св. Петр» и «Св. Павел», в честь которых в дальнейшем был назван город Петропавловск-Камчатский. На этих кораблях они доходили до Камчатки и Америки. Это были сложные для того времени двухпалубные двухмачтовые корабли, «инновационные продукты» этого периода.

В ХХ в. машиностроительные предприятия на Дальнем Востоке России создавались и развивались в соответствии с требованием освоения территории и совершенствования производительных сил и требованиями политического характера. Как правило, они становились градообразующими предприятиями. А города, в свою очередь, становились интеллектуальной базой для подготовки кадров, местом для размещения школ, институтов и науки. 

В последующем после длительного перерыва в строительстве судов на Дальнем Востоке воспроизводство флота (металлических судов) началось не с судостроения, а с судоремонтных предприятий. В начальные годы судоремонтное производство служило в основном для обеспечения потребностей кораблей Сибирской флотилии (позднее - Российского Тихоокеанского военно-морского флота). Первая судоремонтная мастерская с кузницей была заложена уже в год основания (1860 г.) военного поста Владивосток. В 70-х годах на базе нескольких судоремонтных мастерских начал создаваться Дальневосточный механический казенный завод (в настоящее время Дальзавод). В 90-х годах во Владивостоке появились мастерские для ремонта гражданских судов, со временем превратившиеся в судоремонтный завод Добровольного флота (впоследствии завод №  2 Наркомфлота). В 1922 г. только два этих завода представляли собой  судоремонтную базу Дальнего Востока.

В советское время на Дальнем Востоке возникла и судостроительная промышленность, и предприятия, поставляющие главные и вспомогательные двигатели, энергетическое и электротехническое оборудование, рыбопромысловое технологическое оборудование и др. Судостроительные предприятия были размещены исходя из стратегических целей в бассейне р. Амур. Как было показано, предприятия этой отрасли находятся в Николаевске-на-Амуре, Комсомольске-на-Амуре, Хабаровске, Благовещенске, Сретенске (Читинская обл.),как исключение - судоверфь во Владивостоке. В зависимости от имеющихся спусковых устройств, стапельных цехов предприятия специализируются на строительстве различных типов судов. Размещение предприятий отрасли на протяжении одной хоть и большой реки в последующем стало ограничивать строительство крупнотоннажных судов. Кроме того, замерзание реки затрудняет равномерное изготовление и сдачу судов. Строительство мелких судов осуществлялось и на судоремонтных предприятиях. 

В 1928 г. во Владивостоке на базе частных ремонтных мастерских был создан завод «Металлист». В начальные годы своего развития завод ремонтировал катера, баржи, различное промысловое оборудование, в дальнейшем приступил к изготовлению барж, горно-шахтного и железнодорожного оборудования. В настоящее время это предприятие не существует.

В годы первых пятилеток (1928-1937 гг.) началось интенсивное пополнение морского транспортного и рыбопромыслового флотов бассейна новыми судами отечественной и зарубежной постройки. Это требовало строительства новых судоремонтных заводов в городах Советская Гавань, Магадан, пос. Находка. Кроме ремонта судов Наркомрыбпрома, Наркомморфлота, заводы строили новые суда (катера, баржи, плашкоуты и т.д.), изготовляли запасные части и различную машиностроительную продукцию.

В послевоенные годы в связи с интенсивным хозяйственным освоением Тихоокеанского побережья Дальнего Востока, увеличением объемов морских перевозок, добычи рыбы и морепродуктов значительно возросла мощность судоремонтной базы региона. В 1946-1955 гг. были построены новые заводы во Владивостоке и Находке, бухте Гайдамак (пос. Ливадия). В течение последующих лет строительство судоремонтных предприятий продолжалось в портовых городах: Петропавловск-Камчатском, Холмске, Невельске, Охотске, в пос. Преображение, бухте Славянка и др. Следует отметить, что крупные судоремонтные предприятия (по существу промышленные производства) управлялись судовладельцами как вспомогательные производства сферы услуг. Все ведомства, имеющие флот (ВМФ, Министерство морского транспорта, Министерство рыбного хозяйства и др.), стремились создать и подчинить себе собственные судоремонтные предприятия. Основными центрами судоремонтной промышленности Дальнего Востока являются Владивосток, Находка, Петропавловск-Камчатский. 

Существует немало факторов, сдерживающих развитие судоремонтного производства. Наряду со всеобщим спадом промышленного производства, который наблюдается в России, судоремонтные предприятия имеют дополнительные причины спада. Долгое время они функционировали в качестве вспомогательных подразделений соответствующих судовладельцев, что обусловило финансовые пределы совершенствования организации производства, слабую связь с головным источником воспроизводства - судостроением. Сейчас они функционируют как самостоятельные акционерные предприятия. Некоторые предприятия по-прежнему ориентированы на выполнение работ «своего заказчика». В связи с резким уменьшением действующего на Дальнем Востоке флота снизилась мощность судоремонтного производства. Многие предприятия используют свои производственные мощности, причальные стенки в качестве перевалочных баз или портов. Несколько предприятий в период безумной приватизации продали свои технические средства труда на лом, существенно ограничив производственные возможности.

Для судоремонтных заводов (СРЗ) Дальнего Востока характерно единичное и мелкосерийное производство, практически отсутствует автоматизация технологических процессов. Преобладают СРЗ с универсальным, комплексным производством, включающим цехи и участки, охватывающие практически все стадии изготовления продукции. Слабо развита технологическая специализация и концентрация производства. Не развивается кооперирование даже между СРЗ одинаковой специализации. 

Предприятия недостаточно технически оснащены, но в то же время на них практически не обновляется оборудование. Недостаточное развитие специализированных производств, межзаводского и межведомственного кооперирования обусловили слабое развитие индустриальных методов ремонта судов. Уровень кооперирования в целом по СРЗ Дальнего Востока никогда не превышал 10 %. В большей степени сдерживает развитие судоремонтного производства информационная разобщенность предприятий. Она обусловила развитие мелких производств на предприятиях и нерациональные производственные связи. Осуществление кооперированных поставок происходит, как правило, с большими трудностями, даже если они осуществляются в пределах одного экономического района. 

Наряду с ремонтом флота судоремонтные предприятия региона всегда осуществляли строительство малотоннажных самоходных и несамоходных судов различного назначения. Объем судостроения составляет незначительную долю в программе судоремонтных предприятий и определяется исходя из местных условий и потребностей в мелком флоте. Судостроение на СРЗ служило в качестве компенсирующей загрузки производственных мощностей в периоды резкого уменьшения постановки судов в ремонт. Сезонные колебания загрузки - объективное явление. Оно наблюдается на всех СРЗ региона. Поэтому программа судостроения позволяет СРЗ работать более ритмично. Номенклатура судостроительной продукции разнообразна. Производство в основном мелкосерийное и единичное. Оснастка, как правило, не отвечает современным требованиям. В последнее время интенсивно развиваются судостроительные мощности на крупном СРЗ «Звезда» в г. Большой Камень. Это можно рассматривать как современную тенденцию перемещения Дальневосточного судостроения России на юг Приморского края, в лучшие климатические условия. 

Между судоремонтом и судостроительной промышленностью не развиты производственные и научно-информационные связи, что сдерживает совершенствование структуры этих производств, совместное развитие их специализации и кооперирования. Слабо координируют усилия конструкторские кадры этих производств. Имеются трудности, связанные с разработкой и осуществлением единой технической и экономической политики. Подчас СРЗ вынуждены изготовлять кустарным способом те стандартные элементы судов, которые на судостроительные предприятия поставляются централизованно.

Наука, обслуживающая судостроение и судоремонт, также разобщена. Научные учреждения, связанные по роду своей работы с транспортным или рыбопромысловым флотом, вынуждены заниматься техническими, технологическими и экономическими проблемами судоремонтного производства практически в отрыве от НИИ, занимающихся теми же проблемами судостроения. Научно-исследовательские и проектные институты вынуждены изучать сами суда с точки зрения технологии и приспособленности их к прогрессивным методам ремонта, организацию судоремонтного производства. Научные силы судостроительной промышленности региона также были организованы в рамках своей отрасли и имеют слабые связи с соответствующими ремонтными организациями.

В свое время Госпланом СССР предпринимались попытки скоординировать научно-исследовательские, проектно-конструкторские и технологические работы в области судостроения и судоремонта. В этой деятельности большое внимание уделялось привлечению научных сил судостроения для разработок проблем, возникающих в судоремонтном производстве. Такое взаимодействие имело место в разработке основных направлений перспективного развития только судоремонтной базы, совершенствования межведомственной специализации и кооперирования производства. Однако координационные планы научно-исследовательских работ в большинстве своем не были выполнены или не доведены до практического применения по причине ведомственной разобщенности. Кроме этого, в научных проблемах судоремонта, непосредственно связанных с проектированием и постройкой судов, участие научных сил судостроительной промышленности минимально. Это касается вопросов разработки направлений развития агрегатного и стандартного (принудительного) видов ремонта судов и отдельных их конструктивных элементов, других путей повышения эффективности технологии судоремонта. Для судов, эксплуатирующихся и ремонтирующихся в Дальневосточном бассейне, эти вопросы крайне актуальны вследствие регионального удорожания ремонтных работ. В последнее время судоремонт может стать источником информации и в области конструирования судов. Отсутствие согласованности в работе научных подразделений судостроения и судоремонта приводит к тому, что в конструкциях судов отечественной постройки не реализуются потенциальные преимущества стандартизации и унификации судов и судового оборудования [11]. 

Значительным шагом вперед стали разработанные в 80-х годах схемы межведомственной специализации и кооперирования судоремонтного производства на перспективу. В них судоремонтное производство рассматривалось как отдельная отрасль – объект управления. В них определены базовые заводы по ремонту отдельных типов дизелей, компрессоров, винтов с регулируемым шагом в соответствии со специализированными мощностями цехов, участков. Была намечена специализация и кооперация производства запасных частей к дизелям зарубежной постройки, фланцев, отливок и других изделий. Однако эти схемы в большей части не были осуществлены вследствие преобладания ведомственных интересов и отсутствия концепции управляющей системы этих производств [6]. 

Логичным продолжением идеи совершенствования системы управления судоремонтом на Дальнем Востоке была разработка концепции судоремонтного комплекса, которая была осуществлена в отделе экономики Дальневосточного научного центра АН СССР [6, 9] На основе совершенствования специализации судоремонтного производства здесь было предложено сформировать единый судоремонтный комплекс предприятий. В составе этого комплекса должны были быть специализированные ремонтные заводы - верфи, производящие минимальный, объем машиностроительных работ. Основная программа - работы по корпусу судна, демонтаж и монтаж механизмов, оборудования, систем, наладка, регулировка и сдаточные испытания. Все остальные ремонтные работы выносились бы на заводы- смежники, где в условиях повышенной серийности производства затраты на ремонт, по расчетам авторов, снижаются на 10-25 %. Некоторые работы по ремонту судна выполнялись бы предприятиями-контрагентами. Отдельные предприятия должны поставлять посменно  запасные части заводам-верфям, а также заводам-смежникам.

Предполагалось, что повышение эффективности судоремонтного комплекса осуществляется путем высвобождения судоремонтных мощностей, вынесения части работ за пределы СРЗ на заводы-смежники, благодаря росту производительности труда вследствие концентрации однородной продукции и специализации предприятий. Эта концепция способствует преодолению трудностей, свойственных отраслевому подходу к вопросу развития судоремонта на Дальнем Востоке. Но наряду с положительными моментами она содержит и недостатки. Создание такого комплекса было рассчитано на проведение большого числа неэффективных капитальных ремонтов судов и их отдельных конструктивных элементов, главных и вспомогательных двигателей. Основная причина того, почему концепция не получила поддержки специалистов, – резкое возрастание сложности организации управления ремонтными предприятиями в условиях территориальной разбросанности предприятий судоремонтного комплекса.

Перед отечественным судостроением и военным кораблестроением стоят сложнейшие задачи, связанные как с дальнейшей модернизацией отрасли, так и с обеспечением выхода продукции отечественного судостроения на внутренние и внешние рынки. В последние годы в отрасли произошел устойчивый рост объемов реализации продукции. В 2008 г реализация составила 40,3 млрд  руб., в 2009 г. увеличилась до 98,0 млрд руб., в 2010 – 72 млрд руб., в 2011 – 74 млрд руб., в 2012 – 75 млрд руб. В структуре реализации доминирует военная продукция, которая составляет около 70 % объема производства. Доля продукции и услуг гражданского судостроения на отечественном рынке возросла на 70 %, 30 % от общего выпуска составляет экспорт, годом ранее  было 20 %. 

Последние несколько лет характеризовались большим количеством событий, направленных на развитие судостроения в России. 
Во-первых, утверждена «Стратегия развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и дальнейшую перспективу», цель которой - создание нового конкурентоспособного облика судостроительной промышленности на основе развития научно-технического потенциала, оптимизации производственных мощностей, модернизации и технического перевооружения, совершенствования нормативно-правовой базы для полного удовлетворения потребностей государства и бизнеса в современной продукции судостроения.

Во-вторых, была подготовлена и утверждена Федеральная целевая программа «Развитие гражданской морской техники на период 2009-2016 годы», направленная на развитие отечественного научно-технического и проектного потенциала и создание условий для выпуска конкурентоспособной гражданской морской техники. Это должно обеспечивать принципиальное изменение стратегической конкурентной позиции гражданского судостроения России и завоевание к 2016 г. значительной доли мирового рынка продаж. Всего по Программе предусмотрено финансирование в объеме около 140 млрд руб., в том числе за счет средств федерального бюджета – 90 млрд руб., за счет средств внебюджетных источников – 50 млрд руб.

В-третьих, в соответствии с Указом Президента от 21 марта 2007 г. сформировано ОАО «Объединенная судостроительная корпорация», включающая три территориальных субхолдинга (западный, северный и восточный). «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» (ДЦСС) - дочернее предприятие государственного холдинга «Объединенная судостроительная корпорация» (ОСК). ДЦСС объединяет крупнейшие профильные предприятия региона и включает судостроительные и судоремонтные заводы в Дальневосточном федеральном округе.
В современных условиях нарастает потребность в ускоренном развитии судостроительной отрасли страны. Отечественная судостроительная промышленность практически не создает больших и средних рыбопромысловых судов, а малые строятся в очень ограниченном количестве. Строительство судов гражданского назначения исчисляется в пределах десяти за год. При этом в период с 1991 по 2005 г. куплено заграницей 1174 ранее эксплуатируемых рыболовецких судна и списано за эти годы 2244 судна. Вследствие этого российский флот практически деградирует, уменьшается и база развития судоремонта [7].

Основная часть поставленной гражданской морской техники выполнена по зарубежным проектам. Практически все виды судового комплектующего оборудования предприятиями импортируются, что влечет дополнительные затраты на импортные пошлины, а также на судоремонтные работы и техническое обслуживание.

Особенно негативно отразились процессы реформирования 90-х годов на состоянии научно-исследовательской базы судостроения и судоремонта. Негативные тенденции в финансировании практически «свели на нет» научно-исследовательские работы, особенно фундаментальные и поисковые исследования. Существенное снижение объемов фундаментальных исследований и прикладных научно-технических разработок привело к тому, что многие судостроительные предприятия не могут создавать современного уровня продукцию как гражданского, так и военного назначения. Это приводит к моральному и техническому устареванию флота, который становится более сложным и дорогим в эксплуатации и обслуживании, и  менее надежным. Это резко понижает конкурентоспособность его на рынке.

Спад инвестиций и субсидирования в отечественную науку прямо отразился и на развитии науки, обслуживающей потребности судостроения и судоремонта. В России уже почти два  десятилетия не создавался научный задел, необходимый для проведения разработок любой перспективной техники. Существует множество факторов, определивших заметное отставание отечественного уровня развития критических технологий в области создания гражданской морской техники от стран с развитым гражданским судостроением. Учитывая, что в рассматриваемой отрасли естественным фактором развития является опережающий реальное производство научно-технический задел, то можно констатировать, что ранее созданный научно-технический и технологический потенциал в области гражданского судостроения в значительной степени исчерпан. Государственная поддержка научных исследований и разработок недостаточна, происходит старение экспериментальной базы, ощущается недостаток научных кадров, основные производственные фонды многих НИИ устарели.

Создание морских судов и военных кораблей невозможно без постоянного и упреждающего увеличения инвестиций в научно-исследовательские, опытно-конструкторские работы и поддержания на предприятиях конструкторской и инновационной деятельности. По сравнению с зарубежными испытательными центрами научно-экспериментальная база судостроения РФ существенно отстает по техническому развитию и состоянию. Требуются существенные усилия по совершенствованию стендовой и испытательной базы ведущих научных организаций. Решение задач повышения конкурентоспособности отечественной гражданской морской техники невозможно. В настоящее время ведущие проектировщики морской техники имеют существенное преимущество в этой области. Оно было достигнуто за последние 20-30 лет благодаря существенному обновлению оборудования, используемого в проектировании и испытании технических средств эксплуатирующихся в морской среде (в частности, испытательного оборудования). Особенно это касается методов компьютерного моделирования, проектирования судов и совершенствования на этой основе организации судостроительного производства. Без объектов стендовой базы научных учреждений судостроения, без проведения сложных опытов невозможно создание современной эффективной и конкурентоспособной гражданской морской техники. Она становится все более наукоемкой во всем мире. По некоторым оценкам, в обновлении (а также в ремонте и модернизации) нуждаются более 50 % оборудования научно исследовательских учреждений и ЦКБ. Без этого ряд задач развития судостроения остается нерешенным из-за невозможности смоделировать динамические ситуации на имеющихся опытных установках. Требуются также модернизация и переоснащение большинства отечественного уникального стендового и испытательного оборудования для отработки различных судовых комплексов и систем, Средний возраст которых превышает 40 лет.

Одним из основных и, главное, новых для российского судостроения направлений в ближайшем будущем будет создание технических средств для освоения месторождений и добычи углеводородов на континентальном шельфе замерзающих морей Арктики и Дальнего Востока. Естественно, потребуется опережающее создание новой экспериментальной базы для исследования взаимодействия ледовых образований с ледоколами и судами ледового плавания, ледостойкими платформами, терминалами и плавучими причалами, а также для решения задач обеспечения безопасной эксплуатации создаваемых технических средств в условиях низких температур.

В настоящее время российское государство определилось со стратегией развития российского судостроения. Развитие судостроительной отрасли страны необходимо осуществлять с учётом следующих целей:

1) Россия должна стремиться стать ведущей морской державой cпротяжённостью. своей морской границы и наличия прямого выхода в три океана;

2) создавая военно-морской, научно-исследовательский, транспортный, рыбодобывающий флота, Россия должна строить на своих верфях корабли и суда, которые по технико-экономическим характеристикам не уступали бы кораблям и судам, построенным на зарубежных верфях;

3) ориентироваться на строительство высоко технологичных судов и кораблей такого уровня и качества, которые обеспечат перспективные интерес и заказы на постройку со стороны высокоразвитых государств.

Таким образом, судостроение России вынуждено будет жёстко конкурировать с наиболее мощными судостроительными компаниями мира. Ведущие центры судостроения находятся в Европе, Северной Америке, Юго-Восточной Азии. В европейской части страны инфраструктура судостроения после соответствующей модернизации способна обеспечить конкуренцию судостроительным верфям Европы и США. 

Особое внимание следует обратить на конкуренцию в этой отрасли на востоке страны. С одной стороны, быстро развивающиеся страны Азиатско-Тихоокеанского региона (в том числе активно развивающая это направление промышленности КНР) уже сейчас способны строить корабли и суда, по техническим характеристикам не уступающие, а по экономическим параметрам превосходящие лучшие западные образцы благодаря наличию огромных трудовых ресурсов, относительно низкому уровню заработной платы. Южная Корея имеет заводы с полным циклом производства плавучих и стационарных платформ для освоения нефтяных и газовых ресурсов шельфа.

Вследствие этого ущемляются интересы России, которая обладает богатыми морскими ресурсами на Дальнем Востоке, имеет возможность обеспечить транспортировку грузов с Урала и из Сибири через Тихоокеанские порты и поэтому испытывает постоянно растущую потребность в судах различного назначения. Россия несёт дополнительные убытки в связи с тем, что основная масса отечественных  судов проходит ремонты на верфях Южной Кореи и Китая [40]. Необходимо принимать ускоренные меры по закреплению интересов на Дальнем Востоке с целью исключить  возможность потери дальневосточных территорий и удобных выходов в Тихий океан. Морской флот и его материальная база - судостроение и судоремонт - становятся главным фактором и политического решения будущих экономических проблем. Иначе Россия практически исключается из числа участников одного из самых перспективных мировых рынков АТР.

В настоящее время необходимо решать  ряд задач, в числе которых:

- создание опережающего научного задела и технологий для разработки перспективной гражданской морской техники, а также проведение научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, направленных на повышение конкурентоспособности гражданской продукции судостроения;

- строительство, реконструкция и техническое перевооружение научно-экспериментальной и стендовой базы для сохранения и укрепления потенциала отрасли в целях проведения фундаментальных и прикладных исследований, связанных с разработкой новой гражданской морской техники;

- совершенствование кооперации, развитие унификации, диверсификации, сертификации и систем обеспечения качества продукции.

Только мощное судостроение на Дальнем Востоке, влекущее за собой создание и развитие разветвленной промышленной и социальной инфраструктуры, способно решить накопившиеся за десятилетия проблемы региона и обеспечить решение стратегических задач на Тихом океане.
4.2. Современные тенденции развития судостроения и судоремонта
 на российском Дальнем Востоке

Судостроительная отрасль Дальнего Востока России – это совокупность предприятий и организаций, охватывающих судостроение и судоремонт, судовое машиностроение и электротехнику, морское приборостроение. Судостроение обладает мультипликационным эффектом, влияя на развитие технологий и производства в смежных отраслях промышленности, повышая технический уровень населения региона, а также естественного окружения сферы услуг. 

Судостроение в значительной мере определяет национальную безопасность государства во всех сферах морской деятельности России на Дальнем Востоке, в том числе оборонной, транспортной, продовольственной, энергетической и технологической. Дальневосточная судостроительная отрасль в советский период, как и вся государственная экономика, функционировала в условиях государственного администрирования и протекционизма. В этих условиях в отрасли практически отсутствовали внутренние стимулы для системных структурных и инновационных преобразований. Функционирование отраслевых предприятий Дальнего Востока отличала неразвитость про​изводственных и информационных связей, что сдерживало совершенствование структуры, развитие их специализации и кооперации, а также научное обеспечение отрасли. В частности, судоремонтные предприятия, существовавшие зачастую как вспомогательные производства определенных судовладельцев, значительно отставали по техническому развитию от судостроительных предприятий соответствующей специализации.
В период перехода к рынку проблемы судостроения и судоремонта на Дальнем Востоке проявились особенно остро. Факторами стагнации отрасли стали: отказ государства от политики протекционизма, отсутствие рыночных конкурентных преимуществ, усиление воздействия удорожающих фактов, либерализация внешнеэкономической сферы и усиление в связи с этим международной конкуренции. Расчеты свидетельствуют о том, что Республика Корея и Китай стали достаточно серьезными конкурентами, по​нижающими возможности дальневосточных судостроительных и судоремонтных предприятий по удовлетворению потребностей российских предприятий. Например, негативное воздействие на судостроительную отрасль внешнеэкономической конкуренции проявилось в почти полном прекращении производства на Дальнем Востоке даже малых судов для рыбной промышленности. Судостроительные предприятия, которые ранее имели региональный рынок сбыта, в разы сократили производство, чему способствовали в частности относительно высокая эффективность производства в рыбной отрасли при преобладании в ней теневого уклада экономики и возможность оставлять валютные средства за рубежом, что обусловило предпочтение в масштабных закупках за рубежом рыбо​ловецких судов. Снижение загрузки мощностей еще более усилило воздействие фактора относительного удо​рожания продукции. Практически все дальневосточные предприятия оказались в сложном финансовом положении. И если про​изводственный потенциал в 90-е годы в какой-то степени был сохранен, то кадровая проблема обострилась до предела. Сказались невысокая престижность труда судостроителей и судоремонтников для молодежи и разрушение системы под​готовки основных рабочих специальностей. В таких экономических условиях работали все дальневосточные судостроительные и судоремонтные предприятия. 

Таким образом, фундаментальными причинами, определившими общую тенденцию стагнации предприятий отрасли в течение 90-х и большей части 2000-х годов, стали:

· отсутствие рыночных преимуществ у каждого из предприятий по сравнению с подобными фирмами, размещенными в других регионах страны и за рубежом;

· отсутствие организационных и финансовых предпосылок для введения на предприятиях отрасли инноваций как способа получения прибыли за новизну продукции;
· сложности становления «нового» менеджмента в условиях массовой смены собственников предприятий.
В 2006 г. дальневосточные судостроительные предприятия, которые сохранили свою материально-техническую базу, получив от государства заказы оборонного характера, начали медленно восстанавливать производство. Основой этого послужило принятие государственных программных актов. Были разработаны и утверждены «Стратегия развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу» и ФЦП «Развитие гражданской морской техники на 2009-2016 годы» [43]. 

В отрасли уже создано 8 интегрированных структур. Основной из них является ОАО «Объединенная судостроительная корпорация», в состав которой вошли почти все ведущие проектно-конструкторские бюро и крупнейшие заводы. Завершается создание Государственного научного центра Российской Федерации на основе ФГУП «ЦНИИ им. акад. А.Н. Крылова», который является головной научной организацией отрасли и имеет статус, определенный научной квалификацией ученых и специалистов института, создавших общепризнанные на мировом уровне собственные научные школы, а также техническим состоянием и уникальностью экспериментальной базы. В нем сосредоточена основная экспериментальная база в области морских технологий. Приказом Минпромторга России от 29 августа 2008 г. № 112 утвержден «Комплексный план действий по реализации «Стратегии развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу» [37]. Был дан старт развитию научно-производственного потенциала и созданию научного задела для возрождения отечественного судостроения. Это позволило значительно улучшить положение отрасли и уменьшить темпы отставания в научно-техническом развитии от ведущих морских держав. Принята государственная программа Российской Федерации «Развитие судостроения на 2013-2030 годы» [7].
Реализуется проект формирования «Дальневосточного центра судостроения и судоремонта» (ДЦСС). Сейчас это дочернее предприятие государственного холдинга «Объединенная судостроительная корпорация» (ОСК), Указ об образовании которого был подписан президентом России еще в марте 2007 г. ДЦСС объединяет крупнейшие профильные предприятия региона и включает в себя судостроительные и судоремонтные заводы Дальневосточного федерального округа, в том числе на Камчатке, Хабаровском и Приморском краях. Это предприятие решает задачи государственной важности, связанные с сохранением и развитием научно-производственного потенциала оборонно-промышленного комплекса, и направляет свои усилия на концентрацию интеллектуальных, производственных и финансовых ресурсов при реализации проектов строительства судов и морской техники для освоения шельфа РФ. В его состав входят следующие 8 предприятий судостроения и судоремонта, обеспечивающих государственные интересы флота на Дальнем Востоке:

1. ОАО «Центр судоремонта «Дальзавод», г. Владивосток. Основным направлением деятельности является судоремонт и выполнение других смежных работ для ТОФ.

2. ООО «Звезда-ДСМЕ», г. Владивосток. Создано для реализации проекта строительства судостроительной верфи в южной части бухты Большой Камень, Приморский край.

3. ОАО «Восток-Раффлс», г. Владивосток, совместное предприятие с сингапурской компанией CIMCRafflesOffshore (Singapore).

4. ОАО «92 ордена Трудового Красного Знамени судоремонтный завод», г. Владивосток. Основной вид деятельности завода – ремонт военных кораблей ТОФ.

5. ОАО «Дальневосточный завод «Звезда», г. Большой Камень Приморского края. Ведущее предприятие по ремонту подводных лодок Тихоокеанского флота, единственное в регионе, специализирующееся на ремонте, переоборудовании и модернизации кораблей атомных подводных ракетоносцев.

6. ОАО «Хабаровский судостроительный завод», г. Хабаровск. Одно из крупнейших судостроительных предприятий Дальнего Востока, специализируется на строительстве кораблей и катеров, в том числе с динамическими принципами поддержания, для ВМФ и судов разных классов гражданского назначения. 

7. ОАО «Амурский судостроительный завод», г. Комсомольск-на-Амуре Хабаровского края. Обладает всеми необходимыми производственными мощностями и технологиями для строительства кораблей и судов военного и гражданского назначения водоизмещением до 25 тыс. т.

8. ОАО «Северо-восточный региональный центр по ремонту и утилизации военной техники» (СВРЦ), г. Вилючинск Камчатского края. Специализируется на ремонте и утилизации вооружения и техники ВМФ на северо-востоке России. 

Таблица 1
 Размещение предприятий холдинга «Объединенная судостроительная корпорация» на Дальнем Востоке

	Дальневосточный

регион
	Территориальные участники судостроительной корпорации

	Приморский край
	1. ОАО «Дальневосточный завод «Звезда», г. Большой Камень;

2. ОАО «Центр судоремонта «Дальзавод», г. Владивосток;

3. ОАО «92 Ордена Трудового красного Знамени судоремонтный завод», г. Владивосток 
4. ОАО «Восток-Раффлс», г. Владивосток

5. ООО «Звезда – ДСМЕ», г. Владивосток

6. ООО Дальневосточный проектный институт «Востокпроектверфь», г. Владивосток

	Хабаровский край
	1. ОАО «Амурский судостроительный завод», г. Комсомольск-на-Амуре

2. ОАО «Николаевский-на-Амуре судостроительный завод», г. Николаевск-на-Амуре

3. ОАО «179 судоремонтный завод», г. Хабаровск

4. ОАО «Хабаровский завод имени А.М. Горького», г. Хабаровск

5. ОАО «Хабаровский судостроительный завод», г. Хабаровск


Данный холдинг сосредоточен на выполнении оборонных задач и далек от организации системы повышения рыночной конкурентоспособности отрасли. Если рассматривать проблему океанического машиностроения в целом, то более целесообразным было бы включение всех предприятий судостроительной отрасли и судоремонта Дальневосточного региона в единый производственный комплекс, перед которым должна ставиться приоритетная задача обеспечения национальной и международной конкурентоспособности не только в военном, но и прежде всего в гражданском судостроении и судоремонте. 

Следует отметить, что даже с учетом реализации мероприятий названных государственных программ речь идет лишь о том, что при достижении приемлемой конкурентоспособности судостроения, целенаправленном и комплексном планировании и управлении развитием в отрасли в десятилетней перспективе можно решить задачу лишь по возврату российских заказчиков в страну. На данный момент сделаны лишь первые шаги по возрождению гражданского судостроения: начат выпуск рыболовных судов среднего класса, ледостойких платформ, модуля для поддержания пластового давления и энергетического модуля, ведется строительство двухкорпусных танкеров повышенной прочности, лесовозов, судов для перевозки химикатов и очистки загрязненных вод. 

Как утверждает один из самых авторитетных экспертов по проблематике конкурентоспособности М. Портер, основной единицей международной конкуренции на современном этапе выступает не страна, а отрасль. Специфика различных отраслей не предполагает универсализации формата конкуренции, что приводит к множественности ее форм. Но общими детерминантами успеха национальной отрасли в международной конкурентной борьбе по-прежнему остаются четыре классических элемента:
 1) стратегическая гибкость и рыночные преимущества компаний отрасли; 
2) наличие развитого и дифференцированного спроса со стороны потребителей отрасли; 
3) наличие развитых поддерживающих отраслей-поставщиков; 
4) качество экономической среды, во многом зависящее от регулирующей роли государства. 
Обычно за рубежом эти условия реализуется системно в рамках отраслевого комплекса (или кластера). Кластерный подход существенно влияет на стратегии компаний и на собственно экономическую политику и качество экономической среды.

Опыт многих стран показывает, что создание конкурентных преимуществ в судостроении обеспечивается в значительной степени государством, в особенности на этапах начального развития или восстановления после кризисных периодов. Поскольку основную конкуренцию дальневосточным судостроительным предприятиям составляют аналогичные предприятия КНР и Республики Корея, назовем некоторые меры государственной поддержки в этих странах. В течение последних десятилетий в каждой стране реализуются комплексные программы стимули​рования судостроительной отрасли. К конкретным формам и механизмам поддержки судостроения относятся:
· участие в управлении реструктуризацией и модернизацией флота (Республика Корея);
· регулирование цены на сталь и судовое оборудование (КНР);
· государственные гарантии под кредиты судостроителей (КНР, Республика Корея);
· снижение или отмена таможенных пошлин на ввоз судового оборудо​вания (КНР);
· льготное кредитование до 80 % стоимости судна на 10-13 лет, включая льготный период, равный 1/3 времени погашения ссуды в иностранной валюте (Республика Корея); 
· отмена таможенных пошлин на импортируемое судовое оборудование (КНР).

К сожалению, российские программы развития судостроения до сих пор ограничиваются в большей степени мерами организационного порядка. Нужны более конкретные инструменты повышения конкурентоспособности отрасли. При разных масштабах, формах и методах государственной поддержки судостроения многие ее составляющие должны быть адекватными: прямое субсидирование строительства судов, предоставление облегченных условий при кредитовании и налоговые послабления. А также финансовая помощь при модернизации и реструктуризации судостроительных верфей, выполнении НИОКР, размеще​ние государственных заказов на постройку гражданских су​дов на национальных верфях, списание долгов и другое. Главный смысл состоит в обеспечении возможности национальным предприятиям успешно конкурировать с зарубежными компаниями благодаря относительно низкому уровню цен на строящиеся суда. 

Тем не менее услуги, которые предлагают международным потребителям корейские и китайские судостроители, представляют собой в большей мере набор ценностей фактора дифференциации, а не минимизации издержек.Эти факторы зачастую более важны для судовладельцев, поскольку они позволяют снижать их собственные издержки. К таким факторам дифференциации можно отнести: сокращение времени простоя судов, необходимое и достаточное качество работ, снижение риска затрат на исправление брака, уменьшение необходимости во входном контроле, гибкие финансовые условия платежей и расчетов. Перечисленные преимущества дифференциации превышают, как правило, преимущества, связанные со стоимостью услуг, хотя сравнительная стоимость судостроительных и судоремонтных услуг не может не иметь значения для судовладельцев. 
Вместе с тем при осуществлении реформирования дальневосточного судостроительного комплекса и системных связей в отрасли следует в большей степени концентрироваться не на минимизации издержек, а на возможностях предоставления клиентам дифференцированных и качественных услуг. К ним можно отнести соблюдение сроков строительства и ремонта судов, высокое качество работ, жесткий контроль графика проведения работ, организация послепродажного обслуживания и др. 
Можно сделать вывод, что в контексте международной конкурентоспособности судостроительной отрасли российского Дальнего Востока для формирования и развития рыночных конкурентных преимуществ региональных предприятий необходимы комплексные и конкретные мероприятия как на уровне государственной поддержки отрасли, так и на уровне отраслевого комплекса. В современных условиях развития российской экономики и глобализации мирового рынка перед отечественным судостроением стоят сложные задачи, частичное решение которых берет на себя государство. Посредством создания центров компетенций, где будет сосредоточена большая часть научно-исследовательских институтов и проектно-конструкторских бюро, а также крупные судостроительные, машиностроительные и приборостроительные компании по производству транспортных судов, в том числе ледового класса, средств освоения континентального шельфа, атомных подводных лодок, гражданских судов.

Разработка модели формирования научно-исследовательской среды, ориентированной на устойчивое взаимодействие с предприятиями судостроительной отрасли Дальнего Востока России с целью повысить их конкурентоспособность, требуется:

1) обоснование необходимости формирования модели, ориентированной на устойчивое взаимодействие науки с предприятиями судостроительной отрасли;
2) определение критериев и направлений повышения конкурентоспособностипредприятий судостроительной отрасли;
3) определение этапов управления реализацией преобразований на судостроительных предприятиях, повышающих конкурентоспособность;
4) разработка модели и ее экспертиза.

Ниже рассмотрим каждую из приведенных задач.

Задача 1. Обоснование необходимости формирования модели, ориентированной на устойчивое взаимодействие науки с предприятиями судостроительной отрасли Дальнего Востока России в целях повышения их конкурентоспособности.

Глобализация экономики в России предполагает модернизацию транспортного производства, к которому относится судостроение. Вопрос о повышении конкурентоспособности российских производственных предприятий стал основой для создания нормативно-законодательных документов, в числе которых программа «Развитие судостроения на 2013–2030 годы». Согласно этому документу к 2030 г. доля российского гражданского и военного судостроения на мировом рынке будет составлять 2 % и 16 % соответственно. К  2016 г. планируется увеличить объем выпуска гражданской продукции российского судостроения в денежном выражении к 2011 г. в 3,2 раза, повысить производительность труда по отношению к 2011 г. в 4,5 раза. Анализ современных данных пока не позволяет говорить об успешной реализации этих планов.
Качественный прорыв в повышении конкурентоспособности предприятий судостроения на основе взаимодействия науки и бизнеса, предполагающего создание и реализацию конкретных планов стратегических преобразований в судостроении Дальнего Востока – основа для утверждения позиций России в Азиатско-Тихоокеанском регионе и актуальнейшая задача сегодняшнего дня. Задача интеграции науки и бизнеса становится одной из основных во всех сферах экономики, в том числе и для судостроительной отрасли машиностроения. Создание и развитие интегрированных структур может способствовать обеспечению конкурентоспособности предприятия, созданию стабильной социально-экономической ситуации, повышению уровня жизни населения, развитию малого и среднего бизнеса.

В программе «Развитие судостроения на 2013–2030 годы» для предприятий судостроения предусматривается решение следующих задач:
- создание кластеров, консорциумов, центров, объединяющих интересы науки и бизнеса в достижении цели повышения конкурентоспособности судостроительных предприятий;

· формирование планов преобразований судостроительных предприятий Дальнего Востока на основе реальных процессов;

· формирование банка ресурсов (технологических, научных, кадровых, финансовых и пр.), позволяющих решать и отслеживать достижение планов преобразований судоремонтных предприятий Дальнего Востока; 

· обеспечение гарантий в достижении планов преобразований судостроительных предприятий Дальнего Востока, повышении эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности отечественного судостроения.

Оценивая ситуацию, сложившуюся в судостроении ДВФО, следует отметить, что «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» требует определенной реорганизации. Создание структуры, формирующей планы повышения конкурентоспособности предприятий судостроения на Дальнем Востоке и осуществляющей их реализацию, – один из процессов, базирующихся на взаимодействии науки и бизнеса. Если в холдинг «ДЦСС» в Приморье входят научно-исследовательские подразделения (проектный институт и НИИ), то в Хабаровском крае – только производители судостроительных услуг, что связано с объективным отсутствием здесь  соответствующих научно-исследовательских институтов. Предприятия, входящие в состав государственного холдинга «Объединенная судостроительная корпорация», занимаются судостроением, и за основу создания кластера для судостроения можно взять эту структуру. 

На основе упомянутой программы руководителям различных уровней предлагалось создание кластеров, консорциумов, центров и пр. Но, к величайшему сожалению, реализация Программы продвигается недостаточно быстро и качественно. Оценка материалов средств массовой информации по данному направлению позволяет сделать вывод о недостаточной организации этого процесса. Например, к строительству верфи на дальневосточном заводе «Звезда» привлекли иностранные компании, которые откровенно не заинтересованы в том, чтобы Россия строила корабли. 

В качестве основных факторов, отрицательно влияющих на состояние и деятельность ДЦСС, можно отметить:

- недостаточность загрузки судостроительных предприятий;

- несвоевременные расчеты Минобороны по выполнению госзаказов;

- недостаточность финансовых средств;

- старение кадров;

- техническая отсталость предприятий, входящих в центр.

Задача 2. Определение критериев и направлений повышения конкурентоспособности предприятий судостроительной отрасли.

Очевидно, должны быть определены критерии и направления повышения конкурентоспособности предприятий судостроительной отрасли, т.е. учтены отраслевые особенности. Конкурентоспособность предприятия судостроения – свойство, имеющее два направления:

· это реальная и потенциальная степень удовлетворения предприятиями судостроения потребителей услуг;

· способность выдерживать конкуренцию судостроительных предприятий с предприятиями других стран.

Управление конкурентоспособностью можно рассматривать на уровне как продукта, предприятия, отрасли, так и государства. Факторами конкурентоспособности во всех отраслях экономики традиционно принимаются качество, цена, реклама, исследования и развитие, обслуживание. Конкурентные преимущества судостроительного предприятия условно можно оценить по трем основным критериям: цена, срок, качество.

Задача 3.  Разработка этапов управления реализацией преобразований на судостроительных предприятиях Дальнего Востока, повышающих их конкурентоспособность. Повышение конкурентоспособности предприятий судостроения предполагает создание определенной программы реализации замысла. Для этого следует сформировать команду профессионалов из области науки и практики. В соответствии с изложенным подходом можно предложить следующие этапы для управления реализацией преобразований на судостроительных предприятиях Дальнего Востока:

-создание команды, генерирующей цели для отдельного предприятия в рамках единого подхода к формированию комплексной социально-экономической стратегии развития предприятия судостроения. Этот шаг представляет собой мероприятия по формированию коллектива единомышленников: руководителей предприятий, входящих в кластер для реализации стратегий, высококвалифицированных специалистов в области науки, политики, экономики, судостроения;

-создание команды экспертов и исполнителей, распределение их функций и ролей на двухуровневой основе: промышленного кластера или предприятия; подразделений предприятия. Завершается эта часть реализации формированием и экспертизой соответствующих нормативных документов - бизнес-планов, бюджетов предприятия и его подразделений;

-актуализация целей и разработка дерева целей по направлениям с выделением приоритетных задач, состоящих в ранжированной зависимости от направлений; на первом месте стоят задачи товарно-рыночной и финансово-инвестиционной стратегии;

-формирование перечня ключевых индикаторов, их плановых и приемлемых значений, задание плановых и допустимых значений на основе моделей развития событий;

-построение организации системы управления как отдельного направления стратегий, так и всей стратегии в целом, построение на предприятии соответствующей структуры, осуществляющей контроллинг системы ключевых индикаторов;

-стоимостная оценка мероприятий по управлению процессом стратегических преобразований – стартовая, пошаговая и заключительная, со структурой собственных и заимствованных ресурсов, включая страховые фонды;

-создание каталога значений ключевых индикаторов и его администрирование: распределение их по направлениям стратегий предприятия, алгоритмизация процесса управления рисками на основе базы данных мероприятий риск - менеджмента по построенным моделям событий;

-создание информационной базы данных и ее администрирование:

· создание файла, содержащего систему показателей по каждому направлению комплексной социально-экономической стратегии развития предприятия, сформированную на основе специального исследования;

· получение фактических значений ключевых индикаторов из достоверных источников;

· задание и внесение значений показателей наступления нежелательного развития событий (НРС) и уровней их значимости для реализации целей стратегии на основе алгоритмизации процесса индивидуальной и комплексной оценки показателей с использованием программных средств, доступных данному предприятию;

· увязывание всех видов оценки (индивидуальной и комплексной) с мероприятиями менеджмента;

-реализация и корректировка мероприятий по управлению процессом на основе процедур мониторинга внешнего окружения и внутренней среды предприятия. Этот шаг представляет собой действия по принятию решений, отслеживанию их последствий и корректирующих изменений в постановке целей комплексной стратегии при наступлении НРС.

