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В МИРЕ ГЛОБАЛЬНЫХ ОТНОШЕНИЙ 

МЕГАТРЕНДЫ РАЗВИТИЯ МОРСКОГО ТРАНСПОРТА  

Бабурина О. Н.1, Кондратьев С. И., Кузнецова Г. В.  

В статье на базе прогнозно-аналитической оценки современного состо-
яния международного движения прямых иностранных инвестиций проведено 
исследование, посвященное анализу развития международных морских пере-
возок в условиях цифровой трансформации и под влиянием COVID-19. Выяв-
лены основные процессы в области корпоративного управления морским 
транспортом в условиях нового витка научно-технического прогресса. Обос-
новано, что морские перевозки переживают трансформационный период, 
связанный с усилением консолидации бизнеса на базе цифровизации процессов 
управления, а также под влиянием активного продвижения зеленой повестки 
дня. В исследовании использован системный анализ статистических данных 
и экспертных оценок, приемы обобщения и группировки. Показано, что в усло-
виях структурной перестройки мировой экономики наблюдаются укрупнение 
бизнеса, сокращение числа участников рынка и одновременно появление но-
вых игроков в сфере морского транспорта. В конкурентную борьбу активно 
включаются новые компании из стран Азии, которые обеспечивают себе ли-
дерство в отрасли с помощью тактики слияния и поглощений. Материалы 
статьи могут послужить базой для разработки мероприятий по формиро-
ванию промышленной политики в области морского транспорта.  

Ключевые слова: морской транспорт, морские перевозки, транснацио-
нальные корпорации (ТНК), цифровизация, зеленая экономика. 
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MEGATRENDS IN THE DEVELOPMENT  
OF MARITIME TRANSPORT 

This article analyses the development of international maritime transportation 
under conditions of digital transformation and the impact of COVID-19, based on 
a forecast-analytical assessment of the current state of foreign direct investment in-
ternational traffic. The main processes in the field of the corporate management of 
maritime transport under the conditions of new round  of scientific and technologi-
cal progress have been identified. It is grounded shipping is undergoing a trans-
formational period connected with increased business consolidation, based on the 
digitalization of management processes, as well as under the influence of active 
promotion of the green agenda. The systematic analysis of statistical data and ex-
pert assessments, methods of generalization and grouping are used in the research. 
It is shown that in the context of the structural adjustment of the world economy, 
there is a consolidation of business, a reduction in the number of market partici-
pants and, at the same time, the emergence of new players in the field of maritime 
transport.  

New companies from Asian countries, which secure leadership in the industry 
with the help of mergers and acquisitions tactics, actively join the competition. The 
materials of the article can serve as a basis for developing measures to form an in-
dustrial policy in the field of maritime transport.  

Keywords: maritime transport, maritime transportation, transnational corpo-
rations (TNCs), digitalization, green economy. 

Введение 

Пандемия коронавируса и повсеместные локдауны, падение, а потом резкий 
подъем цен на нефть и другие сырьевые товары, активизация торговых войн  
и опасения по поводу введения новых санкций, спецоперация российских войск 
на территории Украины и другие факторы привели к тому, что уже никто не готов 
взять на себя ответственность за оценку будущего и перспективы развития гло-
бальной экономики.  

