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Аннотация. В настоящее время сложилась ситуация, при которой судовладельцы рыбодобы-
вающих компаний не могут получить в полном объёме конкурентоспособные услуги судо-
ремонта в отечественных портах. Исследование показало, что для проведения комплексного 
судоремонтного обслуживания судов нужны не только новые инновационные судоремонтные 
предприятия, но и судоподъемные сооружения (плавдоки, сухие доки, эллинги).
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Судоремонтный сектор региональной эко-
номики приморских регионов России, начиная 
с 90-х годов прошлого столетия, переживает 
трудные времена. И если судоремонтные пред-
приятия, входящие в госкорпорацию «Роса-
том» для технического обслуживания атомных 
ледоколов и иных судов или в Объединенную 
судостроительную корпорацию (АО «ОСК») 
для ремонта судов Военно-Морского флота,  
в последнее десятилетие переживают возрожде-
ние, то судоремонтные мощности, занятые ре-
монтом рыбопромыслового флота, а это част-
ные судоремонтные предприятия, продолжают 
стагнировать, не имея конкретной перспекти-
вы собственного развития по причине неопре-
деленности поведения судоремонтного рынка.

В своих исследованиях мы подробно рас-
сматривали проблемы и перспективы частных 
судоремонтных предприятий Мурманской об-
ласти, как одного из многих приморских реги-
онов России [14; 15; 16]. Более чем за 20 лет  
у судовладельцев сложились устойчивые хозяй-
ственные связи с иностранными партнерами, 

которым был отдан приоритет по сравнению 
с отечественными судоремонтными предпри-
ятиями. Тем самым, российская экономика те-
ряла, а производства по обслуживанию судов 
создавались за рубежом, развивая иностран-
ные территории. После начала санкционной 
политики стран ЕС и США все изменилось, и су-
довладельцы вынуждены использовать отече-
ственные судоремонтные мощности, которые 
потеряли за это время многие компетенции, 
возможности и производственные процессы.

В настоящий момент важно найти эконо-
мические механизмы эффективного исполь-
зования этого национального потенциала, 
поскольку сектор морехозяйственной деятель-
ности представляет серьезный интерес как для 
экономики любого приморского региона РФ, 
так и для национальной экономики в целом.  
Во времена плановой экономики отечественные 
судоремонтные предприятия были индустри-
ально развитыми и удовлетворяли потребности 
флота, по причине тесного их взаимодействия 
в рамках управленческих региональных орга-
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низационных структур, например, на Север-
ном рыбопромысловом бассейне существовало 
ВРПО «Севрыба». В настоящее время рыбопро-
мысловый сектор рыбной отрасли Российской 
Федерации, осуществляющий морехозяйствен-
ную деятельность, имеет в своем составе 2000 
судов со следующими основными портами при-
писки: на Северном бассейне – 16% (320 ед.);  
в Балтийском регионе – 8% (160 ед.); на Даль-
нем Востоке – 71% (1420 ед.). В исследовании 
показаны самые значимые рыбопромысловые 
бассейны, но в РФ имеются и другие приморские 
регионы, где осуществляется рыбопромысловая 
деятельность. Все это определяет серьезную 
потребность в услугах береговых инфраструк-
турных предприятий в целом (рыбопереработ-
ка, выгрузка, хранение, снабжение, различные 
виды сервиса и т.д.) и в услугах судоремонта, 
в частности. В настоящий момент мощностей 
отечественных судоремонтных предприятий 
с нужными компетенциями недостаточно или 
совсем нет. Поэтому серьезным образом встает 
проблема перед судовладельцами: что делать  
и где ремонтировать суда собственного флота [8].

Во времена СССР многие отечественные су-
доремонтные предприятия были индустриаль-
но-развитые и ни в чем не уступали подобным 
предприятиям Военно-промышленного ком-
плекса. В марте 1983 г. Министр обороны СССР 
маршал Д.В. Устинов посетил ПОСП «Мурман-
ская судоверфь» и был удивлен уровнем произ-
водства, разнообразием оборудования и воз-
можностями выполнять ряд технологических 
процессов, которые еще не применяли на судо-
ремонтных предприятиях Военно-промышлен-
ного комплекса [12]. Например, в те времена 
на ПОСП «Мурманская судоверфь» центровку 
валовых линий выполняли по технологии с ис-
пользованием расчета нагрузки на подшипники 
валовой линии, которую разработали ученые 
Астраханского технического института рыб-
ной промышленности и хозяйства под руковод-
ством А.Л. Вольперта. Все судовые механизмы 
(главные, вспомогательные, насосы, траловые 
лебедки и т.д.) монтировали на судах с исполь-
зованием полимеров, а не на стальные клинья.  
И лишь недавно (в 2023 г.) прошла новость, что на  
АО «ПО «Севмаш» при строительстве подводных 
лодок для монтажа судовых механизмов исполь-
зуют вместо стальных клиньев полимеры.