Задача 4. Разработка модели и ее экспертиза. На Дальнем Востоке существует ряд предприятий судостроения, расположенных в Амурской области, Хабаровском и Приморском краях. Принципиальное решение о создании в г. Большой Камень на базе судоверфи «Звезда» нового судостроительного комплекса, ориентированного на строительство судов для промышленности, было принято еще несколько лет назад. Это сопровождались спорами между инвесторами. Для урегулирования таких споров рекомендуются разработка основных приоритетных стратегий, матричная оценка конкурентоспособности и соблюдение алгоритма эффективного управления реализацией планов на основе функциональной подсистемы. Одна из самых актуальных задач для предприятий судостроения – реализация планов, определяющих и обеспечивающих их стратегические преобразования. Наличие стратегических планов – один из способов снижения рисков инвестирования.

Реализация программы «Развитие судостроения на 2013–2030 годы» основывается на интеграции высшего образования, фундаментальной и прикладной науки для подготовки высококвалифицированных специалистов в области научных исследований, производственного и социально-экономического управления, представителей бизнеса. Выстраивание модели управления реализацией планов основывается на структурной модели подсистемы управления преобразованием предприятия, которая базируется на направлениях стратегий преобразований (рис. 1).
[image: image1.wmf] 

Т

ехническая 

 

стратегия

 

С

оциальная 

стратегия

 

У

правленческая 

стратегия

 

-

 

О

рганизационное 

с

труктурирование

 

-

 

И

нтеграция 

науки 

и бизнеса

 

-

 

И

зменение 

численности 

кадрового состава

 

-

 

И

зменение 

системы оплаты 

труда

 

-

 

Р

есурсная 

 

-

 

Т

оварная 

 

М

аркетингов

ая 

 

стратегия

 

-

 

Р

еконструкция 

и 

расширение

 

-

 

Т

ехническое 

перевооружение

 

-

 

В

недрение 

новых 

технологий

 


Рис. 1. Направления стратегий планирования для предприятия судостроения
Команда для реализации стратегических планов должна быть представлена создателями  планов, экспертами планирования, разработчиками мероприятий менеджмента на основе непрерывного мониторинга процесса реализации, руководителями  всех уровней (высшего звена, стратегических зон хозяйствования (СЗХ), подразделений, исполнителей и оценочной группы). Все члены команды задействованы на определенных позициях этапов управления реализацией стратегических планов преобразований предприятий судоремонта. Приоритетные задачи Программы позволяют актуализировать основные аспекты этих стратегий (табл. 2.).
Таблица 2 
 Основные направления приоритетных стратегий на основе 

Программы «Развитие судостроения на 2013–2030 годы»

	Направление стратегии
	Содержание

	Товарно-рыночная
	· Разработка комплекса проектов морских платформ для освоения месторождений нефти и газа на арктическом континентальном шельфе, газовозов и крупнотоннажных танкеров ледового плавания, мощных арктических ледоколов нового поколения, промысловых судов и других объектов морской техники

	Технологическая
	· Создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для создания перспективной морской и речной техники;
· укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного потенциала отрасли;

· разработка комплекса промышленных критических и базовых технологий, обеспечивающих создание и производство приоритетных образцов техники;

· создание новых отечественных технологий в сфере судового машиностроения и приборостроения;

· создание необходимого задела для увеличения производства доли высокотехнологичной продукции судостроения;

· обеспечение безусловного выполнения государственного оборонного заказа и государственной программы вооружения, включая достижение уровня передовых стран по качеству судостроительной продукции

	Социальная 
	· Развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его на предприятиях отрасли;

· обеспечение высокого социального эффекта от сохранения и увеличения количества высококвалифицированных рабочих мест в судостроительной и смежных отраслях промышленности;

· обеспечение создания и полномасштабного функционирования государственного научного центра и центров компетенции в судостроительной отрасли

	Финансово-инвестиционная
	· Обеспечение эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности отечественного судостроения

	Управленческая
	· Формирование команд управления планированием и реализацией преобразований судостроительного предприятия на основе интеграции науки и бизнеса;

· организация стратегических зон хозяйствования на локальном уровне;

· эффективный мониторинг процесса реализации планов по ключевым индикаторам и контроллинг результатов;

· стоимостная оценка мероприятий по управлению реализацией планов преобразований судостроительных предприятий


Объективным предложением является включение служб планирования и координации управления реализацией планов самих предприятий, так как они являются экспертами по особенностям своего предприятия.
В соответствии с изложенным подходом для включения в состав кластера, управляющего реализацией преобразований на судоремонтных предприятиях Дальнего Востока, предлагаются следующие участники: 


-создатели планов, генерирующие стратегические цели для отдельного предприятия в рамках единого подхода к формированию комплексной стратегии развития предприятия судоремонта;
-эксперты планирования, выполняющие функции и роли на двухуровневой основе: промышленного кластера или предприятия и подразделений предприятия;
-разработчики мероприятий управления процессом на основе процедур мониторинга внешнего окружения и внутренней среды предприятия с использованием ключевых индикаторов и пороговых значений, организующие системы управления как отдельным направлением стратегических преобразований, так и всей стратегии в целом и строящие соответствующие структуры на предприятии;
-руководители всех уровней (высшего звена, СЗХ, подразделений), осуществляющие администрирование информации о ключевых показателях и эффективное управление реализацией планов преобразований судоремонтных предприятий;
-исполнители, осуществляющие: построение системы каналов поступления информации, комплекс мероприятий по реализации мотиваций по направлениям стратегий, расчеты по ключевым показателям;
-оценочная группа,  создающая систему пороговых значений по ключевым индикаторам и формирующая  аналитические процедуры для администрирования информации о ключевых показателях. 

Все представленные этапы реализации стратегических планов преобразований для предприятий судоремонтного комплекса предполагают знания и умения их участников в предпринимательской области и в области науки, что подтверждается содержанием технической, социальной и маркетинговой стратегий. Это позволяет сделать вывод о том, что список участников следует дополнить  представителями науки, рассмотрев направления деятельности определенных структур. 

Все участники команды, выполняя свой вид работ, учитывают основанные на «Методике оценки уровня конкурентоспособности предприятий судостроительно-судоремонтной отрасли» принципы оценки конкурентоспособности предприятия (табл. 3).

Таблица 3 
Принципы оценки конкурентоспособности 
предприятий судостроительной отрасли

	Принципы оценки конкурентоспособности предприятия
	Содержание

	Комплексность
	Выполнение комплексного анализа бизнес-процессов, составляющих деятельность предприятия, по направлениям стратегий 

	Системность
	Представление предприятия в виде сложной системы, функционирующей в открытой системе по СЗХ и взаимодействующих в рамках реализации стратегических планов.
Интегральный подход к формированию агрегатных значений ключевых индикаторов по предприятию, множеству предприятий, включенных в кластер для реализации планов стратегических преобразований

	Динамичность и сопоставимость
	Формирование системы ключевых показателей (индикаторов) и их пороговых значений для локальных уровней, стратегических зон хозяйствования.
Формирование базы данных для ключевых показателей, отбор и реализация методик для горизонтального анализа индикаторов, мониторинг процесса достижения результатов.
Формирование базы данных для ключевых показателей и реализация методик сравнения с другими предприятиями судоремонта: выбор предприятий и заключение соглашения об обмене информацией по ключевым показателям

	Учет отраслевых особенностей
	Анализ и интерпретация полученных результатов проведения расчетов показателей динамики как для отдельных подразделений предприятия, так и для предприятия в целом и сравнения с другими предприятиями Дальневосточного региона России и стран АТР


4.3. Анализ зарубежной практики государственной поддержки судостроения

Все морские страны имеют систему экономического регулирования национального судостроения и судоходства. Организация по экономическому сотрудничеству и развитию (ОЭСР) в 1994 г. приняла «Соглашение относительно нормальных условий конкуренции»
, ограничивающее размеры государственного субсидирования, размеры кредита и его сроки, запрещающее прямую финансовую поддержку с целью создать нормальные условия конкуренции в коммерческом судостроении. 

Соглашение разрешает правительствам лишь оказывать помощь национальным судостроителям в научных исследованиях и разработках, но многие страны, тем не менее, его существенно нарушают, и размеры господдержки по факту превышают разрешенные соглашением. Особо заслуживает внимания тот факт, что многие страны субсидируют постройку судов на экспорт в размере более 30 % стоимости судна. 

Рассмотрим, каким образом менялись условия конкуренции и государственное регулирование в мировой судостроительной отрасли [28].

Наиболее длительную историю имеет государственное поощрение судоходства и мореплавания путем предоставления налоговых и таможенных льгот национальным перевозчикам, особенно при использовании ими судов национальной постройки. В Западной Европе подобное стимулирование применяется с XVI – XVII вв., когда оно стало практиковаться в Англии и во Франции. Французский опыт в этом отношении является наиболее показательным, поскольку отражает продолжавшуюся на протяжении нескольких столетий политику формирования собственной экономической основы «морской силы» для успешного соперничества с Британией на море. В 1881 г. Франция первой в мире ввела систему частичного субсидирования постройки торговых судов. 

Одна из главных форм поддержки судостроения – субсидирование кредитов – началось с введения в Японии в 1958-1959 гг. системы финансирования экспортно-импортных заказов специально созданным Экспортно-импортным банком для поддержки нараставшей экспансии японской судостроительной промышленности. К середине 60-х годов кредиты в Японии достигли 80 % со сроком выплаты в течение 8-10 лет при 5,5 % фиксированных ставках
.

Примеру Японии последовали другие страны. Помощь государственного регулирования судостроения особенно усилилось в середине 70-х годов, когда растущие производственные возможности верфей стали превышать спрос на новые суда. Правительства ряда стран активно поддерживали возникающее у них судостроение (Южная Корея, Индонезия, Бразилия). В это время государства, традиционно не занимающиеся судостроением, защищали свое производство в мире с помощью субсидий и других мер. Эта тенденция сохранялась  около 10 лет, пока кризисная ситуация, связанная с превышением производственных мощностей верфей мира, не заставила многие страны уменьшить финансовую поддержку и заключить международные соглашения об ограничении субсидий.

Менее очевидной, хотя и очень важной для судостроения, является помощь, оказываемая путем принятия государством программ развития судостроения или научных исследований, перечня приоритетных грузов, особых условий для плавания судов в каботаже, посредством субсидирования вспомогательных и обслуживающих отраслей промышленности, в том числе добычи сырья и производства материалов, бункерного топлива и оборудования.

В большинстве стран правительственная помощь в финансировании судостроения является только частью кредитного портфеля и может включать:

- кредитную помощь верфи для уменьшения цены судна;

 - кредитную помощь покупателю или арендатору;

- налоговые льготы в формах списания части налогов, использование безналоговых резервных фондов и отсрочек налоговых платежей.

С началом снижения объемов заказов в судостроении государственная помощь отрасли интенсифицировалась по всем направлениям. К концу 70-х годов правительства стран – членов ЕЭС тратили ежегодно около 1 млн фунтов стерлингов на помощь судостроению, многие верфи стали государственными. Правительство Италии, например, взяло под контроль 90 % национального судостроения, организовав государственную компанию «Italcantieri». Нидерланды были вынуждены национализировать предприятия. В Великобритании к 1977 г. большая часть судостроительной промышленности тоже была национализирована. К 1978 г. было национализировано 90 % испанского судостроения, а к 1979 г. то же самое было сделано и в Швеции
.

В послекризисные годы многие правительства и международные организации объявили о своих намерениях сократить или прекратить помощь судостроению. Например, правительство Великобритании начало обширную приватизацию верфей, завершившуюся в 1988 г. В Дании были отменены налоговые льготы, в Швеции государство отказало в помощи верфям и вышло из судостроительного рынка. Япония уменьшила судостроительные мощности на 30 %. В Южной Корее приняли закон о развитии промышленности вместо закона о содействии судостроению, заметно сократив вмешательство правительства в отрасль.

С момента принятия соглашения «Об экспортно-импортных операциях» в него не раз вносились поправки, касающиеся условий предоставления кредитов. В итоге с 1980 г., кроме того, участники соглашения приняли систему защиты кредитов для иностранных покупателей от политических и других рисков.

Экономические аспекты Соглашения направлены на недопустимость продажи судов по ценам ниже их себестоимости. Основные положения следующие
:

· кредит на строительство судна не должен превышать 80 % от цены судна;

· максимальный срок кредитования – 8,5 лет (для газовозов – 10 лет) с момента сдачи судна заказчику;

· выплаты производятся регулярно не более чем с годовым интервалом;

· минимальная ставка для кредита с правительственной гарантией 8 %, включая процентные выплаты за гарантию (обычно 0,5 %);

· размер государственных субсидий не должен превышать 9 % стоимости судна. 

Хотя Соглашение жестко ограничивает область правительственной помощи национальным верфям, субсидии могут быть предоставлены в виде гарантии кредитов на научные исследования и разработки (не более 25 % проектной стоимости разработок, 35 % проектной стоимости прикладных исследований, 50 % стоимости прикладных промышленных исследований). В Соглашении имеются некоторые исключения, связанные с разрешением государству оказывать помощь судостроению в связи с сокращением производства, чтобы компенсировать затраты на высвобождение или переобучение высвобождаемого персонала и переориентацию верфи на другие виды работ. В 1996 г. практически все страны ОЭСР ратифицировали это Соглашение.

Другими международными актами поддержки судостроения являются директивы ЕС, согласно которым помощь производству, связанному с выполнением контракта для судостроения и переоборудования судов, может быть гарантирована в размере (максимальном), соответствующем разности между затратами самых конкурентоспособных верфей ЕС и рыночными ценами основных конкурентов. В табл. 4 представлена матрица использования мер поддержки национального судостроения в различных странах.
Таблица 4 
 Применение мер государственной поддержки в разных странах 
	Страна
	Дотации на строительство судов
	Помощь намодернизацию предприятий
	Налоговые итаможенныельготы
	Льготноекредитование
	Помощь в проведении НИОКР
	Субсидирование
	Национализация
	Программыфинансирования

	Германия
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	
	+

	Италия
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	+

	Нидерланды
	+
	+
	-/+
	+
	+
	+
	
	+

	Финляндия
	+
	+
	-/+
	+
	+
	+
	
	+

	США
	+
	+
	-
	+
	+
	+
	
	

	Ю. Корея
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	
	+

	Япония
	+
	+
	-
	+
	+
	+
	+
	+

	Китай
	+
	+
	+
	+
	+
	+
	
	+


Инвестиционная помощь государства может осуществляться только в рамках реструктуризации, не предусматривающей увеличение производственных мощностей. С января 2001 г. единственным допустимым видом помощи являются внутренние и экспортные кредиты в соответствии с Правилами ОЭСР.
Политика правительства относительно помощи судостроению зависит от политических, социальных и экономических факторов. В рамках ОЭСР, Европейской комиссии по морским делам постоянно проходят консультации и переговоры, направленные на установление равных условий конкуренции в судостроении, которые особенно актуальны в связи с кризисом, охватившем мировое судостроение. Это подтверждается и исследованиями в области государственного регулирования судостроения в Европе, США, Китае, Японии, Южной Корее и др., которые выявили наиболее эффективные направления государственной поддержки, используемые в мировой практике: субсидирование, льготное кредитование, финансирование НИОКР, налоговые и таможенные льготы, государственные меры по привлечению частных инвесторов. 
Успешные судостроительные державы наполовину (в Корее и Японии) или полностью (в Китае) финансируют НИОКР в области судостроения. В течение последних лет в Китае наблюдается концентрация судостроительной промышленности в отдельных областях. Из тысячи предприятий отрасли только 14 % – крупные и средние. Руководство страны делает все возможное для увеличения доли крупных предприятий. В частности, на это направлена разработанная Госкомитетом КНР по развитию и реформе и Госкомитетом оборонной науки, техники и промышленности КНР в 2006 г. «Программа средне- и долгосрочного развития судостроительной промышленности», в которой намечены основные направления развития и цели отрасли на период 2006-2010 гг.

В табл. 5 представлены меры государственной поддержки судостроения финансового характера в ряде стран. 
Таблица 5 
 Примеры государственной финансовой поддержки судостроения 
в некоторых странах 
	Страна
	Кредитование
	Финансирование НИОКР

	Южная Корея
	Условия ОЭСР, срок увеличен до 13 лет
	До 50% затрат на проведение НИОКР обеспечивается государством. Примерно $250 млн /год

	Япония
	Ссуда 60-80 % от цены судна. Срок 10-15 лет под 5-8 % годовых.

Японский банк международного сотрудничества (JapanBankforInternationalCooperation

	До 50% затрат на проведение НИОКР обеспечивается государством . 

	Китай
	Осуществляется экспортно-импортным банком страны
	НИОКР на 100% финансируется государством

	Вьетнам
	Условия специальных экономических и промышленных зон .

Предоставление льготных кредитов, освобождение от уплаты экспортных налогов и арендной платы за землю, льготы по налогу на прибыль
	«Vinashin» создала в своей структуре научно-исследовательский институт судостроения («SSTI»), в нем работают 250 специалистов и ученых, подготовленных в большинстве случаев в Японии и Республике Корея .

	Финляндия 
	Условия ОЭСР
	Ежегодные гранты на НИОКР

	Европа
	Условия ОЭСР. Налоговые льготы судостроителям Германии ~ 300 млн.€/год
	10% годового оборота судостроительных предприятий направляют на НИОКР. В Программах LeaderSHIP2015, LeaderSHIP2020 предусматривается финансирование НИОКР в объеме, равном 3% ВВП.

	Норвегия
	Условия ОЭСР
	Численность занятых достигает 90 тыс.чел., из которых 25% работают в области НИОКР.

	Турция


	Условия ОЭСР
	Частные компании, выполняющие государственные заказы

	США
	Ссуда – 87,5% от цены судна. Срок – 25 лет.
	Ежегодные гранты на НИОКР


В феврале 2009 г. Госсовет КНР принял пакет мер, призванных поддержать судостроение в условиях мирового кризиса, в число которых вошли меры по обузданию неконтролируемого роста количества малых и средних предприятий, а также меры по содействию процессам слияний и поглощений в отрасли. 

Таким образом, отличительной чертой судостроения КНР является мощная государственная поддержка, которая проявляется в следующем
:

а) наличие двух мощных государственных судостроительных корпораций, обладающих всеми необходимыми мощностями для строительства любых типов современных судов и занимающих значительную долю рынка (в совокупности около 50 % заказов среди всех верфей Китая);

б) создание необходимых условий для организации и успешной работы совместных предприятий с судостроителями Японии и Южной Кореи, а также развернутая международная кооперация в особых экономических зонах КНР;

в) стимулирование китайских судовладельцев к размещению заказов на китайских верфях, предоставление заказчикам государственных субсидий, льгот и преференций;

г) привлечение банков КНР к финансированию строительства на китайских верфях как китайского флота, так и судов на экспорт на выгодных условиях (по низким процентным ставкам).

Строительство новых и модернизация существующих судостроительных предприятий в Китае осуществлялись при по многих верфей в Китае используется не полностью, а только на 50-70%.

Вьетнам за последние 10 лет поднялся на 11-е место в мире по объему строительства судов, а к 2015 г. намерен занять уже 4-е место. Выполнению этой задачи призвана помочь программа развития вьетнамской промышленности и судостроения на 2001-2015 гг. Она предусматривает создание новых и модернизацию старых верфей «Vinashin», государственной судостроительной группы Вьетнама, а также переход всей отрасли на современные технологии производства.

Во Вьетнаме насчитывается 60 предприятий по строительству и ремонту судов, принадлежащих главным образом министерствам транспорта, национальной обороны и рыболовства
. Значительная часть этих предприятий объединена в рамках «Vinashin». Главные судоверфи Вьетнама распределены по трем центрам – южному, центральному и северному. Правительственным планом развития судостроения за каждым из этих центров закреплены определенные функции: южный специализируется на судах дедвейтом до 30 тыс. т, центральный – до 250-300 тыс., а северный строит контейнеровозы и нефтеналивные танкеры дедвейтом до 70 тыс. т.

Участие вьетнамских фирм в производстве судов ограничивается дефицитом рабочей силы, а также материалов для сварки и внутренней отделки; их совокупная доля в общих затратах на строительство судна составляет 1/3.Чтобы довести к 2020 г. коэффициент локализации до 60-70 %, «Vinashin» создала в своей структуре научно-исследовательский институт судостроения («SSTI») и намерена в ближайшее время максимально активизировать его деятельность
.

Интересен опыт Филиппин по созданию конкурентоспособного судостроительного кластера. Филиппины построили свое судостроение исключительно на иностранных инвестициях (сингапурских, японских, австралийских). Судостроение получило значительные преференции и с 1987 г. неизменно включается Филиппинским советом по инвестициям (Philippine Board of Investments) в перечень приоритетных национальных отраслей, что предоставляет полный набор стимулов для местных и иностранных предприятий. Иностранные судостроительные компании создавали свои филиалы со 100%-м владением на Филиппинах, обеспечивая прежде всего собственные экспортные стратегии. Безусловными преимуществами Филиппин являются наличие высококвалифицированной рабочей силы (в том числе англоговорящих), низкая ее стоимость (например, заработная плата высококвалифицированных рабочих на 50 % ниже, чем в Республике Корея и Сингапуре), удобное географическое размещение верфей, хорошие природно-климатические условия, ряд налоговых льгот, предоставляемых правительством. Например, в соответствии с Инвестиционным приоритетным планом (Investments Priorities Plan, IPP) верфи со 100%-м иностранным капиталом имеют право беспошлинно ввозить судовое оборудование, а в соответствии с законом (№ 9295, май 2004 г.) эти верфи освобождаются от уплаты12 % налога на добавленную стоимость
. В результате Филиппины экспортируют крупнотоннажные балкеры, танкеры, контейнеровозы. Приведем характеристики наиболее крупных проектов иностранных компаний на Филиппинах
:
Heavy Industries Corp. (Р. Корея): стоимость проекта 1,77 млрд долл.; типы судов и тоннаж: балкеры - 205 тыс. DWT, контейнеровозы - 12,800 TEU, танкеры - 320 тыс. DWT; годовая мощность – 18 судов; численность персонала - 25 000 чел.
Tsuneishi Holdings Corp. (Япония): стоимость проекта 267 млн долл.; типы судов и тоннаж: балкеры - 180 тыс. DWT, автомобилевозы - 12,800 TEU; годовая производственная мощность фирмы - 16 судов; численность персонала - 13 000 чел.

Keppel Corp. (Сингапур): стоимость проекта 33,3 млн долл.; типы строящихся судов -  понтоны, буксиры; годовая мощность – 8 судов; численность персонала - 5800 чел.

Тремя верфями владеет австралийская судостроительная компания «Austal», вложившая не менее 40 млн долл. в свои активы на Филиппинах, где производит пассажирские паромы и небольшие коммерческие суда
.

Для России особенно полезен опыт Бразилии, где в минувшее десятилетие практически с нуля была создана масштабная гражданская судостроительная промышленность. Бразилия, как и Россия, является страной, обладающей собственной обширной ресурсной и грузовой базой. В конце 1990-х годов бразильское правительство жестко запретило национальным компаниям, в первую очередь добывающим и транспортирующим нефть, заказывать строительство судов в других странах, если можно строить их на отечественных предприятиях. Бразильское законодательство требует, чтобы при постройке судов или изготовлении комплектующего оборудования до 70 % объема работ было выполнено бразильскими компаниями. Для Бразилии также характерна четко отрегулированная правовая система финансирования судостроения с одними из самых низких процентных ставок в мире (2,5-5 % со сроком погашения от 10 до 20 лет) и с использованием налоговых и других льгот. Как итог, в 2012 г. Бразилия с 18 судоверфями заняла 4-е место в мире по объему портфеля заказов. Количество занятых в отрасли выросло до 60 тыс. человек (с 2,5 тыс. в 1990-е годы). К успеху в развитии судостроения в стране привели: большой объем заказов от национальных компаний, четкая координация спроса и предложения со стороны правительства, жесткие требования к локализации производства для иностранных компаний, длинные дешевые банковские кредиты.

В целом в странах, достигших успеха в гражданском судостроении, реализуется государственная протекционистская политика, следующая принципу: морская деятельность, базирующаяся на национальных ресурсах, должна осуществляться национальными компаниями с использованием морской техники и судов, произведенных на национальных предприятиях и верфях.

Из бывших советских республик заслуживает внимания опыт Украины, в которой был принят закон «О мерах по государственной поддержке судостроительной промышленности в Украине» от 18 ноября 1999 г. №1242-XIV
, направленный на эффективное использование производственного, научно-технического и экспортного потенциала и повышение конкурентоспособности отечественного судостроения. Согласно этому закону судостроительные предприятия получили право:

- на открытие отдельных счетов для оперирования с авансовыми платежами заказчиков, которые не облагаются налогом на прибыль до сдачи судна;

- на отсрочку оплаты задолженности перед государственным бюджетом и государственными целевыми фондами;

- на освобождение от платы за землю на территориях производственного назначения, а также от обложения НДС проектно-конструкторских работ, осуществляемых украинскими разработчиками;

- на освобождение от взимания ввозной пошлины и обложения НДС импортируемых материалов и комплектующего оборудования, которое используется в строительстве судов.

Все это способствовало тому, что с 2000 по 2004 г. объем реализованной продукции в судостроении Украины вырос в 3,5 раза, а количество заключенных контрактов на строительство судов выросло в 1,8 раза. В 2005 г. Украина вошла в десятку ведущих стран по тоннажу построенных судов
. 

Таким образом, формы и методы помощи судостроению в различных странах различны. Наряду с наличием международных документов, регламентирующих и ограничивающих государственную поддержку судостроения, во многих странах приняты специальные законы и программы по поддержке национального судостроения, что является основой промышленной политики в отрасли. Наличие различных вариантов реализации промышленной политики и их успешный опыт в отдельных странах при наличии спектра проблем в России требует дополнительных исследований в этом направлении.

Мировой опыт показывает, что региональные инновационные промышленные кластеры имеют ряд преимуществ перед традиционными отраслевыми формами организации бизнеса. Это неформальные объединения крупных лидирующих компаний с множеством малых и средних предприя​тий, технологических центров, проектно-конструкторских фирм, связующих рыночных институтов и потребителей, взаимодействующих друг с другом в рамках единой цепочки создания стоимости, осуществляющих со​вместную деятельность в процессе производства, поставки и эксплуатации определенного типа продуктов и выполнения услуг. Кластеризация позволяет сформировать комплексный взгляд на государственную политику развития региона с учетом потенциала региональных экономических субъектов [2].
Опыт развития судостроения в странах-лидерах рынка демонстрирует эффективность применения кластерного подхода. Формирование такой структуры отрасли успешно применяется как инструмент государственной политики в сфере судостроения во многих развитых странах мира – прежде всего, в странах Западной Европы, Южной Корее и Японии. Более того, реализация кластерной политики фактически стала основным условием для достижения лидерских позиций в данной отрасли.

Развитие национального судостроения в формате отраслевого кластера является эффективной формой движения на рынке, для которого характерны высокая капиталоемкость инвестиционных проектов, значительная инерционность производственных решений, высокая технологическая и научная емкость. Именно кластерная политика подходит для работы с таким сложным сектором, как судостроение, поскольку ее сущностью является локализация всех основных звеньев цепи создания стоимости на одной территории, что формирует конкурентоспособность входящих в кластер предприятий.

Высокая капиталоемкость производства в судостроении обусловливает целесообразность концентрации предприятий отрасли. В этой связи во второй половине прошлого века шла активная интеграция европейского судостроения на национальном уровне. В 1990-е годы процесс значительно ускорился, завершившись созданием крупных национальных объединений, причем судостроение в таких объединениях - лишь одна из сфер бизнеса. Характерными чертами стали жесткое разграничение предприятий военного и гражданского секторов, а также перемешивание частного и государственного капиталов.

Рост консолидации в начале 1990-х годов был обусловлен снижением военных расходов, а также возросшей в области гражданского судостроения конкуренцией с азиатскими производителями, в первую очередь с  Японией, Южной Кореей и КНР. Именно жесткая конкуренция с азиатами в итоге привела к фактическому вымиранию гражданского судостроения в Западной Европе. В Великобритании оно свернулось почти полностью. Во Франции, Италии и Финляндии свелось к специализации на постройке отдельных технически сложных судов. Лишь гражданским судостроителям Германии, Испании, Норвегии и Польши удается противостоять азиатским верфям, в основном за счет концентрации на постройке судов среднего водоизмещения. В итоге консолидация привела к резкому сокращению судостроительного сектора. 
Какие выводы из этого следуют?

Опыт многих зарубежных стран показывает, что конкурентные преимущества в судостроении с выходом на рынок (в нашем случае- АТР) создается и обеспечивается в значительной степени государством и политическими факторами. 

Правительства ряда стран, традиционно не занимающихся судостроением (Южная Корея, Индонезия, Бразилия), активно поддерживали возникающее у них судостроение, защищали свое производство в мире с помощью субсидирования и других мер. Главные формы поддержания: субсидирование кредитов и дотаций на строительство судов и ПТС, модернизация МТБ предприятий, налоговые и таможенные льготы, помощь в проведении НИОКР, национализация отрасли, программы финансирования развития судостроения.
Хотя формы и методы поддержки судостроения в зарубежных странах различны, развитие национального судостроения является эффективным способом продвижения на рынке, для которого характерны высокая капиталоемкость инвестиционных проектов, значительная инерционность производственных решений, высокая технологическая и научная емкость. Российские программы развития судостроения до сих пор, к сожалению, ограничиваются в большей степени мерами организационного порядка и прожектами на будущее (в форме чиновничьей казуистики) вместо реализации намеченных мероприятий и стратегий создания механизма реализации, как это осуществляется в системе ВПК.
4.4 Практика организации и управления судостроительной отраслью России

Промышленная политика является важнейшей составной частью экономической политики государства и представляет собой набор ориентиров развития промышленного сектора экономики. Существует несколько проектов концепции промышленной политики, которые имеют различные подходы в содержании, принципах, методах и формах. Например, вариант, разработанный Комитетом по промышленной политике Совета Федерации Федерального Собрания РФ, или вариант, предложенный  в докладах Министерства промышленности и торговли РФ. В документах обозначено, что целью промышленной политики РФ является обеспечение динамичного развития страны, роста благосостояния ее граждан и конкурентоспособности отечественных производителей
.

Эта цель достигается путем выполнения следующих задач:

- эффективное производство товаров и услуг российскими производителями в нужном количестве и должного качества для удовлетворения потребности жителей РФ и российского государства в этих товарах и услугах по приемлемым ценам;

 - занятие российскими производителями существенных позиций на внешних рынках.

Таким образом, промышленная политика представляет собой комплекс мер, осуществляемых государством в целях повышения эффективности и конкурентоспособности отечественной промышленности и формирования её современной структуры, способствующей достижению этих целей.

Объектом промышленной политики является производитель товаров и услуг (производственное предприятие, корпорация, отдельный предприниматель и т.д.). Для воздействия на промышленность государство может использовать различные методы, которые являются способами целенаправленного использования инструментов промышленной политики. К числу основных методов относятся: информационные, институциональные и ресурсные методы
.

По способу функционирования различаются методы прямого и косвенного влияния на экономику.

Основными принципами формирования и реализации эффективной промышленной политики государства являются следующие:

- в области формирования: обеспечение равных прав всем субъектам, независимо от организационно-правовой формы предприятий, формы собственности, страны принадлежности; приоритет актам прямого действия (ограничение методических материалов, инструкций и др. подзаконных актов); приоритет косвенным методам регулирования над прямыми; многообразие используемых инструментов; научная обоснованность и системность;

- в области реализации: стабильность и последовательность, гибкость, адаптивность, эффективность.

В судостроении промышленная политика проводится в соответствии с общими положениями государственной промышленной политики, основной целью которой является увеличение конкурентоспособности российской судостроительной продукции на мировом рынке [46]. Целью государственной политики в сфере судостроения является создание новой конкурентоспособной судостроительной промышленности на основе развития научно-технического потенциала, оптимизации производственных мощностей, модернизации и технического перевооружения. Необходимо также совершенствование нормативно-правовой базы для полного удовлетворения потребностей государства и бизнеса в современной продукции судостроения, согласно которой объем производства продукции судостроительной промышленности по сравнению с 2007 г. увеличится к 2020 г. в 3,6 раза, производительность труда повысится в 4-5 раз. Россия вновь займет место среди государств-лидеров по производству гражданской судостроительной продукции. В сфере экспорта вооружения и военной техники будет сохранено второе место (не менее 20 % мирового экспорта, увеличение экспортных поставок в 1,5-2 раза), объем экспортных поставок гражданской продукции увеличится более чем в 5 раз. 

В области развития судостроительной промышленности приоритетны ряд направлений государственной политики. 

Первое направление - создание конкурентоспособной специализированной морской техники, в том числе судов и плавательных средств, используемых для освоения континентального шельфа и Северного морского пути, создание высокотехнологических среднетоннажных (водоизмещением до 45 тыс. тонн) транспортных судов и судов обеспечения, высокотехнологических рыбопромысловых судов, морских и речных научно-исследовательских и научно-экспедиционных судов. 

Второе направление - проведение институциональных преобразований в отрасли на основе интеграции, создание интегрированных структур в судостроении, по выпуску судового оборудования, развитие лизинга морской и речной техники.

Третье направление - развертывание программ содействия технологической модернизации и продвижению продукции на рынки, включая:

- содействие техническому перевооружению ведущих предприятий отрасли в соответствии с новейшими технологиями; 

- создание новых объектов научно-производственной базы; 

- содействие формированию лизинговых компаний.

Промышленная политика в судостроении имеет характерные особенности, которые заключаются в следующем:

во-первых, в ее стратегическом характере, поскольку судостроение задействовано в решении вопросов обеспечения обороноспособности и безопасности морских границ РФ;

во-вторых, в ее характере: регулирование осуществляется на глобальном, макро-, мезо-, микроэкономическом уровнях в рамках международного, государственного, регионального, отраслевого, кластерного и местного срезов промышленной политики;

в-третьих, судостроение, являясь системнообразующей отраслью, находится под воздействием промышленной политики в смежных с судостроением (приборостроение, металлургия и др.) и инфраструктурных (энергетика, транспорт и др.) областях;

в-четвертых, промышленная политика в судостроении имеет особенности в ее функциональных элементах, в частности, имеется значительное влияние со стороны военной, оборонной политики и политики экономической безопасности.

в-пятых, набор инструментов и методов промышленной политики в судостроении имеет свои особенности, например, можно выделить системные и специальные методы.
К системным методам относятся:

- принятие нулевых ставок НДС на импортируемое оборудование, аналоги которого в России пока не производятся;
- субсидирование процентных ставок по кредитам отечественных банков, а также затрат, связанных с использованием иных финансовых инструментов при постройке судов в России;
- совместное финансирование инвестиционных проектов, связанных с модернизацией производственных мощностей.

Специальные методы включают в себя:

- разработку комплекса мер по закреплению приоритетного права на создание средств по освоению морского шельфа за российской промышленностью;
- постепенное ограничение использования при каботажных перевозках, а также на внутренних водных путях иностранных судов и судов, построенных за рубежом;
- создание механизма стимулирования строительства рыбопромысловых судов на отечественных предприятиях;
- развитие системы лизинга для судоходных компаний, приобретающих российские суда речного флота.

Таким образом, исследование содержания промышленной политики в судостроении показало ее уровневый и функциональный характер, а также значительное влияние на смежные отрасли с судостроением и инфраструктурной политики, что определяет многообразие инструментов и методов регулирования. 

На основе анализа содержания, структуры, инструментов и методов управления в судостроении сформулировано определение промышленной политики в этой отрасли. Это система отношений (на федеральном, региональном и местном уровнях) между органами управления и хозяйствующими субъектами в отраслевой и региональной структурах хозяйствования, инновационной и инвестиционной деятельности, занятости, условий конкуренции, внешнеэкономических связей, обеспечения обороноспособности, развития военно-технического сотрудничества (на мировом уровне) с учетом ее инфраструктурных элементов (транспорт, энергетика, экология и др.) и смежных областей (металлургия, машиностроение) в целях повышения эффективности и конкурентоспособности российского судостроения и обеспечения национальной безопасности морских границ. В Приложении 1 представлены основные составляющие промышленной политики и дана их оценка для судостроения. Что за определение? – ничего не понять!
Анализ исследований промышленной политики в судостроении после развала РФ показывает, что субъекты всех уровней обладают практически всеми присущими им атрибутами. Общегосударственная промышленная политика в подготовке и принятии различных правовых актов во множестве документов, методических указаний государственного и отраслевого характера («Соглашения…», «Организации по экономическому сотрудничеству и развитию» и ВТО) имеются противоречия. Разработка программ инновационного развития компаний в части исследовательской работы и модернизации технологий также не стыкуются в методах и показателях, определяющих эффективность.

Практическая реализация стратегических мероприятий по развитию гражданской морской техники осуществляется архимедленно. Например, с 2008 г. в территориальном образовании «Большой камень» на ДВЗ «Звезда» ДЦСС осуществляется капиталоемкая модернизация производства для крупнотоннажного судостроения. Но в цехах завода до настоящего времени не начали даже обрабатывать металл под крупногабаритные секции и блоки.

Но основные составляющие промышленной политики в судостроении, не относящиеся к механизму непосредственной практической реализации развития гражданской морской техники и судостроению, выполняются. К ним относятся:  организация мероприятий по разработке программ энергосбережения, требования к программам, осуществление мониторинга, расширение практики избрания представителей РФ в органы управления АО, осуществление мер по ограничению вознаграждений, разработка программ, концепций, региональной кластерной политики и др.

Сравнительный анализ целевых показателей стратегии развития судостроения и госпрограммы развития судостроительной промышленности и текущего состояния российского судостроения показывает значительный разрыв между фактическим (текущим) и планируемым (перспективным) состоянием. Это касается таких значимых показателей для предприятий СК, как износ основных фондов, сокращение которого предполагается на 10 %, фондоотдача и производительность труда, рост которых планируется в 1,4 и 4,5 раз, соответственно, а также перемещение с 21-го на 5-6-е место на мировом рынке. Если учесть, что состояние мирового судостроения на сегодняшний день характеризуется избыточными мощностями, отказами клиентов и приостановкой заказов практически на всех верфях мира, то достижение целевых показателей требует дополнительных усилий в управлении конкурентоспособностью в стратегическом аспекте. Таким образом, можно говорить о необходимости выделения стратегической конкурентоспособности СК как отдельного объекта исследования.

Данные сравнительного анализа текущего и перспективного состояния судостроения, а также основных документов, регулирующих промышленную политику в отрасли, указывают на необходимость:

- уточнения программ и проектов развития отрасли в части целевых показателей и приведения их в систему;

- уточнения содержания мер государственного регулирования в разрезе функциональных элементов промышленной политики, что особенно актуально в условиях присоединения России к ВТО.

Для обеспечения целевых показателей программы в России действуют два нормативных документа, которые в совокупности создали благоприятные условия для размещения заказов на российских верфях: 

1) постановление правительства РФ №383 от 22 мая 2008 г. «Об утверждении Правил предоставления субсидий российским транспортным компаниям и пароходствам на возмещение части затрат на уплату процентов по кредитам, полученным в российских кредитных организациях и в государственной корпорации»;
2) федеральный закон 305-ФЗ от 07.11.2011 г. «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с реализацией мер государственной поддержки судостроения и судоходства», позволяющий регистрировать новые теплоходы речного и "река-море" плавания в Российском международном реестре судов, а также предоставляющий владельцам таких судов серьезные налоговые и прочие преференции. В частности, доходы судовладельцев, полученные от каботажных перевозок грузов на судах, построенных в России после 1 января 2010 г., а также от продажи таких судов, освобождаются от уплаты налога на прибыль. 

Кроме того, до 2027 г. включительно судовладельцы, осуществляющие выплату заработной платы членам экипажей судов, зарегистрированных в Российском международном реестре судов, освобождаются от уплаты страховых взносов в фонды РФ. Это позволит поднять зарплату членам экипажей судов и при этом не ущемить их пенсионные и социальные права, поскольку эти взносы компенсирует государство. При этом доходы членов экипажей судов, плавающих за рубежом под флагом РФ, облагаются НДФЛ по ставке 13% независимо от фактического времени их нахождения за пределами РФ. Также судовладельцы освобождаются от уплаты НДС с услуг по классификации и освидетельствованию судов, а в отношении фрахта, получаемого при сдаче судов в аренду на время (тайм-чартер), устанавливается нулевая ставка НДС, если один из портов отправления или назначения находится на территории России. Этот закон разрабатывался при активном участии представителей российского бизнеса с учетом успешного опыта тех стран, которые сегодня являются мировыми лидерами судостроения.

Принятием этих документов государство фактически создало действенный механизм стратегического развития отрасли. У судоходных компаний появилась реальная заинтересованность размещать судостроительные заказы на российских верфях, а у тех, в свою очередь, - возможность проводить модернизацию верфей, снижать себестоимость и увеличивать производительность
.

Но следует отметить, что в условиях присоединения России к ВТО, возникает ряд противоречий в использовании перечисленных нормативно-правовых актов, способствующих развитию судостроения, поскольку вступление в ВТО предусматривает: 

- взаимное предоставление режима наибольшего благоприятствования в торговле; 

- взаимное предоставление национального режима товарам и услугам иностранного происхождения; 

- регулирование торговли преимущественно тарифными методами; 

- отказ от использования количественных и иных ограничений; 

- транспарентность торговой политики; 

- разрешение торговых споров путем консультаций и переговоров и др. 

