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Object and purpose of research. The study considers formation and variation of the global marine trade market, 
dynamics of freight rates in function of short-term world developments, forecasts of various expected markets of liquidity, 
shipbuilding demands and ratings for domestic markets of marine technology, business activity of gas & oil companies on sea 
drilling markets, etc.  The purpose is to investigate the history of shipbuilding cycles and the global shipbuilding trends with 
typical final assessment by direct objects and assignment of foresight rating. 
Materials and methods. For the given purpose the main method is a quantitative analysis of various parameters and 
costs within certain time periods and local geographical areas. Special emphasis is made on multi-factor analysis of variable 
data and correlations between parameters. 
Main results. Analysis of the world shipbuilding and shipping has been undertaken. Implementations of major marine 
transport projects as well as outlook for shipbuilding industry development are considered. Also, factors of the marine industry 
evolution have been analyzed. 
Conclusion. Results can be employed in the decision-making process concerning construction of high-tech marine facilities 
for offshore applications. Feasibility for construction of a new large-size shipyard in Russia is justified and collaboration with 
partner companies from friendly countries is found as mutually beneficial. 
Keywords: shipbuilding cycle, shipping, charter, rate, sea transportation, sea trade, transportation. 
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Введение 
Introduction 

В настоящее время Россия наряду с другими госу-
дарствами переживает шестой технологический 
уклад. Это, безусловно, оказывает влияние на су-
ществование страны в условиях широкомасштаб-
ных санкций, на развитие экономики, на вопросы 
обеспечения безопасности и сохранения междуна-
родного статуса, на возможности достижения высо-
кого уровня благополучия населения. Как отмечают 
эксперты, ключевыми технологическими фактора-
ми данного этапа являются робототехника, нано-  
и биотехнологии, а преимуществами – резкое сниже-
ние энергоемкости и материалоемкости производ-
ства, а также конструирование материалов с зара-
нее заданными свойствами. 

Над указанной темой работали многие ученые – 
как зарубежные, так и отечественные. В нашей 
стране еще в 1920–1930-х гг. экономист Н.Д. Конд- 
ратьев сформулировал понятие цикличности в эко-
номике. Впоследствии его работу продолжили уче-
ные Д.С. Львов и С.Ю. Глазьев, которые в середине 
1980-х вывели понятие технологического уклада. 
Оно определяется как «…совокупность сопряжен-
ных производств, имеющих единый технический 
уровень. Формирование технологического уклада 
начинается с внедрения базисных нововведений, на 
основе которых возникает ядро нового технологиче-
ского уклада» [1]. 

На данный момент большой интерес пред-
ставляют вопросы, каким образом процессы, 
происходящие в России в рамках смены текущего 
технологического уклада на новый, влияют на 
судостроение (включая спрос и потребление про-
дукции), каковы перспективы развития отрасли  

и каковы сдерживающие факторы в части налив-
ного флота. 

В этих целях авторами проанализированы: 
 мировые судостроительные циклы, а также 

факторы, влияющие на их развитие; 
 текущее состояние и перспективы развития ми-

рового и отечественного судостроения; 
 анализ тенденций развития спроса на судостро-

ительную продукцию в части морских налив-
ных крупнотоннажных судов. 

Мировые судостроительные 
циклы и факторы их развития 
World shipbuilding cycles  
and driving factors 

Мировая судостроительная отрасль, как и отече-
ственное судостроение, характеризуется циклич-
ностью (волнообразностью) развития. Эти циклы 
во многом обусловлены сменой технологических 
укладов, поскольку непосредственно в такие пе-
риоды происходят по-настоящему инновацион-
ные технологические прорывы в различных от-
раслях (например, промышленности, электрони-
ке, экономике), что сказывается и на судострое-
нии. В целом на жизненный цикл каждого техно-
логического уклада приходится условно 100 лет. 
В настоящее время речь идет о наступлении  
нового цикла мирового судостроения, что обу-
словлено наступлением седьмого технологиче-
ского уклада. 

В мировом судостроении принято укруп- 
ненно, также в связи со сменой технологиче- 
ских укладов, выделять три цикла их развития, 
каждый из которых имеет характерные отрасле-
вые особенности: первый – использование парус-
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ного флота, второй – пароходов, третий – тепло-
ходов [1–3]. 

Анализ открытых источников по данной тема-
тике подтверждает, что сейчас мир стоит на пороге 
новой, четвертой эпохи развития судостроения, 
которая охарактеризуется созданием и использова-
нием т.н. чистого флота: судов, массово использу-
ющих СПГ и иные альтернативные виды топлива 
в качестве судового [2]. 

Указанные данные подтверждаются и отече-
ственными стратегическими документами в этой об-
ласти. Так, в Концепции технологического развития 
на период до 2030 г. говорится о наступлении нового 
этапа технологического развития российской эконо-
мики. В документе выделены три этапа развития: 
 первый – период 1990-х гг., связанный с «выжи-

ванием» научно-технологических достижений; 
 второй – с середины 2000-х гг. по н.в., харак-

теризующийся развитием производства и тех-
нологий; 

 третий – этап создания собственных техноло-
гий на основе развития науки и производства 
(оборудование, станки, турбины и др.), а так-
же использования их для повышения благо-
состояния страны. 
Следует отметить, что в условиях текущей по-

стоянной конкуренции на рынке судостроения ве-
дущим игрокам нужны дополнительные конку-
рентные преимущества. В перспективе для нашей 
страны таковыми должны стать: разработка новых 
технологий строительства крупнотоннажных на- 
ливных судов, создание необходимых производств, 
а также производство соответствующего оборудо-
вания [31]. 