В период плановой экономики судоремонт-
ные предприятия, входящие в состав ВРПО 
«Севрыба», создавались под потребности в ре-
монте судов всех флотов рыбопромышленного 
объединения. Например, в тот период регио-
нальной рыбной отраслью Мурманской обла-
сти, Архангельской области, Республики Каре-
лия и Республики Коми управлял региональный 

орган ВРПО «Севрыба», который замыкался на 
Министерство рыбной промышленности и хо-
зяйства СССР, и в состав ВРПО «Севрыба» вхо-
дили все предприятия этого промышленного 
комплекса. ВРПО «Севрыба» было ответственно 
за работу предприятий рыбной отрасли: нау-
ку, рыбодобычу, транспортировку, портовые 
услуги, судоремонт, рыбопереработку, тару, се-
тевязку, снабжение и торговлю, строительство  
и т.д. На судоремонтных предприятиях строи-
лись причалы, новые цеха, закупалось оборудо-
вание, внедрялись технологии для удовлетворе-
ния потребностей флота. Формировались планы 
инновационного развития ПОСП «Мурманская 
судоверфь», поскольку существовала двухсторон-
няя связь флота и судоремонтного предприятия, 
а координирующим и ответственным органом 
управления было ВРПО «Севрыба» [5].

В настоящий период, по данным Минпромтор-
га РФ, в нашей стране насчитывается 57 судо-
ремонтных организаций, имеющих признание 
соответствующих контрольных органов и спо-
собных выполнять классификационный ре-
монт, хотя в то же время, согласно «Стратегии 
развития судостроительной промышленности 
до 2035 года», в Российской Федерации действу-
ют более 50 крупных и более 100 малых и сред-
них судоремонтных организаций, причем это  
в основном судоремонтные предприятия, тесно 
взаимодействующие с Военно-Морским флотом 
[4; 9; 10; 13]. В настоящее время в РФ вопросами 
технического обслуживания и ремонта отече-
ственных судов занимаются различные отрасли 
отечественной экономики, но ведущее место  
в данном вопросе занимает Минпромторг,  
у которого есть задачи и поважнее. Именно 
поэтому более ответственные судовладельцы 
считают, что судоремонтном нужно заниматься 
им самим и включать его в планы собственного 
стратегического развития.

Так, например, ФГУП «Росморпорт» посчи-
тал, что для собственного флота, который со-
стоит из 291 судна, необходима собственная 
судоремонтная база. Они спроектировали  
и приступили к строительству береговой ин-
фраструктуры судоремонтного предприятия 
в Устье-Луге для ремонта собственного флота 
сначала без докования. На втором этапе пред-
полагается построить док грузоподъемностью 
3,5-5,0 тыс. т, что позволит обеспечить на 70% 
потребности собственного флота в ремонте. 
Планируется вывести судоремонтное предпри-
ятие на проектную мощность в 2030 г. [19]. 
Получается, судовладелец пришел к решению, 
что для успешной эксплуатации собственного 
флота необходимо создать собственное судоре-
монтное производство, которое будет обеспе-
чивать потребности флота, и это судоремонт-
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ное предприятие пространственно соединено 
и взаимодействует с ФГУП «Росморпорт».