Перечисленное определяет отмену существующих преференций для отечественного производителя, поскольку предполагает предоставление равных прав всем участникам соглашения. В судостроительной отрасли после окончания семилетнего переходного периода под запретом окажутся субсидии для снижения стоимости строительства судов на экспорт и субсидии, выдаваемые при использовании в их строительстве отечественных товаров и услуг. Кроме этого, в противоречие с нормами ВТО может вступить прямое ограничение возможности закупки судов иностранного производства. В настоящее время оно действует в отношении судов для специальных целей, например для разработки шельфовых месторождений
.

Вместе с тем следует отметить и преимущества от членства в ВТО для судостроительных предприятий РФ:

- получение более благоприятных условий доступа на мировые рынки товаров и услуг на основе предсказуемости и стабильности развития торговых отношений со странами-членами ВТО, включая транспарентность их внешнеэкономической политики;

- устранение дискриминации в торговле путем доступа к механизму ВТО по разрешению споров, обеспечивающему защиту национальных интересов в случае, если они ущемляются партнерами;

- возможность реализации своих текущих и стратегических торгово-экономических интересов путем эффективного участия в МТП при выработке новых правил международной торговли;

- для национального судостроения преимуществом станет снятие таможенных ограничений на закупку импортных комплектующих;

 - вступление в ВТО привлечет прямые иностранные инвестиции в Россию, необходимые для развития судостроения. 

В качестве выводов по состоянию промышленной политики в судостроении и определению дальнейших направлений ее развития отметим, что на современном этапе промышленная политика в судостроении не дает ожидаемых результатов, поскольку:

во-первых, имеется ряд объективных (например, кризис перепроизводства в мировом судостроении) и субъективных факторов (в частности, системные проблемы ресурсного обеспечения предприятий отрасли), препятствующих достижению обозначенных целей;

во-вторых, существуют проблемы научного обеспечения методического характера, например рассогласованности ряда документов, регламентирующих промышленную политику в судостроении как в уровневом, так и функциональном ее представлении;

в-третьих, практическая реализация стратегических мероприятий по инновационному развитию гражданского судостроения осуществляется крайне медленно со стороны центральных правительственных институтов РФ. 
4.5. Основные проблемы развития судостроения и судоремонта как отраслей специализации российского Дальнего Востока

Основная проблема современного отечественного судостроения и судоремонта является снижение конкурентоспособности их продукции. При этом под конкурентоспособностью продукции понимается отдаленная по времени форма проявления эффективности предприятия, т.е. на уровне потребления продукции. Это особенно важно при анализе и формировании системы управления конкурентоспособностью производства, учитывая характер потребления машиностроительной продукции, в частности продукции судостроения и судоремонта.

Управление конкурентоспособностью можно рассматривать на уровне продукта как предприятия, отрасли, так и государства. В зависимости от понимания предмета управления или сложившихся интересов формируются и различные схемы управления конкурентоспособностью данной продукции. Можно сказать, что формы управления предприятиями определяют и конкурентоспособность производства. 

Судостроительная промышленность, являясь одной из важнейших отраслей народного хозяйства и обладая научно-техническим и производственным потенциалом, оказывает решающее влияние на многие смежные отрасли, экономику страны в целом, её обороноспособность и политическое положение в мире. Состояние судостроения отражает уровень научно-технического потенциала страны, аккумулируя в своей продукции достижения металлургии, машиностроения, электроники и новейших технологий.

Особенно негативно отразились процессы реформирования 90-х годов  на состоянии научно-исследовательской базы судостроения и судоремонта. Негативные тенденции в финансировании «свели на нет» научно-исследовательские работы, особенно фундаментальные и поисковые исследования. Существенное снижение объемов фундаментальных исследований и прикладных научно-технических разработок привело к тому, что многие судостроительные предприятия не могут поставлять современного уровня продукции как гражданского, так и (частично) военного назначения. Это приводит к моральному и техническому устареванию флота, который становится более сложным и дорогим в эксплуатации и обслуживании, а также менее надежным. Это резко понижает конкурентоспособность его на рынке.

Спад инвестиций и субсидирования в отечественную науку прямо отразился и на развитие науки, обслуживающей потребности судостроения и судоремонта. В России уже почти два  десятилетия не создавался научный задел, необходимый для проведения разработок любой перспективной техники. Существует множество фактов, характеризующих заметное отставание отечественных  технологий в области создания гражданской морской техники от стран с развитым гражданским судостроением. Учитывая, что отрасли естественным фактором развития отрасли является опережающий реальное производство научно-технический задел, то можно констатировать, что к настоящему времени ранее созданный научно-технический и технологический потенциал в области гражданского судостроения в значительной степени исчерпан. Государственная поддержка научных исследований и разработок недостаточна, происходит старение экспериментальной базы, ощущается недостаток научных кадров, основные производственные фонды многих НИИ устарели.

Создание морских (как и речных) судов и военных кораблей невозможно без постоянного и упреждающего увеличения инвестиций в научно-исследовательские, опытно-конструкторские работы и поддержания на предприятиях конструкторской и инновационной деятельности. По сравнению с зарубежными испытательными центрами научно-экспериментальная база судостроения РФ существенно отстает по техническому развитию и состоянию. Требуются существенные усилия по совершенствованию стендовой и испытательной базы ведущих научных организаций. Решение задач повышения конкурентоспособности отечественной гражданской морской техники невозможно. В настоящее время мировые ведущие проектировщики морской техники имеют существенные преимущества в этой области. Оно было достигнуто за последние 20-30 лет благодаря существенному обновлению оборудования, используемого в проектировании и испытании технических средств, эксплуатирующихся в морской среде (в частности, испытательного оборудования). Особенно это касается методов компьютерного моделирования, проектирования судов и совершенствования на этой основе организации судостроительного производства. Без объектов стендовой базы научных учреждений судостроения, без проведения сложных опытов невозможно создание современной эффективной и конкурентоспособной гражданской морской техники. Она становится все более наукоемкой во всем мире. По некоторым оценкам, в настоящее время в обновлении (а также в ремонте и модернизации) нуждается более 50 % оборудования научно- исследовательских учреждений и ЦКБ. Без этого ряд задач развития судостроения остается нерешенным из-за невозможности смоделировать динамические ситуации на имеющихся опытных установках. Требуются также модернизация и переоснащение большинства отечественного уникального стендового и испытательного оборудования для отработки различных судовых комплексов и систем, средний возраст которого превышает 40 лет.

Одним из основных и, главное, новых для российского судостроения направлений в ближайшем будущем будет создание технических средств, используемых для освоения месторождений и добычи углеводородов на континентальном шельфе замерзающих морей Арктики и Дальнего Востока. Естественно, что для этого потребуется опережающее создание и новой экспериментальной базы для исследования взаимодействия ледовых образований с ледоколами и судами ледового плавания, ледостойкими платформами, терминалами и плавучими причалами, а также для решения задач обеспечения безопасной эксплуатации создаваемых технических средств в условиях низких температур.

Пионерный результат в этом направлении уже осуществлен. В Печорском море на расстоянии около 60 км от материка установлена Морская ледостойкая платформа (МЛСП), предназначенная для круглогодичного эксплуатационного бурения на нефть вертикальным и горизонтальным методами в районе месторождения «Приразломное».

ФГУП «ЦНИИ им. Акад. А.Н. Крылова» с участием НИИ, ЦКБ и предприятия подводного кораблестроения вместе с московскими, архангельскими, северодвинскими, мурманскими и нижегородскими партнерами, с участием РАО «Газпром» создали российскую компанию по освоению шельфа «Росшельф» (президентом ее является акад. РАН Е. Велихов).

Сложившийся низкий технологический и организационный уровень отечественного судостроения и судоремонта также был обусловлен длительным недостаточным финансированием науки по  этим направлениям. В результате удельная трудоемкость судостроительного производства в отрасли в 3-5 раз выше, чем за рубежом, и суда строятся в 2-2,5 раза дольше. Еще больше разнятся аналогичные данные по судоремонту как в военной сфере, так и в гражданском секторе производства. Сроковая дисциплина в современной экономике – один из важнейших факторов конкурентоспособности судостроительных и судоремонтных предприятий. Именно поэтому большинство российских дальневосточных судовладельцев предпочитают ремонтироваться в Китае и Южной Корее.

В этих условиях крайне актуальной является разработка новых производственных технологий строительства и ремонта гражданской морской техники, технологий и средств механизации и автоматизации производственных процессов, новых технологий производства судового комплектующего оборудования, адаптированных к отечественным условиям. Требуется система срочных мер по развитию науки в области организации производства и технологических мер по устранению проблем экономического развития отечественного гражданского судостроения. Это одно из направлений, где не требуются большие денежные средства для получения конечного результата. 

Задержка с ускоренным развитием НИОКР в судостроении уже в ближайшие годы может привести к весьма серьезным негативным последствиям. К ним можно отнести:

вытеснение российских предприятий с мирового и даже внутреннего рынка гражданского судостроения;

зависимость обновления основных фондов российских судоходных компаний от зарубежного судостроения, что может привести к росту стоимости приобретения судов, низкой технической оснащенности;

ослабление научно-технического и технологического потенциала страны из-за крайне низкого объема упреждающих исследований на важных направлениях научно-технического развития в области судостроения и судоремонта.

Все это отрицательно повлияет и на обороноспособность страны, создаст угрозу ее транспортной, продовольственной и топливно-энергетической независимости. Возрастет угроза социальной напряженности в ряде регионов страны вследствие потери большого количества рабочих мест, особенно там, где судостроительные организации являются градообразующими. Это обусловлено еще и тем, что судовое комплектующее оборудование и материалы, необходимые для создания перспективных образцов гражданской морской техники, производятся не только в судостроительной отрасли, но и в других отраслях российской машиностроительной, приборостроительной и других отраслях промышленности.

Исторически сложилось так, что важнейшие научные и головные конструкторские организации судостроения и судоремонта сосредоточены в Санкт-Петербурге, недалеко от центров судостроения РФ. К числу важнейших организаций, выполняющих научные и проектные работы в области судостроения и судоремонта, можно отнести: ФГУП «Крыловский государственный научный центр», ОАО «Центральное конструкторское бюро морской техники «Рубин», «51 ЦКТИС» Минобороны России и Санкт-Петербургский морской технический университет. 

1. «ЦНИИ им. А.Н. Крылова» - это центр, решающий самые сложные практические задачи гидродинамики и прочности кораблей и судов, определяющий пути развития судовых энергетических установок, проводящий глубокие исследования и разработки по борьбе с шумом и вибрацией механизмов, энергетических установок. Исследует снижение уровней электромагнитных полей, воздействующих на человека и окружающую среду. В институте трудится более 3500 сотрудников, в их числе почти 60 докторов наук (из которых более половины имеют звание профессора) и около 300 кандидатов наук. Высококвалифицированные специалисты центра участвуют практически во всех реализуемых в России проектах создания кораблей, судов и средств океанотехники. Бесспорно лидерство специалистов Крыловского государственного научного центра в таких областях военного судостроения, как корабельная энергетика, повышение боевых и эксплуатационных качеств кораблей и судов, особенно в отношении скрытности, защиты, надежности и др. Совокупность исследовательских задач  центра - прогнозировать развитие, обосновывать и сопровождать программы строительстваотечественных кораблей и судов.

2. ФГУП «Центральное конструкторское бюро морской техники «Рубин» – крупнейшее в России многопрофильное конструкторское бюро морской техники (ЦКБ МТ). С момента образования в 1901 г. деятельность компании неразрывно связана с обеспечением обороноспособности государства: по проектам ЦКБ МТ «Рубин» построено более 80 % подводных лодок, входивших в разное время в состав ВМФ СССР и России, включая несколько поколений стратегических подводных ракетоносцев. ЦКБ МТ «Рубин» является головной организацией ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» по проектированию технических средств освоения нефтегазовых месторождений на континентальном шельфе.

Основные направления деятельности ЦКБ МТ «Рубин»:

- проектирование подводных лодок всех классов; 

- проектирование морских сооружений различного назначения; 

- создание учебно-тренировочных средств и комплексов различного назначения; 

- авторский надзор, обеспечение ремонта и модернизации разработанных ЦКБ МТ «Рубин» объектов; 

- проектирование, изготовление, испытания и поставка опытных и серийных образцов судового комплектующего оборудования и устройств. 

За период с 1956 г. по настоящее время коллективом ученых и конструкторов ЦКБ МТ «Рубин» реализована программа создания около 100 стратегических подводных крейсеров. При строительстве кораблей последних серий по инициативе ЦКБ МТ «Рубин» и ПО «Севмаш» (г. Северодвинск) были внедрен ряд технологических новшеств, включая агрегатно-модульный метод строительства, получивших впоследствии широкое распространение в кораблестроении.

3. ОАО «51 Центральный конструкторско-технологический институт судоремонта МО» (51 ЦКТИС МО). 25 июня 2009 г. в соответствии с Указом Президента РФ № 1359 от 15.01.2008  ФГУП «51 ЦКТИС» Минобороны России преобразовано в ОАО «51 ЦКТИС» в составе ОАО «Оборонсервис». Это сейчас головная организация ВМФ РФ по разработке нормативной, методической, проектной и технологической документации по ремонту кораблей и судов, комплектующих изделий. Находится в г. Ломоносов и  Санкт-Петербурге. Общая численность работающих составляет около 1000 человек.

На эту организацию возложены функции научно-технического центра по разработке проектно-конструкторской, организационно-технической и технологической документации для судоремонтных заводов и других подразделений флота, связанных с ремонтом, модернизацией и переоборудованием кораблей и судов, с которыми отдельным СРЗ справиться было невозможно или весьма затруднительно. Кроме российских предприятий разрабатываемая технологическая документация поставлялась в 18 стран мира. Всего для Кубы, Польши, ГДР, Болгарии, Югославии, Румынии, Вьетнама, Кореи, Алжира, Ирака, Египта, Индии, Гвинеи, Йемена, Сомали, Уганды и Бенина было поставлено документации на сумму около 869 тыс. рублей. 

4. Санкт-Петербургский морской технический университет (СПБМГТУ), созданный на базе Ленинградского кораблестроительного института. Является единственным на данный момент вузом России, который проводит профессиональную подготовку морских инженеров международного уровня на трех основных факультетах, относящихся непосредственно к развитию судостроения: кораблестроения, морского кораблестроения, корабельной энергетики. Имеет достаточно крупную научную базу, включающую лаборатории, опытный бассейн, научно-техническую библиотеку (300 тыс. наименований изданий), производственную базу. В его структуру входят: конструкторское бюро, научно-производственный учебный технологический центр, межведомственный инженерный центр математического моделирования в судостроении, межотраслевой центр высоких технологий метрологии, специальные научно-исследовательские лаборатории,  такие как: морских информационных компьютерных систем; прочности и надёжности судовых конструкций; перспективных энергоустановок подводных аппаратов; гидродинамики технических средств, используемых  при изучении и освоении Мирового океана; лаборатории системного моделирования; активных средств повышения эксплуатационных качеств судов и подводных объектов; динамики судовых комплексов; автоматизированных систем; гидродинамики и аэродинамики корабля; мореходных качеств кораблей и судов, автономной подводной техники, судовых турбинных установок.
В области гражданского судостроения и судоремонта к основным научным и проектным организациям РФ можно отнести:

1. ЗАО «Центральный научно-исследовательский институт морского флота». Расположен в г. Санкт-Петербург. Центральный ордена Трудового Красного Знамени научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт морского флота (ЦНИИМФ). Создан в 1929 г., является головной научной организацией Российской Федерации в области морского транспорта. Институт занимается практически всеми проблемами отрасли: развитием флота и портов; проектированием судов транспортного и служебно-вспомогательного флота; технологиями перевозки грузов; экономикой морского флота; технической эксплуатацией судов и портовой перегрузочной техники; радиационной безопасностью, охраной труда; развитием арктической морской транспортной системы, ледокольным и атомным флотом, всеми вопросами обеспечения безопасности мореплавания, разработкой региональных систем управления движением судов, охраной окружающей среды, разработкой планов ликвидации разливов нефти, разработкой проектов дооборудования судов транспортного флота для обеспечения мобилизационной готовности. Кроме вышеперечисленных направлений в ЦНИИМФ проводятся научные исследования по теории корабля, разработка и обоснование проектных и технико-эксплуатационных требований и нормативов ходкости, остойчивости, мореходности и маневренности транспортных судов и соответствующих бортовых компьютерных технологий.

В ЦНИИМФ выполняются 
- исследования на соответствие технического состояния корпуса судна требованиям Российского морского регистра судоходства (для подтверждения класса судна при обновлении корпуса, увеличении грузоподъемности судна); разработка проектов переквалификации судов внутреннего и смешанного плавания, обновления корпусов судов; разработка документации по ремонту корпусных конструкций с использованием накладных листов, в том числе для расширения районов плавания;

- разработка технологии ремонта судовых корпусных конструкций с применением композитных материалов, разработка систем окраски подводной части корпусов, надстроек, палуб, грузовых и балластных танков, цистерн питьевой воды и т.д. с учетом требований ИМО, МАКО, РМРС и Международных стандартов ИСО;

- обеспечение автоматизированного ведения графика планово-предупредительных ремонтов и технического обслуживания судового оборудования;

- определение основных эксплуатационно-технических параметров перспективных и новых типов судов; 

- научно-техническое сопровождение и проведение консультаций по вопросам обоснования и проектирования морских транспортных судов для конструкторских бюро, судостроительных заводов, пароходств и учебных заведений;

- технико-экономическое обоснование, разработка требований к проектированию и строительству, испытаниям и освоению в эксплуатации новых ледоколов и ледокольно-транспортных судов. 

2. «Гипрорыбфлот» -  государственный научно-исследовательский и проектно-конструкторский институт по развитию и эксплуатации флота. Государственный проектно-конструкторский институт рыбопромыслового флота (Гипрорыбфлот) имеет семь филиалов в разных регионах РФ, научно-исследовательское отделение и экспериментальный завод. Весь промысловый флот бывшего СССР и современной России, включающий суда водоизмещением от 150 до 45 000 тонн, проектировался и строился при непосредственном участии специалистов института «Гипрорыбфлот». Институт располагает научно-исследовательскими, проектно-конструкторскими, изыскательскими отделами и лабораториями, оснащенными современным оборудованием, необходимым для проведения комплекса научно-исследовательских и проектно-конструкторских работ. 

После распада СССР Центральный конструкторский институт судоремонта (располагавшийся в г. Таллин) оказался за границей. Поэтому некоторые функции по НИР в области судоремонта перешли в Гипрорыбфлот. Эти головные организации, как правило, имеют информационные и научные контакты с региональными научными и проектными организациями. 

На дальнем Востоке научная база в области судостроения и судоремонта сосредоточена во Владивостоке. Здесь расположены организации, которые были когда-то филиалами рассмотренных выше головных организаций, в последующем они стали самостоятельными. К их числу относится «Приморское ЦКБ». Выполняет функции, аналогичные функциям 51 ЦКТИС МО. ФГУП "Приморское ЦКБ" - одно из самых крупных и квалифицированных проектно-конструкторских бюро на Дальнем Востоке в области судостроения и судоремонта. За годы своего существования Приморское ЦКБ разработало сотни проектов, по которым строились, модернизировались и переоборудовались суда и корабли на судостроительных и судоремонтных заводах России, Украины, судоверфях Китая, Сингапура, Южной Кореи. 

В последнее время Приморское ЦКБ активно участвует в программе развития материально-технической базы прибрежного рыбного хозяйственного комплекса Приморского края. Оно разработало проекты и проектные предложения малых и маломерных судов [20], а также других плавучих средств, предназначенных для прибрежного промысла. К их числу относятся: малые рыболовные добывающие суда пр. 20090, 20310, 21070, промысловый бот пр. 21320, судно ярусного лова, морская промысловая лодка, самоходная и несамоходная площадка-катамаран и т.д.

 Дальневосточный научно-исследовательский институт морского флота (ДНИИМФ) выполняет научные и проектные работы аналогично ЦНИИМФ на дальневосточных объектах. Выполняет: конструкторские работы по строительству и ремонту флота; исследования в области морского транспорта; морские транспортно-технологические системы; морские инженерные изыскания; архитектурные, проектные и изыскательские работы по строительству портов, строительных сооружений, общественных и жилых зданий; проектирование портовых перегрузочных комплексов; разработку морских судов и судов река-море. Основной вид продукции - судоремонт, судостроение (катера, лодки, парусные и моторные яхты). 

ООО «Далмис-М», «Дальневосточный морской инженерный сервис» (г. Владивосток). Создано для решения экономических, организационных и технических проблем, связанных с проектированием и переоборудованием флота рыбной промышленности на Дальнем Востоке, реорганизовано в отделение института «Гипрорыбфлот», а в 1988 г. - в самостоятельный институт «Дальгипрорыбфлот». Компания ООО «Далмис-М» создана в 1991 г. на основе института «Дальгипрорыбфлот». В составе организации функционируют три инженерно-конструкторских подразделения: отдел мореходных качеств судов и конвенционной документации, отдел модернизации флота и малого судостроения и отдел технический диагностики. Располагает квалифицированными специалистами, современным оборудованием и специализированным программным обеспечением, одобренным Главным управлением РМРС, что позволяет выполнять работы во всех сферах судовой проектно-конструкторской и инженерной деятельности. Организация признана Российским Морским Регистром Судоходства, Российским Речным Регистром и Регистром Ллойда (Lloyd'sRegister).

 Местные вузы, связанные с проблемами судостроения и судоремонта:

-Дальневосточный федеральный университет (ДВФУ);

- Дальневосточный государственный технический рыбохозяйственный университет (Дальрыбвтуз);

- Морской государственный университет им. адмирала Г.И. Невельского (МГУ, ранее ДВВИМУ, ДВГМА);

- Тихоокеанский военно-морской институт им. адмирала С.О. Макарова (ТОВМИ, ранее ТОВВМУ);
- Владивостокский государственный университет экономики и сервиса (ВГУЭС).

Проектированием судов в Приморском крае занимаются 6 предприятий:

ООО «Посейдон-Звезда» - проектирование рыбопромысловых, вспомогательных и малых пассажирских судов;

ФГУП «Приморское ЦКБ» - проектирование рыбопромысловых, вспомогательных и малых пассажирских судов;

ООО «Далмис-М» - проектирование рыбопромысловых и вспомогательных судов;

ОАО «ДНИИМФ» - проектирование вспомогательных, малых пассажирских и рыбопромысловых судов;

Конструкторское бюро 000 «РПК Посейдон» - проектирование рыбопромысловых судов;

Конструкторское бюро ФГУП «Дальневосточный завод «Звезда» -проектирование рыбопромысловых судов.

Перед отечественным гражданским и военным судостроением стоят сложнейшие задачи, связанные как с дальнейшей модернизацией отрасли, так и выводом продукции отечественного судостроения на внутренние и внешние рынки. 

Состояние и проблемы развития судоремонта России, в частности Приморского края, определяет экономическая и политическая обстановка. Исходя из этого следует рассматривать  два периода.

Первый - до 1991 г., когда отрасль функционировала в качестве вспомогательного производства соответствующих судовладельцев. В это время страна имела мощную и развитую судоремонтную отрасль, состоящую из 32 судоремонтных заводов и 17 баз технического обслуживания флота, располагавшихся на всех морских бассейнах. Общая подъемная сила  52 плавучих доков, двух сухих доков, пяти слипов и трех эллингов превышала 740 тысяч тонн. Причем производственные площади заводов к 1990 г. увеличились по сравнению с 60-ми годами более чем в 3 раза, а по отношению к 70-м - в 2 раза[38]. Несмотря на это, все заводы были перегружены и зачастую отказывались от ремонта судов сверх утвержденного министерством или пароходством годового плана ремонта флота.

В этот период существовала специализация судоремонтных заводов по назначению ремонтируемых судов и их принадлежности к тому или иному министерству и ведомству, функционировали СРЗ морского, речного, военно-морского, рыболовецкого и технического флотов. Судоремонтом занимались также многочисленные портовые мастерские и технические участки, обслуживающие водные пути. Таким образом, можно говорить о судоремонтной отрасли национальной экономики, обладающей значительным производственным потенциалом и людскими ресурсами.

В 80-х годах в Приморском крае ремонтом судов рыбопромыслового флота занимались пять судоремонтных предприятий в объединении «Дальрыба» и два в системе Союзрыбакколхоза, а также несколько баз технического обслуживания. Объем заказов составлял от 250 до 300 рыбопромысловых судов ежегодно. На территории Дальневосточного региона ежегодно проходили ремонт около 500 рыболовецких судов при общей численности рыбопромыслового флота по Дальнему Востоку в 1700 плавучих единиц [9].
За 10 следующих лет произошли значительные изменения в структуре судоремонта рыбопромыслового флота. Почти в 3 раза увеличилось число заводов, расширились базы технического обслуживания, появились новые предприятия по сервисному специализированному судоремонту, а также различные судоремонтные бригады. Отрасль имела большой потенциал: 10 км причальной стенки, оснащенной крановым хозяйством и подъездными путями, 19 плавучих доков, из которых 6 - с грузоподъемностью 20 000-35 000 тонн, 9 - с грузоподъемностью 5000-8500 тонн, 4 – с грузоподъемностью 1500 тонн и менее, 5 сухих доков, 5 скрытых эллингов [11].
Второй период - после 1991 г., когда отрасль вступила в стадию реформирования. Структурная перестройка экономики страны, разрыв сложившихся за десятилетия производственных связей с судоходными компаниями, распад когда-то единой судоремонтной отрасли СССР привели к тому, что судоремонт в России переживает глубокий кризис. Огромная инфляция практически лишила заводы собственных оборотных средств. Пароходства, получив полную свободу, резко сократили количество заказов на постройку и ремонт судов на судоремонтных верфях. Если в 1991 г. на отечественных заводах прошли ремонт около 75 % общего числа отремонтированных судов, то в 2001 г. - только около 30 % [36]. Из-за отсутствия средств у предприятий морского транспорта уменьшился спрос на суда служебно-вспомогательного флота, нестандартизированное оборудование, металлоконструкции и продукцию машиностроения.

Уменьшение объема работ привело к значительному сокращению численности персонала основного производства. За период с 1992 по 2001 г. численность работников уменьшилась в 4 раза. Ситуацию усугубило сокращение объема государственного оборонного заказа России, который за период экономических преобразований сократился в 20 раз, а гражданского судостроения - более чем в 5 раз. Уровень использования мощностей на судоремонтных предприятиях снизился до 17%, загрузка заводов государственным оборонным заказом составила  около 5% от имеющихся мощностей.

В среднем по России загрузка судоремонтных заводов составляет 25%. Всего же отечественные верфи могут выпускать продукции ежегодно на 4 млрд долл., а производят только на 1 млрд долл. До 600 млн долл. в год потенциальных заказов российских судоремонтников уходит за границу. Эти деньги получают иностранные верфи за ремонт транспортных и промысловых судов [11]. Судоремонтная отрасль занимает важное место в экономике Приморского края. На сегодняшний день в судостроительной и судоремонтной отрасли работают 157 предприятий разного уровня технологии и возможностей, на которых трудится 20 тыс. человек. В 2007 г. объем промышленного производства судоремонтных, судостроительных, а также связанных с ними машиностроительных и проектно-конструкторских организаций превышает 1 млрд рублей, что составляет более 26% объема промышленного производства в машиностроении и металлообработке. Объем налоговых поступлений в бюджеты всех уровней составляет около 200 млн руб. [4].
Таблица 6 
 Динамика изменений (роста) абсолютных показателей общего объема производства и объема производства судоремонта и судостроения по некоторым территориям края

	Территория
	Экономические показатели

	
	Общий объем промышленного пр-ва (млн руб.)
	Объем пр-ва судоремонта-та и судостроения (млн руб.)
	Доля судоремонта и судостроения в общем объеме пр-ва (%)

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	Владивосток
	2006 г.
	14461
	672,4
	4,65

	
	2007 г.
	15974
	741,2
	4,64

	Находка
	2006 г.
	3172
	205,2
	6,47

	
	2007 г.
	3287
	222,8
	6,78

	Партизанск
	2006 г.
	4,4
	0,7
	15,64

	
	2007 г.
	5100
	0,7
	13,45

	Шкотовский р-н
	2006 г.
	109
	4,4
	4,03

	
	2007 г.
	92,4
	3,6
	3,89

	Хасанский р-н
	2006 г.
	536800
	141984
	26,45

	
	2007 г.
	320700
	75942
	23,68

	Итого:
	2006 г.
	18283600
	1024750
	5,60

	
	2007 г.
	19680000
	1044313
	5,31


Проектная загрузка производственных площадей судоремонтных предприятий не превышает 60 %, сократилась численность работающих в отрасли. За 2007 г. численность работающих в отрасли сократилась почти на 2 тыс. человек, а за период с 1991 г. -  более чем в 2 раза, несмотря на рост среднемесячной заработной платы. Предприятия практически 15 лет не модернизировали производство.
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Рис. 2.  Динамика изменения среднесписочной численности занятых в судоремонтном производстве и средней величины месячной оплаты труда
Снижение численности занятых в судоремонте является крайне негативной тенденцией, поскольку, как показывает практика, работа в судоремонте одного человека на основном производстве позволяет задействовать в производстве до 10 человек смежных отраслей.

По мнению экспертов, доля судостроения и судоремонта в Приморском крае в общем объеме производства машиностроения и металлообработки составляет не менее 80%,поэтому существующие тенденции с определенной долей условности можно отнести и к судостроению, и судоремонту (рис. 3.).
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Рис. 3. Динамика изменений общего объема промышленного производства, в том числе судостроения и судоремонта в Приморском крае
Несмотря на рост объемов производства на судоремонтных предприятиях края в 1999-2005 гг. на 10-20% в год, отрасль продолжает оставаться в тяжелом экономическом положении, причиной которого являются как внутренние, так и внешние экономические факторы. Положительная динамика в отрасли наблюдается с 1998 г., за период с 1999 по 2005 г. на приморских судоремонтных заводах было построено 46 новых и отремонтировано 2768 судов различного класса. Однако объем заказов не позволяет полностью загрузить производственные мощности, не в полной мере реализуется потенциал судоремонта. Так, в государственном реестре Приморских морских торговых портов числится более 500 судов, из них не более 20% числятся под российским флагом. В то же время объем ремонта транспортного флота не превышает 10 % от общего объема судоремонта в Приморском крае.

Средняя рыбодобывающая компания, по общепринятым стандартам, должна тратить на ремонт около 15% от выручки реализации продукции, что составляет в среднем почти 3млн долл.[24]. При большом количестве таких компаний дальневосточные СРЗ должны быть обеспечены заказами и уверены в своем будущем, однако основной проблемой дальневосточных судоремонтных и судостроительных заводов является то, что основная доля судоремонтного потенциала реализуется за границей. Положение усугубляет близость стран-конкурентов в области судостроения и судоремонта.

Анализ состояния судоремонтной промышленности позволил определить основные причины кризисного положения и проблемы судоремонтных заводов.
Во-первых, существующая в России налоговая политика не способствует привлечению заказов на отечественные верфи, а высокие налоги и пошлины приводят к росту стоимости ремонта судов и увеличивают сроки возврата кредитов. Налоговые выплаты судоремонтных предприятий составляют 80% балансовой прибыли, сокращая и без того скудные собственные средства, остающиеся в распоряжении предприятий. Вместе с тем основные страны-конкуренты в области судостроения и судоремонта находятся, как было отмечено выше, в более благоприятных условиях. Высокий уровень налоговых платежей при строительстве нового флота под российский флаг и ремонта судов не оставляет отечественным судоходным компаниям шансов выжить в острейшей конкурентной борьбе с иностранными судовладельцами. Современный уровень налогообложения показывает, что судоходные компании не могут эффективно функционировать в таких условиях и поэтому вынуждены регистрировать свой флаг в основном в странах «удобного» флага, а также ремонтировать свои суда на верфях стран, в которых уровень налогообложения ниже.

Во-вторых, судоремонтное производство требует больших объемов и длительных сроков финансирования. Сложности с привлечением инвестиций в постройку и ремонт судов обусловлены существенными отличиями судоремонта от других отраслей промышленности. Ранее строительство и ремонт судов в СССР финансировались государством. С переходом на рыночные отношения приватизация морского транспорта привела к тому, что у слабых в экономическом отношении судоходных компаний нет средств для постройки и ремонта судов, а у предприятий - необходимых оборотных средств. Высокая стоимость кредитных российских денег и короткие сроки их возмещения практически не позволяют строить и ремонтировать суда за счет кредитов российских банков.

В России не принят и не осуществляется комплекс мер государственной поддержки судоремонтной промышленности, аналогично действующему в зарубежных странах и обеспечивающему благоприятный инвестиционный климат для отраслей с длительным циклом производства. В США, Японии, Южной Корее, Китае существует система протекционистских законов в поддержку национального судостроения и судоремонта, предусматривающая ряд льгот в области кредитования постройки и ремонта судов, а также прямое субсидирование из бюджета отдельных видов работ
.

Кредитная политика финансовых институтов России, направленная на получение сверхприбылей в короткие сроки, не рассчитана на предоставление долгосрочных кредитов с умеренной процентной ставкой для организации постройки и ремонта судов. Поэтому судовладельцы для обеспечения судостроительной и судоремонтной программы вынуждены прибегать к привлечению иностранных кредитов, часто на недобросовестной основе. Условия, которые при этом выдвигаются, обусловливают размещение заказа на строительство судов в государстве, выделяющем кредит; погашение кредита и процентов по нему предусматривается морепродуктами за счет гарантированных квот российской стороны; залог имущества судовладельцев.

Для мировой судоходной практики строительство судов за рубежом и регистрация значительной части тоннажа в иностранных реестрах в целях повышения конкурентоспособности являются нормой. Однако для России на нынешнем этапе реформ, когда экономика остро нуждается в притоке инвестиций, а бюджеты всех уровней – в дополнительных поступлениях, тенденцию к строительству и регистрации судов за рубежом следует рассматривать в целом как негативную. Более того, ввиду серьезных различий в судостроительных стандартах разных стран судно должно проходить техническое обслуживание и капитальный ремонт на заводах страны-производителя, а это значит, что значительная доля судоремонта будет реализована за рубежом.

В-третьих, условия производства ремонтных работ значительно уступают условиям зарубежных конкурентов. Так, большим неудобством для судовладельцев остается принятый в стране порядок расчета за произведенный ремонт. В России отсрочка платежей не допускается на срок более 85 суток, в то время как сложившаяся мировая практика судоремонта предусматривает рассрочку платежа до 120 суток, а в отдельных случаях - более года. С введением аукционов эта проблема получила особую остроту, поскольку рыбодобывающие компании вынуждены тратить свободные средства на приобретение квот и не в состоянии своевременно расплатиться с СРЗ.

Трудности с обеспечением строительства и ремонта судов материалами и оборудованием в результате разрыва сложившихся экономических связей с заводами-поставщиками и непомерно высокие транспортные тарифы также увеличивают сроки ремонта и делают услуги судоремонта неконкурентоспособными по одному из важнейших параметров. Причиной такой политики судоремонтных заводов является серьезная проблема с выплатой судовладельцами своих финансовых обязательств за произведенный ремонт (табл. 7). Так, сумма дебиторской задолженности судостроительным и судоремонтным предприятиям в 2006 г. составила 262,8 млн руб. 
Таблица 7
 Дебиторская задолженность судостроительным и судоремонтным предприятиям в 2006 г.

	Наименование предприятия
	Сумма задолженности 
(млн руб.)

	Амурское пароходство
	18,718

	Арктическое морское пароходство
	15,648

	ОАО "Дальрыба"
	14,308

	ООО "Магаданрыба"
	14,03

	Хабаровскморепродукт
	12,813

	"Сахалинская рыболовная компания"
	12,201

	РК "Восход"
	10,056

	Дальрыбпром
	7,816

	КТОРУ ФПС России
	7,686

	Востокимпорт
	6,706

	ООО "Хасанрыба"
	7,242

	ООО "Владморпас"
	5,472

	ОАО "Находка Голден Прайд"
	5,408

	ГУП "Дальтехфлот"
	5,326


В-четвертых, отсутствие гарантий для судовладельцев-заказчиков о завершении отечественной верфью начатого ремонта в установленные сроки делает услуги заводов неконкурентоспособными по отношению к зарубежным. Для рыбодобывающих компаний Дальнего Востока соблюдение сроков имеет значение, поскольку лов рыбы носит сезонный характер и простой несет миллионные убытки. Несмотря на то что сроки ремонта судов на приморских предприятиях меньше, чем на судоремонтных предприятиях Хабаровского края, они в 1,5 раза превышают средние сроки ремонта в России и уступают срокам ремонта в Китае и Южной Корее.

Рынок судостроения в мире составляет 70-80 млрд долл. в год. В зиатско-тихоокеанском регионе находятся главные судостроительные предприятия. На 2006 г. доля стран АТР от общего объема мирового судостроения составляет около 85 %.
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Рис. 4. Роль России в структуре мирового судостроения

Для российского Дальнего Востока характерны существенные диспропорции в развитии производительных сил и судостроения. Доля строительства судов в Дальневосточном регионе России от общего российского судостроения составляет 1,4%, Приморского края, в частности, - 0,3%. В то же время доля транспортного флота ДВФО составляет 33,1% от российского (567 судов), рыбопромыслового флота - около 60 % (примерно 1200 судов). Общий дедвейт судов дальневосточных судовладельцев составляет 4609 млн тонн, или 58,6 % от общероссийского. Дальневосточными рыбопромысловыми компаниями добывается свыше 1,5 млн тонн рыбы и морепродуктов.

Доля предприятий судостроения и судоремонта от общего объема промышленного производства в машиностроении и металлообработке Хабаровского края -  около 30%. Причем преобладающая роль принадлежит предприятиям судостроения, в то время как в Приморском крае объем судостроения не превышает 4% от общего объема производства в судостроении и судоремонте.

Получив развитие в 60-80-х годах, судостроением в Приморском крае занимались предприятия, объем судостроения которых составлял от 3-10% объема производства (Дальзавод, НСРЗ, Славянский СРЗ, ДВЗ «Звезда», Гайдамакский СРЗ) до 100% («Восточная верфь»), к 1994 г. судостроение было полностью остановлено. Причинами прекращения судостроения стали: проводившаяся реформа хозяйствования, смена собственности, нестабильное экономическое положение в стране, развал хозяйственных связей, а также невостребованность некоторых типов строящихся судов (малые рыболовные и  пассажирские суда, буксиры, самоходные плашкоуты, военное кораблестроение).

Судостроение в Приморском крае возобновилось с 1995 г. За период 1995-2002 гг. в крае построено 30 судов, в том числе 1 МРТР проекта 12961, 1 приемотранспортный рефрижератор, 4 малых судна для ярусного лова («МЯ», 2 МРС «Гайдамак», 8МРС «МТ-250»). А также: 2 промысловых бота «МБ-70», 4 рыболовных бота проекта 21320, 6 рыболовных ботов проекта 21321, 1 служебно-разъездной катер, 1 средний траулер проекта 70126. В 2003 г. ведется строительство 17 судов: 4 МРС «МТ-250», 1 PC «МТ-600», 1 СТМ проекта 70126, 1 МРС проекта 21090, 4 промысловых бота проекта 21321, 2 МРС «Пеленгас», 2 самоходных плашкоута «Восток»,1 МРТР проекта 12961, 1 портовый буксир. Объем судостроения в 2002 г. составил 112 млн рублей, в первом квартале 2003 г. - 57 млн рублей. Судостроением в крае занимаются 5 предприятий, которые в состоянии осуществлять строительство различных типов судов:

ФГУП «Дальневосточный завод «Звезда» - строительство рыбопромысловых, малых пассажирских, вспомогательных судов, а также строительство транспортных судов со спусковым весом до 10 000 т. Имеет 5 стапельных мест длиной 120 м, 2 эллинга длиной до 180 м, шириной выводных ворот до 30 м;

ООО «РПК Посейдон» - строительство рыбопромысловых, вспомогательных, малых пассажирских судов со спусковым весом до 500 т и длиной до 35 м;

ООО «Восточная верфь» - строительство рыбопромысловых, вспомогательных, малых пассажирских судов со спусковым весом до 500 т и длиной до 70 м;

ОАО «Квантум» - строительство вспомогательных, рыбопромысловых, малых пассажирских судов со спусковым весом до 100 т и длиной до 30 м;

ООО «Дальверфь» — строительство рыбопромысловых, вспомогательных, малых пассажирских судов со спусковым весом до 500 т и длиной до 30 м.

Однако имеющиеся избыточные производственные мощности потенциально позволяют осуществлять строительство рыбопромысловых, вспомогательных и малых пассажирских судов ОАО «ХК Дальзавод», ОАО «НСРЗ», ОАО «Славянский СРЗ».

В кооперации с судостроительными предприятиями, в производстве судостроения участвуют судоремонтные предприятия с различной штатной численностью  (от 100 до 5000 человек) и более 30 мелких предприятий, осуществляющих различные виды специализированных судостроительных работ.

Четырьмя машиностроительными предприятиями края освоен выпуск промысловых лебедок, различных типов рыбноперерабатывающего оборудования, клапанно-запорной арматуры и других видов оборудования, запасных частей и судового снабжения. Подготовку кадров ведут 3 высших, 2 среднетехнических, 4 профессионально-технических учебных заведения.

Анализ производственных мощностей предприятий судоремонтной промышленности позволил сделать вывод о том, что в Приморском крае имеются избыточные, не занятые в судоремонтном производстве мощности, которые могут быть использованы для обеспечения имеющихся потребностей в судостроении.