Уже два года мировая экономика находится под влиянием COVID-19. Миро-
вое сообщество уже не раз охватывали масштабные эпидемии, но отличия совре-
менной пандемии от всех предыдущих заключаются в том, что она протекает  
в условиях многоаспектной глобализации и высокой транспортной мобильности 
населения, представляет собой новую угрозу планетарного масштаба, что требует 
беспрецедентных эпидемиологических мер для всех стран и народов [Чумаков 
2020]. Возрастание роли Китая и других новых догоняющих и развивающихся 
стран разрывает традиционный ландшафт мировой экономики, что делает ее еще 
более нестабильной [Иноземцев 2019]. Современные финансово-экономические 
кризисы, которые после распада социалистической системы хозяйствования стали 
происходить чаще, а глубина падения экономик стала больше, в который раз по-
казали, что современная капиталистическая система далека от совершенства 
[Хасбулатов 2017]. Все эти и другие факторы нестабильности, стремительно 
нарастающие изменения в мире можно интерпретировать как начало «мировой 
глобалистской революции» [Гринин Л. Е., Гринин А. Л. 2021].  
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В современной ситуации кризисной турбулентности и неопределенности про-
изводственно-хозяйственная деятельность столкнулась со множеством проблем, 
но особенно остро они затронули морской транспорт. Общеэкономические риски 
наложились на другие риски, традиционно связанные с морским транспортом. 
Это климатические аномалии, участившиеся в последние годы и связанные с эф-
фектами глобального потепления; это и неблагоприятная геополитическая обста-
новка во многих регионах мира – угрозы минирования портов и заливов, обстрел 
танкеров и других торговых судов, акты пиратства; это и аварии на транспорте 
вроде инцидента в Суэцком канале в марте 2021 г., когда контейнеровоз Ever 
Given перегородил канал, образовав беспрецедентное скопление судов у входа  
в него, что в конечном итоге привело к мировым потерям порядка 10 млрд долла-
ров в день [Суэцкий…]. Все перечисленные и многие другие факторы нанесли  
и наносят огромный экономический ущерб и судовладельцам, и операторам, 
формируя атмосферу недоверия, сдержанности в развитии торговли и инвестици-
онного сотрудничества.  

При всей своей гибкости морской транспорт остается одним из наиболее уяз-
вимых звеньев мирохозяйственных связей и потому, очевидно, требует бережного 
отношения к себе. Всякий акт, направленный на дезорганизацию судоходства, 
подобно камню, брошенному в воду, вызывает круговую реакцию, которая рас-
пространяется на самые различные отрасли хозяйства, и часто последствия этой 
реакции трудно предсказать как в экономическом, так и в социальном, и в поли-
тическом плане.  

Эта общая неопределенность ситуации вынудила многих инвесторов отка-
заться от активной деятельности. Как известно, среди наиболее пострадавших  
в 2020 г. оказался и транспортный сектор, в частности морские грузовые перевоз-
ки. Многие надеются, что низшая точка кризиса преодолена, и впереди – восста-
новительный цикл, однако крупный капитал и ТНК ведут себя с осторожностью.  

Вместе с тем становится все более очевидным, что активная международная 
экспансия крупных компаний из разных стран мира во все сферы мирового хозяй-
ства превратилась практически в главную движущую силу глобализации [Конина 
2020: 6]. От ее масштабов и динамики зависят многие мировые тенденции разви-
тия, особенно это касается морского транспорта как объекта инвестирования  
с высоким сроком окупаемости. 

Цель исследования – выявить основные процессы в области консолидации 
капитала и корпоративного управления морским транспортом и перспективы 
дальнейшей транснационализации отрасли в условиях нового витка НТП. 

Материалы и методы 

И теоретики, и практики давно исследуют сферу транснационализации бизне-
са как одну из движущих сил современного экономического развития. На первом 
этапе исследования не выходили за рамки кейнсианской или неолиберальной па-
радигмы, но в последнее время углубление глобализационных процессов и при-
обретение ими многовекторности формирует новые подходы к этому комплексу 
вопросов с использованием не только макроэкономического, но и микроэкономи-
ческого анализа. Так, теория интернационализации, предложенная Р. Коузом 
[2007] и развитая П. Бакли, М. Кэссоном и А. Рагменом, рассматривает теорети-
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ческую модель, трактующую международные торговые и финансовые сделки 
ТНК как внутрифирменные операции, которые определяются стратегическими 
целями и не связаны с макроэкономическими сравнительными преимуществами 
или различиями в обеспеченности факторами производства. Успехи ТНК объяс-
няются результативностью, которую они получают, заменяя неэффективные ры-
ночные сделки внутрифирменными отношениями, создавая структурные подраз-
деления посредством строительства новых или поглощения действующих пред-
приятий в разных странах [Исаченко и др. 2020: 436]. 

Майкл Портер в своих исследованиях причин успешности корпораций, по-
мещенных им в ставший знаменитым ромб, отмечает «контекст стратегии фирмы 
и соперничества, а также родственные и поддерживающие отрасли, объем и сто-
имость, в числе прочих факторов, информационной и научно-технической инфра-
структуры» [Портер 2005]. Поддерживающие отрасли (по М. Портеру) – постав-
щики узлов, комплектующих, услуг, сети ремонтных и сервисных компаний, фи-
нансовых и страховых институтов и пр. – в настоящее время приобретают особую 
значимость в связи с ростом взаимозависимости корпораций через участие в гло-
бальных стоимостных цепочках добавленной стоимости. 