В Стратегии научно-технологического разви-
тия РФ в рамках данного исследования важно 
выделить следующий обозначенный в документе 
приоритет развития: это «занятие и удержание 
лидерских позиций в создании международ- 
ных транспортно-логистических систем, освоении 
и использовании космического и воздушного 
пространства, Мирового океана, Арктики и Ан-
тарктики» [32]. 

Анализ циклов в судостроении показывает, что 
за период с 1741 по 2007 г. наблюдается стабильная 
динамика к снижению их продолжительности по 
времени и увеличению по частоте: на первый цикл 
приходится более 100 лет, на второй – порядка 
80 лет, на третий – около 70 лет. Это обусловлено 
ростом производства и потребления, увеличением 
производительности труда, развитием науки и тех-
нологий, смежных отраслей промышленности 
и другими факторами. 

Действительно, за рассматриваемый период на 
рис. 1 выделены пики таких циклов (фазы «пере-
стройки»), которые приходятся на 1754, 1853, 1889, 
1926, 1956 и 1988 гг. Периодичность их возникно-
вения также стремится к росту: временной разрыв 
между пиками сократился с 99 до 30–32 лет. 

На основе вышеизложенного авторами систе-
матизирована информация о циклах судостроения, 
а также выполнены анализ и прогнозирование 
начала следующего цикла в ответственном судо-
строении (табл. 1, рис. 1). 

С учетом наблюдаемых тенденций развития 
мировой судостроительной отрасли в ближайшее 
время ожидается новый цикл ее развития. При этом 
рост отечественного судостроения, который мог бы 

Рис. 1. Обзор циклов в мировом судостроении, 1741–2007 гг. [2] 
Fig. 1. Review of word shipbuilding cycles in 1741–2007 [2] 
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быть достигнут уже сейчас сдерживается и, по мне-
нию авторов, ожидается не ранее чем в 2030–
2035 гг. Главные причины: неблагоприятная геопо-
литическая обстановка, недостаточные темпы им-
портозамещения в области производства комплек-
тующих и оборудования, недостаточный уровень 

развития собственных технологий строительства 
и производственной базы. 

В этом контексте важно выделить наиболее зна-
чимые факторы чередования (смены) циклов миро-
вого судостроения, которые могут сказываться на 
его развитии как положительно (стимулировать рост 

Таблица 1. Циклы развития мирового судостроения 
Table 1. Cycles of word shipbuilding development 

Цикл развития 
судостроения Периоды Технологический 

уклад Характеристики периода 

Первый 1741–1871 гг. 1–2 
Эпоха парусного флота. Корпуса судов изготавливаются  
из дерева, для соединения используются деревянные  
нагели, гвозди и болты 

Второй 1872–1944  гг. 3–4 
Изобретение парового двигателя. Корпуса пароходов  
изготавливаются из железа, используются заклепочные 
соединения деталей корпуса судна 

Третий 1945 – н.в. 4–5/6 
Появление теплоходов с винторулевым комплексом на 
двигателях внутреннего сгорания. Для изготовления корпуса 
используется сталь, для сборки – электродуговая сварка 

Четвертый С 2025 г. 7 
Использование судов на альтернативном топливе. Строи-
тельство крупнотоннажных судов на российских верфях. 
Комплектация отечественным судовым оборудованием 

 

Рис. 2. Рыночные циклы танкерного флота [2] 
Fig. 2. Trade cycles of tanker fleet [2] 
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и развитие), так и отрицательно (вызывать спады 
производства). 

Ниже рассмотрены следующие факторы: 
 крупные геополитические события – войны, 

революции; 
 развитие новых технологий; 
 изменение спроса на продукцию; 
 изменения в транспортной политике грузо- 

отправителя; 
 изменение направлений поставок продук- 

ции и др. 
Крупные геополитические события. Изучение 

статистики грузоперевозок в период крупных войн 
(например, с 1741 по 2007 г. было три таких войны – 
Наполеоновские, Первая мировая и Вторая миро-
вая) невозможно, поскольку в эти периоды она по 
понятным причинам исключена из анализа. Оче-
видно, что в условиях полного отсутствия ретро-
спективных данных достаточно сложно говорить  
о планировании и прогнозировании в любой отрасли. 
Поэтому данный фактор следует отнести к негатив-
ным в части влияния на развитие судостроения.  
В качестве примера рассмотрим рыночные циклы 
танкерного флота, связанные с крупными мировы-
ми событиями (рис. 2). 