Прогрессирующее старение рыбопромыслового флота не позволяет обеспечить высокую эффективность производства и безопасность судоходства и рыболовства. Численность судов, превысивших нормативный срок эксплуатации, составляет более 50 %. На большинстве из них применяется устаревшее технологическое оборудование, которое подлежит замене на более прогрессивное, производительное и эффективное.
На начало 2001 г., по данным исследований, проведенных инженерно-консалтинговой фирмой «АССО Консалтинг Лтд», средний возраст действующих судов в Дальневосточном бассейне составлял 20,3 года, в том числе по большим судам - 21,9 года при нормативном сроке службы 23 года, среднем - 17,3 и малым - 22 года при нормативном сроке службы  18 лет.
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Рис.5. Численность судов добывающего флота Дальнего Востока
Вместе с тем добывающие мощности рыбопромыслового флота превзошли запасы основных промысловых объектов. В 2002 г. в рыбохозяйственном комплексе насчитывалось около 2500 единиц. добывающего, 46 единиц обрабатывающего, 366 единиц транспортного рефрижераторного и более 700 единиц вспомогательного флота. В то же время значительно замедлились темпы обновления основных фондов рыбо- хозяйственного комплекса. Уровень технологической и технической оснащенности предприятий рыбного хозяйства существенно снизился. Физический износ основных производственных фондов составляет в среднем более 50%. Истекли нормативные сроки эксплуатации свыше 60% рыбопромысловых судов, 65% добывающих судов, наблюдается их прогрессирующее моральное старение. За последние годы приобретено большое количество судов устаревшего флота зарубежной постройки. Это связано с их низкой стоимостью по сравнению с новыми судами. Крайне неудовлетворительным является состояние вспомогательного флота, в том числе аварийно-спасательных судов.

Таким образом, существует объективная необходимость строительства нового маломерного рыбопромыслового флота. Разработка мер государственной поддержки отечественного судостроения и технического перевооружения рыбопромыслового флота, а также создание условий для разработки и реализации высокоэффективных проектов строительства в РФ рыбопромысловых судов включено в Концепцию развития рыбного хозяйства РФ на период до 2020 г. и объявлено Правительством РФ приоритетным направлением. Краевые власти также рассматривают создание флота для прибрежного рыболовства перспективным направлением хозяйственной деятельности приморских предприятий, что позволяет прогнозировать увеличение выделяемых государством средств на пополнение рыбодобывающего флота новыми, отвечающими современным требованиям судами.

Кроме того, в связи с начатым в 1999 г. освоением добычи на сахалинском участке шельфа углеводородов иностранными компаниями на условиях раздела продукции, который согласно принятому закону о СРП предусматривает 70 %-ное участие российских предприятий в освоении месторождения, существует необходимость в обеспечении инфраструктуры для освоения месторождений. По сахалинским проектам предстоит построить около 20 добывающих платформ, каждая их которых имеет общую массу от 60 тыс. тонн и более
.
4.6 Действующая концепция совершенствования управления судостроительной отраслью России

Сложившаяся практика управления судостроительным и судоремонтным производством со стороны Правительства РФ основана на разработке программ развития соответствующих отраслей. К ним относятся и рассмотренные выше программы развития судостроительного и судоремонтного производства. В частности, реализация подпрограммы 1 «Развитие судостроительной науки» предполагает осуществление мероприятий, направленных на формирование и развитие научных центров по решению проблем развития отечественного судостроения. Период реализации подпрограммы – 2016–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 123 млрд руб., из внебюджетных средств – 8 млрд руб.

Основное мероприятие 1.1.1. направлено на формирование опережающего научно-технического задела по основным направлениям развития военно-морской техники и систем морского оружия. Период реализации мероприятия – 2016–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 37,1 млрд руб.

Основное мероприятие 1.1.2. направлено на формирование опережающего научно-технического задела в обеспечение развития морской и речной техники гражданского назначения. Период реализации – 2017–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 46,6 млрд руб.

Основное мероприятие 1.1.3. направлено на формирование и развитие государственного научного центра по решению широкого спектра основополагающих проблем развития отечественного судостроения и центров компетенции на базе основных концернов отрасли по решению различных научно-технических проблем и разработке критических технологий. Период реализации – 2016–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 2,6 млрд руб., из внебюджетных средств –- 777,0 млн руб.

Основное мероприятие 1.2.4. направлено на выполнение комплекса мероприятий по техническому перевооружению уникальных исследовательских, испытательных комплексов и стендов в государственном научном центре и центрах компетенции, а также по созданию, реконструкции и комплексному развитию полигонной базы судостроительной промышленности. Период реализации  – 2016–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 31,9 млрд руб., из внебюджетных средств – 4,8 млрд руб.

Основное мероприятие 1.4.5. направлено на организацию в государственном научном центре и центрах компетенции систем отраслевого и междисциплинарного образования. Период реализации – 2016–2030 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 3,4 млрд руб., из внебюджетных средств – 1,7 млрд руб.

Основное мероприятие 1.5.6. направлено на выполнение комплекса мероприятий по трансферту технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства, а также на мировой рынок.

Период реализации мероприятия – 2016 – 2025 гг. Финансирование из средств федерального бюджета – 1,4 млрд. руб., из внебюджетных средств – 700,0 млн. руб.

4.1.1. Характеристика сферы реализации подпрограммы, описание основных проблем в указанной сфере и прогноз ее развития.
Сложные высокотехнологичные наукоемкие суда, на которых целесообразно сосредоточить усилия российского судостроения, характеризуются большой степенью использования в них перспективных научных разработок. Создание таких судов невозможно без стабильного финансирования научно-исследовательских, опытно-конструкторских работ и поддержания инновационной деятельности для завоевания и сохранения лидирующих позиций.

Вместе с тем в период затяжного социально-экономического кризиса, особенно в сферах науки, образования и производства, необратимое отставание и деградация российской фундаментальной и поисковой науки стали для научно-исследовательского потенциала оборонно-промышленного комплекса одной из важнейших угроз его сохранению и качественному развитию. В судостроении предельно низкий уровень финансирования фундаментальных исследований и прикладных научно-технических разработок привел, по мнению многих аналитиков, к тому, что сегодня прежде созданный научно-технический задел, безусловно необходимый для проведения разработок любой перспективной техники, оказался исчерпанным.

Основные причины нарастающего отставания отечественного судостроения от наиболее развитых морских держав – отсутствие должного внимания к научно-исследовательским работам, особенно к фундаментальным и поисковым исследованиям, задачей которых является обеспечение качественно нового уровня развития продукции как военного, так и гражданского назначения. В последнее десятилетие началось увеличение финансирования научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ (прежде всего в интересах обороны), однако полностью восстановить докризисные объемы до сих пор не удалось.

Эффективность решения задач повышения конкурентоспособности отечественной гражданской морской техники и разработки технологий, являющихся критическими для создания военно-морской техники, во многом определяется наличием и совершенством стендовой и испытательной базы ведущих научных организаций. По сравнению с зарубежными испытательными центрами наша научно-экспериментальная база недостаточно оснащена современным оборудованием и по ряду направлений оказывается неконкурентоспособной.

Существующая опытно-экспериментальная база судостроительной промышленности закладывалась в послевоенные годы, а наиболее активно развивалась в последние десятилетия существования СССР. Около 20 лет назад имеющаяся в отрасли экспериментальная база по многим позициям была на уровне лучших мировых образцов, а в ряде случаев их превосходила. Также высокими характеристиками обладала испытательная база и полигоны, которые во многом удовлетворяли потребности заказчика военно-морской техники. Однако впоследствии по известным причинам развитие экспериментальной и полигонной базы было заморожено, что привело к их моральному и физическому износу. Основные полигоны остались на территории бывших республик СССР. Усугубляет проблему нерешенность вопросов собственности (некоторые полигоны находились в ведении Минобороны России). Это тормозит развитие научного потенциала отрасли и снижает конкурентные позиции судостроительной продукции.

Состояние опытно-экспериментальной базы ведущих организаций судостроительной отрасли требует существенной модернизации. Например, две трети организаций отрасли оснащены более чем на 60% опытно-экспериментальным оборудованием, возраст которого превышает 20– 25 лет. В ремонте и модернизации нуждаются более 50% объектов уникальной стендовой базы отрасли, без которых невозможно создание конкурентоспособной наукоемкой продукции отрасли и выполнение Государственной программы вооружения.

Демографический провал конца 90-х годов XX в. в ближайшие 5–7 лет вызовет аналогичный провал в кадровом потенциале промышленности. В 2015–2016 годах основу трудоспособного населения будут составлять граждане 1995–2000 гг. рождения, что вызовет существенный количественный и качественный кадровый дефицит. По указанным выше объективным причинам решение кадровых проблем за счет работодателей (судостроительных организаций) неэффективно и приведет к падению отечественной судостроительной отрасли. В такой ситуации любые капитальные и финансовые вложения в производство становятся неэффективными ввиду отсутствия людей, способных эти вложения осваивать. Система воспроизводства высококвалифицированных кадров для судостроения как в России, так и за рубежом сегодня находится в крайне сложном положении, и для ее восстановления в ближайшие несколько лет потребуется государственная поддержка. Если не будут разработаны и приняты неотложные меры по развитию кадрового потенциала ведущих отраслевых научных центров, то уже в ближайшей перспективе обеспеченность высококвалифицированными сотрудниками станет сложно разрешимой проблемой. Необходимо отметить, что подготовка научных кадров для высокотехнологичных отраслей, к которым относится судостроение, занимает очень длительное время, а на рынке труда уже сейчас наблюдается дефицит подготовленных специалистов.

Государственная поддержка передовых структур в системе науки и инноваций играет в последние десятилетия все более важную роль в научно-технической политике ведущих стран мира. Именно такие структуры обеспечивают национальную конкурентоспособность на ключевых глобальных рынках. В связи с этим увеличиваются потоки ресурсов, направляемых правительствами на развитие лучших институтов в приоритетных для государства сферах науки и технологий.

За рубежом постепенно сформировалась особая форма научно-исследовательской организации - центр превосходства. Так называют организации, которые ведут научные исследования и разработки в прорывных областях знаний и располагают уникальными материально-техническими, интеллектуальными и кадровыми ресурсами. Их деятельность отличается высочайшим качеством и результативностью. Как правило, они являются национальными (некоторые – мировыми) лидерами в одном или нескольких направлениях науки и технологий и одновременно служат связующим звеном трансфера знаний с переднего края исследований к национальным компаниям и лабораториям. Акцент на «превосходство» свидетельствует о том, что эти центры выступают эталонами для других институтов аналогичного профиля.

В российском оборонно-промышленном комплексе, в том числе и в судостроении, исторически существовала система головных и базовых организаций по направлениям развития техники. К настоящему времени в отрасли с целью консолидации наиболее ценных активов и повышения конкурентоспособности отечественного судостроения создано 8 интегрированных структур. Их основной задачей является координация деятельности входящих в их состав научно-исследовательских и промышленных организаций для обеспечения потребностей государства в создании профильной для них продукции отрасли. Ряд из них уже успешно работает на межотраслевом уровне. В состав ОАО «Объединенная судостроительная корпорация» вошли почти все государственные активы ведущих проектно-конструкторских бюро и крупнейших заводов.

Завершено создание Государственного научного центра Российской Федерации на основе федерального государственного унитарного предприятия «ЦНИИ им. Крылова», который является головной научной организацией отрасли и имеет статус, который обусловлен научной квалификацией ученых и специалистов института, создавших общепризнанные на мировом уровне собственные научные школы, а также техническим состоянием и уникальностью экспериментальной базы. В нем сосредоточена основная экспериментальная база в области морских технологий.

В настоящее время ряд важных вопросов из отмеченных выше в судостроительной промышленности решаются в основном в рамках действующих федеральных целевых программ. Так, федеральная целевая программа «Развитие гражданской морской техники» на 2009-2016 гг. была сформулирована как научно техническая, решающая задачу развития научно-технического и проектного потенциала отечественного судостроения. Основная доля расходов ~ 75 % направлена на выполнение комплекса научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, в том числе ~ 15 % в интересах создания научно-технического задела в области прочности, гидродинамики, новых материалов, радиоэлектроники, энергетических установок и движителей.

Вторым по значимости направлением реализации программы являются капитальные вложения. На них выделено около ~ 20 % средств на строительство, реконструкцию и техническое перевооружение объектов научно-экспериментальной, стендовой, проектной и испытательной базы, в составе которых создаются такие объекты, как ледовый опытный бассейн, универсальный оффшорный бассейн и др.

В разделе «Военно-морская техника» ФЦП «Развитие оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации на 2011-2020 годы» запланирована реализация комплекса мер по разработке поддерживающих, перспективных и прорывных критических технологий в судостроении, обеспечивающих возможность создания образцов вооружения и военной техники Военно-морского флота, создаваемых в рамках Государственной программы вооружения на 2011-2020 гг. Для развития технологий и обеспечения научного задела предусмотрена реализация базовых промышленных технологий. Однако масштабы этих разработок предельно ограничены. Расходы на научно-исследовательские работы в среднем составляют менее 0,6 млрд руб. в год и заканчиваются практически в 2016 г.

Согласно этой программе также финансируется развитие объектов уникальной стендовой базы научно-исследовательских институтов и конструкторских бюро отрасли (~ 8,5 млрд руб. до 2020 г.). Однако эти средства, как средства из других федеральных целевых программ («Национальная технологическая база», «Мировой океан», «Ядерная и радиационная безопасность» и др.), не могут оказать какого-либо заметного влияния на состояние уникальной стендовой базы отрасли.

Приоритеты государственной политики в сфере реализации Подпрограммы определены в соответствии с основными положениями «Концепции долгосрочного социально-экономического развития Российской Федерации на период до 2020 года», утвержденной распоряжением Правительства Российской Федерации от 17 ноября 2008 г. № 1662-р, и с учетом положений «Стратегии развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и на дальнейшую перспективу», «Стратегии инновационного развития Российской Федерации на период до 2020 года «Инновационная Россия–2020».

Концепцией определены цель государственной политики по созданию новой конкурентоспособной судостроительной промышленности на основе развития научно-технического потенциала, оптимизации производственных мощностей, сформулирована программа ее модернизации и технического перевооружения, совершенствования нормативно-правовой базы (вопросов стандартизации, сертификации продукции, налоговых и таможенных льгот, содействия развитию лизинга и других подобных) для полного удовлетворения потребностей государства и бизнеса в современной продукции судостроения.

Одним из приоритетных направлений государственной политики в области развития судостроительной промышленности определено развертывание программ содействия технологической модернизации и продвижению продукции на рынки, включая содействие техническому перевооружению ведущих организаций отрасли в соответствии с новейшими технологиями и создание новых объектов научно-производственной базы.

В 2008-2009 гг. по решению Военно-промышленной комиссии при Правительстве Российской Федерации была проведена инвентаризация объектов уникальной стендовой испытательной базы организаций оборонно-промышленного комплекса, в результате которой был сформирован и утвержден в 2010 г. «Реестр объектов уникальной стендовой, испытательной базы организаций оборонно-промышленного комплекса». В него  включены наиболее значимые для создания современных образцов военной техники объекты опытно-экспериментальной базы организаций оборонно-промышленного комплекса, в том числе судостроительной промышленности.

Целями подпрограммы (какой?) являются: развитие и укрепление научного потенциала отрасли; создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для производства перспективной наукоемкой морской техники гражданского и военного назначения.

Основными задачами подпрограммы являются:

- создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для создания перспективной морской техники;

- укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного потенциала отрасли;

- развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его в организациях отрасли;

- обеспечение эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности отечественного судостроения, включая достижение уровня передовых стран по качеству судостроительной продукции.

Основные результаты подпрограммы:

- обеспечено сокращение научно-технического и технологического отставания России от передовых стран;

- обеспечено создание и полномасштабное функционирование научного центра и центров компетенции в судостроительной отрасли, которые в силу наличия уникальной стендовой базы, интеллектуальных и кадровых ресурсов помогают решать сложные технические проблемы в смежных отраслях промышленности;

- осуществлено техническое перевооружение уникальных исследовательских, испытательных комплексов и стендов, оснащение их современными высокоскоростными измерительными средствами;

- созданы новые технологии поиска оптимальных технических решений на основе гармонизации физического эксперимента и математического моделирования;

- обеспечен высокоэффективный трансфер технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства (топливно-энергетический комплекс, сложные гидротехнические сооружения, транспортная инфраструктура страны, в том числе открытое акционерное общество «Российские железные дороги», городское и промышленное строительство, сельское хозяйство, пищевая промышленность и медицина);

- обеспечены создание, реконструкция и комплексное развитие полигонной базы отрасли;

- обеспечены координация и взаимодействие российских и ведущих мировых научных центров в целях внедрения передовых технологий;

- созданы условия для организации в научных центрах и основных центрах компетенции систем отраслевого образования ("второй диплом", магистратура, аспирантура, целевая профессиональная подготовка и т.п.);

- обеспечен значительный социальный эффект от увеличения количества высококвалифицированных рабочих мест научных работников и исследователей.

Срок реализации подпрограммы - 2013-2030 гг. Подпрограмма реализуется в два этапа: 1) 2013-2020 гг., 2) 2021-2030 гг.
Основные мероприятия подпрограммы направлены на решение четырех из пяти задач государственной программы:

- создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для создания перспективной морской техники;

- укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного потенциала отрасли;

- развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его в организациях отрасли;

- обеспечение эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности отечественного судостроения, включая достижение уровня передовых стран по качеству судостроительной продукции.

Основное мероприятие 1.1.1. – «Формирование опережающего научно-технического задела по основным направлениям развития военно-морской техники и систем морского оружия». При формировании предложений была принята иерархическая структура построения научно-технического задела. В качестве верхнего уровня структуры были приняты 14 важнейших целей, охватывающих весь блок планируемых исследований. Каждая из целей разделялась на 3-5 направлений по предметному принципу. В свою очередь, каждое направление содержало от 6 до 12 задач.

Цель - проблема, для решения которой необходимо выполнение нескольких блоков работ, сгруппированных по направлениям.

Направление - проблема, для решения которой необходимо выполнение комплекса работ силами ряда организаций различной направленности.

Задача - конкретная научная, проектная или технологическая проблема, решаемая путем выполнения научно-исследовательских или опытно-конструкторских работ, силами одной или нескольких организаций.

При формировании перечня целей учитывался опыт работ организаций промышленности и организаций заказчика в области формирования комплексных программ научных исследований в интересах обороны страны. Предложения неоднократно обсуждались на расширенных научно-технических советах и корректировались по замечаниям и предложениям организаций отрасли и организаций заказчика. При разработке предложений учитывалась также номенклатура исследований, ведущихся за рубежом и прежде всего в странах военно-морской «двадцатки».

2. Основное мероприятие 1.1.2. – «Формирование опережающего научно-технического задела в обеспечение развития морской и речной техники гражданского назначения идентично по содержанию и направлены на решение первой задачи». Формирование научно-технического задела в части гражданской морской техники осуществляется применительно к достижению трех комплексных целей:

- обеспечение безопасности человеческой жизни при эксплуатации морского транспорта, добыче полезных ископаемых, биологических ресурсов в море;

- обеспечение экологической безопасности гражданской морской техники;

повышение экономической эффективности гражданской морской техники (является интегрирующей по отношению к двум предыдущим).

Повышение компетенций и получение конкурентных преимуществ в достижении этих целей призвано обеспечить возможность занятия Россией лидирующих позиций в приоритетных нишах на мировом рынке гражданского судостроения - сложная морская техника, в том числе для эксплуатации в Арктике. Для этого с 2017 г. планируется финансирование на постоянной основе отраслевой науки в интересах создания упреждающего научно-технического задела и разработки прорывных технологий для перспективной гражданской морской техники. Предполагается также реализация комплекса научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, направленных на достижение Российской Федерацией лидирующих позиций в области гражданского судостроения и принципиального изменения динамики роста научной емкости производства в судостроительной отрасли по сравнению с ведущими морскими державами.

Отличительная особенность нового этапа подобных работ будет связана, в первую очередь, с новыми принципами формирования и управления через систему индикаторов эффективностью научного задела для создания перспективной конкурентоспособной морской техники гражданского назначения. Как уже отмечалось, номенклатура типов и проектов судов и морской техники гражданского назначения, которые производит отрасль, исчисляется сотнями. Соответственно, номенклатура только основного комплектующего оборудования - десятками тысяч. Разработка мероприятий под конкретные типы судов, даже приоритетные, при таком разнообразии морской техники - это распыление средств. 

Вместе с тем необходимо отметить, что для решения ключевых задач, оценки эффективности их решения как Государственной программы в целом, так и включенных в нее программ и подпрограмм достаточно оперировать обобщенными категориями. В данном случае в качестве такой обобщенной категории в новой программе принята конструктивно-технологическая платформа. Эта общность включает в себя несколько типов морской техники, для которых могут быть сформулированы идентичные условия для постройки, общий набор технологий для разработки и единые идеи и «ноу-хау», определяющие новизну решений. 

С учетом совокупности конструктивно-технологических особенностей, специфики эксплуатации, современного технического уровня и перспектив развития судов и плавучих средств каждого из типов (назначений) сформулирован ограниченный ряд базовых конструктивно-технологических платформ в области национального гражданского судостроения. Такими базовыми платформами являются:

- судно ледового плавания, ледокол (в обеспечение круглогодичного рентабельного морского транзита по Северному морскому пути);

- речное судно (в обеспечение максимальной эффективности грузовых и пассажирских перевозок по внутренним водным путям в условиях продленной или круглогодичной навигации);

- скоростное пассажирское (грузопассажирское) судно (на основе применения методов динамического поддержания: судно на подводных крыльях, судно на воздушной подушке, экраноплан) для внутренних водных путей и морских прибрежных перевозок;

- технически сложное судно (для обеспечения решения научно-исследовательских задач, выполнения международных обязательств Российской Федерацией в Мировом океане, разведки полезных ископаемых, специальных задач по строительству шельфовых сооружений, обеспечению подводно-технических работ и др.; как правило, единичной или мелкосерийной постройки);

- буровая платформа разведочного или промышленного бурения (для эффективного использования в уникальных условиях российского арктического шельфа);

- добывающая (технологическая) платформа (для предварительной или глубокой переработки углеводородного сырья при круглогодичном позиционировании на месторождениях российского арктического шельфа).

Указанный ряд базовых платформ является основой развития российского гражданского судостроения при условии обеспечения соответствующего опережающего научно-технического задела и отвечающей современным требованиям производственной базы. Создание опережающего научно-технического задела как для военно-морской техники, так и морской техники гражданского назначения в рамках одной подпрограммы позволяет не только исключить возможное дублирование в сфере технологий двойного назначения, но и сконцентрировать ресурсы и усилия на решении общих проблем. Также в значительном числе случаев такой подход обеспечивает создание более корректной системы индикаторов достижения цели.

3. Основное мероприятие 1.1.3. – «Формирование и развитие государственного научного центра по решению широкого спектра основополагающих проблем развития отечественного судостроения и центров компетенции на базе основных концернов отрасли по решению различных научно-технических проблем и разработке критических технологий» - также направлено на решение первой задачи.

ФГУП «ЦНИИ им А.Н. Крылова» решает  самые сложные задачи по гидродинамике и прочности кораблей и судов: определяет  развитие судовых энергетических установок, проводит исследования и разработки в целях  борьбы с шумом и вибрацией судовых механизмов, энергетических установок и судов в целом, снижения уровня электромагнитных полей, воздействующих на человека и окружающую среду.

Совокупность уникальных материально-технических, интеллектуальных и кадровых ресурсов позволяет Институту быть системным интегратором при решении широкого спектра основополагающих проблем развития отечественного судостроения, быть связующим звеном знаний с переднего края исследований к смежным отраслям промышленности, прогнозировать развитие и обосновывать перспективные программы строительства отечественных кораблей и судов, а также программы развития отраслей промышленности. В связи с этим Институт должен еще шире осуществлять функции национального научного центра.

Развитие центров компетенции будет осуществляться на базе научно-исследовательских институтов или конструкторских бюро основных концернов отрасли, включая открытое акционерное общество «Объединенная судостроительная корпорация». Формирование центров компетенции обеспечит отечественному судостроению необходимые связи между наукой и производством и упростит внедрение перспективных и прорывных технологий в отечественное производство. Будет способствовать трансферу технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства, а также широкому выходу отраслевых организаций на мировой рынок высокотехнологичной инновационной продукции.

4. Основное мероприятие 1.2.4. – «Комплекс мероприятий по техническому перевооружению уникальных исследовательских, испытательных комплексов и стендов в государственном научном центре и центрах компетенции, а также по созданию, реконструкции и комплексному развитию полигонной базы судостроительной промышленности» – обеспечивает решение второй задачи «Укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного потенциала отрасли». 

Исследовательские, испытательные комплексы и стенды в основных концернах отрасли используются для отработки перспективных научно-технических решений. Практически любые инновационные решения в судостроении требуют их апробации на специальных, зачастую уникальных стендах. Без развития опытно-экспериментальной базы концернов отрасли невозможно выполнить основную цель Государственной программы –улучшение стратегической конкурентной позиции судостроения России в мире. Реализация мероприятия влияет на успешное выполнение других подпрограмм, связанных с созданием научно-технического задела и новой техники.

Уникальная научно-исследовательская и испытательная база организаций судостроительной промышленности должна быть в полной мере обеспечена поддержкой государства ввиду ее стратегического характера для обеспечения национальной безопасности. В большинстве случаев такие объекты не могут существовать на принципах самоокупаемости либо такое существование будет угрозой безопасности страны. Для поддержания уникальной научной базы организаций отрасли, испытательной базы и полигонов необходимо широкомасштабное вложение средств федерального бюджета, что обеспечит отечественному судостроению необходимую базу для формирования научно-технического задела и обеспечения необходимого уровня конкурентоспособности конечной продукции.

Поддержание работоспособности и развитие опытно-экспериментальной базы и уникальной стендовой базы осуществляется только в рамках действующих федеральных целевых программ. По завершению этих программ уровень опытно-экспериментальной базы должен существенно возрасти, отставание от передовых стран – сократиться. Вместе с тем требования к опытно-экспериментальной базе по мере развития научно-технического прогресса постоянно возрастают. Отраслевая опытно-экспериментальная база должна им соответствовать. 

Для того чтобы отечественная судостроительная промышленность обеспечивала создание конкурентоспособной продукции, ее опытно-экспериментальная база по необходимым параметрам должна бытьне хуже передовых мировых образцов. Поэтому мероприятия по капитальному строительству и модернизации опытно-экспериментальной базы, в первую очередь уникальной стендовой базы, а также испытательной базы и полигонов, должны выполняться на постоянной основе.

Известно, что на одних и тех же объектах опытно-экспериментальной базы, как правило, отрабатываются научно-технические решения в интересах создания как военно-морской техники, так и гражданской продукции. Проводимые фундаментальные и поисковые исследования обычно имеют общенаучную направленность и могут использоваться для разных сфер. Поэтому практически невозможно выделить объекты опытно-экспериментальной базы, используемые только для создания оборонной или гражданской продукции. Учитывая, что подавляющая масса исследовательских, испытательных комплексов и стендов используется по двойному назначению, представляется целесообразной консолидация выделяемых ресурсов всех целевых программ в одном ресурсном потоке в рамках мероприятий данной подпрограммы. 

5. Основное мероприятие 1.4.5. – «Организация в государственном научном центре и центрах компетенции систем отраслевого и междисциплинарного образования» – решает четвертую задачу государственной программы «Развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его в организациях отрасли». Решение этой задачи в данной подпрограмме будет реализовано на базе государственного научного центра и в центрах компетенции системы отраслевого и междисциплинарного образования ("второй диплом", магистратура, аспирантура, целевая профессиональная подготовка и т.п.). Будет осуществляться подготовка и переподготовка высококвалифицированного персонала для реализации высокотехнологичных инновационных проектов, оплата стажировок за рубежом, выплаты повышенных стипендий студентам, обучающимся по целевым специальностям, и др. 

Необходимо отметить, что подготовка научных кадров для высокотехнологичных отраслей, к которым относится судостроение, занимает очень длительное время, а на рынке труда уже сейчас наблюдается дефицит подготовленных специалистов. Реализация данного мероприятия обеспечит значительный социальный эффект от увеличения количества высококвалифицированных рабочих мест научных работников и исследователей.

Основное мероприятие 1.5.6. – «Комплекс мероприятий по трансферу технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства, а также на мировой рынок» – обеспечивает решение пятой задачи. Мероприятие направлено на внедрение конкурентоспособных инновационных технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства и широкий выход отраслевых организаций на мировой рынок высокотехнологичной продукции.

Организациям судостроительной промышленности в последние десятилетия удалось сохранить достаточно высокие значения производственно-экономических показателей, которые являются одними из передовых в оборонно-промышленном комплексе. Несмотря на проблемы, опытно-экспериментальная база организаций судостроительной промышленности, особенно уникальной стендовой базы, имеет относительно высокий уровень, который, с учетом сохранившегося ядра высококвалифицированных исследователей и экспериментаторов во многом превышает уровень отечественных конкурентов в смежных отраслях.

В ближайшие годы одним из эффективных путей сохранения и обеспечение поступательного развития научно-исследовательского и опытно-конструкторского потенциала оборонно-промышленного комплекса с его объектами уникальной стендовой базы будет «стирание» межведомственных границ при выполнении оборонных и гражданских научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ.

Ведомственная подчиненность науки заметно ограничивает ее возможности в сфере научно-технического прогресса. Это было характерно и оправдано для министерств СССР, когда соответствующая техника создавалась в больших объемах. В каждой отрасли по принципу натурального хозяйства разрабатывали и производили только для себя. Теперь в условиях ограниченного государственного оборонного заказа и высокой конкуренции на рынке гражданской продукции из-за этого принципа в ряде отраслей происходит деградация научного потенциала.

Современные условия рынка диктуют необходимость для не- загруженных организаций иметь гибко переналаживаемые мощности, что заставляет проводить широкий маркетинг и искать заказчиков своей продукции за пределами своей отрасли. Наиболее успешные из них сейчас в основном те, которые уже работают на межотраслевом уровне. Об этом свидетельствует и опыт зарубежных фирм, чьи кооперационные связи выходят далеко за пределы отрасли и даже за пределы государственных границ.

Мероприятие будет реализовываться с привлечением значительной доли внебюджетных средств.

Меры государственного регулирования в сфере реализации подпрограммы могут включать в себя налоговые, таможенные, тарифные, кредитные и иные меры государственного регулирования. Среди таких мер можно выделить:

- освобождение научных центров от налога на имущество;

- создание системы льготного налогообложения по налогу на добавленную стоимость для создаваемых научных центров и центров компетенций;

создание системы льготного налогообложения по налогу на прибыль и др.

Использование мер государственного регулирования будет обеспечивать благоприятные условия для успешного функционирования и развития наиболее значимых научных центров судостроительной науки, центров компетенций и отраслевой полигонной базы, необходимой для отработки передовых научно-технических решений.

В реализации Подпрограммы участвуют следующие открытые акционерные общества с государственным участием:  «Объединенная судостроительная корпорация»,  «Концерн «Моринформсистема–Агат»,  «Концерн «Океанприбор»,  «Концерн «Гранит-Электрон»,  «Концерн «Морское подводное оружие –Гидроприбор»,  «Концерн «Центральный научно-исследовательский институт «Электроприбор»,  «Концерн «Научно-производственное объединение «Аврора», «Центр технологии судостроения и судоремонта».

Объем финансовых ресурсов, необходимых для реализации Подпрограммы, по предварительным оценкам, составит из средств федерального бюджета 123 млрд руб., из внебюджетных средств 8 млрд  руб.

Финансирование мероприятия1.1.1. «Формирование опережающего научно-технического задела по основным направлениям развития военно-морской техники и систем морского оружия» составит из средств федерального бюджета  37,1 млрд руб.

Финансирование мероприятия1.1.2. «Формирование опережающего научно-технического задела в обеспечение развития морской и речной техники гражданского назначения» составит из средств федерального бюджета  46,6 млрд  руб.

Финансирование мероприятия1.1.3. «Формирование и развитие государственного научного центра по решению широкого спектра основополагающих проблем развития отечественного судостроения и центров компетенции на базе основных концернов отрасли по решению различных научно-технических проблем и разработке критических технологий» составит из средств федерального бюджета  2,6 млрд  руб., из внебюджетных средств  777,0 млн  руб.

Ориентировочно на такие же цели будут направлены средства при создании на базе открытого акционерного общества «Объединенная судостроительная корпорация» и других отраслевых концернов (с привлечением необходимых структур и организаций) центров компетенций. Одна из их основных функций будет разработка и осуществление технологических инноваций в регионе.

Финансирование мероприятия1.2.4. «Комплекс мероприятий по техническому перевооружению уникальных исследовательских, испытательных комплексов и стендов в государственном научном центре и центрах компетенции, а также по созданию, реконструкции и комплексному развитию полигонной базы судостроительной промышленности» составит из средств федерального бюджета  31,9 млрд руб., из внебюджетных средств – 4,8 млрд руб.

Финансовые средства из федерального бюджета предполагается использовать на капитальное строительство и модернизацию опытно-экспериментальной базы, используемой для создания как гражданской, так и военной техники, а также на развитие полигонной базы. Предлагается консолидированное финансирование объектов опытно-экспериментальной отрасли, включая уникальную стендовую базу, из различных источников.

К 2025– 2030 гг. отраслевая испытательная база, включая полигон, по многим конкурентным позициям должна соответствовать мировому уровню или опережать его.

Финансирование мероприятия 1.4.5. «Организация в государственном научном центре и центрах компетенции систем отраслевого и междисциплинарного образования» составит из средств федерального бюджета  3,4 млрд руб., из внебюджетных средств  1,7 млрд руб.

Основные средства на развитие кадрового потенциала будут выделяться интегрированными структурами отрасли. Госбюджетные средства должны расходоваться на поддержание профильных образовательных учреждений, на учебно-методическую поддержку процесса обучения и т. д.

Финансирование мероприятия 1.5.6. «Комплекс мероприятий по трансферу технологий в смежные отрасли промышленности и сегменты народного хозяйства, а также на мировой рынок» составит из средств федерального бюджета 1,4 млрд руб., из внебюджетных средств  700,0 млн руб. Средства будут направлены на решение организационных вопросов, рекламу, частичную компенсацию внедренческих издержек и др. 

В целом по подпрограмме возможна существенная корректировка объемов запрашиваемых средств после детальной проработки организационных вопросов.

Основными рисками реализации подпрограммы в перспективе являются трудовые риски. Существует реальный риск ухудшения демографической ситуации в России с точки зрения трудовых ресурсов для высококвалифицированной научной деятельности. Если не будут организованы или расширены необходимые мероприятия по сохранению и развитию кадрового потенциала, эти риски приобретут существенное значение и поставят под угрозу выполнение подпрограммы и программы в целом. 
Имеются риски, связанные с возможным сокращением государственного бюджета или изменением курса Правительства Российской Федерации на резкое сокращение государственной поддержки и защиты отечественного судостроения. Из этого вытекают риски финансовые и временные, например секвестр финансовых средств федерального бюджета, предусмотренных на реализацию программы и изменение сроков их выполнения.

Возможными мерами управления рисками могут быть укрепление финансово-экономического положения организаций отрасли, задействованных в реализации Подпрограммы, оптимизация опытно-экспериментальной базы, реализация на корпоративном уровне мероприятий по развитию кадрового потенциала, рациональное расходование выделяемых бюджетных средств, создание опережающего научно-технического задела и т.д.

Глава 5. Перспективы развития океанического машиностроения

на Дальнем Востоке России

5.1 Современные тенденции кооперации и создания интегрированных отраслей в океаническом машиностроении
Судостроение наряду с авиационной промышленностью и космической деятельностью, входит в число приоритетных направлений промышленного развития, определенных президентом Российской Федерации. Характеризуя нынешнее состояние российского флота и потребности в его развитии, Виктор Христенко, будучи министром промышленности и энергетики Российской Федерации, указал на катастрофическое состояние научно-исследовательского флота России. По приведенным данным, в настоящее время его состав насчитывает 84 судна (в том числе МПР России - 11, Росгидромет - 30, Росрыболовство - 15 и РАН - 28). Средний возраст этих судов - 24 года. К 2015 г. подлежат списанию 80 судов. При этом, отметил он, из-за сокращения бюджетных средств строительство новых и модернизация действующих научно-исследовательских судов за последние 10-15 лет были практически приостановлены. «В случае непринятия срочных мер со стороны государства к 2015 г. у России не останется научно-исследовательского флота со всеми вытекающими последствиями» [46]. Также требуют обновления суда, осуществляющие коммерческие морские перевозки. В России средний возраст судов составляет более 18 лет, тогда как в Японии - 9 лет, в Южной Корее - 12 лет, на Тайване - 12,7 года. При этом существует устойчивая динамика роста объема грузооборота российских портов. В 2002 г. суммарный грузооборот Российского флота составил 261 млн т, в 2005 г. увеличился до  407 млн т, (в том числе по наливным судам возрос  до 234 млн т, навалочным – до 71 млн т,  генеральные грузоперевозки увеличились до  102 млн т). На сегодня морской флот отечественных грузоперевозчиков насчитывает около 1500 судов суммарным дедвейтом около 15 млн т. Это составляет около 2 % от мирового флота, что обеспечивает 23-е место в мировом рейтинге. В то же время в 2004 г. общая стоимость фрахта морских судов за перевозку российских внешнеторговых грузов составило около 9 млрд долл. Доля морских судов под российским флагом составила лишь 0,35 млрд долл., или 4%. Для сравнения: прежде эта доля достигала 66%, а общемировая практика развитых морских стран сегодня - 50%. Следовательно, речь идет о ежегодном выпадении из ВВП страны не менее 4,5 млрд долл. в этом виде деятельности. «Рост грузооборота создает возможность развития транспортного флота исходя из того факта, что это отечественный груз. Наша общая задача - активно наращивать свое присутствие на рынке перевозок» [46]. Однако доля российских производителей в объеме заказов российских судовладельцев в последние 10 лет составляет около 5%.

Особую важность для России представляет речной флот. Перевозки по внутренним путям составляют около четверти всех водных перевозок. Ежегодно перевозится более 20 млн пассажиров и более 100 млн т грузов. Из них 80-85% это сухие грузы и 15-20% - наливные. В стране действует более 20 речных пароходств. Многие из них обеспечивают жизнедеятельность сибирских регионов, где река является единственным транспортным средством. В то же время именно речной флот находится в самом тяжелом состоянии. Сейчас это более 9 тыс. судов, средний возраст которых более 28 лет. Среди факторов, препятствующих обновлению речного флота, следует выделить риски, связанные с сезонностью работы и, соответственно, увеличением окупаемости, а также с неудовлетворительным состоянием судоходных путей и гидросооружений.

Что касается рыболовного флота России, то он состоит более чем из 2,5 тыс. судов различного назначения, возраст более половины которых - свыше 20 лет. В настоящее время около 60% рыбопромысловых судов России эксплуатируются сверх нормативного срока службы. Вопреки необходимости обновления флота у добывающих организаций сложилась негативная практика приобретения подержанных судов иностранной постройки, прежде всего по договорам бербоут-чартера. В то же время отечественная промышленность практически не принимает участия в строительстве больших и средних рыбопромысловых судов, хотя имеет возможности для того, чтобы полностью удовлетворять спрос рыбаков в указанном секторе.

Одной из задач отечественной судостроительной промышленности является создание технических средств для освоения континентального шельфа. Всего для выполнения прогнозируемых объёмов работ на период до 2030 г. по добыче и транспортировке углеводородов континентального шельфа России потребность в добывающих платформах и плавучих сооружениях оценивается в 55 единиц, а в специализированных транспортных судах в 85 единиц и обслуживающего флота - около 140 единиц.
Хорошим примером взаимодействия государственных ведомств и предприятий может служить взаимодействие ЗАО «Севморнефтегаз» (дочернее предприятие «Газпрома»), ОАО «Совкомфлот» с ФГУП «Адмиралтейские верфи» и с ФГУП «ПО «Севмаш» по созданию техники для освоения месторождения континентального шельфа «Приразломное». Этот проект расценивается как пилотный и перспективный, и поэтому будут прикладываться серьезные усилия по организации данного сотрудничества [46].

Развитие отечественного судостроения тормозят три проблемы: особенности отечественного законодательства и финансовых условий гражданского судостроения, ставящие отечественных судостроителей и судовладельцев в заведомо худшие по сравнению с зарубежными финансово-экономическими условиями; последствия спада  промышленности в 1990-е годы; несоответствие мировому уровню логистики и принципам организации гражданского производства. «В рамках новой Стратегии мы обязаны использовать шанс, который в предыдущие годы был упущен. Имея собственную растущую грузовую базу абсолютно по всем сегментам, мы допустили ничем не оправданное доминирование на внутреннем рынке «внешних игроков», - сказал министр (какой, когда и где? Какая стратегия имеется в виду?)- Вектор новой стратегии направлен на преодоление допущенного разрыва путем концентрации прежде всего на развитии гражданского судостроения. Акцент на разработку и серийное производство высокотехнологичных и специализированных судов и технических средств служит надежным основанием и для решения вновь возникающих задач в сфере военного кораблестроения… Мы намерены специализироваться на выпуске высокотехнологичных сложных изделий» [46, с.?].
Для достижения этих целей в рамках реализации стратегии предлагается:

- принятие нулевых ставок НДС на импортируемое оборудование, аналоги которого в России пока не производятся;

- субсидирование процентных ставок по кредитам отечественных банков, а также затрат связанных с использованием иных финансовых инструментов при постройке судов в России;

- совместное финансирование инвестиционных проектов с ОАО, связанных с модернизацией производственных мощностей.

Стратегия предусматривает постепенное ограничение использования при каботажных перевозках, а также на внутренних водных путях иностранных судов и судов, построенных за рубежом, и предоставление права на добычу (вылов) водных биологических ресурсов во внутренних водах Российской Федерации исключительно на судах, построенных на российских верфях, и другие меры, направленные на стимулирование отечественного судостроения.

Предлагается снижение НДС на суда, строящиеся верфями Российской Федерации до 10%, освобождение от налога на имущество и от земельного налога предприятий судостроения. Начиная с 2008 г. возмещение из федерального бюджета части затрат на уплату процентов по кредитам, полученным российскими судоходными компаниями на закупку судового оборудования, а также по инвестиционным кредитам на технологическое перевооружение российских верфей. Начиная с 2008 г. направление средств федерального бюджета на увеличение уставного капитала специализированной лизинговой компании, предназначенных на реализацию программы лизинга для отечественных речных и рыболовецких судов и на приобретение за рубежом компаниями лицензий на отсутствующие в России передовые технологии. Предоставление государственных гарантий инвесторам по крупным кредитам, привлекаемым для создания производства в России новых судостроительных производств или для капитальной модернизации существующих. В рамках реализации стратегии предполагается консолидация научного потенциала в судостроительной отрасли, а также создание Северного, Западного и Дальневосточного центров судостроения, объединяющих ряд предприятий, а также, возможно, Каспийского и Черноморского судоремонтных центров.

