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ВСТУП
На даний час Україна поки що зберігає за собою ха$

рактеристику потенційно значної суднобудівної держави,
але у цій сфері міжнародного розподілу праці Україна не
відіграє помітної ролі. Все, що відбувається в галузі, без$
перечно пов'язане зі станом економіки держави. Основ$
ною причиною глибокої кризи в нашій економіці є нама$
гання перейти до ринкових відносин шляхом лібералізації
цін, а не шляхом інституціональних перетворень. В Україні
відсутнє проведення інституціональної політики, пов'яза$
не з індикативним плануванням, програмуванням, розроб$
кою та реалізацією інвестиційних та соціальних програм.
Також необхідними для української економіки є процеси
проведення її реструктуризації. Адже відомо, що після
розпаду СРСР до 70% продукції українських суднобудів$
них заводів складали військові кораблі, що будувались за
держзамовленням, тому питання фінансування будування
суден перед суднобудівниками не поставало.

АНАЛІЗ ОСТАННІХ НАУКОВИХ ДОСЛІДЖЕНЬ
У країні відсутня так звана морська політика держави,

як,а враховувала б національні інтереси у Світовому Оке$
ані, напрями морської діяльності держави та її потенціал,
основні положення морської політики, її принципи та напря$
ми, роль суднобудування у розвитку морської індустрії.

Проблеми розробки і впровадження, а також критерії
формування державної промислової політики в країні дос$
ліджувались в роботах таких видатних вчених, як Д.М. Кейнс,
Б.З. Коу, А. Некіпелов, В. Ойкен, Я. Тінберген, В. Чугунов
та українських науковців, таких як Л. Безчасний, В. Геєць,
І. Лукінов, Л. Федулова; проблеми розвитку світової судно$
будівної промисловості та аналіз стану цієї галузі в Україні
є предметом досліджень українських та зарубіжних нау$
ковців, серед яких велику увагу цій темі приділяють наступні
вчені: В. Бабич, В. Гуреєв, В. Лисицький, В. Пашин, Ю. Пет$
ренко, Л. Позднякова, С. Рогачов та інші.

ПОСТАНОВКА ЗАВДАННЯ
— визначити основні проблеми, фактори та умови фун$
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— дослідити негативні наслідки у суднобудуванні внас$
лідок відміни дії законів про підтримку галузі.

РЕЗУЛЬТАТИ
На сьогодні держава не має достатніх ресурсів для того,

щоб забезпечити належний рівень фінансування реструкту$
ризації суднобудівної галузі. Обсяги власних коштів
підприємств, які можна спрямувати на структурну перебу$
дову, в більшості випадків теж обмежені через важкий
фінансовий стан самих суб'єктів господарювання та неста$
більний збут їх продукції. Однак ті суднобудівні підприєм$
ства, що мають довгострокові експортні контракти, всіляко
намагаються виділити кошти на проведення реструктури$
зації.

В період перших років незалежності виробництво но$
вих суден припинилось, одночасно з'ясувалося, що ук$
раїнські судновласники, окрім компанії Blasco, не володі$
ють потрібними фінансовими ресурсами для поповнення
флоту новими суднами та розміщення замовлень на вітчиз$
няних суднобудівних заводах. Галузь втратила одночасно і
військові, і цивільні замовлення. Тому основною проблемою
для більшості українських верфей поки що залишається
забезпечення завантаженості виробництва новими замов$
леннями на будування суден. Слабкий попит серед вітчиз$
няних судновласників на продукцію українських верфей
гальмує розвиток галузі, при цьому йде і має всі шанси ста$
ти незворотнім процес її руйнації, що вже являє собою заг$
розу національній безпеці нашої держави. За вкрай зноше$
ного стану своїх суден вітчизняний судновласник не має за$
собів на їх відновлення. Практично жодному з них урядом
не надано ніяких пільг на ремонт та поповнення свого фло$
ту. В Україні, на жаль, ще й досі відсутня практика, що прий$
нята в багатьох країнах, яка надає можливість судновлас$
никам фінансувати будування суден з відстрочкою платежів,
в тому числі з використанням лізингу. Тому суднобудування
України змушене виживати за рахунок іноземних замовлень,
тим паче, що українські суднобудівні підприємства будують
експортні судна на 10—12% дешевше, ніж деякі закордонні
фірми, і замовників було достатньо.