По рис. 2 наиболее продолжительный цикли-
ческий пик, определяемый как период, когда ин-
декс грузоперевозок стабильно превышал долго-
срочный тренд, составил всего 10 лет. В то же 
время самый продолжительный спад также соста-
вил 10 лет. Однако можно наблюдать достаточно 
много циклов, которые длились всего один год, 
при этом особенно частыми были двухлетние спа-
ды, что свидетельствует о нестабильности рынка 
в указанные периоды. 

В течение 50-летнего периода, последовавшего 
за окончанием Второй мировой войны, средняя 
продолжительность каждого из семи зафиксиро-
ванных рыночных циклов составила 6–7 лет. В ука-
занный временной интервал наблюдалось активное 
развитие рынков массовых перевозок, что обуслов-
ливает необходимость систематического монито-
ринга и анализа как изменений в сегменте сухо-
грузных перевозок, так и характеристик самих  
рыночных циклов. 

Поскольку ставки спотовых танкерных пере-
возок демонстрируют более высокую степень во-
латильности, то пики этих циклов имеют более 
выраженный и кратковременный характер по 
сравнению с сухогрузным рынком. Циклы же 
фрахтовых ставок на перевозку сухогрузов, напро-
тив, отличаются большей плавностью и понижен-

ной волатильностью. Так, на рис. 2 за обозначен-
ный период фрахтовые ставки не отражают в пол-
ной мере историческую динамику рынка, поэтому 
для наглядного представления о наиболее инте-
ресных периодах представлены комментарии 
фрахтовых брокеров [2]. 

Создание новых технологий, несомненно, мож-
но рассматривать как положительно влияющий 
фактор на формирование циклов судостроения. 
Развитие науки и технологий обеспечивает воз-
можности проектирования новых типов судов, что 
обусловливает создание новых видов судострои-
тельной продукции, рынков в сфере судостроения, 
изменение конъюнктуры (рис. 3 [2]1). 

Особенностью данного фактора является то, 
что спрос на новые типы судов формируется  
в ущерб уже существующим. Например, как видно 
из рис. 3, доминировавшие в предыдущие перио-
ды линейные и трамповые 2 рынки уступили ме-

1 Источники: Craig (1980, с. 7, 12); Kummerman and 
Jacquinet (1979, с. 127); Hosking (1973, с. 14); Dunn L. 
(1973, с. 95); Британская ассоциация страхования паро-
ходов (2005, с. 24); Kahre (1977, с. 145); Регистр судо-
ходства Ллойда 1900–1930. 

2 Вид морской торговли, характеризующийся отсутстви-
ем конкретных маршрутов, расписания, перечня портов 
судозахода; главной особенностью является торговля 
бортовым грузом на спотовом рынке. 

Рис. 3. Мировой флот и инновации в проектировании, 
1860–1930 гг. [2] 
Fig. 3. World ship fleet and design innovations in 1860–1930 [2] 
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сто ряду специализированных рынков массовых 
перевозок: танкерному, рынку перевозок сжи-
женного природного газа, рынку контейнерных 
перевозок. В связи с этим многопалубные грузо-
вые суда, которые использовались для перевозок 
соответствующих грузов, постепенно стали заме-
няться с учетом спроса на более эффективные 
специализированные суда. 

Анализ также показывает, что каждый тип  
и назначение судна наиболее востребовано в опре-
деленный период, а именно в пиковую фазу соот-
ветствующего цикла (рис. 4) [8, 11, 12]. 

К примеру, в отчете Fearnleys World Bulk Trades 
в 1985 г. было указано, что 40 % от всей морской 
торговли зерном было перевезено на судах водо- 
измещением более 60 тыс. т. В таком же отчете, 
опубликованном в 1969 г., говорилось, что на долю 
судов водоизмещением более 60 тыс. т приходился 
всего 1 % объектов торговли, а 61 % всех поставок 
осуществлялся на судах водоизмещением менее 
25 тыс. т [12]. 

При этом следует учитывать, что в морской ло-
гистике одновременно с существенными изменени-
ями цикла поставок также нарушается цикл отгруз-
ки. Относительно судостроения это означает, что 
при постройке нового судна циклы приемки в ос-
новном зависят от стимуляции предложения. По-
этому, если цикл поставки будет сорван, то и цикл 
приемки будет прерван. По мере ужесточения ры-
ночной конъюнктуры для увеличения численности 
мирового торгового флота производственные мощ-
ности верфей могут оказаться недостаточными для 
постройки необходимого количества флота. Число 
заказов может возрастать или сохраняться стабиль-
но высоким, но может потребоваться значительное 
время для возобновления работы верфей, обучения 
персонала [9, 26]. 

Рис. 4. Типы судов относительно фаз рынка  
по состоянию на конец 2024 г. [11] 
Fig. 4. Ship types and market phases as of late 2024 [11] 

Рис. 5. Рост фрахтовых  
ставок по итогам первого 
полугодия 2022 г. [11] 
Fig. 5. Growth of freight rates 
in the first six months of 2022 [11] 
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Например, по данным аналитического агентства 
Clarkson Research (рис. 5), по итогам первого полу-
годия 2022 г. рост среднесуточных фрахтовых ставок 
танкеров в сравнении со ставками за последние 
10 лет составил более 100 %. 