Также интересна практика ФБУ «Морская 
спасательная служба России». Данная организа-
ция в своем составе имеет более 300 судов раз-
личных технических характеристик: суда ледо-
вого класса – спасатели, крупные буксиры, суда 
снабжения, различные универсальные суда. 
Причем, в настоящее время идет процесс обнов-
ления флота: строятся 22 новых судна, а, с уче-
том освоения Северного морского пути, к 2030 г.  
будет построено 16 судов ледового класса,  
в том числе – 3 ледокола мощностью 18 МВт [18].  
И несмотря на то, что в РФ работают 9 филиалов 
ФБУ «Морская спасательная служба», хотелось 
остановиться на работе Азово-Черноморско-
го филиала. Данный филиал управляет 50 ед. 
судов различного назначения, которым необ-
ходимы техническое обслуживание и ремонт. 
Филиал эти операции выполняет на собствен-
ном судоремонтном заводе, который осущест-
вляет ремонт не только собственного флота,  
но и сторонних организаций. Гордостью судо-
ремонтного завода является наличие станоч-
ного оборудования для изготовления запасных 
частей для судов в рамках импортозамещения,  
а также – наличие токарного станка для шлифов-
ки коленчатых валов, единственного в южном 
регионе. Получается, судовладелец на собствен-
ном предприятии устраняет многие проблемы, 
стоящие перед судоремонтными предприятия-
ми: неопределенность на рынке судоремонта, 
неясность в загрузке судоремонтного предпри-
ятия, невозможность обеспечения инноваци-
онного развития. В данном случае судоремонт-
ное предприятие развивается под потребности 
собственного флота, а флот формирует вопросы 
для решения на судоремонтном предприятии. 
Существующая интеграция обеспечивает кон-
курентоспособность как флоту, так и судоре-
монтному предприятию.

Подобная практика сложилась и на Дальнем 
Востоке. Одним из примеров является транс-
портная группа FESCO, в составе которой име-
ется собственная судоремонтная компания ООО 
«ФЕСКО Сервис», которая в 2022 г. увеличила 
объем судоремонтных работ на 60% по сравне-
нию с прошлым годом. ООО «ФЕСКО Сервис» 
выполнила 158 судоремонтных заказов, из них 
109 – для собственного флота группы FESCO, 
остальные для сторонних организаций [4].

Пример такого практического опыта есть  
и на Северном рыбопромысловом бассейне. 
Некоммерческое партнерство «Северо-Запад-
ный Рыбопромышленный Консорциум» (СЗРК) 
в идеологии своего создания имел задачу: объе- 
динить морехозяйственную деятельность (ры-
боловство) и инфраструктурные предприятия, 

обслуживающие эту деятельность (переработ-
ка биоресурсов не только на судне, но и на бе-
регу; снабжение судов; ремонт и техническое 
обслуживание; дистрибуция и продажа про-
дукции на внутреннем и внешнем рынках).  
В настоящий момент в состав СЗРК входят два 
полнокровных судоремонтных завода, которые 
обеспечивают ремонт и техническое обслу-
живание флота консорциума, в состав кото-
рого входят более 20 траулеров. СЗРК актив-
но включился в программу «квоты под киль»  
и уже получил от отечественных судострои-
тельных предприятий супертраулеры типа «Ба-
ренцево море». На отечественных верфях стро-
ят для СЗРК краболовы-процессоры, хотя первое 
судно было построено в Турции, но сегодня по 
«лекалам» этого судна строят на российских су-
достроительных предприятиях подобные суда.

Есть и другой опыт, который стал реализовы-
ваться после жесткого санкционного давления –  
опыт группы компаний «НОРЕБО», которые  
в последнее время активно входят в область су-
достроения. Возможно на данное решение по-
влияли проблемы по строительству новых судов 
на отечественных верфях, введенные санкции  
и отсутствие возможности спрогнозировать 
поведение иностранных партнеров, с которы-
ми они работали более тридцати лет, а также –  
устойчивое экономическое положение дан-
ных рыбопромысловых компаний. Поэтому  
«НОРЕБО» активно участвует в мероприятиях 
по реструктуризации Ленинградского судостро-
ительного завода «Пелла» (АО «Пелла»). Группа 
компаний «НОРЕБО» становятся собственника-
ми в форме выделения части АО «Пелла», а имен-
но – ООО «Пелла СК» и ООО «Пелла-стапель»,  
в портфеле которых размещены 12 рыбопро-
мысловых судов. Целью данного структурного 
преобразования будет создание отечественного 
предприятия для строительства и технического 
обслуживания гражданских судов, в первую оче-
редь – рыбопромыслового флота. 18 мая 2023 г.  
ООО «Пелла СК» (Ленинградская область) 
прошла ребрендинг, и теперь называется  
ООО «Судостроительный завод «Отрадное»». 
Параллельно с данной сменой наименова-
ния сменило название ООО «Пелла-Стапель» 
на ООО «Нева-Стапель». При этом задачи для 
вновь названных предприятий остались преж-
ние, и перспектива определена, несмотря на то, 
что процесс передачи имущества от АО «Пелла» 
еще не завершен. Предполагается достроить 
два краболова проекта № 3070, четыре средне-
тоннажных траулерa проекта № 3095, два сред-
нетоннажных рыболовных траулера проекта  
№ 1701 и четыре ярусолова проекта № 200101. 
Что касается строительства крупнотоннажных 
рыболовных траулеров, то «НОРЕБО» ведет пе-
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реговоры по возможности расширения произ-
водственных мощностей на ООО «Судострои-
тельный завод «Отрадное», несмотря на то, что 
при строительстве рыбопромысловых судов на 
отечественных верфях возникают проблемы  
с комплектацией судов судовым оборудованием 
иностранных производителей из-за санкций, 
введенных против России [6]. Существующие 
трудности будут преодолены в ближайшем буду-
щем, так как Правительство РФ активно помо-
гает в решении данной проблемы. На совеща-
нии 02.05.2023 г. в правительстве председатель 
правительства РФ М.В. Мишустин заявил, что  
в 2023 г. выделено 14,0 млрд руб. (в два раза 
больше, чем в 2022 г.) господдержки на разра-
ботку и начало серийного производства отече-
ственного судового оборудования для граждан-
ских и рыбопромысловых судов, строящихся на 
отечественных верфях. Выбранная стратегия 
инновационного развития группы компаний 
«НОРЕБО» является ярким подтверждением 
нашего утверждения, что судоремонт может 
успешно развиваться только в тесном взаимо-
действии с флотом.