Виробництво суден за іноземними контрактами зали$
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шалось рентабельним навіть в умовах, коли замовники, з
огляду на великі ризики вкладання фінансових ресурсів в
українське виробництво, знижували вартість побудови суд$
на до 20% у порівнянні зі світовими цінами на аналогічну
продукцію. Ризик інвестування в українську економіку був
результатом непослідовної податкової політики (ставки, що
часто змінюються, механізм нарахування та сплати податків,
відсутність стабільних податкових пільг для іноземного інве$
стора); численних бюрократичних перешкод на шляху реа$
лізації інвестиційних проектів; непідготовленості більшості
підприємств до інвестування та відсутності грамотного інве$
стиційного планування; хронічної збитковості більшої час$
тини суднобудівних заводів [9, с.18].

Отже, вирішальними факторами зниження виробничої
діяльності суднобудівних підприємств можна вважати:

— значне зниження обсягів виробництва;
— неефективне використання основних засобів судно$

будівних підприємств та нераціональне застосування квалі$
фікованих трудових ресурсів;

— зарахування накладних витрат підприємств, що без$
посередньо не пов'язані з побудовою судна, на суднобудів$
не виробництво;

— неефективне вкладання фінансових ресурсів у вироб$
ництво продукції суднобудівної галузі.

Треба зазначити, що підтримка вітчизняних суднобуді$
вників з боку держави стала відчутною після прийняття в
2000 році відповідного закону України [2]. Але започатко$
ваний з великими труднощами процес оздоровлення галузі,
на жаль, був зупинений після прийняття бюджету на 2005
рік.

Отже, на сьогодні українські суднобудівники через низ$
ку митних обмежень та слабкість національного ринку зай$
маються здебільшого експортними замовленнями, серед
яких значне місце посідають замовлення на будування лише
корпусів суден, які потім постачаються на верфі Європи і
добудовуються. Орієнтація на таке виробництво, безумов$
но, не дозволяє отримати значну маржу, але дає багатьом
підприємствам галузі шанс на виживання та робить їх при$
вабливими для продажу холдингам, що реструктурують свої
виробничі процеси і переносять частину виробництва і інші
країни для зниження витрат.

 Але відомо, що повнокомплектне судно, що побудова$
не для вітчизняного суднобудівника, дає відрахування з про$
дажу, а його експлуатація протягом 20—25 років надає
відповідні відрахування в бюджет та пенсійний фонд нашої
держави. Відповідно для економіки країни найбільш вигід$
но, щоб наші верфі працювали в першу чергу в інтересах
вітчизняного судновласника. Залишається тільки втілити цей
принцип в життя, але через відсутність державних замов$
лень, а також коштів у вітчизняних судновласників і пільг на
оновлення флоту, вітчизняне суднобудування сьогодні про$
довжує підтримувати себе за рахунок будування сталевих
корпусів для зарубіжних замовників.

Треба зазначити, що однією з проблем суднобудівної
галузі України є те, що технологічна база вітчизняного суд$
нобудування значною мірою застаріла та потребує суттєво$
го оновлення. Зношення основних фондів на підприємствах
— до 70%. Загальновідомо, що основою організації будь$
якого виробництва — як матеріально$технічною, так і тех$
нологічною — є основні фонди підприємства. Вони визна$
чають характерні риси виробничої сфери на всіх етапах ста$
новлення, а саме: кількісне збільшення та технічне вдоско$
налення засобів виробництва, дають можливість забезпе$
чити новий рівень технічного устаткування, збільшують про$
дуктивність праці персоналу, рівень виробничої потужності
та забезпечують технологічну відповідність виробництва
сучасним вимогам щодо надійності та якості продукції. Тому,
зважаючи на велике значення основних виробничих фондів
як основи процесу здійснення господарської діяльності, стає

вкрай важливим формування стратегії їх відтворення як
дієвого інструменту успішної реалізації виробничої політи$
ки підприємства. Вважається, що для підтримки високого
технічно$технологічного рівня виробництва необхідно кож$
ного року замінювати на підприємствах до 7 відсотків та
проводити модернізацію до 10 відсотків діючого виробни$
чого обладнання. До речі, сьогодні середній вік промисло$
во$виробничого обладнання в Україні перевищує показни$
ки розвинутих країн світу в 3 рази. Цей показник також пе$
ревищує в 2,5 рази встановлений державою нормативний
строк.