Большой вклад в исследование ТНК с позиций «фирмы» внес Питер Друкер. 
Его исследование сохраняет ценность и в наше время, так как главный акцент 
ученым был сделан на стратегии корпорации в условиях, когда изменения «ста-
новятся нормой». «В периоды коренных структурных преобразований выживают 
только лидеры перемен, – пишет П. Друкер, – те, кто чутко улавливают тенден-
ции изменений и мгновенно приспосабливаются к ним, используя себе во благо 
открывающиеся возможности». «Надо перестать жить вчерашним днем», – наста-
ивал ученый [Друкер 2004: 104]. Несмотря на все изменения и неопределенность, 
в основе мощи корпорации лежит «соединение передовой техники с массирован-
ным применением капитала» [Гэлбрейт 1979: 67]. 

При этом, очевидно, нынешняя реальность, которую мы охарактеризовали как 
неопределенную, не дает возможности даже приблизительно спрогнозировать 
ближайшее будущее. Прав был Й. Шумпетер, который писал более 70 лет назад: 
«В любом прогнозе общественного развития мы ценим не положительный или 
отрицательный вывод, сделанный на основе определенных фактов и аргументов,  
а только сами эти факты и аргументы. <…> Экономический или любой анализ 
может лишь обнаружить тенденции, характерные для наблюдаемого объекта, мы 
не можем узнать с его помощью, что случится с этим объектом в будущем,  
в наших силах лишь предположить, что может случиться, если тенденции сохра-
нятся такими же, как в период наблюдения, а никакие иные факторы не будут 
вмешиваться. <…> Общественная жизнь зависит от многих переменных, большая 
часть которых вовсе не поддается измерению» [Шумпетер 1995: 103]. 

Для выявления современных тенденций в сфере международных морских пе-
ревозок в условиях перехода к четвертой промышленной революции использова-
ны отчеты и статистические данные Конференции ООН по торговле и развитию 
(UNCTAD), в частности, Отчет о мировых инвестициях [World… 2021] и Обзоры 
морского транспорта [Review… 2019–2021], а также материалы отечественных  
и зарубежных экспертов.  
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Результаты 

В настоящее время транснационализация как процесс перемещения капитала 
из одной страны в другую в форме прямых иностранных инвестиций (ПИИ)  
и усиления роли международных корпораций является главной движущей силой 
развития экономики и внешней торговли. В отчетах ЮНКТАД, посвященных 
международному движению капитала и мировым инвестициям, применяется тер-
мин «многонациональные предприятия» (МНП), в российской литературе наибо-
лее часто используются словосочетания «транснациональные корпорации» (ТНК) 
и «многонациональные корпорации» (МНК). В данной статье эти термины рас-
сматриваются как идентичные.  

Трансграничное движение инвестиций можно рассматривать как главную 
движущую силу развития экономики и внешней торговли. Государства и корпо-
рации вступают в схватки друг с другом на арене глобальной конкуренции без 
правил, что оказывает давление на компании и их работников. Формирование 
общемирового инвестиционного пространства на основе крупномасштабного пе-
релива капитала стало важнейшим проявлением глобализации. Объемы трансгра-
ничных слияний и поглощений, в том числе масштабных, так называемых мега- 
сделок, сумма которых превысила 1 млрд долларов, достигли максимального 
уровня за всю историю наблюдений [Кузнецова 2020].  

В пандемийный период введения ограничительных мер инвестиционная ак-
тивность в глобальной экономике заметно снизилась. В 2020 г. глобальные пото-
ки ПИИ сократилась на 35 % и составили 1 трлн долларов (в 2019 г. их объем со-
ставил 1,5 трлн долларов). Максимальное снижение притока ПИИ произошло  
в развитых странах, спад на 58 %, притом что в развивающихся он сократился на  
8 % [World… 2021]. Морские перевозки, судостроение и связанные с ними отрас-
ли также являются объектом экспансии крупного капитала. Влияние ТНК особен-
но заметно возросло в последние годы, что связано с перемещением центра судо-
строения в Китай, который вышел на лидирующие позиции наравне с Японией  
и Южной Кореей. Конкуренция на рынке заметно обострилась, и другим игрокам 
в борьбе за рынки приходится перестраивать свой бизнес.  