Все вышеперечисленные практики показы-
вают тесную связь (организационно-линейную) 
между собственниками судов и инфраструк-
турными предприятиями (судоремонтными), 
обслуживающими суда данного судовладель-
ца. Подобное организационное построение 
судовладельческих компаний создает условия 
для развития судоремонтных мощностей под 
потребности собственного флота. Каждое мор-
ское судно проходит, кроме аварийного ремон-
та, ежегодное классификационное освидетель-
ствование на предмет годности плавания под 
надзором ФАУ «Российского морского регистра 
судоходства» (Регистр) или иного классифика-
ционного общества, раз в три года – доковый 
осмотр и ремонт судна, а каждые пять лет на 
судах проводят классификационный ремонт. 
Имея собственную судоремонтную базу, у су-
довладельца есть возможность спланировать 
постановку судов в ремонт, определить сроки 
стоянки судна и спланировать более четко соб-
ственную производственную деятельность.

Судоремонтное предприятие в рамках фло-
та может спланировать не только собствен-
ное инновационное развитие под потребно-
сти флота, но и своевременно организовать 
конструкторско-технологическую подготовку 
производства, создать запасы быстро сменяе-
мых деталей и деловых судовых вещей, сфор-
мировать «нулевые» этапы запасных частей 
по каждому судну и т.д. Подобное организа-
ционное решение позволяет многие органи-
зационные и экономические вопросы решать 
в рамках интеграционных пространственных 

взаимодействий между предпринимательски-
ми структурами в рамках морехозяйствен-
ной деятельности. Каждое производственное 
структурное подразделение в единой организа-
ционной структуре повышает свою конкурен-
тоспособность, создает устойчивость бизнеса, 
обеспечивает рискозащищённость в услови-
ях санкционного давления на отечественных 
предпринимателей [14].

При этом, по нашему мнению, судовладельцу, 
решающему проблему судоремонта собственного 
флота, прежде всего следует обратить внимание 
на существующие судоремонтные предприятия 
своего региона. Например, в Мурманской области 
работают около 50-ти частных судоремонтных 
предприятий, которые готовы к тесному сотруд-
ничеству с отечественными судовладельцами. 
Необходимо оценить их компетенции, конку-
рентоспособность и, может быть, вместе создать 
различные организационные формы (альянсы), 
вплоть до покупки существующего судоремонт-
ного предприятия и введения их в состав соб-
ственного флота. Ведь на этих судоремонтных 
предприятиях есть технологии, оснастки, приспо-
собления, но главное – есть люди, без которых не 
создать новые судоремонтные предприятия [1; 3].