В суднобудівній галузі України дуже повільно відбу$
вається процес створення нових інноваційних структур, здат$
них розробляти та впроваджувати комерційно привабливі
проекти, не дивлячись на те, що було прийнято низку зако$
нодавчих актів щодо удосконалення державної науково$тех$
нічної та інноваційної політики. Реалії життя такі, що ме$
ханізм їх реалізації надзвичайно недосконалий, зовсім
відсутній механізм використання наукових досліджень без$
посередньо у виробничому процесі.

 У сучасному світі суднобудівні технології швидко роз$
виваються, і суднобудівні заводи мають йти в ногу з прогре$
сом, інакше проблеми, що сьогодні зумовлені відсутністю
замовлень та належного фінансування, завтра можуть бути
пов'язані з відсутністю нових технологій та сучасного об$
ладнання.

Якщо подивитись на проблеми галузі в цілому, то вони
ті ж самі, що були й раніше: відсутність держзамовлень;
відсутність власних обігових коштів та наявність боргів; низь$
ка завантаженість виробничих потужностей; велика енер$
говитратність робіт; непосильний податковий тиск та недо$
ступність розумного кредитування, а головне — повна
відсутність державної підтримки галузі.

 Зазначимо, що конкурентоспроможність вітчизняного
суднобудування зменшується з кожним роком і без прий$
няття дієвих кроків з боку держави може досягти критично$
го рівня.

Отже, для успішного розвитку українського суднобуду$
вання необхідно вирішити весь комплекс проблем, що по$
требують зусиль з боку державних органів та фінансових
структур. Ситуація ускладнюється ще й тим, що в Україні не
існує системи інвестиційних інститутів та системи страхуван$
ня інвестицій, немає і юридичного забезпечення гарантій
інвестору по поверненню запозичених коштів. Проблемою
для галузі стали особливості нашого законодавства, що ли$
шили українські підприємства конкурентоспроможності в
боротьбі за нові замовлення. Значна частина комплектую$
чого обладнання для суден в нас не виробляється. А при
закупівлі за кордоном ці компоненти обкладаються знач$
ними митними зборами та ПДВ.

Таким чином, не викликає сумніву, що ефективна реал$
ізація державної промислової політики щодо суднобудуван$
ня має бути законодавчо забезпечена. Сьогоднішня ситуа$
ція в Україні характеризується тим, що, маючи практично
всі сфери морської діяльності — судноплавство, морське
рибальство, шельфові технології і розвинені порти, — ми,
по суті, не маємо інтегрованої національної морської
індустрії. І це при тому, що активна діяльність морської
індустрії завжди була і залишається прибутковою справою.
Адже провідні країни світу приділяють значну увагу розвит$
ку національного суднобудування, яке забезпечує їм
підтримку морської індустрії на належному рівні. Тому за$
конодавчо забезпечена промислова політика стосовно суд$
нобудівної галузі є значним кроком на шляху до формуван$
ня інтегрованої національної морської індустрії, на зразок
створених у країнах ЄС, зокрема у Скандинавських країнах.
Україна має зробити все можливе не лише для збереження
статусу повноцінної морської держави, але й набути репу$
тації регіонального лідера в сфері морських та річних пере$
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везень. Отже, Україні потрібна державна політика суднобу$
дування та судноплавства, націлена на захист зовнішньое$
кономічних інтересів країни.

Таким чином, Україна має всі передумови для успішно$
го розвитку свого суднобудування. Але, щоб це сталося,
потрібна політична воля з боку Президента, Уряду України
та Верховної Ради, що має втілитись в реально діючу та за$
конодавчо закріплену державну підтримку цієї галузі про$
мисловості України.

