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 In the paper based on the main trends in the development of shipbuilding are defined structural reforms
on first, second and third level needed to improve the international competitiveness of the sector. The main conclusions
are that it is necessary to create a shipbuilding cluster, increasing consolidation in the sector for the restructuring
and reduction of inefficient production and release of capital investment, and strengthening of international economic
integration in order to economies of scale and achieve high international competitiveness.

 shipbuilding, structural reforms, competitiveness, shipbuilding cluster.

Корабостроенето е един от най-старите, най-отво-
рени и подложени на висока конкуренция световни паза-
ри. Тенденциите в развитието на съвременното корабо-
строене следват хода на световната икономика и разви-
тието на международните икономически отношения, в
частност. (Mickeviciene, 2011). Развитието на глобали-
зационните процеси създава условия за фундаментални
изменения в системата, структурата и формирането на
индустриални клъстери в сектора. Икономическата и со-
циална криза в края на 80-те и началото на 90-те години
на ХХ в. в множество страни по света (Индия, страните
от Източна Европа и Латинска Америка) показаха невъз-
можността за прилагане на стратегия за развитие, основа-
ваща се единствено на защита и активната намеса на дър-
жавата в икономиката.

На практика, в глобален мащаб, се приложи Вашинг-
тонският консенсус (характеризиран от някои иконо-
мисти като "Пазарен фундаментализъм"), което доведе

до рязък ръст в международния обмен на стоки, услуги
и капитали. Така корабостроенето, като основен фактор
за развитието на морската транспортна система, се пре-
върна в стратегически отрасъл за развитието на глобал-
ната икономика. До средата на ХХ в. европейската кора-
бостроителна индустрия доминира на глобално ниво.
Бързият ръст на японската икономика и успешното коор-
диниране на поддържащи програми за корабостроенето,
съчетано с правилна оценка за неговата стратегическа
роля, подпомагат спечелването на лидерска позиция на
страната в него. (Mickeviciene, 2011)За известен период
от време в средата на 70-те години на ХХ в. Европа и
Япония контролират около 90% от световния пазар в
сектора, като постепенно Япония взема превес. През 70-
те години на ХХ в. Южна Корея, следвайки примера на
Япония, обявява корабостроенето за стратегическа ин-
дустрия. Това в комбинация с ниската цена на труда, води
до формирането на нов пазарен лидер. В началото на
ХХI в. Китай започва своята експанзия на този пазар,
като през 2006 г. задминава Япония, а през 2009 г. и Южна
Корея (Вж. Фиг. 1). Следва да се отбележи и растящият

Фиг. 1. Конкуренция в корабостроителния сектор, източник:
IHS (Former Lloyd's Resister)(2015)(htt6)
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Фиг. 2. Световен флот, годишна промяна (2010)

Фиг. 3. Световен флот, възрастова структура по основни типове кораби (2010)

Корабостроенето в ЕС е изправено пред много
сериозни предизвикателства. На практика то не може да
отговори адекватно на конкуренцията на азиатските
страни, нито в стойността на крайния продукт, нито в
сроковете за изпълнение. Причините за всяка промяна,
независимо дали тя е еволюционна или революционна,
както и решението на проблемите се крият в самата й
същност и предпоставките за решаването на тези проб-

леми се появяват далече преди възникването на самата
криза. Тези проблеми могат да се разделят в няколко об-
ласти:

• изследвания, развитие и иновации;
• повишаване на безопасността, енергийната ефек-

тивност и щадящи околната среда кораби;
• финансиране и схеми за финансови гаранции;
• изисквания на военното корабостроене;

пазарен дял на Виетнам, Индия, Турция и Филипините.
През 2007 г. само Китай и Индия имат 20,4% от ръста на
световния брутен продукт,(PabloNacht, AlejandroNacht,
AlejandroKairos, 2009) поради това можем да очакваме
нарастване и на пазарния дял на Индия в този сектор.
Наблюдава се ръст на пазарния дял и на Русия и Бразилия
(Mickeviciene, 2011), като съвместно достигат до произ-
водственото равнище на Европа (2015). Глобалните ре-
зултати от структурните реформи насочени към свобод-
ния пазар показаха значителен напредък в постигане на

икономическа стабилност и консолидиране, в частност
в сектор корабостроене, като го превърна в лидер за рас-
тежа и модернизирането на управлението и производ-
ството. Независимо от това, развитието на индустрията
не беше в синхрон снейното регулиране.  На практика в
индустрията не се прилага антидъмпинговото законо-
дателство и законодателството за защита на конкурен-
цията. Обикновенокрайните продукти излизат и извън
националните и регионални тарифни регулации.
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• пазар на квалифициран персонал;
• изграждане структура на устойчива корабострои-

телна промишленост.
Основна цел на нацията е увеличаване на производ-

ството и повишаване на жизнения стандарт на нейните
граждани (Porter, 1990). Въпросът е дали и каква стратегия
ще се приеме, за да се постигне устойчив растеж, в усло-
вията на тежка международна конкуренция, така, че да
се постигне тази цел. Класическата теория обяснява ус-
пеха на нациите в определени производства с наличието
и съчетаването на факторите на производството. Глоба-
лизацията показа, че тази теория е неприложима в разви-
тите страни и в частност корабостроенето, където въпреки
натрупания опит, достъпът до финансови ресурси и тех-
нологии Европа загуби доминиращото си положение
през 70-те години на ХХ в., а по-късно, в края на 90-те бе-
ше последвана от Япония.