Существует еще одна проблема, требую-
щая незамедлительного решения, при ремонте 
морских судов – это недостаток судоподъемных 
сооружений (доков) для проведения доково-
го ремонта судна. Многие, ранее работающие, 
доки в настоящее время не выполняют свое 
назначение по многим причинам. По оценке 
Минпромторга РФ, в стране находятся в рабо-
чем состоянии 170 плавдоков с необходимыми 
классификационными документами Российско-
го морского регистра судоходства. Эти плавдоки 
распределены по различным приморским реги-
онам и основные размещены в трех регионах: 
Северный бассейн – 26 ед.; Северо-Западный –  
18 ед.; Дальневосточный – 23 ед.; остальные 
размещены в других регионах [17]. Следует 
понимать, что данное количество плавдоков  
не всегда могут использоваться для ремонта ры-
бопромыслового флота, так как в расчеты вошли 
доки судоремонтных предприятий, входящих  
в АО «ОСК» и судоремонтные предприятия, ра-
нее входящие в ВПК. Например, в настоящий 
момент для докования рыбопромысловых су-
дов на Северном рыбопромысловом бассейне 
можно использовать только три дока грузо-
подъемностью 1000 тн, 4500 тн, 6000 тн, причем  
с огромными ограничениями. На практике этого 
недостаточно, поэтому рыбопромысловые суда 
мурманских судовладельцев уходят на ремонт  
в г. Архангельск, г. Калининград, г. Санкт-Петер-
бург, а с докованием уходит из региона и судоре-
монтный объем выполняемых услуг.
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Для решения проблем в судоремонте региона 
необходимо строить новые доки, необходимые 
для докования рыбопромыслового флота. Если 
посчитать, что док должен быть в составе судоре-
монтного предприятия, то и строить его должно 
судоремонтное предприятие. Но у существующе-
го регионального судоремонтного предприятия, 
если оно не входит в состав флота, нет ясности 
для каких судов необходимо строить док, по-
скольку рыбопромысловые суда имеют разный 
доковый вес, осадку, размерность и т.д. Если 
строить универсальный док, то он должен обе-
спечивать постановку в док самого большого ры-
боловного траулера, например, типа «Баренцево 
море». При этом из 2000 рыбопромысловых – 
крупнотоннажных рыбопромысловых судов ме-
нее 10%, поэтому этот док можно использовать 
для групповой постановки судов в док различной 
модификации. При этом могут возникать про-
блемы, поскольку различные рыбопромысловые 
суда будут иметь различные объемы доковых 
работ и, как следствие: одни суда будут проста-
ивать в доке в ожидании окончания работ на 
других. Практика показывает, что необходимо 
иметь доки различной грузоподъемности и раз-
мерности для различных типов судов, но это 
сложная и непростая задача. Например, во вре-
мена плановой экономики ПОСП «Мурманская 
судоверфь» располагала следующими доками:  
1 шт. грузоподъемностью 12000 т; 2 шт. грузо-
водъемностью 4500 т; 1шт. грузоподъемностью 
6500 т; 1 шт. грузоподъемностью 650 т; 1 шт. 
грузоподъемностью 450 тонн. Даже при этом на-
боре доков возникали проблемы с докованием 
судов на Северном рыбопромысловом бассейне. 
В тот период на головном предприятии ПОСП 
«Мурманская судоверфь» был создан мощный 
доковый цех, в котором впервые в судоремонте 
были внедрены комплексные бригады числен-
ностью более 100 человек, которые стали прооб-
разом бизнес-единицы. Комплексность заклю-
чалась в стирании границ между профессиями,  
и это было новым подходом в судоремонте, так 
как в те времена преобладала идея узкой специ-
фикации. Но, благодаря комплексности бригады, 
возникала возможность оперативного плани-
рования и переброски рабочей силы для устра-
нения возникающих дисбалансов в загрузки.  
В тот период, наряду с ростом профессионализ-
ма рабочих, появлялась возможность со стороны 
мастера и прораба оперативно решать вопро-
сы и проблемы, возникающие при доковании 
разноплановых судов. Функция планирования  
в данный период была самая трудно реализуе-
мая, поэтому в 80-х годах на базе докового про-
изводства стали внедряться сетевые графики, 
которые обсчитывались на ЭВМ, и это было про-
образом современной цифровизации. Был разра-

ботан технологический массив работ при доко-
вании каждого типа судна. Этот массив являлся 
основой машинных сетевых графиков, которые 
можно было обсчитать, задав определенные па-
раметры и получив номенклатуру работ на пред-
стоящий период. Все это создавало условия для 
комплексного подхода к доковому ремонту судов 
на Северном рыбопромысловом бассейне.

Возможно, что в современных условиях хо-
зяйствования можно создать несколько доко-
вых производств в составах флотов, способных 
выполнять доковый ремонт не только для своих, 
но и иных заказчиков. При подобном подходе 
док должна строить рыбодобывающая компа-
ния, в состав которой будет входить специали-
зированное судоремонтное предприятие. В нас- 
тоящее время нет ясности и проработанной 
перспективы о том, как будет решаться этот во-
прос, но без судовладельцев и судоремонтных 
предприятий, способных технологически вы-
полнить доковый ремонт рыбопромысловых су-
дов, этого вопроса не решить. По нашей оценке, 
по времени строительство дока займет не менее 
4 лет и одна тонна грузоподъемности дока сто-
ит более 1,0 млн долл. США, поэтому подобное 
дорогостоящее сооружение будет требовать ин-
тенсивного практического использования, и не 
один судовладелец-рыбопромысловик в одиноч-
ку не способен собственным флотом обеспечить 
его загрузку [1].