Таким образом, важно понимать, что судостро-
ительные циклы достаточно чувствительны и зави-
сят от транспортной цепочки, начиная с заказа на 
перевозку, транспортировку груза и др. При этом 
они имеют эффект обратного влияния на сферу раз-
вития технологий, формируя спрос на судострои-
тельную продукцию. 

Изменение спроса на продукцию. Классическим 
примером изменения спроса является торговля 
сырой нефтью (рис. 6). 

Так, в 1960-х гг. спрос на сырую нефть рос в 2–
3 раза быстрее, чем общие темпы экономического 
роста, поскольку нефть была дешевой, а экономики 
Западной Европы и Японии перешли с угля на 
нефть в качестве основного источника энергии. 
Импортируемая нефть заменила уголь, и эластич-
ность торговли была очень высокой. Однако с ро-
стом цен на нефть в 1970-х гг. эта тенденция изме-
нилась, и спрос на сырую нефть сначала остался на 

Рис. 6. Динамика морских перевозок  
по видам грузов [12] 
Fig. 6. Dynamics of marine shipping  
by cargo types [12] 

Рис. 7. Размер стоимости 
доставки одной партии  
по видам грузов [2] 
Fig. 7. Cost of one-batch delivery 
by cargo types [2] 
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прежнем уровне, а затем снизился. Уголь частично 
восстановил первоначальную долю на рынке, а эла-
стичность торговли нефтью упала. Основным ис-
точником сырой нефти в тот период был Ближний 
Восток (рис. 6). 

Однако в 1970-х гг. появились новые место-
рождения нефти, расположенные вблизи рын- 
ков сбыта, в таких регионах как Северное море  
и побережье Аляски, что сократило потребность 

в импортных перевозках из стран Азиатско-
Тихоокеанского региона (АТР) через Суэцкий 
канал. Истощение местных ресурсов обеспе- 
чивает еще один пример того, как изменение  
источников поставок влияет на морскую тор- 
говлю [14]. 

Влияние фактора изменения в транспорт- 
ной политике грузоотправителя можно просле-
дить на примере мировой практики. Сравнитель-

Рис. 8. Рост морских  
перевозок в 2000–2024 гг. 
(т. миль, % изменение  
в годовом исчислении)  
[11, 28] 
Fig. 8. Growth of marine  
shipping, annual ton-miles  
and percentage variations  
in 2000–2024 [11, 28] 

Рис. 9. Всемирное становление 
морской торговли (сверху). 
Морские судоходные пути, 
проливные зоны (снизу) [15] 
Fig. 9. Establishment of the world 
marine trade (top). Marine shipping 
lines, closed sea (bottom) [15] 
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ный анализ стоимости одной партии товара по 
видам грузов показан на рис. 7, где прослежи- 
ваются следующие зависимости: чем меньше  
размер партии груза, тем больше она стоит [24]. 
Это касается прежде всего таких видов грузов, 
как генеральные и контейнерные. Но выявлен- 
ные тенденции обусловлены, как правило, боль-
шим объемом инвестиций в строительство специ-
ализированных судов для перевозки указанных 
видов грузов, а также мощностей для их пере- 
валки [15]. 

Изменение направлений поставок продукции. 
Изменение логистики поставок различных видов 
грузов обуславливает необходимость пересмотра 
технических параметров транспортного судна, 
например, при возможности транспортировки 
груза по внутренним водным путям или при-
брежным водам – это суда смешанного «река – 
море» плавания, при морских или океанских пе-
ревозках – это средне- и крупнотоннажные мор-

ские суда (рис. 8 [11, 28] 3). Орган Генеральной 
Ассамблеи ООН, отвечающий за торговлю и раз-
витие (UNCTAD), прогнозирует, что в 2025–
2029 гг. из-за увеличения спроса на основные 
виды сырья общий объем морских грузоперево-
зок увеличится на 2,4 %, а отдельно контейнер-
ных – на 2,7 % [28]. 

Отдельно следует отметить влияние разви- 
тия морской торговли на развитие судостроения 
(рис. 10), а также формирование приоритетных тор-
говых зон, доминирование которых обусловлено 
миграцией цивилизации в конкретных регионах.  
По сей день акватории морей Юго-Восточной Азии 
сохраняют лидерство, население (следовательно,  
и энергопотребление) стран АТР стремительно рас-
тет и превышает другие, уже развитые рынки по 

3 Источник: UNCTAD secretariat, based on Clarksons Re-
search, Shiping Intelligence Network timeseries (as of July 
2023).  

Рис. 10. Маршруты морских 
поставок нефти (сверху) [13]. 
Маршруты морских поставок 
СПГ (снизу) [14] 
Fig. 10. Routes of oil shipment 
(top) [13]. Routes of LNG  
shipment (bottom) [14] 
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численности и потребностям, а также по уровню 
влиятельности и принятия решений. Свою роль 
сохраняют проливные зоны, т.к. они создают 
наикратчайшие маршруты доставки в страны, обла-
дающие значительным капиталом. 