На сьогодні суднобудування в Україні має статус пріо$
ритетної галузі економіки держави, що закріплено націо$
нальним законодавством. Підтримка вітчизняного судно$
будування стала більш відчутною після прийняття в 2000
році Закону України "Про заходи щодо державної підтрим$
ки суднобудівної промисловості в Україні" [2]. Він звільнив
підприємства від земельного податку на площі виробни$
чого призначення, від стягнення в'їзного мита, а також від
обкладання ПДВ операцій, що пов'язані з ввезенням об$
ладнання і матеріалів для будівництва суден та звільнення
від ПДВ проектно$конструкторських робіт на замовлення
суднобудівної галузі. Крім того, уряд своєю постановою
визначив 46 підприємств, яким було надано податкові
пільги [6]. Багато підприємств почали працювати за раху$
нок власних виробничих та фінансових можливостей. І вже
в 2000 році після багаторічного економічного спаду в га$
лузі було відмічено стабілізацію роботи підприємств.

Але започаткований з такими труднощами процес по$
жвавлення вітчизняного суднобудування було перервано
після прийняття державного бюджету на 2005 рік.

Загалом ситуація в законодавчому полі стосовно суд$
нобудування розвивалась наступним чином.

1999—2001 роки. Уряд тодішнього Прем'єр$міністра
України В. Ющенка змінює регуляторний простір галузі
шляхом прийняття Законів України "Про заходи щодо дер$
жавної підтримки суднобудівної промисловості в Україні"
[2] та "Про спеціальну економічну зону "Миколаїв" [4]. Ці
законодавчі акти не надавали ніяких фінансових "вливань"
з бюджету або з соціальних фондів, вони лише містили ре$
гуляції, котрі враховували особливості ведення суднобуді$
вного бізнесу. Робота суднобудівних підприємств у новому
регуляторному просторі забезпечила їх оздоровлення і, як
наслідок, вони вже не тільки не потребували фінансової
підтримки, а й самі почали відрахування до державного
бюджету та соціальних фондів.

2004 рік. Це був показовий рік результатів дії прийня$
тих законів: національне суднобудування за роки дії цих
законів (2000—2004 рр.) досягає позитивних результатів.
За ці 5 років [10]:

а) обсяги робіт в галузі виросли у 2,5 рази;
б) середня заробітна плата в галузі зросла в 3 рази;
в) до бюджетів різних рівнів та пенсійного фонду про$

тягом дії зазначених законів було перераховано 1300 млн
грн. — на 1025 млн грн. більше обсягу передбачених зако$
нами пільг;

г) зросли також обсяги виробництва в суміжних галу$
зях.

Таким чином, навіть незначна державна підтримка суд$
нобудування, зміни в підходах до розвитку галузі та її струк$
турна перебудова дозволили досягти позитивних резуль$
татів.

 Березень 2005 року. Закон України "Про внесення змін
до Закону України "Про державний бюджет на 2005 рік" та
деякі інші законодавчі акти України" [1], по суті, зупинив
дію спеціальних регуляторних умов для суднобудівників
(Законів України "Про заходи щодо державної підтримки
суднобудівної промисловості в Україні" [2] та "Про спеціаль$
ну економічну зону "Миколаїв" [3]), що забезпечували кон$
курентоздатність вітчизняних підприємств на міжнародно$
му ринку. Крім того, уряд не затвердив перелік суднобудів$

них підприємств, що користувалися раніше пільгами. В цей
час Асоціація суднобудівників України "Укрсудпром" прий$
няла звернення до керівництва держави з проханням зупи$
нити руйнування вітчизняного суднобудування шляхом
відновлення чинності вищезазначених законів України.

14 червня 2005 року. Президент доручив уряду розгля$
нути наведені аргументи і пропозиції, проаналізувати ситу$
ацію в суднобудуванні в цілому та визначити позицію уряду.
Вказане рішення Президента не було виконано.