Для решения этой задачи существуют раз-
ные варианты. Например, можно предложить 
создание в рамках рыбопромыслового при-
морского региона отдельной пространствен-
ной организационной структуры, работающей  
на благо всех, интегрированной в судовладель-
ческие рыболовные организации. И это пред-
ложение может быть рассмотрено, как вариант 
инновационного развития рыбной отрасли 
приморского региона [2].

Возможно наше мнение и утверждение  
о концепции инновационного развития конку-
рентоспособного судоремонта в рамках судов-
ладельческой компании вызовет несогласие со 
стороны некоторых экспертов [7], но с учетом 
того, что в настоящее время ведется поиск реше-
ний по сложившимся проблемам в судоремонте 
и в связи с санкционным давлением, продолжи-
тельность которого неизвестна, рассмотрение 
и дискуссионное обсуждение любых предложе-
ний позволит сформулировать более объектив-
ные предложения по существующей проблеме. 
Данные предложения по концептуальному 
подходу к перспективе инновационного разви-
тия судоремонтных предприятий приморских 
регионов РФ, по нашему мнению, могут быть 
интересны судовладельцам рыбодобывающих 
компаний, специалистам региональных адми-
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нистраций, занимающихся этой проблемати-
кой, специалистам и собственникам частных 
судоремонтных предприятий [8; 11]. При выбо-
ре любого концептуального подхода инноваци-
онного развития судоремонтного предприятия 
необходимо реализовать следующие шаги:
- 	 для повышения эффективности, устойчи-

вости и рискозащищенности деятельности 
рыбодобывающих компаний необходимо 
развитие судоремонта, как одной из состав-
ляющих морехозяйственной рыбопромыш-
ленной деятельности;

- 	 для обеспечения инновационного развития 
судоремонтных предприятий необходи-
мо преодолеть сложившиеся за последние 
годы проблемы, связанные с неопределен-
ностью в потребности их услуг на рынке;

- 	 преодолеть неопределенность в иннова-
ционном развитии судоремонтных пред-
приятий можно за счет интеграционных 
процессов между рыбодобывающими 
предприятиями, как ведущими экономиче-
скими субъектами рыбохозяйственной де-
ятельности, и инфраструктурными берего-
выми предприятиями, обеспечивающими 
рыбодобывающую деятельность;

- 	 в рамках интеграционных процессов могут 
быть использованы экономические меха-
низмы пространственного взаимодействия 
для вновь созданных вертикально-интегри-
рованных структур, когда судоремонтные 
предприятия должны входить в состав ры-
бодобывающего флота или альянса флотов;

- 	 для снижения капитальных затрат на инно-
вационное развитие судоремонтных пред-
приятий и сохранения существующих ком-
петенций на судоремонтных предприятиях 
необходимо провести ревизию на частных 
судоремонтных предприятиях приморско-
го региона с целью дальнейшего их выку-
па и вхождения на правах структурного 
подразделения в состав рыбодобывающего 
предприятия или альянса предприятий;

- 	 при разработке стратегии инновационно-
го развития судоремонтного предприятия 
необходимо не только создание условий, 
обеспечивающих конкурентоспособность, 
но и возможность обеспечения крупномас-
штабного импортозамещения при удовлет-
ворении потребности судовладельцев в су-
довых запасных частях;

- 	 особым разделом планов инновационно-
го развития судоремонтных предприятий 
и удовлетворения потребностей судовла-
дельцев в судоремонте собственного флота 
должно быть решение проблем докования 
рыбопромыслового флота через создание 
новых судоподъемных устройств.

Все эти мероприятия направлены на созда-
ние условий, обеспечивающих возможность 
получения конкурентоспособных услуг со сто-
роны судоремонтных предприятий для рыбодо-
бывающих компаний, потребность в которых 
возрастает в рамках сегодняшней санкцион-
ной политики. Возрождение судоремонтных 
предприятий в любом приморском регионе РФ 
позволяет повысить конкурентоспособность 
региональной экономики и обеспечить соци-
ально-экономическое развитие региона. 
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