Кроме того, интересно выделить рынок СПГ, 
поскольку в последние годы его рыночная ка- 
питализация растет рекордными темпами, здесь 
можно выделить отдельные маршруты поста- 
вок. Сегмент привлекателен, т.к. за один рейс  
можно транспортировать конкурентное количе-
ство сырья, особенно если перевозка осуществля-
ется на большое расстояние и является крупно-
тоннажной. 

С появлением в истории мирового флота но-
вых технологических решений в проектировании  
и возможностей, открывающихся в грузоперевоз-
ках, постепенно открывались те самые технико-
технологические ступени, которые в свою очередь 
сыграли решающую роль в становлении совре-
менного судостроения. 

Таким образом, развитие новых технологий, 
изменения структуры грузовой базы, перерас- 
пределение маршрутов доставки, важные поли-
тические события, – все эти факторы обуславли-
вают изменение спроса на транспортные суда,  
а, следовательно, и на развитие судостроитель- 
ного рынка, т.е. являются драйверами роста судо-
строения. 

Текущее состояние и перспек-
тивы развития мирового  
и отечественного судостроения 
Current situation and outlooks for the world  
and domestic shipbuilding 

Оценка структуры рынка мирового судостроения на 
основе анализа обзоров мирового рынка судострое-
ния по состоянию на 2017 г. представлена на 
рис. 11. Как видно из рисунка, наиболее востре- 
бованы следующие типы флота: наливные суда 
(35 %), суда для перевозки контейнерных и гене-
ральных грузов (25,6 %), сухогрузные (21,4 %). 
Наибольшую долю в структуре наливных занимают 
танкеры для перевозки (20 %), а также газовозы 
(15 %), т.к. сам сегмент рынка СПГ претерпевает 
бум. В численном выражении это отражает прира-
щение количества судов в последние годы: по со-
стоянию на 2005 г. мировой флот насчитывал 
195 судов, в 2010-м – 360 судов, а по состоянию на 
2023 г. численность единиц техники составляла 
порядка 700 позиций [6, 7]. 

Мировой портфель заказов в 2024 г. значи-
тельно вырос, сумма заказов на новые суда соста-
вила $188 млрд. По данным [30], в прошлом году 
на мировом рынке судостроения наиболее востре-
бованными были новые лайнеры и газовозы, доля 
балкеров в портфеле заказов составила 11 %, тан-
керов – 14 %. 

Рис. 11. Оценка структуры рынка мирового судостроения [16] 
Fig. 11. Structure of the world shipbuilding market [16] 
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Зарубежные судостроительные компании 
преимущественно заняты постройкой крупно- 
тоннажных судов. Например, в Южной Корее 
верфи Samsung Heavy Industries переживают  
высокий спрос на строительство танкеров-
газовозов. Также южнокорейская компания HD 
Hyundai Heavy Industries в 2024 г. получила  
заказы на строительство 181 судна на сумму 
$20,5 млрд, из которых более 25 % составили га-
зовозы и аммиаковозы. Таким образом, мировые 
тренды сохраняются и ориентированы на увели-
чение количества крупнотоннажных судов, осо-
бенно газовозов. 

В России, по данным Единой межведомственной 
информационно-статистической системы, по состоя-
нию на 08.02.2024 состав морского флота включал 
3195 ед., или 13 127 тыс. т дедвейта (рис. 12). По 
сравнению с 2009 г. общее количество судов возрос-
ло на 12 % (+330 ед.). 

В 2023 г. в структуре морского флота нашей 
страны преобладали: рыбопромысловый (26 %), 
сухогрузный (25 %), обеспечивающий (17 %) и на- 
ливной (14 %). Относительно 2009 г. это распределе-
ние изменилось незначительно: например, количество 
сухогрузных судов снизилось на 3 % (–14 ед.), налив-
ных – повысилось на 1 % (+66 судов) (рис. 13). 

Рис. 12. Наличие  
морских судов в России  
по количеству в 2023 г.,  
ед. [17] 
Fig. 12. Russian sea-going 
ships available in 2023 [17] 

Рис. 14. Распределение 
морских судов России  
по возрастным группам  
в 2009 и 2023 гг., ед. [17] 
Fig. 14. Distribution  
of the Russian sea-going ships 
by age groups in 2009  
and 2023, units [17] 

Рис. 13. Структура морских судов в России  
по количеству в 2009 и 2023 гг.  
соответственно, % [17] 
Fig. 13. Structure of the Russian sea-going ships 
in 2009 and 2023, respectively, % [17] 
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В целом за рассматриваемый период состав 
флота стал более возрастным. Так, в 2009 г. лишь 
26 % флота (755 ед.) попало в категорию «более 
30 лет», в 2023 г. – это уже 53 % (1707 ед.) от обще-
го количества судов (рис. 14). В части наливных 
судов указанные тенденции сохраняются. 

С учетом среднего возраста такое количество 
судов не покрывает реальные потребности отече-
ственного рынка. Поэтому широкое распростра- 
нение получили различные меры государствен- 
ной поддержки судостроения, включая субсидии  
и льготные программы, которые открывают новые 
перспективы развития отрасли. 

В настоящее время реализуется несколько про-
грамм судостроения со стороны Минпромторга 
России и ряда компаний, например, АО «ГТЛК» 
и АО «ОСК». 