На протяжении последних нескольких лет постоянной политической и эконо-
мической неопределенности и нестабильности на мировом рынке динамика слия-
ний и поглощений в целом оставалась устойчивой. Это говорит о том, что участ-
ники сделок больше внимания уделяют фундаментальным показателям (экономи-
ческий рост, макросреда и состояние финансовых рынков). Однако снижение об-
щемировых темпов роста, торговые войны, влияние Brexit, ослабление темпов 
роста китайской экономики заставляют игроков быть более избирательными  
и острожными с выбором целей [Васюков 2020], а регулирующие органы – не 
спешить с принятием одобряющих решений. 

Например, корейская Hyundai Heavy Industries (HHI), являясь крупнейшей  
в мире судостроительной корпорацией (на нее приходится до 10 % объема миро-
вого рынка судов, 30 % объема мирового производства судовых двигателей  
[The World’s…], к началу 2021 г. она поставила более 2,2 тыс. судов 324 судовла-
дельцам из 52 стран), заметно активизирует политику по консолидации активов. 
Так, корпорация с 2019 г. вела переговоры о выкупе пакета акций занимающей 
второе место в отрасли другой корейской судостроительной компании Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering Co. Сделка по поглощению объемом в 2 млрд 
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долларов привела бы к созданию внеконкурентного лидера судостроения с кон-
тролем над 20 % мирового рынка новых судов и 60 % мирового рынка морских 
грузовых перевозок, и она не состоялась только благодаря твердой позиции Евро-
комиссии, заблокировавшей ее в начале 2022 г. по причине резкого роста цен  
на энергоресурсы [ЕС…].  

В 2019 г. произошло слияние двух основных судостроительных компаний  
Китая – Китайской государственной судостроительной корпорации China State 
Shipbuilding Co (CSSC) и Китайской судостроительной корпорации China Shipbuil-
ding Industry Co (CSIC) – и образование единой корпорации China State Ship-
building Group. В составе Группы 106 научно-исследовательских институтов, 
компаний и обществ, активы совокупной стоимостью 870 млрд юаней и 220 тыс. 
сотрудников. Корпорация производит широкий спектр судостроительной продук-
ции от авианосцев до нефтяных танкеров и газовозов. Это крупнейшая в мире 
судостроительная группа, которая регулирует и выполняет требования междуна-
родных общих технических стандартов и конвенций по безопасности [CSSC]. Со-
здание такой мегакорпорации серьезно повлияет на мировой рынок судостроения. 

В области морских перевозок также наблюдается активная консолидация биз-
неса: основные операции и активы концентрируются в рамках все меньшего чис-
ла компаний. Так, в сегменте контейнерных перевозок совокупная рыночная доля 
10 крупнейших судоходных контейнерных компаний увеличилась с 68 % в 2014 г. 
до 90 % в 2019 г. [Review… 2020]. При этом список лидеров достаточно подви-
жен за счет операций по слияниям и поглощениям. Так, в 2020 г. в десятку круп-
нейших вошла компания из ОАЭ, поглотившая конкурентов из стран Персидско-
го залива (табл. 1). 

Таблица 1 

Десять крупнейших глобальных ТНК  
в области контейнерных перевозок, 2020 г.  

№ Название Страна Характеристика 

1 A. P. Moller –  
The Maersk Group  
(Maersk Line) 

Дания Осуществляет перевозки между более чем  
120 странами более чем в 340 портов. Обладает 
флотом в 630 контейнерных судов, в 2018 г. 
перевезено 3,3 млн двадцатифутовых контейне-
ров. Maersk занимает 27 % всего рынка контей-
нерных перевозок в Северной Америке, 22 % –  
в Евроазиатском регионе, 27 % – в Латинской 
Америке, 29 % – в Африке и 21 % в Океании 

2 Mediterranean  
Shipping Company  
(MSC) 

Швейцария Занимается транспортировкой грузов в более 
чем 150 странах, является крупнейшей глобаль-
ной частной компанией в этой отрасли. Облада-
ет флотом премиальных круизных лайнеров. 
Имеет 510 контейнеровозов, которыми в 2018 г. 
было перевезено более 2 млн стандартных кон-
тейнеров типа TEU 