27 липня 2005 року була прийнята постанова КМУ від
№648, яка встановлює новий "Порядок цільового викорис$
тання коштів, отриманих підприємством суднобудівної про$
мисловості у вигляді авансових платежів та попередньої
оплати від замовників морських та річкових суден" [8]. Ним
вимагалося від суднобудівних підприємств надавати в ДПА
контракти на будівництво і поставку суден, що створювало
загрозу витоку важливої комерційної інформації. Ним та$
кож вимагалося надавати в ДПА підписану замовниками
кошторисну документацію, що теж складає комерційну тає$
мницю. Тобто цим запроваджувалось пряме втручання у гос$
подарську діяльність суднобудівних підприємств.

Таким чином, на сьогодні ситуація у відносинах гілок
державної влади України з вітчизняним суднобудуванням
доволі складна. Тому, перш за все, необхідно направити
основні зусилля на законодавче та нормативно$правове за$
безпечення розвитку суднобудування.

У 2007 році спостерігалася тенденція до скорочення
державної підтримки суднобудівних підприємств. Так, згідно
постанови Кабінету Міністрів України від 5.09.2007р. №1102
"Про внесення змін до переліку суднобудівних підприємств,
для яких запроваджуються заходи державної підтримки
суднобудівної галузі" [5], з переліку вилучено вісім судно$
будівних підприємств та внесено лише три нових. При цьо$
му підтримка здійснюється за рахунок здешевлення кре$
дитів. Крім того, постанова Кабінету Міністрів України від
14.02.2007р. №221 "Про затвердження порядку використан$
ня у 2007 році коштів, передбачених у Державному бюджеті
для підтримки підприємств суднобудівної промисловості
шляхом здешевлення кредитів" передбачає конкурсний по$
рядок надання такої допомоги [7]. Також в постанові вста$
новлено досить жорсткі вимоги як до інвестиційних проектів,
так і щодо виконавців.

На жаль, в Україні існує погана практика, коли законом
про бюджет відміняються чи призупиняються інші прийняті
українським парламентом закони. І сьогодні уряд продов$
жує діяти в цьому контексті.

Протягом останніх років умови функціонування галузі
на державному рівні виглядають наступним чином. Законо$
давчі основи державної підтримки в рамках програмного
забезпечення розвитку галузі містить Розпорядження Пре$
зидента України від 18 серпня 1997 р. № 298/97$рп "Про
невідкладні заходи щодо прискорення реформ і виведення
економіки України з кризи", де в розділі ІІІ закріплено, що
Кабінет Міністрів України має здійснювати щорічні виділен$
ня централізованих капіталовкладень у розмірі не менше 0,5
ВВП на фінансування державних цільових програм щодо
структурної перебудови економіки, розвитку її пріоритет$
них галузей (до яких належить і суднобудування), сприяння
пожвавленню виробничої діяльності.

Але на виконання даного положення в галузі суднобу$
дування на сьогодні не було прийнято жодної програми.
Єдиною спробою державного стимулювання в цій сфері ста$
ло прийняття Закону України "Про національну програму
будування суден рибопромислового флоту України на
2002—2010 роки" від 17.01 2002 р. № 2987$ІІІ. Позитивним
моментом цієї програми є впровадження режиму спеціаль$
ного кредитування, який передбачає за рахунок Державно$
го бюджету України часткову компенсацію ставок за кре$
дитами на модернізацію або будівництво суден рибопромис$
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лового флоту вітчизняними суднобудівними підприємства$
ми.

Загалом удосконалення державного регулювання
діяльності суднобудівної галузі треба проводити шляхом
розробки національної нормативної бази галузі, адаптова$
ної до міжнародної і, зокрема, європейської бази.

Слід зазначити, що 16.05.2008 року було прийнято рішен$
ня Ради національної безпеки і оборони "Про заходи щодо
забезпечення розвитку України як морської держави", яке
введено в дію Указом Президента від 20.05.2008р. №463/
2008. В рішенні відзначено наявність загрозливих явищ та
системних недоліків в сфері розвитку України як морської
держави. Загострено увагу на тому, що вітчизняне суднобу$
дування зорієнтоване в основному на виконання експортних
замовлень, у той час як забезпечення ВМС України та загонів
Морської охорони ДПС України сучасними кораблями є не$
достатнім, а наявні кораблі виходять з експлуатації без відпо$
відної зміни. Окремо зазначено, що діюча система добору та
підготовки кадрів не забезпечує оновлення складу робітників
основних суднобудівних спеціальностей.