Так, программа льготного лизинга ПАО «ГТЛК» 
предусматривает строительство 260 судов за пери-
од 2023–2027 гг., в т.ч. 119 грузовых, 73 пассажир-
ских, 10 рыбопромысловых, 27 судов дноуглуби-
тельного флота, 5 крупнотоннажных, 5 буксирных, 
20 барж и 1 плавучего дока (до 1500 т). 

По оценке АО «ОСК», к 2035 г. российским 
судовладельцам потребуется 589 судов различ- 
ной специализации и типов общей стоимостью 
1,36 трлн руб. Особенно будут востребованы бал-
керы и пассажирские суда. Как видно из рис. 15, на 
момент формирования программы корпорация не 
планировала строить танкеры и газовозы. Возмож-
но, такая структура нового флота обусловлена тем, 
что судостроительный комплекс «Звезда», строя-
щий крупнотоннажные суда нужной специализа-
ции, не входил в периметр Группы ОСК. Поэтому 
планы по вхождению ССК «Звезда» в судострои-
тельную корпорацию, озвученные в 2024 г., долж-
ны положительно сказаться на развитии судострое-
ния в стране. 

Программа Минпромторга России по разви-
тию гражданского флота на период до 2035 г. 
предполагает строительство 960 судов различных 
типов (рис. 16), при этом наибольшая концент- 
рация их строительства ожидается на Дальнем 
Востоке. Известно, что на период 2024–2026 гг. 
запланирована постройка 218 судов, включая 
14 танкеров. 

На текущий момент Минпромторг России под-
готовил новую стратегию развития судострои-
тельной промышленности до 2036 г. и на перспек-
тиву до 2050 г., которая предполагает развитие 
ледокольного флота, крупнотоннажного судостро-
ения и рост доли отечественного судового обору-
дования [20]. 

Документ ориентирован на развитие россий-
ской науки и технологий, подготовку высококва-
лифицированных кадров, что требуется для обеспе-
чения необходимых мощностей для строительства 
новых типов и нужного количества судов с целью 
формирования конкурентоспособной судострои-
тельной отрасли. 

Среди мер государственной поддержки, 
направленных на развитие судостроительной отрас-

Рис. 15. Структура поставок судов до 2035 г. 
по данным ОСК, ед. [18] 
Fig. 15. Structure of ship deliveries up to 2035  
as per United Shipbuilding Corporation, units [18] 

Рис. 16. Структура поставок судов в 2024–2026 гг. 
по данным Минпромторга России, ед. [18] 
Fig. 16. Structure of ship deliveries in 2024–2026  
as per Ministry of Industry and Trade, units [18] 
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ли, важно выделить следующие субсидии с объемом 
финансирования на период 2025–2027 гг., млрд руб. 
[21–23]: 
 по кредитам и лизинговым платежам – 14,4; 
 по лизинговым компаниям на уплату процентов 

по кредитам на строительство гражданских су-
дов водного транспорта – 14,3; 

 на обеспечение части затрат, связанных со 
строительством гражданских судов водного 
транспорта – 10,6; 

 на строительство (приобретение) новых судов 
взамен утилизированных – 6,5; 

 на строительство крупнотоннажных судов – 
17,8; 

 на строительство гражданских судов в Дальне-
восточном федеральном округе – 2,6; 

 на разработку, создание и внедрение в серийное 
производство судового комплектующего обо-
рудования – 42,6; 

 производителям пилотных партий критически 
важного судового оборудования – 4,2; 

 на уплату процентов по кредитам для модерни-
зации судостроительных мощностей – 10,8; 

 судостроительным организациям на содер- 
жание объектов опытно-экспериментальной 
базы – 0,426; 

 на уплату процентов по кредитам на создание 
судостроительных комплексов – 0,180. 
Дополнительно для развития отрасли в ука- 

занный период запланированы взносы в уставный 
капитал следующих компаний и организаций:  
ПАО «ГТЛК» для лизинга гражданских судов – 
15 млрд руб.; АО «ОСК» для модернизации дей-
ствующих мощностей – 17 млрд руб.; АО «ОСК» 
для создания производства судовых двигателей 
мощностью более 8 МВт – 30 млрд руб. 

Таким образом, на ближайшие 3 года размер 
господдержки по указанным мерам, направ- 
ленным прежде всего на развитие крупнотон- 
нажного судостроения и судового оборудования,  
а также рост мощностей, оценивается в размере 
184 млрд руб. Эта сумма значительно превышает 
финансирование за прошлые периоды, что связа-
но как с увеличением объемов бюджета на реали-
зацию субсидий, так и с созданием новых мер 
поддержки. 

В целом, при условии сохранения стабильного 
интереса государства к отрасли в виде реализа- 
ции различных направлений господдержки, а также 
взаимовыгодного сотрудничества с бизнесом, мож-
но будет уверенно говорить о позитивных тенден-
циях развития судостроения. 

Факторы, сдерживающие  
развитие судостроения 
Factors curbing the shipbuilding  
development 

На текущий момент мировое судостроение нахо-
дится в новом цикле развития, наблюдается высо-
кий спрос на суда определенных специализаций, 
включая СПГ-танкеры. В России этот процесс про-
ходит более сдержанно, что связано с целым рядом 
причин. Рассмотрим факторы, которые оказывают 
негативное влияние на развитие судостроения. 