3 CMA CGM Group Франция Обладает 500 судами общей мощностью пере-
возки до 2,7 млн стандартных контейнеров типа 
TEU. Обслуживает 174 судоходных пути, кото-
рые связывают между собой более чем 150 стран 
мира и более чем 400 портов 
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№ Название Страна Характеристика 

4 China Ocean Ship-
ping Company  
(COSCO ) 

Китай Доставляет грузы в 85 стран, в 267 портов, рабо-
тает на 355 морских путях, имеет флот в 361 суд-
но. В 2016 г. произошло слияние с China Ship-
ping Group. Помимо контейнерных перевозок, 
COSCO предоставляет услуги сухогрузов и су-
дов снабжения. В 2018 г. на нее пришлось 
14,6 % мирового рынка контейнерных перево-
зок, перевезла 2,1 млн стандартных контейне- 
ров типа TEU 

5 Evergreen Marine Тайвань (КНР) Имеет более 190 судов, которые обслуживаются 
в 240 портах. Это старейшая в мире компания  
в своей области. Количество стандартных кон-
тейнеров типа TEU, которые компания достав-
ляет в более чем 90 стран мира, составляет  
1,1 млн штук 

6 Hapag-Lloyd Германия Владельцами компании выступают шесть круп-
ных инвесторов в тандеме с публичными держа-
телями акций, среди которых: CSAV (25,8 %), 
Klaus Michael Kühne (25,0 %), HGV Hamburger 
(13,9 %), Qatar Investment Authority (14,5 %) и 
Saudi Investment Fund (10,2 %). Обладает фло-
том из 235 судов, обслуживает 121 морской 
путь, 600 портов. В 2018 г. перевезла 1,2 млн 
контейнеров 

7 Hamburg Süd 
Group 

Германия Владеет 33 суднами. Ей также принадлежит 
Brazil’s Aliança, суда которой плавают под бра-
зильским флагом 

8 Hanjin Shipping Республика  
Корея 

Крупнейшая транспортная компания в Респуб-
лике Корея, владеет 170 судами, ежегодно пере-
возит 100 млн т груза 

9 Orient Overseas  
Container Line  
(OOCL) 

Гонконг (КНР) Имеет 300 судов, которые обслуживают  
70 стран 

10 United Arab Ship-
ping Company  
(UASC) 

ОАЭ Была образована как совместное предприятие  
с капиталом Бахрейна, Ирака, Кувейта, Катара, 
Саудовской Аравии и ОАЭ. В настоящее время 
зарегистрирована в ОАЭ. Суда компании об-
служиваются в 240 портах 

Источник: [Top…]. 

Точно так же монополизировано управление основными терминалами портов 
мира (табл. 2). 
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Таблица 2 

Десять наиболее крупных операторов портовых терминалов, 2019 г. 

Наименование 
порта 

Пропускная способность Мощность 

Обработка  
в портах 
млн TEU 

Доля  
в мировых 
объемах 
в % 

Изменение 
в млн TEU

Изменение 
в % 

Общая  
мощность 
млн TEU 

Изменения  
в % 

COSCO 109,8 13,7 4,0 3,8 141,6 8,9 
PSA International 84,8 10,6 4,8 5,9 117,0 3,9 
APM Terminals 84,2 10,5 5,5 7,0 107,6 7,9 
Hutchison Ports 82,6 10,3 0,1 0,1 113,0 0,9 
DP World 69,4 8,7 –0,6 –0,9 91,0 1,5 
Terminal Invest-
ment Ltd 

50,8 6,3 3,1 6,4 72,8 16,8 

China Merchants 
Port 

35,6 4,4 1,1 3,1 44,2 3,1 

CMA CGM 26,1 3,3 0,5 2,0 43,1 12,3 
SSA Marina 13,0 1,6 0,4 3,3 20,5 1,4 
ITCSI 11,8 1,5 2,0 20,9 20,0 11,7 

Источник: [Review… 2020].  

Активно формируются альянсы между контейнерными перевозчиками. В на- 
стоящее время на рынке контейнерных перевозок лидируют три альянса, которые 
доминируют на трех основных торговых маршрутах (табл. 3). С 2014 по 2019 г. 
эти альянсы увеличили свою совокупную долю рынка с 68 % до 90 %, а свой дей-
ствующий провозной потенциал – примерно с 55 млн до 96,4 млн ДФЭ. 