Объемы финансирования Стратегии из всех источников предусматривают выделение в период 2007-2009 гг. в размере 48 млрд руб., (в том числе госбюджет 29,5 млрд руб.) и в период 2010-2015 гг. 171,2 млрд руб. (в т.ч. госбюджет 117,1 млрд руб.). Конкурентоспособное строительство в России крупнотоннажных судов (танкеры, балкеры и газовозы дедвейтом свыше 80 тыс. т) в России возможно лишь при условии модернизации и строительства новых верфей в регионах с развитым судостроением. При этом Минпромэнерго России исходит из того, что государство будет готово разделить риски, связанные с такими пилотными проектами, подчеркнул министр.

В целях обеспечения конкурентоспособности гражданской судостроительной продукции в условиях бума судостроения в мире и загрузкой ведущих верфей мира Минпромэнерго России развернута работа по организации государственно-частного партнерства в сфере модернизации производственных мощностей. Эта работа с бизнес-сообществом, имеющим интерес к судостроительной промышленности и морскому транспорту, получила условное название «VIP-проекты».

Как ожидается, в результате реализации Стратегии, к 2015 г. производство гражданской продукции в судостроении должно составить 34% в общем объеме товарного выпуска (в 2005 г - 26%) при устойчивой тенденции к дальнейшему росту. При этом рост объемов производства отрасли к 2015 г. составит 2,2 раза, сообщил Виктор Христенко. Ожидается, что удастся достичь безусловного обеспечения потребности российских Вооруженных Сил в кораблях, судах и плавучих средствах в соответствии с заданиями Государственной программы вооружений, а также поэтапного достижения уровня экспорта гражданской продукции судостроительной отрасли (в размере 2% от мирового рынка).

Меры, направленные на развитие судостроительной отрасли, сочетают в себе регулирование  как в общеэкономическом разрезе, так и на отраслевом уровне. С точки зрения промышленной политики важно отметить, что эти два множества зачастую пересекаются. При этом сегодня нужны тонкие, точечные меры, и это характерно как для судостроения, так и для других отраслей промышленности. Создание нового конкурентоспособного облика судостроительной промышленности обеспечит достижение целей государства и бизнеса, связанных с выпуском современной высокотехнологичной продукции. Новая политика в области судостроения обеспечит интересы национальной безопасности нашей страны, которую с полным правом во всем мире будут воспринимать не только как энергетическую, но и как морскую державу.

В настоящее время большая часть судостроения России сосредоточена на северо-западе страны. Это два центра судостроения - Санкт-Петербург и Северодвинск (Архангельская область). Судостроительная отрасль ОПК насчитывает 160 предприятий. Кроме собственно судостроительных заводов, НИИ и КБ к отрасли относятся также предприятия судового машиностроения, приборостроения и электротехники.

В соответствии с Государственными заказами в рамках решения Стратегии в сфере военного кораблестроения на верфях «Севмашпредприятия» (г. Северодвинск) строятся перспективные атомоходы (РПКСН) пр. 955, а также многоцелевые АПЛ пр. 885.Для обеспечения противокорабельной и противолодочной обороны военных морских баз, других береговых объектов и морских коммуникаций, а также несения дозорной службы на Адмиралтейской судоверфи в г. Санкт- Петербург спущена очередная ДЭПЛ пр. 877 – «Варшавянка». Одновременно Балтийский завод строит атомный ледокол нового поколения, превосходящий ранее построенные и действующие суда подобного назначения.

Как упоминалось, в Печорском море, на расстоянии около 60 км от берега, установлена Морская ледовая стойкая платформа (МЛСП), предназначенная для круглогодичного эксплуатационного бурения на нефть вертикальным и горизонтальным методами в районе месторождения «Приразломное» в Печорском море[23].

МЛСП – это грандиозное сооружение, состоящее из опорного кессона гравитационного типа и верхних строений. На уровне дна его размеры составляют 126×126 м, в верхней части – 102×102 м, (отметка высоты 24,3 м), масса без твердого балласта – 110 000 т, с твердым балластом – 506 000 т. Платформа оснащена буровой вышкой, двумя кранами, факельной вышкой, контейнерами для зимней эксплуатации, устройствами отгрузки нефти, эвакуационной и посадочной площадками  для вертолета. В технические параметры входят: количество скважин - 48, вместимость нефтехранилища – 136 000 куб. м, объем нефтедобычи в день – 19 000 куб. м, работающий персонал включает 160 человек.

На Дальнем Востоке ОАО «НСРЗ» – первое предприятие, имеющее сертификат на систему качества в «Морском Регистре судоходства» и Системе «ГОСТ Р», благодаря этому выигравшее тендер на ремонт иностранного судна. ОАО «НСРЗ», приступило к ремонту голландского специального транспортного судна «Fairlift», оборудованного кранами грузоподъемностью 250 и 400 т. Право на ремонт этого объекта заслужил завод в конкурсной борьбе с ремонтниками Японии, Южной Кореи, Китая и Филиппин. Выход на международный рынок предприятия стал возможен благодаря получению международного сертификата качества.

По заказу Государственной корпорации «Роснефть» на НСРЗ в 2012 г. был заложен танкер «Сахалин». Танкер дедвейтом 3,1тыс. т, длиной 88,9 м, ледового класса плавания, с численностью экипажа 15 человек предназначен для работы в ледовой обстановке с повышенным классом экологической безопасности, полностью соответствует международным требованиям для перевозки нефтепродуктов. Мощность завода позволяет строительство подобного типа судов и в дальнейшем. 

Доля судостроительной отрасли России в общем объеме производства ОПК - более четверти, в экспорте военно-технической продукции - до 20-30%. Общее число занятых в отрасли без учета контрагентских предприятий - около 200 тыс. человек.
5.2. Программные инициативы российского Правительства
по созданию судостроительного кластера на Дальнем Востоке

Проблемам развития экономики Дальнего Востока было посвящено множество программ правительства СССР и РФ. Они рассматривали проблемы ускоренного развития региона относительно динамики всей экономики страны. Но планы развития ДВФО не выполнялись. При этом существовали периоды, когда, например, правительство под руководством премьера Гайдара практически сворачивали судостроительное производство в Российской Федерации. Известно выражение Гайдара при посещении им судостроительного завода в городе Комсомольске-на-Амуре 1.10.1993 г.: «В здешних краях достаточно оставить 30 тысяч населения для заготовки леса»
.
Ближе к нашему времени ситуация в судостроении региона стала улучшаться. Инициативы правительства РФ по развитию судостроительного сектора страны можно свести к следующим трем   мероприятиям.
1. Разработана и утверждена «Стратегия развития судостроительной промышленности на период до 2020 года и дальнейшую перспективу» [37]. Основной ее целью является создание нового конкурентоспособного облика судостроительной промышленности на основе развития научно-технического потенциала, оптимизации производственных мощностей, модернизации и технического перевооружения, совершенствования нормативно-правовой базы для полного удовлетворения потребностей государства и бизнеса в современной продукции судостроения.

2. Подготовлена и утверждена Федеральная целевая программа «Развитие гражданской морской техники на период 2009-2016 годы» [43]. Она направлена на развитие отечественного научно-технического и проектного потенциала и создание условий для выпуска конкурентоспособной гражданской морской техники, обеспечивающей принципиальное изменение стратегической конкурентной позиции гражданского судостроения России и завоевание к 2016 г. значительной доли мирового рынка продаж. Всего по Программе было предусмотрено финансирование в объеме около 140 млрд руб., в том числе за счет средств федерального бюджета – 90 млрд руб.,  из внебюджетных источников – 50 млрд руб. Данных об объемах реального выполнения в открытой печати не обнаружено.

3. В соответствии с Указом Президента РФ от 21 марта 2007 г. сформировано ОАО «Объединенная судостроительная корпорация», включающая три территориальных дочерних предприятия (западный, северный и восточный). «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» (ДЦСС) - дочернее предприятие этого холдинга - объединяет крупнейшие предприятия региона и включает в себя судостроительные и судоремонтные заводы в Дальневосточном федеральном округе, в том числе в Камчатском, Хабаровском и Приморском краях.
По организационно- правовой форме ДЦСС – это открытое акционерное общество, однако 100 процентов акций его находятся в федеральной собственности. ДЦСС решает задачи государственной важности, связанные с сохранением и развитием научно-производственного потенциала оборонно-промышленного комплекса, и направляет свои усилия на концентрацию интеллектуальных, производственных и финансовых ресурсов при реализации проектов строительства судов и морской техники для освоения шельфа РФ. В его состав входят следующие 8 предприятий судостроения и судоремонта Дальнего Востока страны.

1. ОАО «Восток-Раффлс», г. Владивосток. Это совместное с сингапурской компанией CIMC RafflesOffshore (Singapore) Limited предприятие создано для реализации проекта строительства верфи оффшорного судостроения в бухте Пять Охотников в Приморском крае. На верфи планируются строительство и сборка полупогружных и иных типов буровых установок для разведки и добычи нефти и газа на шельфе России.


2. ООО «Звезда–ДСМЕ», г. Владивосток. Совместное предприятие ОАО «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» и корейской компании DaewooShipbuildingandMarineEngineeringCo., Ltd. (DSME). Создано для реализации проекта строительства судостроительной верфи в южной части бухты Большой Камень (Приморский край) для строительства крупнотоннажного судов.

3. ОАО «92 ордена Трудового Красного Знамени судоремонтный завод», г. Владивосток. Основной вид деятельности - проведение навигационного, текущего, среднего и докового ремонта малых противолодочных кораблей, базовых и морских тральщиков, ракетных катеров, дизельных подводных лодок, судов специального назначения Военно-морского флота РФ и ремонта гражданских судов среднего и малого класса.


4. «Центр судоремонта «Дальзавод», г. Владивосток. Предприятие образовано в результате объединения двух заводов ОАО «178 ордена Трудового Красного Знамени судоремонтный завод» и ОАО «Дальзавод». До сегодняшнего времени основным направлением деятельности предприятий был судоремонт и выполнение других смежных работ. Сегодня на территории бывшего ОАО «178 СРЗ» планируется реализация проекта «Редевелопмент берегового фасада бухты Золотой Рог». Территория подвергнется рекультивации земель, а производственные мощности завода будут перенесены на территорию ОАО «Дальзавод». При этом общая производственная мощность по судоремонту и судостроению этого объединения уменьшена примерно в 1,5 раза.


5. ОАО «Дальневосточный завод «Звезда», г. Большой Камень Приморского края. Ведущее предприятие по ремонту подводных лодок Тихоокеанского флота и единственное на Дальнем Востоке специализирующееся на ремонте, переоборудовании и модернизации атомных подводных ракетоносцев. Завод «Звезда» – хорошо оснащенный комплекс, обладающий высоким техническим и производственным потенциалом, который позволяет выполнять работы по всем основным направлениям деятельности предприятия.


6. ОАО «Хабаровский судостроительный завод», г. Хабаровск. Одно из крупнейших судостроительных предприятий Дальнего Востока. ОАО «ХСЗ» специализируется на строительстве кораблей и катеров, в том числе с динамическими принципами поддержания, для ВМФ и судов разных классов гражданского назначения. Сегодняшний потенциал предприятия позволяет выполнять заказы многих предприятий Дальневосточного региона на производство любых металлоконструкций весом до 30 т, всех видов металлообработки, сварки, слесарно-монтажных работ, а также на ремонт и испытания корабельных дизелей.


7. ОАО «Амурский судостроительный завод», г. Комсомольск-на-Амуре. Хабаровский край. Полнопрофильное судостроительное предприятие обладает необходимыми производственными мощностями и технологиями для строительства кораблей и судов военного и гражданского назначения водоизмещением до 25 тыс. т, технологических модулей для нефтегазодобывающих платформ. Также завод производит под заказ продукцию судового и общего машиностроения, различные металлоконструкции.

8. ОАО «Северо-восточный региональный центр по ремонту и утилизации военной техники», г. Вилючинск (Камчатский край). Предприятие специализируется на ремонте и утилизации вооружения и техники ВМФ на востоке России. В производственную программу Северо-восточного центра входят ремонт атомных, дизель-электрических подводных лодок, надводных кораблей, вспомогательных судов, вооружения номенклатуры сухопутных войск и ПВО, утилизация атомных подводных лодок. В качестве основных факторов, отрицательно влияющих как на состояние, так  и деятельность ДЦСС, можно отметить:

- недостаточность загрузки судоремонтных предприятий;

- несвоевременные расчеты Минобороны за выполненные госзаказы;

- недостаточность финансовых средств;

- старение кадров;

- техническая отсталость предприятий, входящих в Центр.

Общие тенденции развития отрасли в Дальневосточном регионе в отчетном году оцениваются как умеренно пессимистичные, что связано со следующими факторами:

- уменьшение заказов по объектам Министерства обороны;

- износ основных фондов предприятий;

- отсутствие опыта гражданского судостроения;

- наличие сильных конкурентов в Китае и других странах АТР;

- отставание технологий, применяемых предприятиями, от таковых предприятий конкурентов;

- необходимость срочного  улучшения организационной составляющей управления предприятиями.

Под патронажем Дальневосточного центра судостроения и судоремонта в Приморском крае создается четыре судостроительные и судоремонтные зоны. Уже заложена зона строительства океанских буровых платформ «Восток-Раффлс» - российско-сингапурского предприятия по строительству полупогружных буровых платформ в бухте «Пять Охотников» на базе 30-го судоремонтного завода. Аналогичная зона крупнотоннажных судов «Звезда-ДСМЕ» формируется в восточной части завода «Звезда». Это российско-корейское предприятие, которое также находится на стадии проектирования и оформления. Эта верфь будет предназначена для строительства крупнотоннажных гражданских судов и танкеров ледового класса. Также на заводе «Звезда» предусмотрено формирование зоны ремонта и модернизации подводных и надводных кораблей  для удовлетворения нужд ТОФ во всех видах сложного, среднего ремонта и модернизации кораблей. Зона судоремонта «Владивосток»  предназначена для ремонта кораблей ТОФ, а в перспективе - для ремонта рыбопромысловых и торговых судов. Ее образуют 92-й и 178-й судоремонтные заводы. 

9. Распоряжением от 24 декабря 2012 г. №2514-р Правительством РФ была утверждена государственная программа «Развитие судостроения на 2013–2030 годы». Ответственным исполнителем программы в соответствии с распоряжением является Минпромторг России, в реализации программы участвуют Росморречфлот и Росрыболовство.

Программа предусматривает реализацию подпрограмм развития судостроительной науки, гражданской морской и речной техники, развития производственных мощностей гражданского судостроения и материально-технической базы отрасли, государственной поддержки реализации государственной программы военного кораблестроения, а также развития научного и производственного потенциала судостроительной промышленности. В состав программы интегрированы ФЦП «Развитие гражданской морской и речной техники на 2009–2016 годы» и комплекс мероприятий по обеспечению морскими средствами ФЦП «Развитие оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации на 2011–2020 годы».

Программа направлена на реализацию государственной политики по повышению уровня технологического развития российской судостроительной промышленности, её конкурентоспособности на внутреннем и мировом рынках сбыта и определяет развитие этой отрасли промышленности до 2030 г. В программе предусматривается решение следующих приоритетных задач:

-создание опережающего научно-технического задела и технологий, необходимых для создания перспективной морской и речной техники;

-укрепление и развитие научного, проектно-конструкторского и производственного потенциала отрасли;

-обеспечение безусловного выполнения государственного оборонного заказа и государственной программы вооружения;

-развитие кадрового потенциала судостроительной промышленности и закрепление его на предприятиях отрасли;

-обеспечение эффективности работы отрасли и инвестиционной привлекательности отечественного судостроения, включая достижение уровня передовых стран по качеству судостроительной продукции.

В рамках реализации ФЦП планируется:
-к 2016 г. разработать 1180 технологий, обновить производственные фонды научно-исследовательских институтов и конструкторских бюро на 72%; 
-до 2020 г. повысить рост фондоотдачи на предприятиях судостроения в 1,4 раза по отношению к 2011 г.; до 2030 г. увеличить объём выпуска гражданской продукции российского судостроения в денежном выражении относительно 2011 г. в 3,2 раза, повысить производительность труда по отношению к 2011 г. в 4,5 раза. Планируется также осуществить необходимые мероприятия в соответствии со Стратегией инновационного развития Российской Федерации на период до 2020 г.

Программа будет реализована в 2013–2030 гг. в три этапа. Первый этап планируется осуществить с 2013 по 2016 г., второй – с 2017 по 2025 г. и третий – с 2026 по 2030 г. Объём финансирования мероприятий программы составит более 605 млрд руб., из которых более 337млрд руб. – из федерального бюджета. Объёмы их финансирования в 2013–2015 гг. соответствуют проекту федерального бюджета на 2013 г. и на плановый период 2014 и 2015 гг.

Ожидаемые результаты выполнения программы:

-создание научно-технического задела для производства конкурентоспособных высокоэкономичных судов и плавучих технических средств, гражданского назначения для морского, речного, рыбопромыслового флота и отраслей, осуществляющих добычу минеральных, биологических и энергетических ресурсов Мирового океана и континентального шельфа;

-разработка комплекса промышленных критических и базовых технологий, обеспечивающих создание и производство приоритетных образцов техники;

-разработка комплекса проектов морских платформ для освоения месторождений нефти и газа на арктическом континентальном шельфе, газовозов и крупнотоннажных танкеров ледового плавания, мощных арктических ледоколов нового поколения, промысловых судов и других объектов морской техники;

-создание новых отечественных технологий в сфере судового машиностроения и приборостроения;

-обеспечение относительного сокращения общего научно-технического и технологического отставания России от передовых стран;

-осуществление технического перевооружения на уникальных исследовательских, испытательных комплексах и стендах в основных концернах отрасли в интересах создания научно-технического задела для развития отрасли;

-создание производственных мощностей, обеспечивающих строительство, ремонт и модернизацию современных крупнотоннажных судов и объектов морской техники;

-осуществление обновления производственной базы предприятий оборонно-промышленного комплекса;

создание необходимого задела для увеличения в структуре производства судостроения доли высокотехнологичной продукции;

-обеспечение создания и полномасштабного функционирования государственного научного центра и центров компетенции в судостроительной отрасли;

-развертывание строительства судов для внутренних водных путей, судов рыбопромыслового флота;

-решение всех поставленных задач в интересах реализации ГПВ;

-укрепление позиции России на отечественных и зарубежных рынках морской техники путём формирования патентной монополии, создаваемой  в силу своевременной и полномасштабной правовой охраны новых разработок и технологий;

-обеспечение высокого социального эффекта от сохранения и увеличения количества высококвалифицированных рабочих мест в судостроительной и смежных отраслях промышленности;

-реализация комплекса мер по стимулированию расширения производства продукции отрасли, повышению эффективности и инвестиционной привлекательности судостроения.

Министр промышленности и торговли РФ Денис Мантуров представил проект программы на заседании правительства и сообщил, что согласно оптимальной схеме освоения шельфовых месторождений спрос на судостроительную продукцию до 2030 г., который будет уточнен по итогам геологоразведочных работ, составит более 30 платформ и более 150 судов обеспечения. Программой определены приоритетные рыночные ниши, такие как снабжение техникой Северного морского пути и освоение шельфа, военное кораблестроение, развитие рыбопромыслового флота, а также речное судостроение.

При обсуждении программы Министр энергетики Российской Федерации А.В. Новак отметил, что она синхронизирована с потребностями компаний в строительстве судов, платформ компаний нефтегазового комплекса. С учетом, что до 2030 г. объём добычи на шельфе, по разным оценкам, планируется довести до  100 млн т нефти и 200 млрд куб. м газа, общая потребность в судах оценивается около 1 трлн руб. для отрасли.

В материалах к заседанию правительства перспективной продукцией для судостроения РФ названы морская техника для изучения и освоения континентального шельфа, принципиально новые крупнотоннажные суда усиленного ледового класса, а также научно-исследовательские суда.

Согласно отчету (какому отчету?) выручка ДЦСС составляет примерно 8 млрд руб. в год, т.е. ничтожную величину по сравнению с программными задачами развития судостроения РФ. При этом требуются кардинальные изменения в области управления развитием отрасли, а также привлечение трудовых ресурсов высокого уровня квалификации.

5.3 Теоретическая концепция формирования судостроительно-судоремонтного комплекса на Дальнем Востоке России

Мировой опыт управления и организации судостроительного производства показывает тенденцию формирования региональных инновационных промышленных кластеров на основе развитых производительных сил и организаций НИР и ОКР. Это, как правило, неформальные объединения крупных лидирующих компаний, которые включают  множество малых и средних предприятий, технологических центров, проектно-конструкторских фирм, связующих рыночных институтов и потребителей, взаимодействующих друг с другом в процессеьсоздания судов и их дальнейшей эксплуатации. 

Такая тенденция прослеживается в крупнейшем центре судостроения РФ в Санкт-Петербурге [3], где находится 43 предприятия, относящиеся к судо​строительной промышленности. Кроме этого, здесь сложились и научная база судостроения и судоремонта, и основные потребители продукции. Объем выпуска производственной и научно-технической продукции составляет около 70 % от общего объема выпуска всей судостроительной промышленности России, в том числе по промышленному производству - 40% и по научно-технической про​дукции - около 80%. При этом численность промышленно-производственного персонала (ППП) на судостроительных предприятиях Санкт-Петербурга составляет около 20% от всей численности ППП судостроительной промышленности России. В научной сфере этот показатель составляет около 70% [5].Можно утверждать, что здесь сложились условия для формирования кластера морской индустрии европейского уровня. При этом под производственным кластером понимается объединение нескольких однородных элементов, которое может рассматриваться как самостоятельная единица. При этом процессы согласования деятельности между ними описываются как саморегулируемые. 

Однако на Дальнем Востоке, учитывая отдаленность от центра судостроения и длительную историю фактического торможения развития производства со стороны политических сил, складывается иная социально- политическая и «управленческая» ситуация, когда требуется прямое государственное управление процессом практически воссоздания судостроительно-судоремонтного комплекса Дальнего Востока. Прежде всего это определяется новыми обстоятельствами борьбы за ресурсы Мирового океана, особенно его шельфовой зоны, и рыбных ресурсов. Ситуация обостряется тем, что Россия на Дальнем Востоке вновь становится «догоняющей» страной на Тихоокеанском бассейне. Причем в лидерах развития судостроения здесь неожиданно оказались ранее отсталые в этом отношении страны (Вьетнам, Корея, Индия, Китай). Фактором их расцвета стало практическое государственное управление этим производством.

В настоящее время существует немало факторов, сдерживающих развитие судоремонтного производства, которые рассмотрены выше. По сравнению со многими другими отраслями машиностроения судоремонт характеризуется большой сложностью работ, универсальностью и в связи с этим многообразием профессий рабочих. В судоремонте имеются сугубо специфические производственные процессы - демонтажные, доковые работы и др. Велика доля ручных работ, выполняемых в грязных, холодных и неудобных судовых условиях (до 60-90% общей трудоемкости ремонта судна). Вследствие этого мала привлекательность данных профессий.

При разработке перспективы развития производственных мощностей судостроения и судоремонта нужно опираться на опыт формирования единой судостроительной корпорации и ДЦСС в частности. Но, как было показано ранее, это организационное объединение не охватывает всех предприятий этой отрасли. Целью его создания, как представляется, было сбережение ведущих производств, имеющих стратегическое значение для сохранения ключевой отрасли специализации Дальнего Востока. Но его можно рассматривать как первый шаг к формированию единого комплекса производств под единым региональным управлением. Возможно, его следует рассматривать в качестве зародыша формирования будущего министерства судостроения, аналогичного тому, что было в Петровское время, и задачам, стоящим перед такой отраслью народного хозяйства, решающей стратегические задачи страны. 

Воспроизводство основных производственных фондов морского флота - сущность конечного результата совместной деятельности (продукции) судостроения и судоремонта. С другой стороны, эти производства имеют и ряд общих черт как в технологии, так и в организации. 
В качестве основного теоретического постулата развития исследуемой отрасли принимаем, что судоремонтное производство должно рассматриваться в качестве равноправного элемента системы воспроизводства основных производственных фондов флота, поэтому судостроительные и судоремонтные предприятия должны иметь единую стратегическую цель и должны функционировать как подразделения единого производственного комплекса [27]. В настоящее время характерной чертой является обособленность функционирования судостроения и судоремонтного производства. Этим сдерживается совершенствование структуры производства, развитие специализации и кооперирования предприятий этих отраслей. Ограниченные производственные возможности отдельных предприятий, смена собственников, преобладание локальных, текущих интересов в ущерб отраслевым препятствуют принятию оптимальных решений по перспективному развитию, внедрению результатов научно-технического прогресса в производство. В конечном итоге это приводит к снижению эффективности и конкурентоспособности предприятий, отрасли и экономики российского Дальнего Востока в целом. К числу таких проблем можно отнести и проблему оптимизации воспроизводства морского флота Дальнего Востока за счет оптимизации сроков службы отдельных судов. Решение этой проблемы возможно только на основе комплексного развития системы управления предприятий, осуществляющих этот процесс.

В литературе предлагается одно из наиболее полных определений производственного комплекса: «Производственный комплекс - сочетание предприятий (и учреждений), объединяемых выполнением определенной народнохозяйственной функции и связанных между собой устойчивыми производственными связями таким образом, что выпадение из сочетания каких-либо компонентов и нарушение каких-либо связей понижает эффективность комплекса в целом, ограничивает или вообще делает невозможным выполнение народнохозяйственной функции; экономическая сущность комплекса проявляется в том, что его эффективность выше, чем суммарная эффективность составляющих его компонентов, функционирующих изолировано, что есть результат сопряжения мощностей, наличия устойчивых связей и высокого уровня управляемости всего сочетания»
.

Это определение дает возможность установить, является ли данная существующая совокупность предприятий производственным комплексом или нет. Но проблема формирования производственного комплекса в какой-то мере обратна идентификации. Она должна решаться на основе достоверного механизма образования эмерджентного эффекта производственного комплекса. Мы должны получить ответ на вопрос, за счет каких факторов сочетающиеся в комплексе предприятия в своей совокупности более экономичны. Из этого следует, что формирование машиностроительного комплекса вообще и по производству морского флота в частности требует предварительного решения следующих задач:

1) выявление круга предприятий, выполняющих одну хозяйственную функцию;
2) выявление связей, потенциальных возможностей производства, которые при реализации комплекса повышают его эффективность, снижают совокупные затраты по достижению конечной продукции;
3) выявление потребностей в новых предприятиях, если существующие не выполняют своих функций (или выполняют недостаточно полно).

Последовательное решение перечисленных задач применительно к существующим и перспективным производствам судостроения и судоремонта позволит осуществить формирование комплекса в следующем порядке.

Во-первых, определяется круг предприятий в регионе, которые должны быть включены в формируемый производственный комплекс (независимо от формы собственности и подчиненности). Основной принцип группировки - общность целей и однородная специализация (предметная и технологическая). На этом этапе реализуется целевой принцип формирования комплекса.

Во-вторых, среди определенных предприятий производится анализ и выявление общих технологических процессов; изготовление однотипных конструкций, деталей (стандартных, нормализованных), двигателей машин, судового оборудования и других технических узлов. На этом этапе устанавливается общность предприятий по изготовляемым изделиям, выявляются возможности изготовления составных элементов морских судов на отдельных специализированных предприятиях. При этом предусматривается полное обеспечение предприятий кооперированными поставками. На данном этапе должен реализовываться также другой принцип формирования производственного комплекса - общность технологии и максимальная возможность специализации объединяемых предприятий.

Создание производственного комплекса должно предусматривать централизацию тех функций управления, которые неэффективны или менее эффективны при осуществлении на каждом отдельном предприятии. К ним относятся: определение основных направлений и перспектив развития производства; обеспечение выпуска продукции исходя из потребностей данного рынка – бассейна; проведение единой технической политики и внедрение новейших научно-технических достижений; обеспечение координации работы производственных единиц на основе их специализации и кооперирования. Это значит, что производственный комплекс - не механическая сумма, не простое соединение ранее самостоятельных предприятий, а сложный экономический организм, отражающий более высокий уровень организации производства. В настоящее время судостроительные и судоремонтные предприятия в целом не реализуют возможностей комплексного развития и не образуют комплекса.

Предлагаемый производственный комплекс должен объединить предприятия преимущественно на основе общности цели, технологических процессов, а также на основе производственно-информационных связей (включая научные информационные потоки). Из анализа экономической природы продукции судостроения и судоремонта следует предположить, что предприятия этих отраслей могут образовать единый комплекс производств, связанных между собой устойчивыми производственными связями, повышающими эффективность функционирования всех предприятий в целом.

В условиях Дальнего Востока судостроение и судоремонт могут еще более повысить эффективность воспроизводства флота посредством рационального территориального размещения предприятий. Следовательно, наилучшей формой организации этих производств на Дальнем Востоке будет производственно-территориальный комплекс (ПТК). ПТК - это территориальное сочетание предприятий, для которого территориальная общность его компонентов является дополнительным фактором повышения экономической эффективности за счет значительной устойчивости взаимных связей (особенно информационных), сокращения транспортных затрат, рационального использования всех видов местных ресурсов (включая трудовые) и более благоприятных условий маневрирования ими.

Обычно под машиностроительным производственным комплексом понимают сочетание предприятий, имеющее вертикальные производственные связи. В этих комплексах существует головное предприятие, выпускающее законченную продукцию, и группа заводов, изготовляющих для него комплектующие детали, узлы и агрегаты. В этих комплексах по мере продвижения материала от одного предприятия к другому готовность изделия повышается до завершения на головном предприятии. В судостроении такого рода комплекс может быть организован на основе судостроительной верфи и предприятий-поставщиков (главных и вспомогательных двигателей, арматуры, валов, движителей и т.д.). Но такой комплекс не охватывает весь процесс воспроизводства морского флота и, следовательно, эффективность его ограничена.

Главная особенность предлагаемого к организации судостроительно-судоремонтного комплекса состоит в том, что несколько судостроительных и судоремонтных предприятий образуют совокупное «головное предприятие». В этом комплексе под основными производственными связями следует понимать поток готовых изделий - судов, которые через определенный промежуток времени периодически восстанавливают свою потребительную ценность. Особенность этих производственных связей в том, что они растянуты во времени. Готовый продукт судостроения - суда через сферу потребления (эксплуатации) при достижении предельных размеров технического износа попадают на судоремонтное предприятие в качестве своеобразного «полуфабриката». Особенность этих предметов труда состоит в том, что они, попав на судоремонтное предприятие, совершают обратное движение из сферы потребления в сферу производства, тогда как обычно на машиностроительные предприятия полуфабрикаты поступают по пути завершения производства изделий, приближаясь к сфере их потребления. В процессе ремонта на основе годных элементов судна создается его новая потребительная ценность, и оно вновь эксплуатируется в течение определенного периода. Затем опять попадает на судоремонтное предприятие.

В традиционно понимаемом вертикальном машиностроительном комплексе эффективность производства увеличивается с сокращением времени прохождения полуфабриката между предприятиями по пути к созданию готового изделия. В отличие от него эффективность предлагаемого «горизонтального» комплекса состоит в увеличении времени перехода судна от одного предприятия к другому. Удлинение перехода (периода эксплуатации между ремонтами) судов повышает эффективность воспроизводства флота. Роль этих горизонтальных производственных связей состоит в том, чтобы повышать эффективность функционирования комплекса на основе установления устойчивых информационных связей между судостроением и судоремонтом. Это касается вопросов определения эффективности ремонтов, повышения ремонтопригодности судов, сбора и накопления информации о темпах износа судов и механизмов, управления производством и др. На основе этих информационных связей должны также решаться вопросы установления оптимальных пропорций развития судостроения и судоремонта.

В условиях научно-технического прогресса (НТП), когда значительно возрастает динамика экономических процессов, резко повышается роль этих информационных связей. Поскольку судостроение и судоремонт не конкуренты, а равноправные элементы системы воспроизводства флота, то любые достижения НТП в этих отраслях должны дополнять друг друга. Не учет этого и тем более любые проявления автаркии снижают эффективность функционирования этой экономической системы.

Влияние НТП в судостроении, особенно в области конструирования судов, может сказаться на повышении эффективности судоремонтного производства. И наоборот, ряд решений НТП в области судоремонта может повысить эффективность судоремонтного производства. Например, повышение ремонтопригодности судов при их проектировании (ремонтопригодность определяет свойства судов, заключающихся в их приспособленности к предупреждению, обнаружению и устранению неисправностей при техническом обслуживании и ремонте), является основным фактором повышения эффективности судоремонтного производства. Ремонтопригодность является одним из показателей качества морских судов. Выпуск судостроением более пригодных судов для ремонта - один из важнейших факторов повышения эффективности воспроизводства флота в ремонте, так как позволяет снизить затраты на ремонт, сроки ремонта, увеличить межремонтные периоды. Такого типа суда, как правило,  более технологичны и в постройке.

В условиях динамики экономических и организационных процессов, особенно в интенсивном освоении ресурсов океана, большое значение приобретает НТП в области модернизации и переоборудования судов. Морские суда имеют длительный общий срок службы. При их проектировании невозможно предусмотреть все возможные будущие изменения условий эксплуатации. Невозможно также заложить в проект судов абсолютную универсальность. В течение срока службы требуется периодическое приспособление их конструкции к изменяющимся условиям эксплуатации и выполняемых работ, которое осуществляется, как правило, на судоремонтных предприятиях.

Одним из направлений проявления НТП судостроения в судоремонтном производстве можно считать разрабатываемые в Дальневосточном техническом университете на кафедре конструкции корпуса судов методы подкрепления судов, получивших во время эксплуатации вмятины и другие дефекты корпуса. Они могут существенно понизить затраты на ремонт и увеличить эксплуатационное время судов.

Обратная связь НТП от судоремонта к судостроению также является одним из важнейших факторов эффективности производства. Кроме традиционно решаемых проблем науки, обслуживающей судоремонтное производство, должно быть и обобщение опыта ремонта судов отечественной и иностранной постройки, отбор и рекомендации для судостроения лучших конструктивных решений. Этот процесс получения информации может быть использован и для совершенствования проектирования технологических процессов, и в военном судостроении на основе реально эксплуатирующей техники. Это позволяет учитывать научную информацию в дальнейшем при проектировании новых судов, совершенствовать их ремонтопригодность, более высокими темпами внедрять стандартные конструкции в судах, повышать их надежность, более оперативно реагировать на конструктивные недостатки судов, выявляемые в процессе эксплуатации.

Влияние НТП на судостроение и судоремонт должно проявляться в повышении эффективности воспроизводства флота. Оно выражается в снижении совокупных затрат, под которыми понимаются в условиях НТП суммарные затраты на НИОКР, на постройку флота, на все виды ремонта, затраты по эксплуатации флота за вычетом амортизации и ликвидационной стоимости списываемых судов. Для управления и анализа воздействия НТП на эффективность воспроизводства важно регулярно сопоставлять динамику структуры этих затрат по воспроизводству флота в целом, по отдельным типам судов и отдельным судам в течение всего срока их службы в различных регионах страны. Она может более объективно оценивать эффективность реального вкладав НТП различными источниками воспроизводства флота – судостроением и судоремонтом.

Судостроительно-судоремонтный комплекс может и должен иметь разветвленные вертикальные связи между предприятиями-поставщиками, комплектующими судостроение и поставляющими запасные части, узлы для судоремонта. Судостроительные и судоремонтные предприятия, выпуская однородную продукцию, обладают рядом общих технологических черт. Ремонт судов - восстановление потребительной ценности на основе годных элементов судна, это в какой-то мере повторение почти всех работ на судостроительном предприятии. Часто судоремонтные работы более разнообразны, чем те, которые связаны только с постройкой судов. Прежде чем устранить какой-нибудь дефект, необходимо провести ряд демонтажных работ, а затем произвести замену изношенных элементов судна новыми или отремонтированными. Чтобы отремонтировать судно, нужно знать не только конструкцию судна или отдельных его элементов (двигателей, электроприборов и др.), но и технологию их изготовления, монтажа на судне. Судоремонтное производство подчас становится сложнее, чем судостроение, вследствие мелкосерийности и универсальности выполняемых работ. Это предопределяет универсальность оборудования, квалификационный состав рабочих, универсальное техническое наблюдение. На судоремонтных производствах на одного ИТР приходится в 1,5-2 раза меньше основных рабочих, чем в судостроении.

Производственная структура судостроительно-судоремонтного комплекса при построении учитывает прежде всего соотношение производственных мощностей (объемов производства) двух технологически специализированных групп предприятий судостроения и судоремонта, уровень разделения труда между ними, технологические процессы, осуществляемые на предприятиях, входящих в этот комплекс. Она определяется также количеством и назначением воспроизводимых в регионе судов. Эту форму организации можно определить как интеграцию, т.е. процесс объединения и согласования усилий предприятий с разной технологической специализацией, но производящих одинаковую продукцию.

Этот комплекс должен состоять из подкомплексов, каждый из которых включает в себя производственные мощности по строительству определенного типа судов и мощности по их ремонту. Функцией такого подкомплекса является воспроизводство заданного количества технических средств определенного назначения. Соотношение между строительными и ремонтными мощностями в каждом из подкомплексов определяется условиями воспроизводства данного типа судов: темпами роста, величиной флота, средним возрастом и т.п. Разграничение между строительными и ремонтными мощностями в достаточной мере условно, так как ремонт судов может выполняться на судостроительных предприятиях и, наоборот, на судоремонтных предприятиях может осуществляться постройка. Организация таких подкомплексов позволит улучшить взаимодействие между специализированными предприятиями в части передачи опыта, передовой технологии, управления, организации труда, оснастки и т.д.

Общая производственная мощность судостроительно-судоремонтного комплекса может определяться как сумма мощностей по воспроизводству судов по всем назначениям:
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где ПМ - производственная мощность судостроительно-судоремонтного комплекса;

ПМссi - судостроительная мощность предприятий, специализированных по созданию судов i-го назначения;

ПМсрi - мощность подразделений по ремонту судов i-го назначения;

n - количество подкомплексов, равное общему числу назначений судов.

Теоретически каждый подкомплекс должен иметь свою предметную специализацию, т.е. специализироваться на воспроизводстве судов одного назначения. Практически этого достигнуть, видимо, никогда не удастся. Несмотря на развивающуюся стандартизацию и унификацию судов, их отдельных элементов, число типоразмеров судов и их назначений растет большими темпами, чем число заводов, их производящих. Но на предприятиях, изготовляющих и ремонтирующих массовые суда, возможна узкая предметная специализация подкомплексов. Практически реальна специализация подкомплексов по воспроизводству нескольких типов судов одного назначения.

Соотношение предметно-специализированных подкомплексов определяет структуру судостроительно-судоремонтного комплекса в целом. Основная задача организации такой структуры состоит в том, чтобы обеспечить реальную возможность оптимизации воспроизводства флота внутри подкомплексов на основе устойчивых интеграционных связей между судоремонтом и судостроением, на основе единых маркетинговых исследований объема производства, оптимизации пропорций их развития. В настоящее время такие связи практически отсутствуют.

Сама предметная специализация является фактором повышения эффективности производства только до определенных границ. Ставя задачу совершенствования производств на основе повышения предметной специализации, можно прийти к выводу, что надо иметь столько же специализированных заводов, сколько существует типов и назначений судов. Сокращение номенклатуры выпускаемых одним предприятием судов не всегда свидетельствует о высоком уровне эффективности производства. Если на предприятии изготавливается или ремонтируются суда лишь одного типа, но в то же время производятся своими силами тысячи разнообразных необходимых для судов деталей и узлов, то такую специализацию нельзя считать прогрессивной. Этот тип специализации наиболее развит на судостроительных и судоремонтных предприятиях Дальнего Востока и практически исчерпал возможности повышения эффективности производства.

Большие возможности повышения эффективности производства имеются в совершенствовании вертикальной структуры судостроительно-судоремонтного комплекса. Здесь разделение труда должно строиться по технологическим ступеням производства, когда на судостроительном заводе, например, осуществляется лишь сборка судов, а все необходимое для этого изготовляется на других предприятиях. В этом случае эффективность повышается даже при малосерийном выпуске нескольких типов судов, когда при получении от кооперации со специализированных предприятий, массово выпускающих более качественные и унифицированные изделия, узлы и детали, для них общая стоимость воспроизводства флота падает. В первом случае уровень предметной специализации предприятий, образующих комплекс, предельно высок, но эффективность производства будет ниже, чем во втором, где уровень предметной специализации ниже при более высокой подетальной (поузловой) специализации.

Судостроение, как и любое машиностроительное предприятие, имеет три основные технологические структурные стадии производства: заготовительную, обрабатывающую и сборочную. Такое разделение процесса создания судна достаточно условно, так как обрабатывающая стадия включает в себя некоторые процессы заготовительной стадии и сборочной. Причем она может включать изготовление отдельных деталей, элементов, машин и агрегатов, которые являются составными частями готового продукта - судна.

В судоремонте существуют такие же три стадии технологического процесса, что и в судостроении. Кроме них и одновременно с ними в судоремонте существуют еще стадии демонтажа (разборки) и восстановления годности изношенных деталей. В технологическом процессе ремонта судов стадию демонтажа необходимо рассматривать как заготовительную, так как судно, подвергающееся ремонту, функционирует в качестве «полуфабриката» для создания на его основе потребительной ценности судна. Следовательно, весь процесс ремонта судна можно расчленить на два параллельных технологических потока, каждый из которых имеет свою заготовительную стадию (демонтаж и заготовка), обрабатывающую (восстановление деталей, изготовление деталей) и общую сборочную стадию. Технологически судоремонт отличается от судостроения только демонтажными работами и работами, связанными восстановлением деталей и элементов судна. Второй технологический поток в основном совпадает с судостроительным потоком.

В экономической литературе и на практике не принято рассматривать демонтажные работы в качестве заготовительной стадии судоремонтного производства. К числу заготовительных цехов относят обычно литейный и кузнечный цехи на заводах, использующих поточно-позиционный метод ремонта судов. Это сдерживает развитие внутризаводской технологической специализации судоремонтного производства. Разделение процесса ремонта судна на два основных технологических потока, имеющих три стадии производства, не свободно от недостатков. Но, тем не менее, оно дает картину структуры производства в целом  и позволяет выявить общие производственные процессы судостроения и судоремонта.