1. Недостаточные мощности судостроительных 
предприятий: большая часть из них исторически 
ориентирована на военное кораблестроение, а так-
же строительство малотоннажных речных судов.  
В перспективе запланирован ряд мероприятий по 
увеличению мощностей, однако их дефицит для 
крупнотоннажного судостроения однозначно будет 
сохраняться на протяжении многих лет. По данным 
[25], для модернизации отечественного судострое-
ния и возможности строительства крупнотоннаж-
ных судов потребуются вложения размером поряд-
ка 2 трлн руб. до 2035 г. 

2. Отсутствие на рынке качественного и до-
ступного по цене судового комплектующего обору-
дования отечественного производства в нужном 
количестве. В рамках импортозамещения Мин-
промторгом России разработан «Перечень критиче-
ской промышленной продукции в судостроении на 
2024 г. и на плановый период 2025 и 2026 гг.».  
В соответствии с документом, на этот период по-
требность отраслевых предприятий в судовых ком-
плектующих и оборудовании по критически важ-
ным 56 позициям оценивается в 127 млрд руб. [19]. 
На текущий момент объемы производства судового 
оборудования не покрывают объемы потребления, 
и эта тенденция сохранится как минимум в кратко-
срочной перспективе. 

3. Перераспределение точек судостроительного 
производства к 2035 г. На текущий момент основ-
ная часть отраслевых мощностей сосредоточена  
на северо-западе страны (порядка 70 %), а также  
в центре (7,5 %) и на Дальнем Востоке (8 %). С уче-
том планов Минпромторга, большая часть верфей, 
на создание которых потребуются финансирование, 
технологии и время, в перспективе будет лока- 
лизована на Дальнем Востоке [18]. Это относится  
и к ситуации с газовозами на ССК «Звезда»  
в г. Большой Камень (Приморский край), сроки 
строительства которых постоянно сдвигаются. 
Имеются большие планы по господдержке и разви-
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тию судостроения в данном регионе, однако те- 
кущие мощности судостроительного предприятия 
ориентированы на крупноузловую сборку судов 
(секциями), что вряд ли обеспечит соблюдение тре-
бований по локализации производства. 

4. Количество законченных проектов судов.  
В разрезе позитивных планов об увеличении мощ-
ностей отечественных судостроительных предприя-
тий и объемов строительства флота возникает во-
прос по уровню обеспеченности верфей проектами 
нужных типов судов. В 2024 г. насчитывалось око-
ло 80 действующих судостроительных конструк-
торских бюро, что на 23 % больше, чем в 2021 г.  
(65 бюро). В части количества разрабатываемых 
проектов динамика следующая: в 2021 г. среднее 
значение составляло 80 проектов в год, в 2024-м – 
уже порядка 100 проектов. Анализ результативно-
сти проектирования флота можно выполнить через 
коэффициент (количество проектов на ранних ста-
диях, например, концептуальный проект и эскизное 
проектирование, к проектам, ушедшим на верфи), 
который составляет 3 к 1 [27]. 

5. Изменение конъюнктуры рынка судострое-
ния. В связи с ростом производства СПГ и увеличе-
нием объемов его перевозки возрастает потреб-
ность в крупнотоннажных танкерах. Важно, чтобы 
эта потребность своевременно находила отклик  
в отраслевых плановых и стратегических докумен-
тах. Например, сейчас необходима корректиров-
ка/пересмотр планов строительства новых крупно-
тоннажных судов в соответствии с потребностями 
грузового рынка и судовладельцев. 

В рамках исследуемой темы перечисленные 
факторы оказывают сдерживающий эффект на пути 
формирования нового судостроительного цикла.  
В этой связи государство предлагает новые инстру-
менты, стимулирующие развитие отрасли. 

Ситуация на рынке  
морских месторождений 
Situation on offshore fields 

В части оценки спроса на судостроительную про-
дукцию в рамках темы исследования важно пони-

Рис. 17. Инвестиции в новые 
морские и континентальные 
месторождения в период  
2015–2024 гг., млрд долл.  
США [4] 
Fig. 17. Investments into 
new marine and offshore fields  
in 2015–2024, billion USD [4] 

Рис. 18. Общее количество 
открытых месторождений,  
2019–2023 гг. [4] 
Fig. 18. Total number of discovered 
fields in January-June 2019–2023 [4] 
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мать аспекты развития в сегменте обеспечения 
работ на морских месторождениях, которые обу-
славливают потребность в наливных крупнотон-
нажных судах. 

При большей стабилизации цен (в положи-
тельном смысле) на глобальном рынке углеводо-
родов увеличиваются рентабельность и прибыль-
ность отраслевых компаний, у них появляются 
большие возможности, а главное – необходимость 
развития. Возникают новые источники дохода, 
освоение новых технологий, что в свою очередь 
приводит к неконкурентоспособности. Соответ-
ственно, при наличии денежных потоков (рис. 17) 
компании способны вкладывать средства в пер-
спективные структуры. 