Таблица 3 

Доля трех альянсов на рынке контейнерных перевозок в % на основных  
транспортных маршрутах Восток – Запад по провозной способности  

в ДФЭ по состоянию на февраль 2019 г. 

Название альянса/направление Азия – Европа Трансатлантический Транстихоокеанский 

2М 36,5 47,8 17,5 
Ocean 37,4 15,2 42,2 
THE 24,9 28,5 27,0 

Другие операторы 1,1 8,5 13,3 

Источник: [Review… 2019].  

С началом пандемии позиции указанных альянсов заметно ослабли в резуль-
тате активизации деятельности новых игроков, привлеченных небывалым ростом 
фрахтовых ставок. Альянс 2M, в который входят Maersk и MSC, потерял долю 
провозных мощностей на направлении Азия – Северная Европа в пользу Транс- 
тихоокеанского альянса (Ocean) в составе CMA CGM, Cosco и Evergreen. На 
направлении Азия – Средиземноморье 2M был потеснен Ocean Alliance и THE 
Alliance, куда входят Hapag-Lloyd, HMM, Ocean Network Express (ONE) и Yang 
Ming. Наиболее существенные сдвиги в перераспределении долей произошли на 
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транстихоокеанском направлении: все три крупнейших альянса – 2M, Ocean Alli-
ance, THE Alliance – сократили свои доли из-за выхода на рынок новых компаний, 
которые подключили к перевозкам все имеющиеся суда, какие только могли 
найти. Так, если в январе 2020 г. доля альянса 2M по вместимости задейство- 
ванного на транстихоокеанском трейде флота составляла 21 %, то в январе 2021 г. 
упала до 15 %. Доля Ocean Alliance составляла 39 % в начале 2020-го и 31 %  
в начале 2021 г., а THE Alliance – соответственно 33 % и 29 %. Однако несмотря 
на то, что доля на этом трейде контейнерных линий, не входящих в альянсы, на 
январь 2020 г. составляла 19 %, а на январь этого года выросла до 30 % [Контей-
нерные…], лидирование традиционных альянсов сохраняется.  

Консолидация бизнеса наблюдается в сфере как линейного судоходства, так  
и чартерных перевозок, что подтверждается ростом доли крупнейших компаний, 
индекса Херфиндаля – Хиршмана и коэффициента Джини (табл. 4).  

Таблица 4 

Показатели концентрации линейного судоходства на тихоокеанских  
маршрутах в 2006 и 2019 гг.  

Наименование показателя 2006 г. 2019 г. Тенденции 

Доля крупнейшей судоходной компании в % 29 33 Концентрация повысилась 
Доля 4-х крупнейших судоходных компаний в % 57 60 Концентрация повысилась 
Индекс Херфиндаля – Хиршмана 1253 1497 Концентрация повысилась 
Число компаний 22 24 Концентрация снизилась 
Коэффициент Джини 0,53 0,59 Концентрация повысилась 

Источник: [Review… 2019]. 

Следует отметить, что активное участие компаний линейных перевозок в аль-
янсах привело к росту объема морских перевозок, увеличению количества судов в 
расчете на один маршрут, вводу в эксплуатацию более крупных судов и сокраще-
нию средней продолжительности рейсов (табл. 5). Эти тенденции позволяют 
обеспечить большую гибкость и адаптируемость судовладельцев и операторов к 
быстро меняющимся рыночным условиям.  

Таблица 5 

Основные изменения в системе морских перевозок,  
предлагаемые всеми операторами, 2014–2019 гг. (данные за 1 квартал)  

Наименование 
показателя 

Маршруты,  
предлагаемые всеми 

операторами 

Маршруты, предлагае-
мые всеми операторами, 

которые являются  
членами альянса 

Маршруты, предлагае-
мые операторами, кото-

рые не являются  
членами альянса 

2014 2019 
Измене-
ние в %

2014 2019 
Измене-
ние в %

2014 2019 
Измене- 
ние в % 

Количество марш-
рутов 

504 455 –9,7 150 285 90,0 431 223 –48,3 

Количество судов 
в расчете на один 
маршрут 

7 8 12,3 8 9 8,5 7 5 –23,0 
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Окончание Табл. 5 