З огляду на загрозливу ситуацію, що склалася у море$
господарському комплексі, а також ураховуючи критичний
стан основних виробничих фондів провідних галузей про$
мисловості, до яких належить, зокрема, суднобудування,
відповідно до статті 7 Закону України "Про основи націо$
нальної безпеки і оборони України" їх віднесено до основ$
них загроз національній безпеці в економічній сфері.

На жаль, всі заходи, які передбачалися Рішенням
РНБО України "Про заходи щодо забезпечення розвитку
України як морської держави" від 16.05.2008 року у час$
тині поліпшення умов господарювання для кораблебудів$
ників на сьогодні не виконуються. Напрацювання
міністерств щодо виконання указу не доведені до логічно$
го завершення. Указ знятий з контролю.

До речі, 4.07.2008 р. Прем'єр$міністром України було
проведено у м. Миколаєві нараду з розгляду справ та перс$
пектив розвитку суднобудівної галузі. Результати наради та
прийняті рішення були зафіксовані у дорученні Прем'єр$
міністра від 12.07.08р. №38519/0/1$08. Станом на сьогодні
це доручення, як і указ, повністю не виконаний. Доручення
знято з контролю.

Отже, для успішного розвитку українського суднобуду$
вання необхідно вирішити весь комплекс проблем, що по$
требують зусиль з боку державних органів, громадських
організацій та фінансових структур. Ситуація ускладнюєть$
ся ще й тим, що в Україні відсутня система інвестиційних
інститутів та система страхування інвестицій.

До речі, в умовах загальної рецесії світові лідери суд$
нобудування шукають нові рішення. Наприклад, Південна
Корея уже сьогодні приймає конкретні кроки для підтрим$
ки вітчизняних суднобудівників. ЇЇ уряд разом з вітчизня$
ними банками прийняв так звану "реструктуризаційну
ініціативу", покликану фінансово підтримати неплатоспро$
можні верфі. Створюється спеціальний надзвичайний
фінансовий фонд за рахунок корейського капіталу для
підтримки суднобудування на вітчизняних верфях та по$
в'язаних з ним виробництв.

Цей приклад показує, що за сьогоднішніх умов вижити
на ринку суднобудування, особливо в умовах різко зміню$
ваної кон'юнктури, можливо лише за активної цілеспрямо$
ваної підтримки держави, хоч такі дії негативно сприйма$
ються світовою спільнотою з огляду на вимоги СОТ.

Але, що стосується вимог СОТ в частині підтримки дер$
жави, то не дивлячись на те, що світовий ринок жорстко за$
регульований, в ньому постійно йде боротьба за існування
з використанням далеко не чесних методів. Треба пам'ята$
ти, що саме по собі приєднання України до СОТ — зовсім
не панацея. Його слід сприймати як основу, на якій можна
вибудовувати захист від антидемпінгових розслідувань,

адже в такий спосіб уряди всіх цивілізованих країн захища$
ють вітчизняного виробника від натиску імпортної продукції.

Слід зазначити, що більшу частину преференцій, які
країни$члени СОТ надають своїй суднобудівній галузі, в
нашій країні не реалізуються, тому про високу конкурентоз$
датність нашої продукції не йдеться. Тому було б доцільно
українській суднобудівній галузі набути статусу члена або
спостерігача в Комітеті по суднобудуванню Організації еко$
номічного співробітництва і розвитку та приєднатися до Уго$
ди країн$членів ОЕСР відносно нормальних умов конкуренції
в комерційному суднобудуванні.

ВИСНОВКИ
Отже, треба констатувати факт, що на сьогодні в дер$

жаві відсутні прямі та побічні державні фінансові "вливан$
ня" в національне суднобудування. Слід зазначити, що навіть
відмінений закон про держпідтримку української суднобу$
дівної промисловості не був націлений на отримання пере$
ваг на світовому ринку. Він лише надавав можливість украї$
нському суднобудуванню та судноремонту розвиватися та
працювати в умовах, прирівняних до світових.
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