В 2020 г. произошел обвал цен на сырье, по-
этому компании с трудом покрывали текущие рас-
ходы, не говоря уже про капиталоемкие вложения  
в геологоразведку перспективных месторождений 
континентального шельфа. Поэтому в указанный 
период наблюдалась тенденция к снижению коли-
чества открытий перспективных участков (рис. 18). 
В 2021 г. возникли отголоски сырьевого кризиса, 
когда открытие новых месторождений упало до 

минимума, практически втрое (при оценке прироста 
запасов). Только в 2022 г. произошло частичное 
восстановление: инвестиции в новые морские ме-
сторождения достигли уровней максимумов 2019 г., 
а суточные ставки на фрахт ППБУ превышали 
$400 тыс. 

Т.к. в нефтегазовой отрасли, как правило, обес-
печивается прирост запасов за счет крупных место-
рождений на суше, морское бурение (а перед этим 
геологоразведка) – это перспективные (неприори-
тетные) проекты. Поэтому их реализация осу-
ществляется при наличии свободных денежных 
средств, стратегической необходимости, высокой 
рентабельности активов, должной значимости и пр. 
факторов. 

Как было отмечено, в 2020 г. рыночные цены 
на сырье упали – в частности, на нефть марки 
WTI. По состоянию на 2015 и 2019 гг. цена со-
ставляла в среднем $50 и $60 за баррель по еди-
ничному фьючерсному контракту, в этот период 
было пробурено 256 и 215 скважин на морских 
лицензионных участках соответственно (рис. 19). 
В 2020 г., при нестабильных ценах (на протяжении 
полугода  –  и  вовсе менее $40 за единичный фью- 

Рис. 19. Бурение скважин  
на морских месторождениях  
на различных глубинах моря 
(исключая материковый Китай  
и Россию) [4] 
Fig. 19. Drilling on marine fields  
at various water depths [4] 

Рис. 20. Международная 
морская торговля  
и мировой валовой  
внутренний продукт  
(изменение в %) [29] 
Fig. 20. International  
marine trade and GDP 
(percentage variations) [29] 
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черсный контракт, вплоть до отрицательных ко-
тировок с поставкой в мае на Нью-Йоркской то-
варной бирже), количество скважин уменьшилось 
примерно вдвое и составило 127 ед. 

В свою очередь морская добыча является 
очень узким по направлению сегментом рынка, 
при этом крайне капиталоемким. Для фирм, ве-
дущих этот бизнес, характерен большой порог 
входа, – это флагманы отрасли, нефтесервисные, 
ВИНК и судовладельцы. Так, крупные компа- 
нии имеют большее влияние (вес) не только  
в индексах, куда они входят, но и их прибыль  
в мировой экономике находит отражение в при-
ращенном процентном эквиваленте ВВП (рис. 20). 
С учетом влияния внешних факторов даже круп-
нейшие компании могут быть подвержены риску 
во время финансового или сырьевого кризиса, 
что в свою очередь выражается в денежном эк- 
виваленте. Недостаток денежного потока вполне 
может сказаться на инвестициях фирм в свое  
же будущее (речь идет о вложениях в перспек-
тивные ГРР). 

Выводы 
Conclusion 

Отечественная судостроительная отрасль, несо-
мненно, переходит в новый цикл развития, нахо-
дится в фазе роста и накопления ресурсов и техно-
логий на основе имеющегося опыта. Большую 
роль в этом процессе играют регулярное бюджет-
ное финансирование и появление новых стимули-
рующих отрасль инструментов. 

При этом можно отметить некое отставание 
России от мирового судостроения в целом. Одна-
ко вхождение страны в новый технологический 
уклад позволит ускорить переход отрасли от фазы 
роста в фазу перестройки на базе новых техноло-
гий производства с учетом изменения конъюнк-
туры судостроительного рынка. Это обусловит 
существенное развитие страны в перспективе  
и обеспечит ее конкурентные преимущества на 
мировом рынке. 

На текущий момент отсутствует необходимая 
для динамичного развития цикла синхронизация 
судостроения со многими смежными отраслями, 
вовлеченными в кооперацию, что препятствует раз-
витию судостроительного рынка в полной мере. 
Это влечет неблагоприятные для отрасли послед-
ствия. Так, пока предложение на судостроительном 
рынке не соответствует спросу, в т.ч. в части строи-

тельства крупнотоннажных судов (особенно газо- 
возов), что обусловлено ограничениями мощностей 
со стороны судостроительных предприятий, отсут-
ствием нужных комплектующих и оборудования  
и др. факторами. Кроме того, развитие отрасли 
сдерживают наложенные санкции и необходимость 
дальнейшего развития импортозамещения. Упоря-
дочивание этих процессов, несомненно, займет 
определенное время. 

В числе приоритетных задач, необходимых для 
развития современного цикла отечественного судо-
строения, отметим: создание новых технологий  
и производств строительства и оборудования судов 
(включая крупнотоннажные и газовозы), обеспече-
ние современных и достаточных судостроительных 
мощностей для их строительства, высокий уровень 
компетенций кадров. 
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