Наименование 
показателя 

Маршруты,  
предлагаемые всеми 

операторами 

Маршруты, предлагае-
мые всеми операторами, 

которые являются  
членами альянса 

Маршруты, предлагае-
мые операторами, кото-

рые не являются  
членами альянса 

2014 2019 
Измене-
ние в %

2014 2019 
Измене-
ние в %

2014 2019 
Измене- 
ние в % 

Средняя вмести-
мость судна (ДФЭ) 

4869 6636 36,3 5933 7823 31,8 4453 3040 –31,7 

Средний рейс туда 
и обратно (дни) 

64 65 1,9 66 64 –2,5 63 68 7,5 

Источник: [Review… 2019]. 

Консолидации бизнеса в области морского транспорта способствуют процес-
сы цифровизации, требующие огромных инвестиций, которые может себе позво-
лить далеко не каждая компания. Речь идет о роботизации, внедрении искус-
ственного интеллекта (ИИ), Больших данных, блокчейна, цифровых платформ – 
маркетплейсов. Уже есть положительные результаты использования системы PCS 
(Port Community System), которая является открытой и нейтральной платформой 
электронного взаимодействия информационных систем, принадлежащих различ-
ным компаниям и организациям. Свои грузовые сервисы организует Amazon – 
через Prime Air, Alibaba в партнерстве с COSCO создала логистическую платфор-
му для малых и средних предприятий. Uber и Tencent (владелец WeChat), расши-
ряют логистические и транспортные услуги через свои платформы [Бабурина, 
Кузнецова 2020]. 

Важным стимулом развития процессов консолидации капиталов в руках оли-
гополий и альянсов является общий тренд на экологизацию материального произ-
водства. В области морского транспорта это проявляется в запросах на улучшение 
параметров гидродинамики, создание более энергоэффективных двигателей, при-
менение низкоуглеродных и безуглеродных видов топлива для судов. Например, 
консорциум Green Maritime Methanol в составе ведущих международных морских 
компаний, судовладельцев, верфей, производителей, портов и научно-исследо- 
вательских институтов при поддержке Министерства экономики и климатической 
политики Нидерландов занимается изучением возможности использования мета-
нола в качестве экологичного альтернативного транспортного топлива в морском 
секторе. Корпорация Maersk (A.P.М.) в период с 2014 по 2019 г. инвестировала 
ежегодно около 1 млрд долларов в проекты по повышению технической и финан-
совой надежности безуглеродных решений, разработку и внедрение энергоэффек-
тивных вариантов судовых двигателей [Review… 2020]. Характерно, что на офи-
циальных сайтах всех компаний – лидеров в области морских перевозок содер-
жатся декларации курса на экологизацию их деятельности в рамках выполнения 
Целей устойчивого развития ООН.  

Обсуждение результатов 

Судостроение и морские перевозки в настоящее время переживают период 
трансформации, связанной как с вызовами цифровой революции, так и с общими 
изменениями в международной экономической повестке дня. Эти процессы раз-
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ворачиваются в условиях общего падения деловой активности, сокращения меж-
дународной торговли, объемов морских перевозок, снижения спроса, вызванного 
совокупностью различных факторов внешнего и внутреннего характера.  

Эпидемия коронавируса внесла дополнительные коррективы в наметившиеся 
тенденции международного движения товаров и капиталов. Если в 2016 г. объемы 
ПИИ в мировом масштабе превысили 2 трлн долларов, то в 2020 г. они снизились 
до 1 трлн долларов. Происходит сокращение прибыли МНП, что также влияет на 
показатели объемов реинвестирования капитала. Согласно данным доклада 
ЮНКТАД, прибыль МНП в 2020 г. снизилась на 36 % [World…]. Пострадали  
и транспортные компании. Объем международных морских перевозок в 2020 г. 
снизился на 3,8 %. Наибольший спад наблюдался в перевозках сырой нефти, газа 
и нефтепродуктов, он составил 7,7 % [Review… 2021]. Пандемия нанесла силь-
нейший удар по плавсоставу морских судов, часть моряков длительное время ра-
ботала без смены экипажа и не могла добраться домой, а другая часть длительное 
время находилась без работы. Для моряков остро встали проблемы медицинского 
обеспечения, которые требовали немедленного решения [Ботнарюк и др. 2021].  
В условиях пандемии вопросы кибербезопасности в морских портах, которые по-
явились с широким внедрением процессов цифровизации, приобрели особую зна-
чимость [Бабурина, Гуриева 2019]. Для обеспечения безопасности мореплавания, 
работы морских портов и терминалов требуется координация усилий междуна-
родных, правительственных, государственных и частных компаний всех стран 
мира.  