Дисбалансът между търсенето и предлагането на
глобално ниво води до нечестни ценови практики. Резул-
татното понижаване на цените и ценовият натиск  водят
до загуби и последващи държавни субсидии и протек-
ционизъм под различни форми, и нарушаване на конку-
ренцията в сектора. В същото време международната
търговска регулация на практика не може да се приложи
в сектора корабостроене (LeaderSHIP 2015, Defining the
Future of the European Shipbuilding and Shiprepair Industry
Competitiveness Through Excellence).

През 1990 г. Майкъл Потър с екипа си прави об-
ширно изследване на конкурентните предимства на на-
циите, в което доказва, че националната конкурентоспо-
собност зависи от способността на нейната индустрия
да извършва иновации и да се надгражда.  Изследването

Фиг. 4. Световна търговия осъществявана по море (2015)

на множество успешни компании показва, че незави-
симо от частната фирмена стратегия, общото между тях
е, че постигат конкурентно предимство на базата на ино-
вация (Porter, 1990).

Информацията играе основна роля в процеса на
иновация - тази която не е на разположение на конкурен-
тите или към която те не се стремят. Понякога информа-
цията идва от слабо инвестиране в изследвания и разви-
тие, инвестиционно проучване или маркетингово изслед-
ване. По-често тя е резултат на настойчиво изследване
на скрити допускания и традиционни подходи (Porter,
1990). Често откритията се правят извън специфичната
индустрия или страна. Не рядко иновацията може да дой-
де от друга нация с различни условия и различен подход
в конкуренцията (Porter, 1990).

Националният жизнен стандарт зависи от способ-
ността на фирмите да постигнат висока производителност
и да я увеличават с времето. Устойчивият ръст на произво-
дителността, от своя страна, изисква от икономиката не-
прекъснато да се надгражда. Фирмите трябва да развиват
необходимите способности да се конкурират във все по-
сложни индустриални сегменти (Porter, 1990). Корабо-
строенето не прави изключение и то трябва да се конку-
рира на глобалния пазар чрез високотехнологични реше-
ния и иновации.

Разполагането на оскъдните национални ресурси в
най-продуктивните отрасли е оптималният вариант, като
страната се специализира в тези производства, а остана-
лите нужди се покриват чрез каналите на международ-
ната търговия. За това е от първостепенно значение търсе-
нето на пазарни сегменти, където националното корабо-
строене има конкурентни предимства. При това съще-
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ствува сериозна опасност имено това производство да
не издържи теста на международните стандарти.

Способността на икономиката да генерира работни
места за сметка на ниските заплати не я прави конку-
рентна. Важното в случая е усилията да са насочени към
работни места в производствени сегменти с висока
производителност и добавена стойност (Sanahuja).

Международните инвестиции също могат да пови-
шат производителността, чрез пренос на технологии и
производствени практики. Те осигуряват достъп до фи-
нансови ресурси, необходими за развитие, повишаване
на културата на управление, чрез прилагането на между-
народните практики и конкурентен натиск върху мени-
джърските екипи, възможност за откриване на конку-
рентни предимства в съпътстващи производства и раз-
криване на нови пазарни ниши. За съжаление корабо-
строенето не можа да се възползва от тези канали на
международно взаимодействие в периода от приемане-
то на страната в Европейския съюз до началото на све-
товната икономическа криза от 2008 г., когато България
достигна до второ място в света по индекс на фактическо
представяне на Преките чуждестранни инвестиции
(Sulstarova).

На фиг. 5 са показани факторите, необходими за
създаването на условия за развитие на конкурентни пре-
димства. Когато националната среда предоставя инфор-
мация за продуктите и нуждите на производствените
процеси, компаниите получават конкурентно предим-
ство. Когато средата принуждава фирмите да инвестират

и да се стремят към иновациите, то и държавата като ця-
ло получава конкурентно предимство, което непрекъс-
нато се развива с времето. Във високотехнологичните
производства, които изграждат основата на развитите
икономики, нацията формира конкурентно предимство
чрез развитие на най-важните фактори на производ-
ството - високо специализирани човешки ресурси и науч-
на база. Това са факторите, които изискват значително и
устойчиво инвестиране и поради това изискват значител-
ни усилия от конкуренцията, за да бъдат достигнати
(Porter, 1990).

Условията на бизнес средата не винаги са подходящи
за развитието на конкурентни предимства. На практика
дори конкурентните недостатъци могат да са силен сти-
мул за търсенето на решения, които да ги превърнат в
предимства. На първо място е идентифицирането на
проблемите и намирането на пътища за тяхното инова-
тивно решаване преди чуждата конкуренция. На второ
място е наличието на благоприятни обстоятелства във
всички сегменти на "диаманта на конкурентните предим-
ства" (фиг. 5) (Porter, 1990).