Известно, что совершенствование производства происходит на основе разделения труда, специализации производства, которая определяется увеличением однородности выпускаемой на предприятии продукции. Это сопровождается обособлением производства, увеличением числа самостоятельных предприятий и увеличением объема кооперированных поставок. В судостроении совершенствование производства осуществляется в направлении увеличения однородности выпускаемой продукции (предметная специализация) и обособления заготовительной и обрабатывающей стадии технологического процесса (технологическая специализация производства). Это отражается даже в названии судостроительного предприятия. Судостроительным заводом называют предприятие, имеющее комплексное производство законченных технологических процессов изготовления судна. В его составе имеются заготовительные и машиностроительные цехи, которые снабжают основное производство главными силовыми машинами, котлами, вспомогательными механизмами, судовой арматурой и судовым оборудованием. Судостроительной верфью называют предприятие, в составе которого имеется машиностроительное производство, изготавливающее преимущественно нестандартное оборудование, судовые детали, устройства и системы. Стандартные и нормализованные судовые механизмы, арматуру, судовую мебель судостроительная верфь получает со специализированных производств в качестве кооперированных поставок. Судосборочные верфи лишь производят сборку судов из объемных секций и блок-секций и монтаж механизмов и оборудования, которые получает от специализированных предприятий.

Формирование комплекса должно происходить на основе совместного совершенствования специализации судостроительного и судоремонтного производства. Оно состоит в обособлении производств в виде отдельных предприятий, выпускающих литье, штамповки, различные виды судового машиностроения, приборостроения, радиоэлектроники, радиотехники и др. Развитие специализации должно сопровождаться налаживанием связей по кооперации между предприятиями, направленных на совместное выполнение общей функции судостроительного и судоремонтного производств. Причем наиболее важно это для судоремонтного производства, так как судостроение имеет широкие поставки по кооперации от других отраслей промышленности. 
У судоремонта та же функция, что и у судостроения, - воспроизводство флота. Единым должен быть и комплекс этих производств, основанный на общности технологического процесса, потребляемых материалов, качественного состава работающих. Процесс специализации и вынесения заготовительной и обрабатывающей стадий, о котором шла речь выше, должен происходить в равной мере как для судостроения, так и для судоремонта. В судостроении это происходит с образованием судостроительных верфей (ССВ), в судоремонте - судоремонтных верфей (СРВ). При этом они должны иметь единые предприятия, поставляющие запасные части и комплектующие изделия как для судостроительных, так и для судоремонтных верфей. Организация такого комплекса приведет к образованию судостроительных верфей с минимальным объемом машиностроительных работ и судоремонтных верфей, технологически специализированных на проведении демонтажно-монтажных работ, работ по корпусу судна, наладке, регулировке, сдаточных испытаний с минимальным объемом восстановительных работ. 
Развитие специализации в каждый период определяется ростом эффективности производства в целом. Таким образом, предлагаемый судостроительно-судоремонтный комплекс состоит из совокупности «головных» предприятий, разделенных на две технологически специализированные группы - судостроение и судоремонт. При этом каждое из них имеет предметную специализацию по созданию и ремонту определенного или нескольких типов судов. На этих предприятиях должно выполняться минимальное число работ, связанных с заготовительной и обрабатывающей стадией производства (рис. 6.) [28].
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Рис. 6. Схема предлагаемого производственного судостроительно-судоремонтного комплекса
Работы по ремонту должны быть сведены к замене отработавших свой ресурс агрегатов на новые. Цель этого - сократить сроки ремонта. Ремонт агрегатов происходит независимо от времени ремонта судна. При этом эффективность их восстановления на судоремонтной верфи может определяться по формуле, аналогичной формуле определения эффективности судна в целом.

Работы, связанные с изготовлением механизмов, узлов, агрегатов судов (выполнением заготовительной и обрабатывающей стадии производства), должны выполняться на специализированных предприятиях комплекса. Они могут поставлять эти узлы и агрегаты в качестве кооперированных поставок для судостроительных верфей, а также запасных частей для судоремонтных верфей и баз технического обслуживания. Базы технического обслуживания флота должны функционировать как самостоятельные мобильные предприятия, специализированные на проведении мелкого ремонта и профилактических работ без выхода судов из эксплуатации: при стоянке в порту, под погрузкой и во время рейса.

Если морские суда различного назначения будут состоять хоть частично из унифицированных элементов, то тем самым будут созданы условия для создания специализированных мощностей по производству составных элементов судов для нескольких специализированных подкомплексов. Чем больше стандартизация и унификация строящихся и ремонтирующихся судов, тем больше масштаб производства на специализированных предприятиях, тем выше эффективность производства. Здесь следует отметить, что наибольший эффект от стандартизации судов проявляется не столько при постройке судов, сколько при их ремонте.

Последние достижения в снижении массогабаритных характеристик в кораблестроении позволяет реализовать идею создания различных типов подводных кораблей на основе единой базовой модели, когда отсеки и оконечности ПЛ, главная энергетическая установка и основные общекорабельные системы выполнены практически одинаковыми, а отличия заключаются в основном в целевых модулях главного оружия. Такой подход ставит перед конструкторами ряд сложных задач при достижении заданных характеристик строящегося объекта. В то же время этот метод создает объективные условия, позволяющие существенно упростить всю инфраструктуру базирования подводных лодок, сократить номенклатуру комплексов технического обслуживания и ремонта, упростить и удешевить строительство объекта, облегчить освоение кораблей их экипажами. При создании российских АПЛ четвертого поколения «Северодвинск» и «Юрий Долгорукий»,  возможно, была предпринята попытка реализации метода базовой модели [25,31].
На судоремонтной верфи могут оставаться работы по восстановлению старых деталей, узлов судна. Вынесение их на заводы-смежники требует больших транспортных затрат, связанных с обеспечением необходимой концентрации восстановительного производства и его специализацией. Это накладывает серьезные ограничения на пути выделения восстановительного производства.

Создание судостроительно-судоремонтного комплекса возможно лишь на базе широкой стандартизации и унификации судов, их механизмов, оборудования. В настоящее время суда укомплектовываются стандартным и нормативным оборудованием на 50-60%. В судостроении доля кооперированных поставок в себестоимости судов превышает 55%. Это говорит о том, что судостроение достаточно полно использует преимущества специализации производств по выпуску стандартных и унифицированных изделий. Судоремонт практически не использует этих преимуществ. Уровень кооперированных поставок на судоремонтных предприятиях Дальнего Востока, как отмечалось, не превышает 10%. Предприятия  вынуждены собственными силами изготовлять сменно-запасные части малыми сериями. Стоимость их изготовления бывает в 1,5-2 раза выше, а сроки службы - в 2-3 раза меньше по сравнению с деталями, изготовленными на специализированных производствах [27].

Основная задача организации «вертикальной» структуры судостроительно-судоремонтного комплекса состоит в том, чтобы обеспечить наибольшую непрерывность отдельных технологических процессов, плотность и равномерность всех материальных потоков от начальной стадии обработки металла (и других материалов) до момента выпуска в эксплуатацию судна. Средством ее достижения является обеспечение оптимальной концентрации и специализации производства, установление производственных связей с предприятиями, образующими этот комплекс. При развитой предметной, подетальной и технологической специализации сборочные цехи, спусковые устройства, судоподъемные сооружения головных предприятий комплекса могут использоваться более интенсивно, что дает возможность в судостроении значительно увеличить выпуск судов, а в судоремонте - отремонтировать с меньшими затратами. Чем выше уровень специализации предприятий, тем более эффективны они в своей совокупности.

Изложенное позволяет предположить, что перспективной целью развития судоремонта Дальнего Востока в обозримом будущем является создание на его основе производственно-территориального комплекса предприятий по воспроизводству флота этого региона и комплекса производств, создающих средства освоения шельфа. В условиях функционирования предприятий разной формы собственности организация производственного комплекса на основе уже существующих предприятий должна происходить только в форме индикативного планирования. Можно предположить, что этот процесс может происходить в два этапа. На первом должна формироваться «горизонтальная» структура комплекса путем организации предметной специализации судостроительных и судоремонтных предприятий. После этого на основе повышенной концентрации производства возможна организация подетально- и технологически специализированных предприятий. Без сформированной «горизонтальной» структуры комплекса невозможна организация «вертикального» комплекса.

При создании новых производств необходимо избегать недостатков в развитии современных предприятий, которые проектировались и строились в основном как предметно специализированные при слабом развитии подетальной специализации. Сейчас назрел вопрос о превращении этих производств в составные элементы «вертикального» комплекса.

Определению конкретных размеров предприятия рассмотренного комплекса должна предшествовать классификация изготовляемой продукции: судов, их отдельных элементов (машин, механизмов, дельных вещей и т.п.), определение удельного веса каждой группы этих элементов в комплектовании соответствующих средств труда. Для каждой группы судов, а на низшем уровне (вниз по вертикали, на ранних стадиях изготовления судна) для каждой группы элементов судов должны устанавливаться размеры специализированных производств. При этом учитывается возрастание транспортных затрат.

Исходя из положения о бесконечности совершенствования специализации производства, можно сказать, что в будущем принципиально возможно специализировать все производства, составляющие судостроительно-судоремонтный комплекс до изготовления отдельных элементов судна и запасных частей. Но вопрос должен стоять так, чтобы определить, какой уровень специализации наиболее эффективен на данном этапе развития производства в данном экономическом районе и в данных конкретных экономических условиях. Конкретно-исторические условия развития промышленности Дальнего Востока, достигнутый экономический потенциал промышленного производства являются той базой, на основе которой происходит дальнейшее развитие судоремонта.

По сравнению с ранее предлагавшимися концепциями развития судоремонтного производства создание судостроительно-судоремонтного комплекса имеет ряд преимуществ. Он может быть более эффективным   благодаря улучшению структуры производства не только на уровне предприятий, создающих и ремонтирующих суда (уровень воспроизводства флота), но и на уровне производств, создающих и ремонтирующих составные элементы судов.

Кроме того, на соотношение двух технологических потоков -  изготовления и восстановления деталей и элементов судна - влияет фактор времени. Он сказывается в том, что восстановление элемента судна, механизма может быть и дешевле, но длительнее, чем изготовление новой. Экономия от сокращения простоя судна в ремонте может с лихвой перекрыть удорожание изготовления данной детали или механизма. Это говорит о том, что определяющим фактором структуры производства является уменьшение общих затрат на восстановление реально плавающего флота в целом.

Способствует развитию изготовления составных элементов судов ремонт их стандартными методами. Это приближает судоремонтное производство в технологическом плане к судостроению. Развитию восстановительного производства способствует внедрение агрегатных методов ремонта, которые представляют собой разновидность стандартного. Здесь узлы заменяются из обменного фонда, затем восстанавливаются и пополняют обменный фонд.

Объем производства, специализированного на изготовлении составных элементов судов, определяется объемом комплектации для судостроения, а также объемом производимых стандартных методов ремонта на судоремонтных верфях. Предметная, подетальная и технологическая специализация предприятий предопределяет вертикальную и горизонтальную структуру судостроительно-судоремонтного комплекса. Формирование вертикальной структуры должно соответствовать структуре воспроизводимых составных элементов судов в данном регионе.

Организация судостроительно-судоремонтного комплекса не исключает возможности создания предлагавшихся ранее заводов-смежников по восстановлению механизмов для агрегатов ремонта. В этом случае заводы-поставщики и заводы-смежники будут выступать как отдельный подкомплекс, специализированный на воспроизводстве составных элементов и узлов всех судов региона. Однако нужно отметить, что выделение восстановительных производств в самостоятельные заводы-смежники менее эффективно, чем специализация производства элементов судов вследствие значительного увеличения транспортных затрат. При создании заводов-смежников должны осуществляться встречные перевозки. К заводу-смежнику перемещаются изношенные механизмы, а обратно к судоремонтной верфи - отремонтированные. Как нам представляется, все восстановительные работы выполняются на судоремонтной верфи и должны быть сведены к минимуму.

Изготовление запасных частей и комплектующих деталей и узлов на специализированных предприятиях не ограничивает производственные связи только одним «кустом» СРЗ, как это предлагалось в концепции организации судоремонтного комплекса. Они могут быть осуществлены фактически со всеми ремонтными предприятиями региона и даже страны. Масштаб производства этих деталей может быть неизмеримо выше. Это определяет высокую потенциальную эффективность производства. При этом производственные потоки (совокупный технологический процесс в рамках данного комплекса) направлены только в одну сторону, что уменьшает затраты на транспортировку изделий. Можно сказать, что специализация изготовления деталей более эффективна, чем специализация их восстановления. Кроме того, эти специализированные предприятия могут быть небольшими по размерам и использовать наиболее прогрессивное оборудование (станки с ЧПУ, обрабатывающие центры и т.п.). Размещение их возможно в небольших городах Дальнего Востока.

Опыт стран с наиболее развитым судостроительным и судоремонтным производством показывает, что этот путь развития судостроительно-судоремонтного комплекса наиболее реален. Например, ряд зарубежных фирм стараются обеспечить запасными частями механизмы, изготовленные на своих предприятиях, создают широкую сеть складов запчастей во многих портах мира, ремонтируют на своих верфях суда своей постройки. Японские судостроительные фирмы широко используют мелкие и средние предприятия в качестве поставщиков комплектующих изделий основного производства.

Создание судостроительно-судоремонтного комплекса будет способствовать более высокому росту эффективности производства. Производственная структура судостроительно-судоремонтного комплекса может стать основой для организации соответствующих ассоциаций или производственных объединений. Например, на Дальнем Востоке можно организовать производственный холдинг на основе комплекса предприятий по воспроизводству средних и малых рыбодобывающих судов в составе судостроительных заводов Сретенского (Читинская обл.), Благовещенского и завода им. С.М. Кирова (г. Хабаровск) и судоремонтных заводов: Диомидовского, Гайдамакского, Преображенского, Приморского (межколхозного), Холмского, Невельского, Охотского, Магаданского (на базе Марчеканского цеха Магаданского ремонтно-механического завода и плавзавода «Нева»), Петропавловского (межколхозного), СРЗ «Фреза». Целью производственной деятельности такого объединения является обеспечение воспроизводства среднего рыбопромыслового флота Дальневосточного региона. Управление этим подкомплексом возможно на таких же условиях, как и в ДЦСС.

Можно предположить, что такой производственный комплекс будет иметь тесные производственные связи с аналогичными производственными предприятиями других бассейнов страны. Это промышленное объединение по воспроизводству флота кроме промышленных предприятий должно включать научно-исследовательские, конструкторские, проектно-конструкторские, технологические организации, обеспечивающие руководство методической, конструкторской и технологической документацией.

Было бы неверно считать, что целесообразно полностью выделить управление всем судоремонтом и обособить его от эксплуатации флота. В подчинении организаций, эксплуатирующих флот, могут оставаться те судоремонтные предприятия, которые осуществляют техническое обслуживание судов без выхода их из эксплуатации. Базы технического обслуживания должны обладать достаточно большими возможностями для докования судов. Это требует увеличения мощностей баз технического обслуживания путем переоборудования некоторых судоремонтных заводов в базы технического обслуживания. К числу таких предприятий можно отнести Диомидовский СРЗ (г. Владивосток), СРЗ «Фреза» (г. Петропавловск-Камчатский). Они расположены в непосредственной близости от портов, мест базирования флотов, а возможностей расширения практически не  имеют.

Решение вопросов о конкретных формах управления судостроительно-судоремонтного комплекса выходит за пределы поставленных в данной работе задач. Мы здесь только отмечаем принципиальную возможность создания подобных объединений на базе судостроения и судоремонта. Разумеется, в нынешних условиях окончательное решение в этом вопросе - за собственниками данных предприятий. Важно напомнить, что первичность производственной структуры при формировании организационной структуры управления производством была отмечена задолго до нас рядом исследователей.

Взаимоотношения судоремонтно-судостроительного комплекса и судовладельцев должны строиться на основе обеспечения заданной величины флота или гарантированного срока службы судов до следующего ремонта. Гарантия здесь понимается в том первоначальном смысле, когда обеспечивается выполнение обязанностей перед потребителем, а не в том, когда в случае поломки по вине изготовителя устранение ее осуществлялось бесплатно. Потребители заинтересованы в бесперебойной работе судов в заданный период, а не в бесплатном устранении неисправностей. В свете современных концепций маркетинга это означает, что покупатель, приобретая судно, покупает потребительскую функцию, которую тот осуществляет. Невыполнение указанной функции или досрочное ее прекращение равносильно продаже брака. Поэтому производитель должен возмещать потребителю все виды ущерба, нанесенного вследствие использования некачественного товара. Этот элемент затрат приобретет решающую роль в стимулировании изготовления совершенной продукции. Такая постановка вопроса будет способствовать повышению качества строительства судов, их ремонта, удлинению межремонтного периода их эксплуатации. Это будет следствием оценки судостроения и судоремонта по конечным результатам их деятельности.

Некоторые экономисты считают, что внедрение высших форм специализации в отраслях машиностроения может быть осуществлено в течение 15-20 лет, поэтому можно сказать, что формирование предлагаемого судостроительно-судоремонтного комплекса на Дальнем Востоке будет процессом длительным, охватывающим не менее чем 3-4 пятилетия. В условиях неустоявшейся рыночной экономики, когда каждый из владельцев предприятия преследует собственные интересы и развитие предприятий происходит в рамках этого понимания, формирование комплекса будет происходить непросто. Однако объективные тенденции развития производства (в том числе зарубежный опыт) в конечном итоге сформируют такой комплекс. В рамках индикативного (рекомендательного) планирования можно предположить следующие этапы создания такого комплекса. Каждое пятилетие может ознаменовать очередной этап развития судоремонтного производства по достижению конечной цели - организации судостроительно-судоремонтного комплекса.

На основе научного анализа сущности судоремонтного производства, истории и настоящего уровня развития судоремонта гипотеза перспективного развития должна содержать качественное описание будущего. Мы отмечали, что в меру познания конкретных условий воспроизводства ОПФ морского флота можно описать и количественные стороны этого процесса. Чем больший срок от базового уровня до описываемого этапа развития производства, тем меньше достоверность количественных данных, тем большую ценность приобретает логическое познание, качественное описание. С увеличением срока прогнозирования должны, следовательно, уменьшаться полнота описания, степень детализации. Поэтому поэтапное формирование судостроительно-судоремонтного комплекса имеет преимущество в том, что в этом случае концентрируются капиталовложения по более узкому кругу предприятий. Конец каждого этапа должен быть базой следующего. Каждый этап должен иметь качественно новое содержание совершенствования специализации отдельных производств комплекса. Совершенствование организации производства – процесс, по существу, бесконечный. Однако для удобства планирования необходимо определить три начальных этапа формирования судостроительно-судоремонтного комплекса Дальнего Востока, охватывающих ближайшие 15-20 лет.

Сложившееся к настоящему времени преимущественное развитие судоремонта на Дальнем Востоке накладывает своеобразный отпечаток на характер формирования ССК. Не судостроение, а именно судоремонт является сейчас основной материальной базой воспроизводства флота, поэтому именно ему суждено сыграть роль «опорной базы» для перспективного развития судостроения на Дальнем Востоке.

Этап, охватывающий первые 5 лет, может состоять из следующих мероприятий: 

- создание и расширение мощностей по ремонту большегрузных судов (Приморский край); 

- углубление специализации существующих СРЗ, их реконструкция;

- создание одного-двух заводов по воспроизводству комплектующих и запасных частей (Хабаровский край);

- создание широкой сети баз технического обслуживания, межрейсовых ремонтов;

- внедрение стандартных методов ремонта на отдельных типах судов.

Второй этап развития может включать: 

- дальнейшее расширение судоремонтных мощностей, создание судоремонтных верфей с развитыми производственными связями на базе СРЗ Приморского и Хабаровского краев; 

- расширение производства запасных частей в объеме и номенклатуре, установление производственных связей этих предприятий с судостроением (комплектация); 
- увеличение поставок запасных частей базам техобслуживания; 
- широкое распространение стандартных ремонтов на предприятиях Сахалинской и Камчатской областей.

На третьем этапе должны быть осуществлены основные мероприятия по завершению формирования судостроительно-судоремонтного комплекса. На стадии разработки гипотезы развития производства можно лишь предположить, что этот этап может длиться одно-два пятилетия. Третий этап предполагает реализацию следующих мероприятий: 

- создание и расширение судостроения в Приморском и Хабаровском краях с привлечением части мощностей судоремонтных предприятий; 

- создание предприятий-комплектовщиков судостроения и судоремонта с основными видами насыщения судов; 

- углубление производственных связей между судостроением и судоремонтом; 

- создание достроечных баз в Приморском крае для судостроительных предприятий Хабаровского края;

- дальнейшее расширение судоремонта стандартными методами; 

- углубление специализации существующих судоремонтных предприятий.

Создание судостроительно-судоремонтного комплекса позволит значительно увеличить конкурентоспособность этого производства, повысить уровень индустриализации Дальнего Востока, изменить производственную специализацию этого экономического района.

Подводя итоги, отметим следующее.

1. Судостроение и судоремонтное производство должны функционировать как единый комплекс, так как имеют единую конечную цель деятельности - воспроизводство основных средств морского флота и ряд общих черт как в технологии, так и в организации производства. 

2. Создание производственного комплекса должно предусматривать централизацию тех функций управления, которые неэффективны или менее эффективны при осуществлении на каждом отдельном предприятии. К ним относятся: определение основных направлений и перспектив развития производства; обеспечение выпуска продукции исходя из потребностей судовладельцев данного бассейна; проведение единой технической политики и внедрение новейших научно-технических достижений; обеспечение координации работы производственных единиц на основе их специализации и кооперирования. 

3. Главная особенность предлагаемого судостроительно-судоремонтного комплекса состоит в том, что несколько судостроительных и судоремонтных предприятий образуют группу «головных предприятий». В этом комплексе под основными производственными связями следует понимать поток готовых изделий - судов, которые через определенный промежуток времени периодически восстанавливают свою потребительную ценность. Особенность этих производственных связей в том, что чем более они растянуты во времени, тем эффективнее комплекс. Своеобразие судов как предметов труда состоит в том, что они, попав на судоремонтное предприятие, совершают обратное движение из сферы потребления в сферу производства, тогда как обычно на машиностроительные предприятия полуфабрикаты поступают по пути завершения производства изделий, приближаясь к сфере их потребления. 

4. Роль этих горизонтальных производственных связей состоит и в том, чтобы повышать эффективность функционирования комплекса на основе установления устойчивых информационных связей между судостроением и судоремонтом. Это касается вопросов определения эффективности ремонтов, повышения ремонтопригодности судов, сбора и накопления информации о темпах износа судов и механизмов, управления производством и др. На основе этих информационных связей должны также решаться вопросы установления оптимальных пропорций развития судостроения и судоремонта. Производственная структура судостроительно-судоремонтного комплекса определяется главным образом соотношением производственных мощностей (объемов производства) двух технологически специализированных групп предприятий - судостроения и судоремонта, уровнем разделения труда между ними, технологическими процессами, осуществляемыми на предприятиях, входящих в этот комплекс. Она определяется также количеством и назначением воспроизводимых в регионе судов. Эту форму организации можно определить как интеграцию, т.е. процесс объединения и согласования усилий предприятий с разной технологической специализацией, но производящих одинаковую продукцию.

5. Судостроительно-судоремонтный комплекс может и должен иметь разветвленные вертикальные связи между предприятиями-поставщиками, комплектующими судостроение и поставляющими запасные части, узлы для судоремонта. Судостроительные и судоремонтные предприятия, выпуская однородную продукцию, обладают рядом общих технологических черт. Ремонт судов - это в какой-то мере повторение почти всех работ на судостроительном предприятии. Часто судоремонтные работы более разнообразны, чем те, которые связаны только с постройкой судов. Прежде чем устранить какой-нибудь дефект, необходимо выполнить ряд демонтажных работ, а затем произвести замену изношенных элементов судна новыми или отремонтированными. Судоремонтное производство подчас становится сложнее, чем судостроение, вследствие уникальности, мелкосерийности и универсальности выполняемых работ. Это обусловливает  универсальность оборудования, квалификационный состав рабочих, универсальное техническое наблюдение.

6. Соотношение предметно-специализированных подразделений определяет структуру судостроительно-судоремонтного комплекса в целом. Основная задача организации такой структуры состоит в том, чтобы обеспечить реальную возможность оптимизации воспроизводства флота на основе устойчивых интеграционных связей между судоремонтом и судостроением, единых маркетинговых исследований объема производства, оптимизации пропорций их развития. В настоящее время такие связи практически отсутствуют.

7. Основная задача организации «вертикальной» структуры судостроительно-судоремонтного комплекса состоит в том, чтобы обеспечить наибольшую непрерывность отдельных технологических процессов, плотность и равномерность всех материальных потоков от начальной стадии обработки металла (и других материалов) до момента выпуска в эксплуатацию судов. Средством достижения ее является обеспечение оптимальной концентрации производства, установления оптимальной специализации и производственных связей с предприятиями, образующими этот комплекс. При развитой предметной, подетальной и технологической специализации сборочные цехи, спусковые устройства, судоподъемные сооружения головных предприятий комплекса могут использоваться более интенсивно, что дает возможность в судостроении значительно увеличить выпуск судов, а в судоремонте  отремонтировать с меньшими затратами. Чем выше уровень специализации предприятий, тем более эффективны они в своей совокупности.

Глава 6. Проблемы организации маркетинга в отраслях океанического машиностроения

6.1. Маркетинг предприятий с длительным технологическим циклом производства

Океаническое машиностроение - создание гражданских судов, военных кораблей, технических средств освоения океана – сложное комплексное производство, имеющие длительные технологические циклы производства, продолжающиеся несколько лет. Кроме того, вся подготовительная деятельность - научная и проектная - может длиться десятилетия. 

В условиях рыночных отношений, особенно в отраслях с жесткой конкуренцией, предприятия должны интенсивно и заблаговременно внедрять процессы модернизации и совершенствовать выпускаемую продукцию. Это требует заблаговременной организации научно-технической подготовки производства. При этом следует обеспечить максимальное сокращение продолжительности цикла создания и освоения конкурентоспособной продукции, в том числе производства плавучих технических средств с одновременным снижением их себестоимости. Решение вопросов управления и организации производства на предприятиях должно базироваться на маркетинговом изучении потребительских свойств изготавливаемой продукции, прогрессивных технологических процессов их производства, организации труда работающих и повышение эффективности производственного процесса.

Маркетинговая деятельность выступает как объективная необходимость ориентации научно-технической, производственной и сбытовой деятельности предприятия на учет рыночного спроса, потребностей и требований потребителя. Здесь отражается и постоянно увеличивается тенденция к планомерной организации производства в целях повышения эффективности функционирования предприятия в целом и его хозяйственных подразделений. Поэтому все больше углубляется понимание того, что производство начинается не с обмена, а с потребления. Благополучие воспроизводственной деятельности предприятий, обеспечивающих техническими средствами процессы освоения ресурсов океана с длительными технологическими циклами, зависит от конкурентного противоборства и от тенденций и событий, происходящих в маркетинговой сфере.

Эффективная деятельность предприятий океанического машиностроения в долгосрочной перспективе, обеспечение высоких темпов их развития и повышения конкурентоспособности в условиях перехода к рыночной экономике в значительной мере определяются не только мерами воздействия со стороны государства, но и самостоятельным эффективным производственным хозяйствованием.

Маркетинговая среда предприятий океанического машиностроения - совокупность активных субъектов и производительных сил, действующих за пределами предприятий и влияющих на возможности руководства службой маркетинга устанавливать и поддерживать с целевыми контрагентами и клиентами отношения успешного, долговременного сотрудничества [13].

Окружающая среда предприятий судостроения и судоремонта, образующих отрасль океанического машиностроения региона, слагается из внутренних и внешних переменных (микросреды и макросреды). Внутренние переменные представлены силами, имеющими непосредственное отношение к предприятиям, которые поставляют технические средства и обеспечивают их обслуживание гарантийными контрагентскими услугами в эксплуатации, а также факторами, влияющими на организационную структуру предприятия, технологию, маркетинговую систему и ее деятельность, сформулированными целями и задачами.

На функционирование маркетинговой среды и предприятия в целом оказывают влияние внешние переменные (макросфера), которые представлены силами более широкого социально-экономического плана, влияющими непосредственно на микросферу предприятия и, которые не могут управляться организацией и ее службами маркетинга. Но эти переменные воздействуют на успех производственно-хозяйственной деятельности организации в ее стратегии развития и достижения цели. К таким переменным относятся факторы демографического, природного, технического, политического и культурного характера.

В противоположность внешней среде на внутреннюю среду, в рамках которой осуществляется маркетинговая деятельность, влияют факторы, управляемые руководством предприятия и его сотрудниками. Ряд управленческих решений принимается высшим руководством, в дальнейшем они контролируются службой маркетинговой системы. Комплекс факторов внутренней среды предприятия предопределяет основу для разработки стратегии производственно-хозяйственной деятельности и его маркетинга.

Зарубежный опыт показывает, что без должного анализа окружающей среды предприятия может быть нарушена инфраструктура социальной и производственной сферы, а также потеряны преимущества конкурентоспособности. Если организация не будет рассматривать ее с позиции системного подхода, она утратит возможность развития в перспективе и не достигнет должных результатов в настоящем. Организация представляет собой открытую систему, состоящую из многочисленных, взаимосвязанных частей, тесно переплетающихся с внешним миром.

Внутренние переменные представляют собой группу ситуационных факторов внутри организации, являющихся в основном результатами управленческих решений: совершенствование организационной структуры управления, технология, задачи, маркетинговые подразделения и люди. Все они требуют постоянного внимания руководства предприятия.

Организация - это группы людей (специалистов) с осознанными общими целями, с конкретными конечными состояниями или желаемыми результатами, которых стремятся добиться работающие вместе группы.

Структура организации - логические взаимоотношения уровней управления и функциональных производственных подразделений, построенных в такой форме, которая позволяет наиболее эффективно достичь целей на основе детализации миссии. Задачи представляют собой предписанную работу, серию работ или часть работы, которые должны быть выполнены заранее установленным способом в заранее установленные сроки в обеспечение конечной цели организации. С организационной точки зрения задания предписываются не работнику, а занимаемой им должности.

Технология - важная внутренняя переменная,  имеет гораздо более широкое значение, чем традиционно считается. Задачи организации и технологии тесно связаны между собой. Влияние этой переменной на управление в значительной мере определялось тремя крупными переворотами в технологии: промышленной революцией, стандартизацией и механизацией, применением конвейерных сборочных линий.

Люди (промышленно-производственный персонал - ППП). Если руководство - отдельные менеджеры - не признает, что каждый работник представляет собой личность с ее неповторимыми переживаниями и запросами, способность организации достичь намеченных целей будет поставлена под угрозу. Люди являются центральным фактором в любой модели управления, включая и ситуационный подход.

Существуют три основных аспекта человеческой переменной в ситуационном подходе к управлению: поведение отдельных людей, поведение людей в группах, характер поведения руководителя, функционирование менеджера и его влияние на поведение отдельных людей, групп.
Категория «маркетинг» понимается как система управления, которая должна изучать спрос и требования рынка для более обоснованной ориентации производственно-хозяйственной деятельности предприятий на выпуск конкурентоспособных плавучих технических средств, используемых для освоения ресурсов океана и услуг в заранее установленных объемах и номенклатуре, отвечающих определенным технико-экономическим характеристикам. Суть маркетинга заключается в том, что производитель должен выпускать такие технические средства и осуществлять гарантийные ремонтные услуги техники, которые заранее обеспечат реализацию и при этом предприятие должно достигать намеченного уровня рентабельности и прибыли.

Представленные факторы являются контролируемыми, и управление ими осуществляется самой организацией и службой маркетинга. Некоторые из этих факторов находятся под контролем высшего руководства. В дальнейшем эти решения конкретизируются руководством маркетинговых служб. 

Область деятельности определяется миссией предприятия и, как правило, адресными потребителями технических средств, осваивающими ресурсы океана, номенклатурой изготовляемой продукции, а также оказанием ремонтных и других услуг. В зависимости от объемов производства, технически сложной наукоемкой продукции и численности промышленно-производственного персонала предприятию присваивается одна из четырех организационно-структурных групп с соответствующими полномочиями и имиджем.

Высшее руководство (и руководство предприятия) принимает много разнообразных решений по основным технико-экономическим проблемам развития производства новой техники. Но следует выделить определяющие разработки стратегического направления и достижения главной цели организации: область деятельности (в части выбора номенклатуры изготовления и строительства новых технических средств), общие цели, роль. Функции производственно-хозяйственной деятельности предприятия определяют положение в системе маркетинга при производстве продукции (технических средств) с длительным технологическим циклом. Фирма может осуществлять несколько функций.

Для предприятий океанического машиностроения территориальные границы определяются с учетом различных транспортных ограничений, таких как нетранспортабельность продукции в собранном виде или большие затраты при перегоне ее к потребителю, расположение (районов) потребителей и т.д. К ним относятся моря Тихоокеанского бассейна, его шельфовые зоны, а также речные бассейны Дальневосточного экономического района. Принадлежность собственности на производственный капитал определяется системой современного общественного строя и производства и зависит от вида и номенклатуры выпускающей  продукции - предприятия океанического машиностроения в системе ВПК, у которых контрольный пакет акций находится в собственности государства. 

Общие цели представляют собой устанавливаемые государством или высшим руководством задания, обеспечивающие экономическую и политическую безопасность страны, степень выполнения которых можно измерить качественными и количественными показателями. Это даёт возможность точно определить успех или неудачу предприятий океанического машиностроения. Обычно руководством устанавливается определенное сочетание показателей (номенклатура, сроки сооружения и т.д.). Большинство фирм понимает, что одна из важнейших целей в долгосрочной перспективе - признание и удовлетворение потребителей техническими средствами освоения ресурсов океана, что обеспечивает безопасность наших границ и страну в целом.

Руководство определяет роль маркетинга, отмечая его важность, устанавливая функции и встраивая в общую деятельность фирмы. Важность маркетинга для фирмы очевидна, когда он участвует непосредственно в принятии решений и имеет делегированную ему прямую власть; руководитель маркетинга по своему положению равен руководителям в ранге вице-президента, и ему предоставляются соответствующие ресурсы. Маркетинг не представляется важным для фирмы, которая дает маркетинговой службе консультативный статус, подчиняет ее другим руководителям, приравнивает маркетинг к сбыту и изымает ресурсы, необходимые для исследований, рекламы или осуществления другой маркетинговой деятельности. Роли других предпринимательских функций и их взаимосвязи с маркетингом должны быть четко обозначены для того, чтобы избежать параллелизма, ревности и конфликтов. Производственный, финансовый, бухгалтерский, конструкторский, снабженческий и научно-исследовательский отделы имеют различные перспективы, ориентации и цели.

Решения высшего руководства сильно влияют на формирование и развитие производственной культуры. Это понятие включает единую систему ценностей, норм и правил деятельности, передаваемую сотрудникам, которые должны ее соблюдать. После того как высшее руководство устанавливает свои цели, служба маркетинга начинает разрабатывать собственную систему контролируемых факторов.

Факторы, определяемые маркетингом. Основные элементы, которыми управляет служба маркетинга, - это выбор целевых рынков, целей маркетинга, организации и структуры маркетинга и руководство планом. Процесс выбора целевого рынка включает два решения, связанных с его размерами и особенностями. Можно выбрать очень большой рынок или его небольшую часть. В первом случае разрабатывается обобщенный план маркетинга, во втором он специально приспосабливается для определенной группы предприятий. Необходимо также определить конкретные особенности потребителей в целевом рынке. Маркетинг позволяет опознать и конкретизировать клиентов, рассмотреть основные критерии, которыми они могут руководствоваться при выборе и приобретении технических средств.

Цели маркетинга больше ориентированы на потребителей, чем цели, установленные высшим руководством. Например, службы маркетинга очень интересуются тем, какой образ компании-конкурента и ее отдельной продукции сформировался у потребителей. Цели сбыта отражают озабоченность лояльностью к торговой марке (осуществление повторных приобретений), ростом через внедрение новых технических средств и выход на неудовлетворительные сегменты рынка. Цели по прибыли устанавливаются в относительном измерении или по совокупной прибыли. А самое главное то, что фирмы стараются создать отличительное преимущество - такую маркетинговую программу компании, чтобы ее уникальные параметры заставляли потребителей предпочитать именно данную фирму, а не ее конкурентов.

Структура маркетинга - это конкретное сочетание его элементов для достижения поставленных целей и удовлетворения целевого рынка. Структура включает четыре основных элемента: продукт или услуги, распределение (сбыт), продвижение, цены. Маркетологи должны выбрать лучшее для фирмы сочетание этих элементов. При этом принимается ряд решений [13]:
- для продукта (технических средств) и услуг – определить, какая номенклатура и объем продукции востребованы на рынке плавучих технических средств освоения ресурсов океана;

- по выбору сбыта - вести ли реализацию через посредников;

- по продвижению продукта – выбрать сочетания инструментов (реклама, персональное продвижение и стимулирование сбыта) и т.д.;

- по ценообразованию – определить уровень, диапазон, взаимосвязь цены, организации расчетов, качества и т.д.

Главное при разработке стратегии маркетинга — ее целостность: связь элементов маркетинга между собой, использование каждого элемента наилучшим образом и т.д.

Последние и особенно важные факторы связаны с управлением производственно-хозяйственной деятельностью как всей совокупности отдельных подразделений. Объектами постоянного изучения являются внешняя среда и внутренние показатели производственной деятельности компании. В тех случаях, когда изменяется окружающая среда или когда компания сталкивается с проблемами, вносятся соответствующие изменения в руководящую документацию (корректируются программы).

Маркетинг, с одной стороны, рассматривается как всестороннее изучение рынка, спроса и потребностей потребителей и в связи с этим развитие и направленность производства на эти предъявленные требования к выпускаемой продукции, с другой - как активное воздействие на рынок и спрос, на формирование покупательских отношений к потребляемой технике.

Основные элементы (факторы, определяющие сегментацию рынка плавучих технических средств), которыми управляет служба маркетинга, - характер спроса, финансовые ресурсы, отраслевая структура экономики, структура отрасли и характер использования продукции океанического машиностроения.

Маркетинг тесно связан с внутрифирменным планированием и управлением, и применять его значит реализовать системный подход к оценке хозяйственной деятельности предприятия с четко поставленной целью, разработкой и осуществлением мероприятий, направленных на достижение цели. При этом необходимо использовать соответствующий организационно-экономический механизм.

Последовательная реализация планов и мероприятий маркетинга в условии планирования производства обеспечивает устойчивый спрос на продукцию судостроения и судоремонта не только пассивным приспособлением ее деятельности к потребителям, но и целенаправленным процессом различных средств доведения информации о технико-экономических характеристиках техники до потребителя.

Неконтролируемые факторы внешней среды не могут управляться службами маркетинга. В период согласования оптовых цен предприятия могут оказывать некоторое влияние на заказчика, однако другие факторы внешней среды остаются неуправляемыми. Поэтому даже самый хороший план может провалиться под их воздействием. К этим группам элементов относятся: потребители, конкуренция, поставщики и контрагенты, законодательство и правительственные институты, воздействие экономической системы и внешнеэкономическая обстановка, НТП и прогрессивные технологии, средства массовой информации и социально-культурная инфраструктура. 
Потребители продукции предприятий океанического машиностроения имеют свои особенности: практическое решение задач по освоению ресурсов Мирового океана всех направлений весьма трудоемко и требует специфического подхода к их реализации. Предприятия, предназначенные для обеспечения освоения морских полезных ископаемых, имеют плавучие технические средства добывающей, перерабатывающей, поисково-разведывательной, изыскательской, транспортной, технической, рыбодобывающей и других флотов, а также буровые суда и различные платформы. Вся эта номенклатура техники морально и физически устарела, а предприятия, их производящие, в перестроечный период значительно снизили объемы производства и сами нуждаются в модернизации активной части основных производственных фондов, выступая в какой-то степени потребителями определенной номенклатуры техники.

Защита интересов России в зоне Азиатско-Тихоокеанского региона возлагается на Тихоокеанский военно-морской флот и Тихоокеанское региональное управление ФПС РФ. Влиять на ситуацию в интересах России можно только при наличии сильного, сбалансированного, боеспособного флота. Региональные проблемы требуют постоянного присутствия в АТР крупной группировки совершенного Тихоокеанского военно-морского флота. Это один из значимых потребителей сложной наукоемкой техники, производимой предприятиями океанического машиностроения региона.

Нынешнее техническое состояние флота и отсутствие должного финансирования не позволяют держать крупное соединение кораблей в регионе. По этой причине потребности в продукции отрасли еще больше увеличиваются.

Важной особенностью взаимоотношений потребителя и производителя океанической техники является временной фактор, в соответствии с которым план (контракт) производства определенной номенклатуры продукции разрабатывается и согласовывается между ними на длительный период - минимум на пять лет. Эта особенность объясняется тем, что основные виды техники строятся с длительным технологическим циклом и окончание изготовления (сооружения) серии или группы объектов плавучих технических средств потребует довольно продолжительного времени.

Конкуренция, основанная на стремлении завоевать внимание потребителя, проявляется между предприятиями-производителями как наиболее существенный фактор, оказывающий влияние на производственную деятельность поставщика продукции. Маркетинг адаптируется ко всем сложностям развития конкуренции на рынке. Поэтому сущность и динамизм маркетинговой деятельности предприятия следует рассматривать наравне с учетом конкурентной борьбы, когда функционируют крупные денежные массы и задействованы трудовые усилия научных и технологических специалистов и коллективов, создаются стратегии развития и формируются в производстве новейшие разработки экономического и политического направления, что оказывает решающее влияние на потребителя.

После изучения рыночной структуры по производству и реализации плавучих технических средств освоения ресурсов океана необходимо оценить маркетинговую стратегию конкурентов, их слабые и сильные стороны, отличительные преимущества, степень удовлетворенности потребителей уровнем обслуживания и качество предоставляемой продукции. В океаническом машиностроении, как отмечалось выше, большую долю в производственной деятельности занимают объемы продукции для военно-промышленного комплекса и обороны страны, где конкуренция может рассматриваться только на первом этапе распределения заказов с участием высших государственных институтов. Например, по каким-то необъяснимым причинам строительство эсминцев по контракту с КНР поручено Балтийскому судостроительному заводу в Санкт-Петербурге, в то время как Амурский судостроительный завод в г. Комсомольске-на-Амуре имеет огромный опыт строительства различных проектов такого типа кораблей. 