В новейшей истории мира 2020 год стал одним из самых сложных. Пандемия 
COVID-19 заставила компании задуматься о том, насколько прочен и устойчив их 
бизнес и насколько практикуемая стратегия соответствует новым реалиям [Чума-
ков 2020]. Сделки по слиянию и поглощению, укрупнению бизнеса корпорациям 
в области морского транспорта представляются наиболее быстрым и эффектив-
ным способом адаптации к новым вызовам.  

В целом же перспективы инвестиционной активности ТНК будет определять 
действие ряда глобальных факторов: сроки окончания спецоперации на Украине, 
темпы восстановления макроэкономики, политика правительств стран мировых 
лидеров, развитие ситуации с коронавирусом, темпы вакцинации и введение но-
вых ограничительных мер, состояние торговых отношений США и Китая. В зави-
симости от хода развития этих тенденций будет развиваться процесс междуна-
родного движения капиталов, включая ПИИ. Благоприятный сценарий может 
обеспечить рост притока ПИИ в мире, что позволит реализовать отложенные  
и приостановленные пандемией и другими событиями сделки по слиянию и по-
глощению (продажа непрофильных активов, консолидация рынка наименее по-
страдавшими от пандемии игроками, структурные изменения, направленные на 
скорейшую адаптацию к жизни в новых условиях), обеспечить быстрый рост ко-
личества сделок в сфере цифровых и иных технологий [KPMG…]. Эти объектив-
ные обстоятельства следует учитывать компаниям при планировании и прогнози-
ровании своей деятельности. 
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Заключение 

Проведенный анализ позволил сделать вывод, что рост консолидации активов 
и транснационализации бизнеса – мегатренды развития морской отрасли. Судо-
строение, морские перевозки, портовые операторы являются объектом экспансии 
крупного капитала.  

1. В области строительства судов уровень консолидации активов достиг таких 
масштабов, что мировой рынок судостроения практически поделен между одной 
китайской мегакорпорацией и двумя южнокорейскими.  

2. В области морских перевозок также проявляется тенденция к консолидации – 
количество компаний сокращается. Рыночная доля 10 % крупнейших компаний  
в сегменте контейнерных перевозок возросла с 68 % в 2014 г. до 90 % в 2019 г. 
Список лидеров по масштабам слияний и поглощений меняется: и хотя долгие 
годы его возглавлял Maersk, в 2021 г. на первое место вышла MSC. 

3. Растет концентрация операций по погрузке-выгрузке в морских портовых 
терминалах. На долю пяти ведущих контейнерных терминалов приходится свыше 
50 % мировых объемов перевалки контейнерных грузов. 

4. Активизируются процессы формирования альянсов на рынке контейнерных 
перевозок. Доля трех ведущих альянсов, хотя и снижается последние два года, но 
остается доминирующей.  

5. Возросли показатели концентрации линейного судоходства – индекс 
Херфиндаля – Хиршмана и доля четырех крупнейших компаний (достигла 60 %). 

Тенденции консолидации бизнеса вполне закономерны: развивающиеся про-
цессы цифровизации и экологизации требуют огромных инвестиций, которые 
могут себе позволить не все компании. Тренд на экологизацию требует использо-
вания более энергоэффективных двигателей и низкоуглеродных видов топлива 
для судов, что возможно достичь путем огромных капиталовложений. Сделки по 
слиянию и поглощению, растущая транснационализация бизнеса являются спосо-
бом адаптации бизнеса к новым вызовам и рискам современного мира. Пандемия 
COVID-19 и события на Украине внесли кардинальные перемены в жизнь миро-
вого сообщества, но мегатренды к консолидации и транснационализации бизнеса 
в сфере морского судостроения, контейнерных перевозок, портовых операций  
и линейного судоходства сохранили свое прежнее направление.  
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