В отрасли океанического машиностроения Дальнего Востока действуют 32 различных судоремонтных ООО. Они оказывают практически равноценные ремонтные услуги, осуществляют частично строительство судов и объектов гражданского назначения. Рынок для каждого предприятия невелик. Он ограничивается в большинстве своем отечественными потребителями, и преимущества того или иного производства обусловлены снижением цены и сроков исполнения контрактов. Здесь важнее, чтобы фирма создала себе надежную репутацию, чем убедила бы потребителей пользоваться ее предложениями и услугами.

Воздействие поставщиков и контрагентов. Предприятия океанического машиностроения используют крупные объемы материально-технических ресурсов, которые в стоимостном выражении являются одной из наиболее высоких статьей затрат в себестоимости объектов. Поэтому нормативы и мероприятия по их экономии, составляемые техническими службами предприятия по всей номенклатуре потребляемых материалов, являются одной из задач всех производственных подразделений. Чрезвычайно много возможностей экономии материалов имеются в машиностроительной группе цехов: корпусообрабатывающих, предварительной сборки конструкций, механическом, сборочном, стапельном и достроечном. Свой вклад в общее дело экономии вносят также вспомогательные цехи. Систематические мероприятия по экономии ресурсов, а также охране окружающей среды, в конечном счете, приводят к снижению себестоимости и цены на продукцию.

Содержание планов по объемам материально-технического снабжения зависит от типов технических средств, судов и других видов продукции, выпускаемой предприятиями океанического машиностроения в порядке межзаводской специализации и кооперирования. Выполнение плана производства предприятием во многом зависит от выполнения плана материально-технического снабжения, поэтому для выявления всех отклонений в поставках материальных ресурсов необходимо не только принимать оперативные решения по быстрейшему получению материалов и оборудования, но и анализировать причину срыва поставок.

Законодательство, правительство и политическое воздействие на производственную деятельность промышленных предприятий оказывают самое непосредственное влияние. Институтом экономических исследований ДВО РАН в работе «Дальний Восток России: экономический потенциал» период с 1990 г. характеризуется как резкое ускорение экономического кризиса не только на Дальнем Востоке, но и по стране в целом на фоне глобального политического конфликта между центральной властью и республиками. Начался, как впоследствии оказалось, необратимый процесс распада государства. Следствием этого стало разрушение производственных, в том числе кооперативных и технолого-конструкторских, связей между отраслями, регионами, отдельными предприятиями и комплексными объединениями. Уже в 1991 г. экономика вступила в тяжелый кризис. Он выразился не только в падении объемов промышленного производства, но и нарастании инфляции, нарушении финансовой сбалансированности, падении курса рубля.
К основным объектам государственного регулирования относится океаническое машиностроение, тесно связанное с объектами национальной безопасности и обороны, внешнеэкономическими фирмами, финансовой системой страны, отраслевой и региональной структурами хозяйства, научно-исследовательскими работами, с проблемами экономической и окружающей среды и т.д. В области производства океанического машиностроения государственный сектор должен включать комплекс хозяйственных предприятий, полностью или частично принадлежащих центральным и региональным органам государственной власти.

В результате разрушения складывающихся десятилетиями форм общественной собственности и соответствующих им организационно-правовых структур в 1996 г. частные предприятия составили почти половину от общего числа субъектов. Изменения в экономической политике нашли отражение и в динамике инвестирования, и в источниках его финансирования. Государственные капитальные вложения практически прекратились, а собственные средства предприятий, кредитные ресурсы не смогли скомпенсировать уменьшающийся вклад государства в развитие экономики Дальневосточного региона.
Научно-технический прогресс и прогрессивные технологии - главная политическая и экономическая задача в повышении эффективности общественного производства, вызванная объективными условиями на современном этапе развития экономики нашей страны. Рост эффективности экономики в целом и на каждом рабочем месте выражается в повышении производительности труда, совершенствовании технического уровня и качества продукции, снижении ее себестоимости и увеличении фондоотдачи. Внедрение мероприятий НТП происходит в двух основных формах. Во-первых — это совершенствование техники, технологии и организации производства на действующих предприятиях и, во-вторых, - переход к освоению и внедрению в производство техники и технологии, основанных на новых научных принципах.

Осуществление производственных процессов на базе инновационной деятельности создает благоприятные возможности для ускорения НТП. Это положение НТП наиболее четко вырисовывается при рассмотрении задач развития океанического машиностроения, продукция которого включает в себя чрезвычайно широкий круг машин, механизмов, приборов, локационных и радиосистем, сооружений и других весьма сложных, точных и ответственных объектов.

Социальные и культурные воздействия на микросреду оказывают факторы социального плана: демографические, экономические, природные, научно-технические, политические и культурные. Социальная политика предприятий — это генеральная линия, учитывающая социальные факторы при разработке системы стратегических мер в области социального развития коллектива и охраны окружающей природной среды.  Она должна быть направлена на создание нормальных условий труда и отдыха работников, удовлетворение и развитие потребностей работников и их семей, укрепление здоровья и увеличение продолжительности их жизни, сохранение экосистемы.
Люди конкретного общества придерживаются различных взглядов и ценностей, для которых характерна высокая степень устойчивости. Общество формирует их основные взгляды, ценности и нормы поведения. Основные культурные ценности общества находят выражение в мировоззрении и отношении людей к самим себе,  другим людям, общественным  институтам, обществу в целом, природе.

К неконтролируемым факторам относятся независимые средства массовой информации, в состав которых входят периодическая печать, телевидение, радиовещание и различные информационные агентства. Сегодня на публичных слушаниях, собраниях акционеров и постоянно действующих производственных совещаниях, а также перед средствами массовой информации от имени потребителей технических средств выступают объединения и организации. Чтобы избежать негативных последствий от их деятельности, маркетинговые службы должны общаться с потребителями, предвидеть проблемы, реагировать на предложения, претензии, жалобы и добиваться того, чтобы предприятие (объединение) функционировало надлежащим, рациональным образом.

Достижение целей, обратные связи и приспособление. Уровень успеха или неудачи организации в достижении целей зависит от того, насколько хорошо она управляет контролируемыми ею факторами и учитывает воздействие неконтролируемых факторов на план маркетинга и ПХД предприятия. Взаимодействие общих предложений фирмы и реагирование на факторы неконтролируемой окружающей среды определяет ее успех или неудачу.

Чтобы улучшить маркетинговую деятельность и обеспечить свое долговременное существование, организация должна располагать обратными связями (информацией о неконтролируемой окружающей среде, деятельности организации и эффективности ее маркетингового плана). Для этого она определяет степень удовлетворенности потребителей, изучает тенденции в конкуренции, оценивает взаимоотношения с правительственными ведомствами, наблюдает за состоянием экономики и возможной нехваткой ресурсов, изучает независимые средства массовой информации, анализирует динамику сбыта и прибылей, ведет переговоры с различными участниками сбытовых сетей, использует другие методы получения и оценки информации. На основе этой информации фирма должна адаптировать свою стратегию к окружающей среде, продолжая одновременно использовать собственные отличительные преимущества.

6.2. Особенности маркетинговой деятельности на предприятиях океанического машиностроения региона 

Стратегия поведения предприятий океанического машиностроения на рынке технических средств определяется конкурентоспособностью фирмы и концепции производства продукции, ориентируемой на потребителя, соответствующей международным стандартам ИСО серии 9000; уровнем научно-технического и ресурсного потенциала на основе исследования рынков; повышением технического уровня продукции, ее востребованности, а также имиджем самого производства. В этой связи при планировании развития предприятия и определении объектов производства необходимо рассматривать рынок как дифференцированную структуру в зависимости от состава групп потребителей, их индивидуальных специфических предпочтений, а также потребительских свойств и качества плавучих технических средств и другой техники. В такой ситуации предприятие должно предусмотреть (предвидеть) возможность и пути снижения своего риска от неоднозначного поведения потребителей на рынке. Одним из путей, который позволяет снизить уровень риска, является применение метода расчленения рынка на локальные элементы – сегменты рынка. Этот подход и составляет основу сегментации рынка. При этом сегмент рассматривается как совокупность группы потребителей, одинаково реагирующих на однородные технические средства и услуги и на комплекс маркетинга.

С помощью сегментирования из числа потребителей выбираются определённые, заинтересованные в продукции (технических средствах), т. е. рыночные сегменты, предъявляющие определённые требования к техническим средствам. Именно на эти сегменты рынка и должны быть ориентированы производство и реализация продукции (техники). То есть рыночный сегмент - это особым образом выделенная часть рынка (группа клиентов на рынке), обладающая сходными характеристиками и одинаково реагирующая на определённые маркетинговые усилия. Из этого следует, что в составе рынка существуют клиенты-потребители, которым присущи в основном общие признаки, и они заинтересованы в предлагаемой продукции и услуг. Эти группы клиентов и называются сегментами рынка. 

Сегментирование рынка продукции плавучих технических средств и услуг представляет собой сложное многоплановое деление всех потенциальных потребителей конкретного рынка на большие группы таким образом, что каждая из них предъявляет особые, отличные и устойчивые требования к данной технике и (или) услуге в сравнении с другими потребителями. Следовательно, сегментирование рынка представляет собой сравнительную классификацию потребителей технических средств и ремонтных услуг, которые производятся  и реализуются предприятиями в соответствии с качественными и количественными особенностямиих спроса. Главная цель сегментирования рынка состоит в том, чтобы обеспечить адреса потребителей разрабатываемой, производимой и реализуемой техникой, используемой для освоения ресурсов океана.

Посредством сегментирования рынка реализуется основной принцип маркетинга, суть которого состоит в том, что фирма строит свою работу на сочетании своих интересов с интересами рынка, ориентируется при выработке решения на потребности рынка, достигает своих целей через удовлетворение его требований. Сегментирование не следует путать с делением рынка. Рынок характеризуется особым видом продукции, например технические средства, рыбодобывающий, транспортный, технический флот, продукция для ВПК и др. Сегмент же предъявляет требования к специализированным типам, модернизации техники внутри данных видов, таких как плавучие буровые установки, стационарные платформы и т.д.

При анализе рынка плавучих технических средств и техники, используемой предприятиями, осваивающими ресурсы океана, проводят сегментирование его с точки зрения места того или иного потребления, выявляются особенности спроса на каждом сегменте данного рынка, а также характерные особенности главных действующих фирм на рынке.

При анализе проектов с участием иностранных нефтяных компаний по разработке нефтяных месторождений Сахалинского шельфа прежде всего надо определиться с тем, что мы хотим извлечь из данной ситуации. Непосредственно раздел продукции - ограничение затрат иностранного участника разработки проекта, покрываемых добываемой продукцией. Определение «правил игры» с иностранными компаниями: уровень налогообложения, определение экологических стандартов и т.д. И нужно отбросить ту идею, что если мы начнём излишне ограничивать, то к нам никто не придёт. Надо определиться в том, что ресурсы всё-таки наши и использовать их нужно рационально. Тем более что здесь мы работаем с нефтью – самым прибыльным бизнесом в мире.???
Рассмотрим производство добывающих плавучих технических средств в социально-экономическом аспекте. Немалые денежные суммы, затраченные на производство техники, достанутся тем предприятиям, которые выступят генеральными подрядчиками при производстве оборудования, и тем предприятиям-субподрядчикам, на которых будут размещаться работы. При «утечке» заказов на зарубежные предприятия, возникнут проблемы занятости рабочей силы соответствующего региона и налоговых поступлений в бюджеты различных уровней. И очень жаль, если всё это уйдёт за границу.

В результате анализа проектов «Сахалин-1» и «Сахалин-2» в начале эксплуатации вместе с зарубежными фирмами выявляется нерациональное с точки зрения интересов России использование нефтегазовых ресурсов Сахалинского шельфа. Дальнейшая разработка проектов и определение экономического эффекта приводят к необходимости заключения контрактов на более выгодных условиях для российских предприятий, участвующих в процессе океанического машиностроения, тем самым перераспределяя инвестиционные ресурсы в нашу пользу.

Рассматривая рынок плавучих технических средств, их производство и воспроизводственный процесс производственных фондов флота, следует выделить три основных сегмента в сложном механизме обеспечения техникой фирм и предприятий, осваивающих ресурсы океана по всем его направлениям (рис. 7).

Рынок конечных потребителей технических средств и услуг представляет собой совокупность предприятий и организаций, выступающих как потребители плавучих технических средств, используемых для освоения ресурсов океана, изготавливаемых на предприятиях океанического машиностроения в соответствии с заключёнными контрактами. Здесь следует отметить характерные особенности покупателей (потребителей), функционирующих на данном рынке: 

-производитель (продавец) – завод-строитель в своей деятельности имеет дело со значительно меньшим числом потребителей техники (покупателей), чем на потребительском рынке;


-потребители (покупатели) технических средств - крупные предприятия (фирмы), потребляющие основную массу техники, производимой отраслями океанического машиностроения в целом;

-на этом рынке покупатели являются профессиональными пользователями (эксплуатационниками) приобретённой продукции и услуг;
-потребители технических средств, осваивающие ресурсы океана, сконцентрированы на определённых географических рынках(территориальных образованиях). 

Рассматриваемый рынок обладает определенными особенностями спроса:

-спрос на продукцию, представленную на нём, определяется спросом на продукцию других рынков (конечного назначения в потреблении);

-спрос на данную продукцию не эластичен в отношении цен (так как небольшое изменение цен не ведёт к изменению спроса продукции), особенно в краткосрочном периоде;

-изменение спроса на технические средства происходит более резко, чем вызывающее его изменение спроса на продукцию других рынков;

-по времени этот рынок характерен тем, что, как правило, контракты -  долгосрочного действия в связи с длительностью технологического цикла изготовления продукции.

Кроме того, существенную роль играют комплектные закупки и комплектные продажи, что характерно для рынка продукции конечного потребления.
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	Совокупность физических и юридических лиц, закупающих продукцию и услуги, используемые при производстве другой продукции и услуг для освоения ресурсов океана или для собственных нужд и реализации

Предприятия- потребители океанического машиностроения 
	
	Совокупность физических и юридических лиц, закупающих комплектующие изделия и контрагентские услуги, использующиеся при производстве более сложных и объёмных технических средств для реализации или сдачи в аренду другим потребителям с выгодой для себя


Предприятия- поставщики комплектующих изделий – ССП и СРЗ
	
	Совокупность органов федеральной, региональной и муниципальной власти, учреждений и организаций, закупающих технические средства и услуги или арендующих технику для выполнения 

общегосударственных или региональных функций.

ССП, СРЗ – государство


Рис. 7. Основные сегменты рынка технических средств 

Рынок промежуточных продавцов технических средств освоения океана в значительной степени схож с рынком конечных потребителей средств производства, но имеет ряд особенностей:

1) покупатели закупают продукцию (товары) как для собственных нужд комплектации, так и для перепродажи или сдачи в аренду;

2) большое разнообразие (большая номенклатура) изделий для промежуточного использования и перепродажи, за некоторыми существенными, обязательными к учету исключениями;

3) рынок в основном оптовой торговли, один производитель (продавец) выпускает однородные комплектующие изделия для многих потребителей. Например, завод «Аскольд» реализует продукцию и обеспечивает достаточное количество судостроительных и судоремонтных предприятий (покупателей) судовой арматурой. Таким образом, рынок промежуточных продавцов технических средств, отличаясь от рынка предметов потребительского назначения отмеченными особенностями институционального характера, является относительно самостоятельно функционирующей системой, отличающейся следующими системными образующими признаками:

1) на нем устанавливаются и поддерживаются хозяйственные связи оптовых продавцов с профессиональными потребителями;

2) размеры торговых сделок на этом рынке существенно крупнее, чем на рынках потребительских товаров и услуг;

3) торговая зона продавцов больше (обширнее), чем у розничных продавцов;


4) отношение к оптовым продавцам органов государственного управления стран - потребителей их товаров по сравнению с отношением к розничным продавцам существенно отличается и имеет особую специфику.

В вопросах определения цены российские предприятия допускают две типичные ошибки. Во-первых, используют демпинг - существенное занижение стоимости работ. Тендер в этом случае выигрывают. Но потом выявляются многие неучтенные работы. И при существенном отходе от условий тендера оператор ведёт переговоры со вторым победителем, а с первым вряд ли когда-нибудь будет работать. Во-вторых, предоставляют такие завышенные цены, что они оказываются вдвое–втрое выше мировых. Надежда решить за счёт одного контракта свои финансовые проблемы ни к чему не приводит и оканчивается крахом. Долговременное сотрудничество принесёт гораздо больше выгоды. Сроки должны выдерживаться предельно жёстко.

Качество: система управления качеством на предприятиях должна быть сертифицирована по соответствующим международным стандартам – ISO 9001. При этом без сертификата качества претенденты заведомо остаются  в проигрыше.

Главный элемент гарантии – высокое качество, соответствующее стандартам. Банки, которые дают кредиты операторам проектов, требуют от них жёстких гарантий соблюдения технической и экономической безопасности проекта. Эти требования по цепочке переходят на подрядчиков и субподрядчиков. Рынок государственных структур составляет особый сектор рынка технических средств, который управляется и контролируется госорганами в соответствии с обеспечением безопасности страны выпускающей продукцию по заказам правительства для народного хозяйства и военно-промышленного комплекса: 

· номенклатура изделий и контрагентских услуг на нем чрезвычайно разнообразна, характеризуется специфичностью целевого назначения и наличием четких технических требований, она определяется потребностями и запросами юридических и физических лиц страны и отражает необходимость достижения целей, стоящих перед страной;

· по оборотам продукции рынок характеризуется как чрезвычайно объемный для любого промежуточного продавца или производителя;

· покупка изделий на этом рынке обусловливается характером и содержанием решений по объемам закупок, ценам и различным услугам;

· предпочтение при закупках отдается, как правило, продукции и услугам с возможно низкими ценами и тарифами, а также жёстким выполнением технических условий и сроков поставок;

· особенностями закупок от имени органов государственного управления являются постоянный контроль со стороны общественности и, как следствие, высокий уровень бюрократии при выдаче заказов и оформлении закупок, что требует поиска эффективных путей преодоления бюрократических препятствий;

· в ряде отраслей на этом рынке большое значение имеют факторы внешнеэкономического характера.

Указанные особенности имеют свою специфику на предприятиях судостроения и судоремонта. Современная промышленность состоит из множества взаимосвязанных отраслей и производств. Каждой отрасли присущи свои признаки, характеризующие ее как субъект: экономическое назначение производимой продукции, характер потребляемых материально-технических ресурсов, особенности технологии, материально-технической базы производства, профессиональный состав кадров. По этим признакам отличаются и другие отдельные производства.

В непрерывном процессе разделения общественного труда, обусловленного развитием науки и техники, происходит выделение из промышленного производства целых отраслей и отдельных производств, схожих по роду выпускаемой продукции и технологическим процессам, а также по составу специализированных кадров.

В соответствии с разносторонними требованиями народного хозяйства судостроительная и судоремонтная промышленность в воспроизводственном процессе должна создавать все большее количество первоклассных плавучих технических средств, используемых для освоения ресурсов океана. Большую роль при этом играет специализация предприятий, цехов и участков с более широким применением механизации и автоматизации производственных операций, особенно малой механизации.

В условиях научно-технического прогресса совершенствуются и усложняются проекты судов, судостроительные и судоремонтные предприятия оснащаются (должны оснащаться) высокопроизводительным оборудованием, осуществляется комплексная механизация и автоматизация производственных процессов. Однако достигнутый научно-технический уровень производства не обеспечивает соответствующего повышения его эффективности вследствие недостаточно рациональной организации и управления технологической, проектно-конструкторской и производственно-хозяйственной подготовкой производства и, естественно, соответствующей деятельностью.

С расширением экономически взаимовыгодных связей, ростом освоения ресурсов океана по всем его направлениям требовалось резкое увеличение мощностей судостроения и судоремонта, а также предприятий, поставляющих комплектующие изделия для их осуществления.

Современные плавучие технические средства, используемые в освоении ресурсов океана, - сложные инженерные сооружения, в создании которых принимают участие сотни различных предприятий, специализирующихся на изготовлении каких-либо элементов судна или технического средства. В процессе производственной кооперации осуществляется связь между предприятиями, направленная на совместное изготовление продукции. В судостроении производственная кооперация развита очень широко. Заводы заняты в основном стапельными работами и в меньшей степени изготовлением деталей и узлов по линии машиностроительной части. Комплектующее оборудование приобретается по кооперации с другими предприятиями и монтируется на объектах. Для судостроительных, как и для судоремонтных предприятий и отрасли в целом, межотраслевая кооперация имеет большое значение, хотя наряду с нею развивается и внутриотраслевая.

Кооперирование, как правило, базируется на долгосрочной основе и специализации предприятий, участвующих в постройке плавучих технических средств. Планомерная совместная работа многих предприятий, участвующих в сооружении объектов технических средств в обеспечение отраслей, осваивающих ресурсы океана, позволяет сократить сроки постройки, обеспечить высокое качество комплектующих изделий на специализирующихся контрагентских предприятиях с наименьшими производственными затратами.

Кооперирование в комплексе со специализацией и концентрацией производства является одной из форм его организации, в основе которой лежит общественное разделение труда - совместное участие многих предприятий в создании сложной законченной наукоемкой продукции. Развитие специализации влечет расширение кооперированных связей и, наоборот, расширение кооперации создает предпосылки для развития специализации.

Кроме «классической» категории кооперирования в судостроении и судоремонте существует и другая форма кооперирования - связи по интеграции. Она осуществляется в целях использования (аренды) свободных производственных площадей и не полностью загруженного уникального оборудования на одних предприятиях и их недостатка на других. Примером может служить изготовление крупных гребных винтов и валов, специальной судовой арматуры, больших сварных конструкций и емкостей.

Из вышеизложенного видно, что производственно-экономические связи океанического машиностроения весьма разнообразны и обширны. Они охватывают как внутриотраслевые, так и межотраслевые и межрайонные связи, которые настолько тесны, что их совершенствование требует отдельного детального подхода к их содержанию.

Воспроизводство всего комплекса технических средств, предназначенных для освоения ресурсов прибрежной зоны и океана, представляет собой сложный процесс, объединяющий не только судостроительные и судоремонтные, но и другие производства независимо от того, какие виды техники они создают или ремонтируют. Между этими производствами необходимо поддерживать устойчивые экономические связи, совершенствовать их с учётом перспектив. Природные, экономические, социальные и другие особенности общественного развития территорий Дальнего Востока оказывают серьезное влияние на структуру, направленность, темпы, масштабность и пропорции развития этого района. В результате определяют исторически меняющуюся совокупность объективных предпосылок экономического развития и размещения производительных сил, совершенствование системы управления экономикой района, отраслевых и межрайонных производственных связей, взаимодействия научно-технического прогресса и экономического освоения региона. Эта взаимосвязь предопределяет взаимообусловленность развития общественного производства и конкретное содержание экономических отношений на территории района и является важным фактором становления межотраслевой, внутриотраслевой и межрайонной кооперации производств океанического машиностроения.

Управление предприятием по производству технических средств освоения ресурсов океана целесообразно осуществлять с внедрением и использованием системы маркетинга в океаническом машиностроении, который как субъект рынка направлен на удовлетворение нужд и потребностей его участников. Предприятия судостроения и судоремонта участвуют в каждом секторе рынка по реализации технических средств освоения ресурсов океана.
На  рынке конечных потребителей технических средств они участвуют как поставщики (продавцы) для предоставления готовой продукции в эксплуатацию незначительному числу потребителей. При этом особенности спроса на рынке плавучих технических средств, в свою очередь, влияют на спрос материально-технических ресурсов других рынков. Период взаимоотношений на всех рыночных условиях долгосрочный и стабильный. Изменение спроса на продукцию регулируется тем, что совершенствование технических средств и их улучшение с точки зрения НТП осуществляется и внедряется в процессе ее изготовления из-за длительных технологических процессов. В связи с этим резких колебаний в этом сложном процессе, как правило, не происходит.

Особенностью сегмента рынка технических средств - рынка промежуточных продавцов - является то, что предприятия океанического машиностроения приобретают материально-технические ресурсы и поставки как для собственных нужд (внутризаводских), так и для использования их в производстве технических средств как конечного продукта с последующей реализацией потребителю. Номенклатура продукции,  используемой в промежуточных технологических процессах, исчисляется тысячами и десятками тысяч наименований материалов и комплектующих изделий по контрагентским каналам.

Хозяйственные связи в этом сегменте рынка поддерживаются со специализированными предприятиями, контрактные отношения крупные и долговременные на поставку серий элементов технических средств, зона, используемая при этом, охватывает практически все промышленные районы страны и имеет особую специфику под эгидой правительственных структур (агентств).

Большое значение для предприятий судостроения и судоремонта имеет сектор рынка государственных структур, отличающийся рядом специфических особенностей, присущих только ему.

Номенклатура продукции на рынке характеризуется специфичностью своего назначения, сложностью, научной емкостью, вызванной обеспечением обороноспособности, политической и экономической безопасности страны. К ней относятся плавучие технические средства для Военно-морского флота, для использования ресурсов океана, включая традиционные его направления – транспортные, продовольственные и др. В связи с этим приобретение продукции и оказание услуг приобретают ограниченный характер: управление этим процессом осуществляется под постоянным контролем со стороны общественности и государственных институтов.

Во всех сегментах рынка производства плавучих технических средств, в том числе судостроения и судоремонта, большое значение имеют факторы внешнеэкономического характера, особенно в Азиатско-Тихоокеанском регионе.

Развитие судостроительных и судоремонтных предприятий Дальнего Востока характеризуется началом роста объемов выпускаемой продукции после десятилетнего застоя (НСРЗ, компания «Посейдон», ПСРЗ, ХСЗ, Амурский судостроительный завод, Петропавловская судоверфь и др.). Анализ технико-экономических показателей производственно-хозяйственной деятельности указанных предприятий выявил крупные резервы, реализация которых способствовала бы росту экономической эффективности производства продукции для океанической сферы деятельности человека. В этой ситуации разработка системы маркетинга является крайне необходимой.

Освоение ресурсов океана и морей Азиатско-Тихоокеанского региона связано с решением проблем организации комплекса океанического машиностроения, имеющего оптимальные пропорции составляющих его субъектов - машиностроительного и машиноремонтного производства. Воспроизводство основных производственных фондов предприятий, потребляющих различные технические средства, - сущность деятельности субъектов комплекса, потому установление оптимальных пропорций развития этих производств возможно только на основе анализа участия их в общем процессе воспроизводства в основных производственных фондах. Мы должны получить ответ на вопрос, за счёт каких субъектов, входящих в комплекс, деятельность предприятий в своей совокупности будет экономичней.

Маркетинговая деятельность выступает как объективная необходимость ориентации научно-технической, производственной и сбытовой деятельности предприятия на учёт рыночного спроса, потребностей и требований потребителя. К числу особенностей организации и функционирования судостроительных и судоремонтных предприятий, которые необходимо учитывать, следует отнести и процесс организации на них маркетинговой деятельности. Общие черты судостроительного и судоремонтного производства во многом определяют общность организации маркетинговой деятельности на судостроительных и судоремонтных предприятиях. Кроме того, взаимное влияние этих двух отраслей и его учёт позволяют существенным образом определить направленность и меру маркетингового воздействия на потенциальных потребителей продукции и услуг судостроительных и судоремонтных предприятий.

6.3. Организация маркетинговой деятельности

в машиностроительном комплексе региона

Стабилизация производственной деятельности предприятий изготовления продукции с длительным технологическим циклом на рынке при реализации плавучих технических средств, используемых для освоения ресурсов океана, и услуг судоремонтных заводов должна способствовать налаживанию такой коммерческой деятельности, которая обеспечивала бы получение достаточного размера дохода в течение продолжительного периода времени.

Стратегическая цель производственного объединения – достижение финансового результата (получение прибыли). Основная задача системы управления маркетингом – обеспечение производства технических средств, привлекательных для покупателя (потребителя) на целевом рынке. Поэтому успех руководства маркетингом напрямую зависит от деятельности структурных производственных подразделений предприятия, конкурентов и различных контактных аудиторий.

При организации эффективной коммерческой деятельности на рынке плавучих технических средств освоения ресурсов океана и предложений услуг по их ремонту предприятия вступают во взаимоотношения с федеральными органами власти и управления, со многими фирмами и производителями материально-технических ресурсов, отраслями народного хозяйства всероссийского и регионального значения, общественными организациями и населением.

Федеральные органы власти и управления разрабатывают направления экономического развития и внедрения мероприятий научно-технического прогресса, совершенствующих производство продукции, соответствующей потребностям рынка в технических средствах для производства, в частности плавучих технических средств освоения ресурсов океана. Основным инструментом влияния на стратегическое развитие океанического машиностроения являются государственные органы управления, министерства и другие институты, оборонные подразделения ВПК, указы и правительственные решения, нормативные акты, профсоюзные организации, государственные и региональные органы, регулирующие деятельность и управляющие отраслями народного хозяйства страны и регионов.

Основными элементами рынка являются продавцы – изготовители технических средств освоения ресурсов океана и покупатели, эксплуатирующие эти средства. Продавцы – это предприятия океанического машиностроения. При разработке маркетинговых планов всех уровней на предприятии должны учитываться интересы производственно-функциональных подразделений. Финансовые подразделения волнуют проблемы наличия и использования средств, необходимых для претворения в жизнь производственных и маркетинговых планов. НИИ и ОКБ (предприятия) стремятся решать новые конструкторско-технологические и эксплуатационные проблемы плавучих технических средств освоения ресурсов океана в соответствии с требованиями НТП, сделать их привлекательными для потребителя. Все это, в свою очередь, требует дополнительных технических и финансовых ресурсов.

Эффективность производственно-хозяйственной деятельности предприятия зависит от материально-технического обеспечения, которое по мере развития НТП и его внедрения выражается в новых видах сырья, материалов, комплектующих изделий и систем, при этом значительно усложняются задачи деятельности отделов материального снабжения и внешней кооперации. Предприятия океанического машиностроения для обеспечения процесса строительства технических средств должны иметь (или наладить и осуществить) прямые и обратные связи с поставщиками материально-технических ресурсов и контрагентской номенклатуры, исчисляемых десятками тысяч позиций в номенклатуре комплектования строящихся объектов. Несоблюдение регулярных поставок комплектующих нарушает последовательность работ стапельного расписания, что незамедлительно сорвет сроки постройки объектов при всех равных условиях и увеличит затраты по их сооружению.

Океаническое машиностроение является отраслью металлоемкой, энергоемкой и трудоемкой. Как отмечалось, особенности таких производств, заключающиеся в большом удельном весе межотраслевых и внутриотраслевых кооперированных поставок, неравномерности расхода материалов и комплектующих изделий приводят к неравномерности нарастания затрат в процессе постройки и наличию значительных производственных запасов. Предусмотренная в планах экономия трудоемкости постройки объектов, материально-технических ресурсов и энергопотребления должна обеспечить дополнительное производство продукции, снижение себестоимости и повышение эффективности производства. Это может быть достигнуто как путем развития коммерческой деятельности самого предприятия на основе совершенствования организационных структур и внедрения передовых технологий, так и благодаря созданию и развитию инфраструктуры комплекса предприятий первичного рынка, участвующих в кооперации при постройке ПТС. В условиях рыночного механизма для рассматриваемых производств важной задачей является не только определение круга своих потребителей на вторичном рынке, но и выбор надежных поставщиков материалов и огромной номенклатуры комплектующих изделий, установление с ними долгосрочных, а по некоторым позициям поставок прямых, постоянных, взаимовыгодных связей на всех уровнях организации производства.

Во внешней среде непосредственное влияние на маркетинговые решения предприятий океанического машиностроения и в целом отрасли оказывают:


-государственная политика в отношении государственных и в первую очередь правительственных институтов и учреждений к проблеме освоения ресурсов океана;


-заключение контрактов, связанных с освоением и эксплуатацией месторождений ресурсов океана на шельфах и морях на федеральном и региональном уровнях: строительство нефтегазовых трубопроводов на Сахалине, морского терминала в Де-Кастри, нефтепровода из Иркутской области в порты Приморского края, газопровода Сахалин–Хабаровск– Владивосток, строительство завода природного сжиженного газа и перегрузочного терминала на юге Сахалина, железобетонных оснований гравитационного типа для буровых платформ LUN-A и PA-B и другие проекты;


-законодательство по регулированию деятельности зарубежных фирм и отечественных предприятий в решении вопросов освоения и использования ресурсов океана – «Соглашение о разделе продукции (СРП)» и др.;


-потребители (покупатели) плавучих технических средств и судоремонтных услуг – предприятия гражданских отраслей и военно-промышленного комплекса, для которых строится техника, организуется и осуществляется оказание различных судоремонтных услуг. Взаимодействия между продавцами и покупателями строятся путем прямых долгосрочных контрактов через технические проекты и конкурсы тендеров на поставку техники и расчетно-финансовых документов с помощью представителей Регистра России и военной приемки (ВП). Но наиболее привлекательными для отечественных производителей техники являются зарубежные фирмы, участвующие или проектирующие участие в освоении морских ресурсов на отечественных (российских) шельфах, такие как «Sakhalin Energy» (главный оператор), компании «Shell», «CHIODA», Генеральный подрядчик «Aker Kvaemer» и компания «Quattro genimi» по строительству сухого дока в пос.  Врангель Приморского края и др.;

-страховые компании, осуществляющие страхование коммерческих и кредитных рисков, объектов капитального строительства на берегу и акваториях, депозитов, страхование от аварий, огня и стихийных бедствий. Особое место занимает страхование за счет предприятия или совместных фирм, работающих в условиях повышенной для жизни и здоровья опасности на плавучих буровых установках и других промыслах. Выбор вида страхования предприятие осуществляет на страховом рынке. От правильного выбора вариантов страхования в большой степени зависит коммерческий успех деятельности предприятия по производству техники и оказанию услуг. Поэтому для них важно решить весь комплекс вопросов по страхованию рисков его деятельности;

- аудиторские службы представляют собой независимые хозрасчетные или коммерческие организации, осуществляющие финансовую и бухгалтерскую экспертизу, контроль деятельности хозяйственных субъектов. Их роль – дать объективную оценку финансовому положению предприятия, правомерности проведения сделок, соблюдения законодательства, налоговой дисциплине (исполнению Налогового кодекса РФ) и достоверности отчетности. Аудиторская служба может быть создана на предприятии (фирме, производственном объединении) как самостоятельное подразделение, назначаемое Общим собранием акционеров на определенный срок, и обеспечивается за счет средств, выплачиваемых акционерным обществом. Для контроля деятельности предприятий, находящихся в собственности государства (к ним относятся предприятия ВПК или АО с государственным контрольным пакетом акций), могут создаваться и функционировать государственные аудиторские фирмы (подразделения), в которых проверки осуществляются специалистами высшей квалификации, имеющими для этого полномочия в соответствии с законодательством. Аудиторские услуги оказываются на основе договоров между предприятием (производственным объединением) и аудиторской компанией. Такие взаимоотношения принимают коммерческую форму между предприятием (клиентом) и аудиторской фирмой. При проверке деятельности фирм, в зависимости от формы собственности ОПФ, отчеты направляются либо акционерам, либо государственным учреждениям, под юрисдикцией которых находятся производственные объединения. Самостоятельные аудиторские фирмы могут, помимо проверок, заниматься дополнительной деятельностью - консультировать разработки стратегических планов и развития фирм, организации маркетинговых служб, бухгалтерского учета, налогообложения и др.;

- рекламные фирмы – это профессиональные организации, направленные на выполнение рекламных мероприятий в системе рыночной экономики, которые, по мнению рекламодателей, должны существенно увеличить доходность предприятий, улучшить их имидж. Рекламные мероприятия способствуют формированию портфеля заказов (или тендеров) на строительство плавучих технических средств, а также совместному участию выполнения проектов освоения ресурсов океана, заключению взаимовыгодных деловых контрактов предприятий с потребителями в приобретении привлекательной для них техники. Это, в свою очередь, потребует заключения долгосрочных контрактов (взаимоотношений) с предприятиями НИИ и ОКР, обеспечивающих их проектной и технической документацией, а также обеспечивающих техническое руководство и обслуживание строящихся объектов. По заказу предприятия выбранная им фирма может организовать рекламную кампанию (пример - «Sakhalin Energy»): для продвижения технических средств на рынке, привлечения к нему новых потребителей (покупателей) техники и судоремонтных услуг, а также для правильного информирования общественности о деятельности предприятия вопреки недостоверным сведениям и надуманным слухам по этой проблеме.

Важность деятельности фирмы по реализации (сдаче потребителю) объектов ПТС и выполнению обязательств перед заказчиком (покупателем), т.е. функции маркетинга и статус его подразделений на предприятиях океанического машиностроения в отечественных компаниях различаются в зависимости от профиля предприятия и отрасли промышленности.

Разрабатываемая и создаваемая маркетинговая система на предприятии, взаимодействуя с внешней средой, объективно является связующим (промежуточным) звеном воздействия на функциональные подразделения, и вследствие этого в ее структуре необходимо предусмотреть наличие структурных элементов, охватывающих все функции деятельности этого подразделения. Учитывая особенности организационной структуры управления и производства, для предприятий океанического машиностроения наиболее рациональной схемой организации маркетингового подразделения является функциональная система.
Предприятие должно разработать такую структуру службы маркетинга, которая была бы в состоянии взять на себя: процесс исследования рынка плавучих технических средств и конкурентов, разработку стратегии и программы достижения целей предприятия, организацию сдачи, передачи объектов ПТС и их сервисное обслуживание. Каждая фирма создает функциональную структуру отдела маркетинга с таким расчетом, чтобы он максимально способствовал достижению наилучших финансовых результатов. Кроме системы функциональной организации маркетинга могут быть использованы организационные структуры по географическим принципам, товарному производству, товарно-рыночным принципам. 

Особенности управления и производства продукции предприятий океанического машиностроения показывают, что наиболее рациональной схемой маркетинга является функциональная структура организации, 
основным достоинством которой является простота управления. Но вместе с тем при увеличении ассортимента продукции и количества рынков фирма будет терять эффективность производства ввиду трудности разработки комплекса планов для каждого рынка и координирования маркетинговой деятельности предприятия в целом.

Основная функция ведущего подотдела (группы) в системе маркетинга «Маркетинговые стратегии и программы» заключается в разработке основных планов по организации производства и строительству ПТС соответствующего технического уровня и мирового качества, стратегии ценообразования, привлечения инновационных проектов. Это подразделение непосредственно взаимодействует с функциональными отделами предприятия: подготовки производства, главного конструктора и главного технолога, планово-экономического и планово-производственного, отдела труда и заработной платы, отделов материально-технического снабжения и внешней кооперации, строителей объектов, охраны труда и окружающей среды, капитального строительства, финансового, новой техники. Эти подразделения обеспечивают нормальное функционирование техногенного процесса постройки объектов и судоремонтные работы всеми необходимыми ресурсами, подготовку и повышение квалификации кадров, связи с военно-промышленными институтами, строительно-монтажными и специальными организациями, охрану объектов предприятия.

Роль структурных единиц в организации коммерческой деятельности предприятий-строителей и СРЗ стала традиционной, и эта роль некоторых подразделений в новых условиях рыночного механизма значительно изменилась. В условиях рынка и перехода к нему они занимают ведущие позиции в обеспечении устойчивой и эффективной производственно-коммерческой деятельности предприятия. Рассмотрим несколько подробнее функции некоторых подразделений.

Особую роль в процессе деятельности подотдела «Маркетинговые стратегии и программы» играет юридический отдел предприятия. Он юридически обеспечивает: постоянное участие на рынках плавучих технических средств, используемых в освоении ресурсов океана, при заключении контрактов с заказчиками, партнерами, контрагентами; подготовку необходимой документации и обеспечение участия фирмы в конкурсах тендеров; взаимосвязь с научно-исследовательскими и проектными организациями, трудовыми коллективами; защиту интересов предприятия в различных инстанциях. Этот подотдел особенно необходим предприятию в переходный период к рыночной экономике в связи с частыми изменениями и дополнениями в нормативных и налоговых стандартах. Целенаправленное ориентирование в правовых нормах и налогах позволяет предприятию избежать незапланированных издержек и сохранить привлекательность продукции предприятия для потребителей.

Оценка инфляционного ожидания при обосновании ценовой стратегии необходима для учета изменения цен на рынке плавучих технических средств при разработке общей стратегии развития предприятия   и  бизнес-планов, при оценке финансовых результатов деятельности предприятия – прибыли или убытков. Для оценки инфляционного ожидания в ценовой стратегии предприятия рекомендуется использовать показатели, которые приняты в статистической практике и социально-экономическом прогнозировании - сводный индекс цен на товары и услуги, систематически рассчитываемый Госкомстатом РФ и являющийся основным показателем уровня инфляции. Он рассчитывается органами статистики еженедельно, по уточненным данным ежемесячно по отношению к декабрю прошлого года.

При оценке темпа инфляции необходимо учитывать:

-денежно-кредитную и финансовую политику государства (особое внимание при этом необходимо обращать на кредитную и эмиссионную политику Центрального Банка РФ и бюджетную политику Федерального Собрания и Правительства РФ, в частности на процентное отношение дефицита бюджета к валовому внутреннему продукту);

-динамику производства товаров и услуг и динамику валового внутреннего продукта в прогнозируемом периоде. Спад производства товаров и услуг способствует интенсификации инфляционных процессов. Поступления товаров по импорту за счет международных кредитов смягчает инфляционный процесс, но в долгосрочной перспективе может и усугубить.

Инфляция и непредсказуемый рост цен оказывают разрушительное влияние на экономику. Для отдельных предприятий ее воздействие на финансовое положение и на производство может оказаться губительным. Инфляция порождает неустойчивость производственных связей, вызывает неплатежи, делает невыгодными инвестиции, ведет к снижению жизненного уровня основной массы населения, обостряет социальные отношения в обществе. Инфляция – это главная причина обесценения рубля, падения его валютного курса, она является основным препятствием для включения российской экономики в систему международных экономических взаимоотношений. Это создает определенные предпосылки для формирования благоприятных условий деятельности предприятия, проведения маркетинговой политики и стабилизации рыночных цен.

Фактор инфляции не следует путать с фактором времени, который учитывает «работу» денег, получение прибыли от их вложения в проекты развития океанического машиностроения независимо от темпов инфляции. Но при определении процентной ставки учитывается и прогноз темпов инфляции. Неправомерно в условиях переходного периода российской экономики при учете фактора времени применять подход, действующий в странах с развитыми рыночными отношениями (с незначительной инфляцией), где не «разделяются» фактор времени и фактор инфляции, где действует правовая основа управления инфляцией.

Р.А. Фатхутдинов для обеспечения сопоставимости альтернативных вариантов управленческих решений рекомендует фактор инфляции расчитывать по формуле






Yn = Yн ∙ Iu, 

где Yn – значение функции (цены, инвестиции и т.п.), приведенное к новым условиям по уровню инфляции;

Yн – то же номинальное значение функции;

Iu – индекс инфляции. 

На предприятия океанического машиностроения влияют следующие факторы: дефицит бюджета страны; среднегодовые темпы инфляции; вид собственности отечественных предприятий - участников рынка; правовые государственные акты, регламентирующие процесс принятия и реализации управленческих решений; основные налоговые положения внешнеэкономической деятельности РФ; структура отраслей народного хозяйства страны; уровень развития финансовой системы страны; и др.

Подготовка информации для принятия маркетинговых решений. В повседневной деятельности предприятий океанического машиностроения, для анализа стратегического и оперативного планирования, организации технологического и производственного процессов, осуществления и контроля деятельности маркетинговых мероприятий совету директоров, президенту требуется информация о рынке технических средств, реакции покупателей на плавучие технические средства и деятельности конкурентов по всем направлениям  в данной области.

С ростом доходов покупатель становится все более требовательным к технико-тактическим данным предлагаемой продукции на рынках технических средств. А продавцам все труднее предсказывать реакцию покупателя - потребителя морской техники на экономические характеристики технических средств, используемых для освоения ресурсов океана, их привлекательность, долговечность и безопасность в эксплуатации (особенно в морских ледовых условиях). Для этого производителю (и потребителю) требуется специализированная техническая, экономическая и другая информация.

Проблемы маркетинговой информации определяются требованием предоставлять управленческим службам предприятия и его маркетинговым подразделениям точную,  в необходимых объемах информацию для принятия решения по управлению маркетинговой и производственной деятельностью, что позволяет получить конкретные преимущества на рынке, следить за маркетинговой средой, координировать стратегии, оценивать эффективность деятельности. План исследований предусматривает использование как вторичных, так и первичных источников данных (показателей).

Вторичные данные – это уже существующая в определенной форме информация, данные, собранные ранее или сконцентрированные для целей конкретного маркетингового исследования. Источники вторичной информации могут быть внутренними (документация фирмы: бюджеты, балансовые отчеты, отчеты производственно-хозяйственной деятельности и отчеты главного строителя проектов технических средств, обзоры и анализы рекламаций заказчиков, счета и т.д.) и  внешними (данные официальной статистики, периодической печати, научно-технических и экономических исследований, информация конференций и различных ярмарок, данные других организаций и т.д.). Достоинства вторичной информации заключаются в незначительных затратах для их сбора, возможности сопоставить и проанализировать несколькими источниками, сравнительно быстрое ее получение. Предприятие может иметь собственную базу данных – это упорядоченный, достаточно полный и обновляемый информационный массив сведений о постоянных и потенциальных заказчиках, конкурентах, контрагентах и тенденциях научно-технического развития, специализированных плавучих технических средствах и его сложных комплектующих системах. Для исследования рынка, конкурентов и контрагентов, участвующих в строительстве технических средств, более эффективны вторичные данные в виде готовых отчетов для акционеров, рекламных проспектов и буклетов, информации, собранной в ходе предыдущей работы с контрагентами и постоянными поставщиками материально-технических ресурсов.

Первичная информация – это данные, полученные в результате специально проведенных исследований для осуществления планируемого проекта. Первичные данные, необходимые для реализации определенного проекта, могут быть получены либо при заключении контракта на постройку плавучих технических средств, судов, на их ремонт, либо путем непосредственного опроса и анкетирования потенциальных заказчиков и судовладельцев, либо в форме технического задания. Организация и сбор маркетинговой информации и практикуемые при этом формы могут осуществляться собственными силами или с помощью других организаций, специализирующихся в области освоения ресурсов океана. При этом следует учитывать ряд факторов: наличие опыта проведения исследований, глубокое знание тактико-технических особенностей выпускаемой техники для этих целей, объективность сбора информации и оценка ее стоимости и т.д.

Итак, необходимая обобщающая маркетинговая информация в своей структуре должна иметь: для анализа окружающей среды информацию о природной, технологической, экономической, социально-демографической, политической и правовой ее составляющих; для анализа рынка – количественные и качественные данные о рынке, конкуренции, структуре покупателя и отрасли, сведения о распределении, надежности и безопасности продукции в эксплуатации.  Необходима также информация для анализа производственно-хозяйственной деятельности предприятия в целом. Сбор информации – это наиболее трудоемкий этап, который к тому же требует наличия больших финансовых и трудовых затрат и доверительных отношений между производителями техники и ее потребителями. В силу различных причин маркетинговая информация должна собираться при разработке, реализации и пересмотре плана предприятия или его подразделений. В ходе деятельности производственных объединений, а вместе с ними маркетингового процесса руководству требуется всесторонняя информация о рынке и конкурентах,  и в первую очередь о привлекательности поставляемой техники для потребителя (покупателя).

Эту проблему предприятия океанического машиностроения решают, разрабатывая особую систему маркетинговой информации, которая представляет собой постоянно действующую систему взаимосвязи всех элементов маркетинга, предназначенную для сбора, классификации, анализа, оценки и использования точной информации предприятием для  производственной деятельности, стратегического и оперативного планирования, претворения в жизнь и контроля. Содержание маркетинговой информационной системы (МИС) достаточно полно представлено на схеме (рис. 8) [19, 44]. 
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Рис. 8. Маркетинговая информационная система (по Ф. Котлеру)

В правом прямоугольнике рисунка – составляющие рыночной среды, за которыми руководитель маркетингового подразделения ведет постоянные наблюдения. На действующем предприятии океанического машиностроения маркетинговая информация собирается накопительным порядком, анализируется и распределяется в рамках МИС, являющейся частью информационной системы управления предприятием. 

Применительно к рынку технических средств подсистема внутренней отчетности содержит и предоставляет информацию, отражающую результаты свершившихся событий в производственной деятельности предприятий, основные технико-экономические показатели (текущая реализованная продукция, суммы издержек и объемы материальных запасов, движение финансовых потоков, данные о кредиторской и дебиторской задолженности).

Руководитель предприятия океанического машиностроения получает информацию о выполнении годового плана, где отражены объем производства основных видов продукции в натуральных показателях (выражении), объем реализованной товарной продукции (в судостроении - дополнительно к товарному выпуску – оплата строительства объектов по платежным этапам); степень технической готовности каждому строящемуся объекту и суммарно по проектам (заказам). В этой информации могут быть показатели выполнения заданий за месяц, квартал в зависимости от распределения по периодам годового плана.

Подразделение маркетинга получает отчеты, показывающие: выполнение плана текущего развития и организации производства; внедрение мероприятий научно-технического прогресса; повышение технического уровня, качества, долговечности и надежности плавучих технических средств; показатели повышения эффективности производства; разработку и внедрению норм и нормативов по труду, оборотные средства, расходы, материально-технические средства, кадры; себестоимость продукции, прибыль и рентабельность производства; движение основных производственных фондов; финансовый план и финансовые потоки; социальное развитие коллектива; сведения об охране природы и окружающей среды и рациональном расходовании природных ресурсов.

Подсистема внутренней отчетности является базой маркетинговой информационной системы. Анализ внутренней информации позволяет менеджеру по маркетингу выявить перспективные возможности и современные проблемы предприятия. Внутренняя отчетность содержит данные, характеризующие состояние «что уже произошло» в воспроизводственном процессе на рынке технических средств, а подсистема маркетингового наблюдения представляет сведения (информацию) о ситуации на нем в настоящее время. 

Подсистема маркетингового наблюдения – это постоянно действующее подразделение службы маркетинга по сбору текущей информации об изменениях внешней среды маркетинга на рынке, особенно подробна информация о покупателях-потребителях плавучих технических средств, услуг и возможных дополнительных тендерах и проектах. Все это потребует дополнительных корректировок планов маркетинга и разработки необходимых мероприятий для их исполнения. 

Маркетинговые исследования в отличие от маркетингового наблюдения предполагают подготовку и проведение различных обследований среды и деятельности конкурентов, анализ полученной информации (данных) по конкретным проектам, заказам, отдельным задачам, стоящим перед предприятием, отраслью и, если касаются работ и изготовления техники для военно-промышленного комплекса, то перед правительством и ВМФ РФ. Примером этому может служить «гонка» в достижении паритета в ракетном вооружении в «соревновании» с ВМС США. Соревнование это началось со времен «холодной войны». В нем большое значение, с точки зрения обороноспособности страны в судостроительной отрасли, имела разведка и маркетинговые исследования в области превосходства тактико-технических данных (ТТД) строящихся объектов. В результате совершенствования ракетного вооружения осуществлялись грандиозные проекты по строительству ракетных подводных крейсеров стратегического назначения, вооруженных баллистическими ракетами с разделяющимися боеголовками. В ответ на создание в СССР комплекса «Delta» началась реализация крупномасштабной программы в США – серии ракет «Трайдент». В данной проблеме ВПК маркетинговые исследования, хотя и специфичные как экономическая категория, имели неоценимые значения для безопасности морских рубежей страны. 

В маркетинговую информационную систему входит подсистема обеспечения маркетинговых решений. Она предоставляет набор системы данных, в том числе по производству продукции для военно-промышленного комплекса, инструментов, методик и механизма перестройки, совершенствования производства и технологии, используя которые, предприятие анализирует и принимает определенные решения.

Анализ собранной информации предполагает её изучение, переработку, классификацию и извлечение необходимых сведений из всего объема полученных данных. Этот этап заключается в анализе собранных данных и получении тех или иных результатов. Анализ и сопоставление результатов исследования внешней и внутренней среды предприятия позволят выявить преимущества и недостатки предприятия, разработать план реструктуризации в соответствии с требованиями рынка технических средств.

Полученные результаты должны быть представлены руководству предприятия для принятия своевременного и правильного решения.

При организации эффективной коммерческой деятельности на рынке ПТС освоения ресурсов океана и услуг по их ремонту, при разработке и внедрении системы маркетинга предприятия вступают во взаимоотношения с предприятиями зарубежных фирм и отраслями всероссийского и регионального значения, использующими технику, с различными организациями, заинтересованными в этой сфере, и населением.

Стабилизация производственной деятельности предприятия с длительным технологическим циклом изготовления продукции на рынке плавучих технических средств используемых для освоения ресурсов океана и услуг судоремонтных заводов должна способствовать налаживанию такой коммерческой деятельности, которая обеспечивала бы получение достаточного размера дохода в течение продолжительного периода времени.

Предприятие представляет собой открытую экономическую систему, состоящую из многочисленных взаимосвязанных внутренних переменных элементов, переплетающихся с внешней средой. Его следует рассматривать как совокупность определенных форм и структур, в рамках которой могут планироваться выполнение операций производственной деятельности, его обслуживание, охватывая все связи между категориями промышленно-производственного персонала и их функциями, что имеет существенное значение для управления и достижения их эффективной работы за счет производства конкурентоспособной продукции. 

В управлении предприятием, в том числе управлении маркетингом, принято рассматривать факторы внутреннего и внешнего окружения, с помощью которых возможно оперативное вмешательство и корректировка в производственно-технический процесс. Наиболее существенные внутренние переменные (факторы) организации отличаются от факторов внешней среды, но основные их характеристики следует рассматривать как совокупность частей целого. Внутренние переменные – это ситуационные факторы внутри предприятия, которые в основном являются результатами принятия управленческих решений маркетинга и руководства фирмы. К ним относятся цели, структура, задачи, технология и люди. Современным предприятиям приходится приспосабливаться к изменениям во внешнем окружении и соответствующим образом осуществлять изменения или приспосабливаться внутри себя. В управленческой практике эти критические переменные не могут рассматриваться независимо друг от друга. Значительные изменения любой переменной будут в определенной степени влиять на остальные переменные. 

Только поступательное, целенаправленное, взаимосвязанное развитие всех направлений совершенствования ведет к появлению комплекса, который и определяет процесс повышения эффективности целостной системы управления в сложном производстве – таком как на предприятиях океанического машиностроения с длительным технологическим циклом.

В настоящее время разработано и применяется достаточно большое число различных методов определения рациональности организации и внедрения маркетинговой системы в производство, которые можно использовать для формирования и совершенствования как системы управления предприятием в целом, так и отдельных его составляющих, в том числе и управления маркетингом. 

Следует остановиться на методах, наиболее распространенных и зарекомендовавших себя в зарубежной и отечественной практике управления.

Важнейшими факторами, определяющимиэффективность производства, являются:

-уровень издержек производства. Величина издержек на комплектующее оборудование и прочие материалы достигает для гражданской плавучей техники 47-52%, для оборонной 80%, она изменяется по мере степени насыщения плавучих технических объектов оборудованием относительно их водоизмещения и функций предназначения;

-заработная плата и уровень квалификации кадров, особенно молодых с высоким уровнем образования. В судостроении Японии значительно больше инженерно-технического персонала с высшим образованием по сравнению со странами Западной Европы;

-уменьшение металлоемкости судов с целью сократить издержки  производства и уменьшить вес корпусов, что повышает полезную грузоподъемность;

-сокращение сроков ввода в эксплуатацию и степень использования строительных доков и стапельных мест (годовая оборачиваемость), при этом получила широкое использование предметная специализация;

-повышение эффективности производства, чему  в значительной степени способствует высокий уровень организации производственного процесса (применение АСУП, возрастание квалификации, увеличение высокопроизводительного оборудования);

-повышение качества и технического уровня выпускаемой плавучей техники; 

- осуществление новых перспективных направлений развития НИОКР в соответствии с концепцией маркетинга «Совершенствование производства и продукции» и  с учетом  потребности экономии в судостроении.

Рассмотренные методики и подходы к определению экономической эффективности от внедрения маркетинга  и увеличения за счет этого объемов производства  имеют ряд недостатков. 

Методы определения экономической эффективности внедрения «Маркетинговой системы в процесс воспроизводства ОПФ» является составной частью общей теории и методологии определения эффективности капитальных вложений, основных фондов и новой техники, соизмерения текущих и единовременных затрат, оценки фактора времени, нормативов предприятия [22]. Технико-экономический уровень производства характеризуется экономическими показателями (себестоимостью, капитальными вложениями, производительностью труда, прибылью, фондоотдачей) и показателями, определяющими уровень механизации и автоматизации производственных процессов. Кроме того, в данном случае необходимо учесть показатели, в той или иной степени связанные с внешними условиями деятельности предприятия (объем реализации, уровень цен, рентабельность продаж, показатели конкурентоспособности).

Важным методологическим вопросом эффективности внедрения системы маркетинга в производственный процесс создания технических средств на рынке технических средств является определение стоимости производимой продукции (услуг), так как система маркетинга может изменить ее величину и структуру, тем самым воздействуя на конечные результаты деятельности предприятия в целом.

Программно-целевой метод управления основывается на системном подходе: объект управления рассматривается в комплексе как открытая система, когда учитываются экономические, социальные, правовые, экологические и другие аспекты развития субъекта, когда система управления сориентирована на достижение конечной стратегической цели. 

Эффективность внедряемого инвестиционного проекта, в том числе с учетом внедрения системы маркетинга, характеризуется системой показателей, отражающих соотношение затрат и результатов применительно к интересам его участников. Показатели коммерческой (финансовой) эффективности, учитывающие финансовые последствия от реализации проекта для его непосредственных участников.

При этом в процессе расчетов экономических показателей эффективности разработки проекта «Дальневосточный центр судостроения и судоремонта» производится оценка социальных и экономических последствий в регионах. Эта проблема, касающаяся всего региона (ЗАТО г. Большой Камень), может стать определяющей при реализации инвестиционного проекта для Дальнего Востока с учетом демографической обстановки и развития местной социальной инфраструктуры. Оценка затрат и результатов и определение эффективности инвестиционного проекта осуществляются в пределах расчетного периода, продолжительность которого определяют:

- время  создания и эксплуатации проекта (основа - государственные сроки);

-средневзвешенные нормативы срока службы ОПФ;

-достижение заданных характеристик прибыли (срок освоения новых ОПФ);

-требования государственной программы (инвесторов).

Затраты, осуществляемые участниками:

-первоначальные (капитально образующие инвестиции);

-текущие, осуществляются на стадии строительства и функционирования;

-ликвидационные, осуществляются в период ликвидации субъекта.

Для стоимостной оценки результатов и затрат могут использоваться цены: базисные, мировые, прогнозные и расчетные.

Показатели экономической эффективности учитывают затраты и результаты, связанные с реализацией проекта, выходящие за пределы прямых финансовых интересов участников инвестиционного проекта и допускающие стоимостное изменение. Расчеты показателей экономической эффективности для указанных проектов (субъектов) производятся согласно работе «Методические рекомендации по оценке эффективности инвестиционных проектов»[22]. При расчетах показателей экономической эффективности на всех уровнях народного хозяйства в состав результатов проекта включаются:

-конечные производственные результаты (от реализации на внутреннем и внешнем рынке всей производственной продукции предприятиями- участниками);

-социальные и экологические результаты, рассчитанные исходя из совместного воздействия всех участников проекта на здоровье населения, социальную и экологическую обстановку в регионе;

-прямые финансовые результаты;

-кредиты и займы иностранных государств, банков и фирм, поступления от импортных пошлин и т.д.

В состав затрат проекта включаются предусмотренные в проекте и необходимые для его реализации текущие и единовременные затраты всех российских участников осуществления проекта.

При расчетах показателей экономической эффективности на уровне отрасли (региона) в состав результатов проекта включаются:

-отраслевые (региональные) результаты;

-социальные и экологические результаты;

-косвенные финансовые результаты, получаемые предприятиями отрасли (населением региона).

При расчетах показателей экономической эффективности на уровне предприятия в состав результатов проекта включаются:

-производственные результаты – выручка от реализации производственной продукции за вычетом израсходованной на собственные нужды;

-социальные результаты в части, относящейся к работникам предприятия и членам их семей.

Внедрение маркетинговой системы в организационную структуру управления предприятия осуществляется посредством включения ее как производственного подразделения в состав ОСУ. Следовательно, экономическую эффективность от внедрения этого элемента с особыми функциями в своей деятельности следует рассматривать на уровне целого предприятия. 

Комплексный анализ технико-экономических показателей судостроительных (судоремонтных) предприятий дал возможность выбрать стоимостные и натуральные факторы, оказывающие предпочтительное влияние на объем производства (производительность труда). Это  основные производственные фонды, потребление электроэнергии, численность промышленно-производственного персонала и временной фактор, учитывающий влияние технического прогресса.

Исходной информацией для построения модели производительности труда в случае с внедрением маркетинговой системы можно принять (как вариант) через временные ряды, выражаемые значениями изучаемых показателей на предприятиях за анализируемый период.

Временные ряды, выбранные для построения модели, позволяют вскрыть и математически описать закономерности, которым подчиняются изменения экономических показателей. Общий вид временного ряда дает представление о наиболее подходящем уравнении, с помощью которого можно выровнять частные отклонения временного ряда и таким путем найти устойчивые изменения показателя по времени. Такой подход с использованием временных рядов может дать возможность рассматривать тенденции развития влияния маркетинга на производственный процесс и связать их математической зависимостью.
В условиях научно-технической революции и интенсификации производства, которая лежит в ее основе, увеличение производительности труда - определяющий фактор интенсивного роста масштабов производства продукции. Условия и факторы, которые обеспечивают наибольшую экономию общественного труда с максимальным уровнем его производительности, оказывают воздействие на рост последней не отдельно один от другого, а во взаимодействии. Только использование всех факторов повышения производительности труда обеспечивают неуклонный рост ее высокими темпами.

Динамика производительности труда 
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 – фондовооруженность труда одного работающего промышленно-производственного персонала;
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 – электровооруженность труда, количество потребленной электроэнергии в год, приходящейся на одного работающего ППП;
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 – фактор, учитывающий влияние технического прогресса и других изменений в производстве с учетом фактора времени. 

Для решения поставленной задачи принята производственная функция, выражающая зависимость результатов производственной деятельности предприятия от обусловивших эти результаты показателей факторов, т.е. зависимость объема производства от затрат производственных ресурсов различных видов [41]:
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где Аi - объем валовой продукции в i-й период;


[image: image13.wmf]K

¢

 – коэффициент размерности, зависящий от принятой единицы измерения затрат и выпуска; 
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b3 – численность промышленно-производственного персонала; 
е – основание натурального логарифма; 
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 – параметр, характеризующий влияние технического прогресса и неучтённого фактора времени; 
t – время.

В этой формуле сумма показателей степеней факторов-аргументов:




b1+b2+b3 =1, при этом b1×b2×b3 
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Введение в производственную функцию показателя технического прогресса ? выражает изменения, связанные с действием неучтенных факторов (технологического процесса, совершенствование управления производством и др.), и как функция времени решает проблему лишь частично. Время само по себе не есть причина экономического роста, а технический прогресс нельзя отделять от изменения самих ресурсов производства. Под влиянием научно-технического прогресса постоянно улучшается и качественный состав производственных фондов, и технический уровень продукции, более интенсивно происходит их совершенствование.

С целью получения аналитического выражения производительности труда произведем некоторые преобразования производственной функции. Разделим обе части уравнения на величину:
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В результате получим аналитическую формулу производительности труда:
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Построенная многофакторная регрессионная модель будет характеризовать влияние факторов-аргументов на производительность труда за изучаемый интервал времени. Описанный выше подход дает возможность учесть влияние технического прогресса на динамику показателя. Предлагаемая модель включает параметры с качественной характеристикой, а также фактор, учитывающий влияние технического прогресса на моделируемый процесс.

Используем предложенный методический подход в расчетах по вариантам производительности труда (или приростов объемов производства), изменяющихся в связи с внедрением разработанной и предлагаемой маркетинговой системы в производство с длительным технологическим циклом как разницу величин затрат на мероприятие в соответствии с периодом  от начала разработки до внедрения и освоения на предприятиях. Такой подход позволяет определить прирост объемов производства в целом по предприятию, который принимается как основной показатель для исчисления экономического эффекта у потребителя плавучих технических средств в освоении ресурсов океана.

Заключение

Присоединение к России обширных территорий Дальнего Востока имело прогрессивное значение для развития ДВФО и играло эту роль по отношению к АТР. От Ледовитого океана до границы с КРДР протянулись прекрасные и богатые земли Дальнего Востока, включающие Приморский и Хабаровский края, Амурскую, Сахалинскую и Магаданскую области и Камчатский край.
После основания Владивостока в 1860 г. значение Николаевска-на-Амуре все более падает. Поэтому в феврале 1871 г. правительством принято решение перенести главный порт Сибирской флотилии из Николаевска–на–Амуре во Владивосток, который в 1875 г. был официально объявлен городом. В дальнейшие годы Владивосток имел постоянное пароходное сообщение не только с другими русскими портами Дальнего Востока, но и с портами Японии, Китая и иных азиатских стран. Наладилась регулярная связь и с западными портами России: с 1883 г. пароходы Добровольного флота начали доставлять оттуда партии переселенцев, которые стали осваивать свободные земли Приморья и Приамурья. Строительство Сибирской железной дороги способствовало интенсивному развитию Владивостока. В связи с этим во Владивостоке формируется материально-техническая база в целях поддержания и совершенствования ремонта и модернизации кораблей, приписанных к военной морской базе, и судов -  к гражданскому порту.

Противостояние капиталистического мира развитию экономического становления и укреплению обороноспособности страны Советов, образовавшейся в начале ХХ в.,  вынудило правительство развивать промышленный потенциал и укреплять вооруженные силы, особенно военный морской флот, и в целом оборонный промышленный комплекс в ущерб расходам на социальную инфраструктуру. 
Первое в классическом понимании судоремонтное предприятие ОАО «ХК «Дальзавод»  основано в 1887 г. как головная судоремонтная база для кораблей Тихоокеанской эскадры, прибывающих из центральной России для освоения и укрепления дальневосточных окраин.

С восстановлением народного хозяйства в годы первой пятилетки (1928-1932 гг.) необходимо было пополнять флот. Судостроительные и судоремонтные заводы Дальнего Востока не могли выполнять эту задачу: они обеспечивали лишь внутриведомственные региональные потребности во вспомогательном флоте.

Период 1938-1942 гг. (третий пятилетний план) развития народного хозяйства СССР определил дальнейшие пути формирования судостроительной промышленности. Был  намечен курс на создание мощной промышленной базы востока страны для ускоренного освоения огромных природных ресурсов, более совершенного развития производительных сил и укрепления обороноспособности страны. Океаническим машиностроением намечалось обеспечить флот всеми видами технических средств, используемых для гражданского и военно-морского направлений и удовлетворения их растущих потребностей.
Преобразованный героическим трудом советских людей Дальний Восток стал надежным форпостом мира на Тихом океане. Дальневосточники строят БАМ, новые порты, города, мощные гидроэлектростанции, заставляют служить на благо своего народа богатейшие ресурсы недр, лесов, морей и рек. Со временем еще больше начал возрастать экономический и культурный потенциал региона и соответственно повышаться его роль в экономике страны и в системе международных экономических и научных связей. 
Отечественная война внесла существенные корректировки в планы развития страны и отраслей народного хозяйства, нарушилась ранее сложившаяся отраслевая и межотраслевая кооперация и т. д.
Послевоенный период развития океанического машиностроения характерен освоением новой техники, прогрессивной технологии, производством технических средств и установлением связей по межзаводской кооперации Хабаровского, Приморского, Камчатского краев, Сахалина и Сибири. 

За исследуемый период судостроительные предприятия региона освоили постройку ряда новых проектов кораблей и судов. Наряду с выпуском судов, имея достаточную машиностроительную базу, они изготавливали значительную машиностроительную часть по внутризаводской и межзаводской кооперации.

До перестройки народного хозяйства страны (до 1991 г.) судостроение и судоремонт Дальнего Востока являлись отраслью союзной специализации и представляли восемь судостроительных и 32 судоремонтных завода с различными объемами производства, со значительной стоимостью основных производственных фондов и численностью работающих.

В результате достижений промышленности, науки и техники Вооруженные Силы страны в послевоенные годы претерпели военно-техническую революцию, что потребовало расширения и совершенствования материально-технической базы судостроительной и судоремонтной промышленности, особенно ДВФО. Тихоокеанский флот требовал постоянного совершенствования и оснащения всеми видами современной техники и оружия для повышения боеспособности  кораблей и частей. Коренное перевооружение флота определило повышенное требование к судостроительным и судоремонтным предприятиям и необходимость их строительства, модернизации основных фондов и развития.

Основными центрами судоремонтной промышленности Дальнего Востока к этому времени являлись города Владивосток, Находка, Большой Камень, Петропавловск-Камчатский, Советская Гавань. Судоремонтные заводы располагались также в поселках Славянка, Преображение, Ливадия, Дунай; Хабаровский край – Охотск; Сахалинская область – Холмск и Невельск. Судостроение расположено в Хабаровске, Комсомольске-на-Амуре, Владивостоке, Благовещенске и в Читинской области  (в г. Сретенск).

В конце 1991 г. правительство России предприняло ряд интенсивных мер, положивших начало «шокотерапии». Либерализация цен внешнеэкономической деятельности, связывание денежных активов, конфискация сбережений населения и предприятий, прекращение государст​венного дотирования, передача в регионы государственных обязательств по поддержанию социальной инфраструктуры и выполнению иных соци​альных функций, приватизация государственной собственности, разруше​ние государственного рынка, отмена государственного планирования и прямого регулирования стали основными мероприятиями реформы. Непо​средственный результат этих мер - всплеск инфляции и коллапс системы производства и действующей экономической системы страны.
Вхождение народного хозяйства в рыночную экономику при таких условиях определило: сокращение и обнищание потребительского рынка, обесценивание капитала всех предприятий судостроительной отрасли, развитие финансовых спекуляций, сокращение инвестиционной деятельности, переход капиталов из производственной сферы в сферу торговых и финансовых операций. Поэтому российская экономика попала в зависимость от экспорта природных ресурсов и импорта в Россию продовольственных и промышленных товаров, обусловивших снижение внутреннего спроса на них собственного производства. Это породило ряд проблем в российской экономике. 
На российских предприятиях инновационная деятельность практически была сведена к нулю.
Российской политической и предпринимательской элитой в настоящее время признано, что обеспечение экономического роста, который неизбежно сменит фазу экономического и финансового кризиса, невозможно без создания инновационной системы, включающей компании, которые в процессе своего функционирования создают новые технологии, продукты и элементы инновационной инфраструктуры. 

Кризис также отрицательно повлиял на развитие науки и техники, особенно инновации бизнес-процессов. В результате они переросли в серьезные государственные проблемы, требующие незамедлительного решения. В этой связи общей проблемой для всей национальной экономики является еще недостаточно отработанный хозяйственный механизм в новых рыночных условиях хозяйствования, а также его составляющая – механизм управления: финансовый, экономический, внешнеэкономический, научно-технический и др.

Инновация и инновационные процессы, с одной стороны, оказывают влияние на различные виды хозяйственной деятельности предприятия, с другой  - сами зависят от ряда факторов и условий производства, которые сдерживают или способствуют развитию инновации. В большей степени развитие инновации зависит от наличия высококвалифицированных научных и инженерных кадров, так как кадры решают все организационные, экономические, информационные и технические проблемы.Интенсификация совместной инновационной и творческой деятельности создает необходимую среду и условия для становления новой производственной культуры, более эффективной, постиндустриальной. Определяющее значение творческой деятельности обусловит обостренное внимание к этой проблеме со стороны отечественной науки, а также чиновников высших органов  управления общественным хозяйством. Технические (технологические) инновации способствуют росту количества квалифицированных кадров для работы на новом высокопроизводительном оборудовании, которым необходимо пройти повышение квалификации. Таким образом, совершенствуется как общая, так и специальная профессиональная подготовка кадров и удовлетворяются потребности человека.

Кроме того, необходимо учитывать общие тенденции и перспективы развития экономики и общества на начало ХХI в. В связи с этим модернизация материально-технической базы   предприятий, которые являются элементами экономической системы общества, должна обеспечиваться комплексом мер, направленных на активизацию творческого процесса,  особенно при создании конкурентоспособной продукции.

Разрабатываемые мероприятия социального и экономического развития направлены на более полное удовлетворение материальных и духовных потребностей работников предприятия, улучшение условий их быта, всестороннее развитие личности. Одновременно в планах предусматривается совершенствование производства, повышение производительности труда и эффективности производства. Включаясь в трудовую деятельность, каждый работник в любой организации интересуется не столько общими целями и результатами работы, сколько своими личностными потребностями. Сочетание личных и общественных мотивов деятельности человека на наших предприятиях является одной из важнейших задач как социального планирования и управления персоналом, так и в целом всего управления производством.

В Министерстве по развитию Дальнего Востока разрабатывается стратегия развития региона на длительный период, где особое место занимает демографическая проблема региона. Глава министерства Виктор Ишаев отмечал: «Важно выровнять условия функционирования экономики, чтобы Дальний Восток не страдал от непомерно высоких транспортных, энергетических и других тарифов. Дальневосточной экономике, как и российской в целом, требуется структурная перестройка. Но все же главный вызов для Дальнего Востока – это решение демографической проблемы, привлечение населения. Если в регионе будет хорошо жить людям, у него появится будущее, иначе ничего не поможет». 

Среди комплекса проблем ускоренного освоения природных богатств и развития производительных сил Дальнего Востока особое место и значение приобретают важнейшие факторы, лимитирующие социально-экономическое развитие региона, которыми являются трудовые ресурсы и, соответственно, социальная инфраструктура территориальных образований.

По данным исследований институтов ДВО РАН РФ, в основе миграции населения лежит комплекс взаимосвязанных факторов, среди которых определяющими являются экономические, в первую очередь уровень жизни населения. При всем многообразии показателей, определяющих уровень жизни, главными являются реальные доходы и показатели развития социальной инфраструктуры, повышение этих значений относительно таковых центральных районов России.

Переход к рыночной экономике, несомненно, является основным содержанием экономической реформы. Рынок не терпит бездельников, которые по ранее накатанной дороге организовывали производство, и как результат – развал предприятий, банкротство и т.д. Переход к полноценному рынку технических плавучих средств – не самоцель и не панацея от всех неурядиц на производстве, но решающее средство повышения эффективности труда и производства, достижения нового уровня жизни коллектива. 

Рынок технических плавучих средств, находящийся под воздействием законов стоимости, спроса и предложения, должен строиться на экономической самостоятельности предприятий. Она необходима не только океаническому машиностроению, но и другим предприятиям, участвующим в воспроизводственном процессе создания и производства технических средств освоения ресурсов океана через рынок. 

В силу особенности и значимости развития океанического машиностроения для народного хозяйства страны данная отрасль нуждается в использовании планирования программ (мероприятий) как для экономического роста, так и для нормализации равно выгодного рынка плавучих технических средств.
Существует объективная необходимость в стратегическом планировании развития океанического машиностроения Дальнего Востока в целях ускоренного преобразования производительных сил региона,  поскольку это касается экономических интересов России,  в том числе судостроения, освоения природных ресурсов в Арктике, повышения оборонно-промышленного комплекса и безопасности страны. Это требует включения  региональной экономики в систему международного  разделения труда, обеспечения занятости населения в регионе. При этом следует учитывать вступление в силу Федерального закона «О территориях опережающего социально-экономического развития в Российской Федерации», что позволит  преодолеть экономическую нестабильность, осуществить переход к рынку, отвечающему интересам трудящихся и страны в целом.
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Приложение 1
Основные элементы промышленной политики в судостроении

	Составляющие государственной промышленной политики
	Состояние в судостроении

	Объекты – предприятия, корпорации, отрасли
	Судостроительные комплексы, отдельные предприятия

	Субъекты - государственные, региональные и местные органы самоуправления
	В полном объеме

	Международная промышленная политика

	Требования ОЭСР. Соглашение относительно нормальных условий конкуренции в судостроении (гражданском)
	Ограничивает размеры государственного субсидирования, кредита и его сроки, запрет прямой финансовой поддержки

	Общегосударственная промышленная политика

	Подготовка нормативных правовых актов, направленных на повышение эффективности деятельности акционерных обществ, контролируемых государством, предусматривающих внедрение в них современных моделей управления, независимого аудита, увязку оплаты труда должностных лиц с показателями снижения издержек, повышения энергоэффективности и производительности труда с результатами внедрения передовых технологий и инноваций

	Множество документов, методических указаний общегосударственного и отраслевого характера противоречивых между собой

	Реализация организациями с государственным участием мероприятий по разработке программ энергосбережения и повышения энергоэффективности

	Реализуется

	Разработка совместно с компаниями с государственным участием требований к программам инновационного развития этих компаний, которые включают определение содержания таких программ и показателей эффективности их реализации, утверждение процедуры рассмотрения отчетов о реализации компаниями таких программ, а также обеспечение через представителей Российской Федерации в органах управления компаний с государственным участием увеличения расходов компаний на исследовательские работы и модернизацию технологий

	Реализуется, но есть противоречия в методах и показателях эффективности

	Осуществление мониторинга внешних заимствований российских компаний с государственным участием

	Реализуется

	Мероприятия по корректировке инвестиционных программ субъектов естественных монополий, государственных корпораций и крупных акционерных обществ с преобладанием государственного  участия, в отношении которых принимаются меры государственной поддержки в части увеличения закупок продукции российского производства, в том числе путем преимущественного приобретения новой техники за счет уменьшения расходов на ремонт устаревших образцов

	Реализуется, но в связи с вступлением в ВТО имеются определенные противоречия

	Расширение практики избрания представителями Российской Федерации в органах управления акционерных обществ, акции которых находятся в государственной собственности, независимых директоров из числа лиц, не являющихся государственными служащими

	Реализуется

	Осуществление мер, направленных на ограничение размеров вознаграждений (премий, бонусов, иных стимулирующих выплат) руководителей, заместителей руководителей, членов советов директоров (наблюдательных советов) и исполнительных органов, руководителей структурных подразделений, а также других менеджеров государственных корпораций, акционерных обществ с преобладанием государственного участия, федеральных государственных унитарных предприятий, получающих различные виды государственной поддержки

	Реализуется

	Государственная отраслевая промышленная политика

	Стратегия развития морской деятельности Российской Федерации до 2030 года: распоряжение Правительства РФ N 2205-р от 8 декабря 2010г., Стратегия реформирования судостроительной отрасли России:распоряжение Правительства РФ от 26 октября 2006 года. Сборник документов МО РФ и ВМФ. СПб.: Изд-во ГУНИО МО РФ, 2006.170 с. 
	Планируемые на данном этапе показатели не достигнуты

	Программы
	Государственная программа Российской Федерации «Развитие судостроительной промышленности»
	Принята к реализации с 2013г.

	
	Государственная программа развития вооружений на 2007-2015 годы (ГПВ-2015)
	Реализуется, но на предприятиях отрасли существуют значительные проблемы

	Финансирование: федеральные целевые программы («Развитие гражданской морской техники на 2009-2016 годы», «Развитие оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации на 2011-2020 гг.», «Повышение эффективности использования и развитие ресурсного потенциала рыбохозяйственного комплекса в 2009-2013 гг.», «Развитие транспортной системы» и др.), средства предприятий, банковское кредитование 
	Условия финансирования не вполне соответствуют требованиям ОЭСР

	Методы регулирования: прямые и косвенные
	Требования ОЭСР, ВТО, имеются противоречия 

	Региональная промышленная политика (на примере Архангельской области)

	Концепция региональной промышленной политики Архангельской области
	Реализуется

	Региональная кластерная политика: пилотный проект судостроительного инновационного территориального кластера Архангельской области
	Реализуется

	Концепция ОЭПЗ - Северодвинский морской порт [129]
	Поставленные цели на данном этапе не достигнуты

	Местная промышленная политика (на примере г. Северодвинска)

	Прогноз социально-экономического развития МО «Северодвинск» на 2012-2014 гг.
	Судостроение - градообразующая отрасль экономики города


Нет ссылки в тексте

  Приложение 2

Сравнительная характеристика текущего состояния судостроительной промышленности и целевых показателей стратегии развития судостроения России

	Направление
	Текущее состояние национального судостроения и кораблестроения
	Целевые показатели в Стратегии развития судостроения 
	Целевые показатели в Госпрограмме «Развитие судостроительной промышленности» 

	Основные фонды национального судостроения

	Состояние основных фондов 
	Износ - 39,8% (2010 – СЦСС), износ активной части основных фондов – 60% (ОСК, 2010)

Реализуется проект совместной с Южной Кореей верфи на Дальнем Востоке и в Санкт-Петербурге
	Строительство до 1 верфи в регионе
	К 2030 г. доля обновленных и новых ОПФ – более 50%;

доля обновленных и новых ОПФ научных организаций в интегрированных структурах отрасли – более 70%

	Фондоотдача
	2,7 руб. выручки на 1 руб. основных фондов (Северный центр судостроения и судоремонта, СЦСС)
	Не определена
	К 2020 г. рост по отношению к 2011 г. – в 1,4 раза

	Показатели производительности труда в судостроении

	Производительность труда (выработка на одного работающего)
	1720 тыс. руб./ чел.
	Не определена
	К 2030 г. рост производительности труда по отношению к 2011 г. – в 4,5 раза

	Производительность труда по стоимостному выражению затрат труда
	Трудоемкость – 0,5 руб. ФЗП на 1 руб. затрат (СЦСС) 
	Не определена
	

	Удельная трудоемкость изготовления тонны конструкций
	110 т/ч
	Не определена
	Не определена

	Инновационная составляющая

	Финансирование НИОКР
	0,09 % за счет собственных средств, 0,26% за счет собственных и бюджетных средств (к выручке ОСК за 2010 г.), 
	Не определена
	Более 20 млрд  руб., в т.ч. прорывные технологии -  более 17 млрд руб.

	Нематериальные активы
	Доля НМА во внеоборотных активах – 1,59% (2010 г.);

Патенты и др. нематериальные активы - 40 ед. (2011г.)

	Не определена
	К 2016 г. количество вновь разработанных технологий - 730- 840, в т.ч. соответствующих мировому уровню - 270-350;

количество патентов и других документов, удостоверяющих новизну технологических решений, - 850-1010, в т.ч. те, на которые права закреплены за Российской Федерацией, - 580- 680;

доля инновационных работ гражданской направленности в общем объеме НИОКР – 32%

	Состояние и развитие рынков

	Рынок кораблестроения (для ВМФ)
	Является важнейшим сегментом рынка, поскольку на внутреннем рынке наблюдается высокий физический и моральный износ флота, на внешнем рынки хорошие позиции
	Полное удовлетворение потребностей флота ВМТ национального производства
	Целевые показатели обозначены в ФЦП «Развитие оборонно-промышленного комплекса Российской Федерации»

	Место российского кораблестроения на мировом рынке
	2-е место (доля - 12%)
	15-20% мирового рынка
	Сохранение лидирующих позиций в сегменте подводных лодок и развитие позиций по другим направлениям производства ВМТ (фрегаты, корветы и др.)


	Рынок судостроения (гражданский, рыбопромысловый и исследовательский флот)
	Является перспективным сегментом рынка, поскольку на внутреннем рынке наблюдается высокий физический и моральный износ флота, на внешнем рынке позиции слабые
	Максимально возможное удовлетворение потребностей флота российскими производите-лями
	Целевые показатели обозначены в ФЦП «Развитие гражданской морской техники на 2009-2016 годы», «Развитие рыбопромыслового флота», подпрограммы «Развитие Мирового океана», программы «Морской транспорт», программы "Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы)

	Место российского судостроения на мировом рынке
	Текущее положение – 21-е место (0,6% по брутто-тоннажу, 1,3% в стоимостном выражении)
	До 2% мирового рынка
	6-8-е место (3-5% мирового рынка)

Увеличение объема выпуска ГМТ в денежном выражении по отношению к 2011г. – в 3,2 раза;

объем выпуска ГМТ – 1,5 млн т водоизмещения в период 2026-2030 гг.

	Рынок строительства судов для шельфа 
	Общий объем заказов – до 10% от потребностей российского рынка
	Максимально возможная постройка на российских верфях
	Около 90 единиц суммарным дедвейтом около 4 млн  т и обслуживающего флота – около 140 единиц, 10-12 новых атомных ледоколов
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