На пръв поглед може да изглежда, че в условията на
глобализация вътрешното търсене играе минимална ро-
ля. На практика условията на вътрешното търсене с не-
говата бърза обратна връзка са ключовият фактор за
формирането на конкурентните предимства и тяхната
динамичност. Така правителствените разходи, насочени
в национална военна корабостроителна програма могат
да подпомогнат потенциално конкурентна индустрия
докато тя достигне мащаби на производството, необхо-
дими за постигане на нейната международна конкуренто-
способност.

Не на последно място, регионалната интеграция
представлява недостатъчно използван до момента меха-
низъм в обкръжаващата среда, с който определени сег-
менти в корабостроенето да достигнат "критична маса"
и икономии от мащабите на производство, необходима
за успешното излизане на международния пазар.

Поддържащите индустрии (фиг. 5), ако и самите те
са международно конкурентни, са основа за постигане

на конкурентни способности по няколко начина. Те оси-
гуряват разходна ефективност, бърза, навременна и по-
някога перфектна реакция благодарение на опростената
комуникация в рамките на националната икономика. По
този начин формирането на национален корабострои-
телен клъстер води до повишаване на международната
конкурентоспособност в корабостроенето като цяло.

Конкурентоспособността е също резултат от об-
вързването на управленските практики и организацион-
ните модели с източниците на конкурентоспособност в
индустриалния сектор (Porter, 1990).

Фиг. 5. Детерминанти на националните конкурентни предимства (Porter, 1990)
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Нито свободният пазар, нито силната държавна на-
меса могат да осигурят конкурентни предимства. Ролята
на държавата е да има балансирана и целенасочена по-
литика в това направление. Тя трябва да е катализатора,
да подкрепя и дори да стимулира фирмите към предиз-
викателствата и високо конкурентно ниво (Porter, 1990) и
начина за осъществяване на това е провеждането на струк-
турни реформи.

Структурните реформи като комплекс от мерки от-
говарят на дълбоко преструктуриране в икономически,
социален, институционален и културен план, което води
до коренна промяна в начина на производство и мислене,
с определени основни ценности, институции и връзки
между социалните и политически партньори (Barreto).

Структурните реформи от първи ред включват ли-
берализиране на търговията, данъчна реформа, премах-
ване на контрола върху валутните курсове, либерали-
зиране на финансовия сектор, дерегулация, прилагане
на мерки за минимална социална сигурност, привати-
зация (Barreto). Така те определят основите на икономи-
ката, като целта им е да я стабилизират, да подобрят ней-
ната ефективност и да намалят влиянието на държавата
при вземането на икономически решения.

Структурните реформи от втори ред са така нарече-
ните институционални реформи и са насочени към драс-
тична промяна на държавните институции с цел създа-
ване на ефикасна, ефективна и справедлива социално-
икономическа система. Това предполага създаване на
автономна, ефективна и справедлива съдебна власт,
оптимизиране на обществените услуги, за да отговарят
по-добре на обществото, насърчаване на социалните
дейности и в частност на образованието и здравеопаз-
ването и т. н. (Barreto). Стратегическата цел на тези ре-
форми е институциите да се поставят в служба на суве-
рена, т.е. народа, а от там и на бизнеса, в баланс между
корпоративните и социални интереси. Тези реформи съз-
дават условията за устойчиво развитие на индустрията
(в частност корабостроенето), ниско ниво на държавния
риск и съответно устойчива положителна динамика на
преките чуждестранни инвестиции, без предпоставки за
нарастване на социалното напрежение.

В допълнение структурните реформи от трето по-
коление, а именно в развитието и усъвършенстването на
бизнес ориентирания мениджърски подход, във връзката
на образованието и науката с бизнеса, във връзката на
финансовата система с реалния сектор на икономиката
и насърчаването на иновациите и непрекъснатото разви-
тие, са решаващи за постигането на конкурентно предим-
ство, което в неговата системна съвкупност е практически
невъзможно да се копира от конкуренцията.

Наличието на криза в сектора ускорява преосмис-
лянето на обстоятелствата и търсенето на нови източници
на конкуренти предимства при това той или ще рефор-
мира, или под натиска на международната конкуренция
ще бъде закрит. Този процес непрекъснато се наблюдава
в различни сектори на икономиката и различни части на
света.

За да успее корабостроенето да постигне рефор-

мите е необходимо стратегията за развитие да допълва
традиционните стратегии на основата на отворена и кон-
курентна икономика, с разумно ниво на социална спра-
ведливост (не равенство) и развитие на човешките ре-
сурси посредством креативно и реалистично комби-
ниране на пазарните сили с тези на държавата за постигане
на стабилност, конкурентоспособност и устойчив ръст в
сектора. С други думи, значително присъствие на държа-
вата, като основен фактор за насърчаване и насочване
на развитието.

Начинът, по който ще се осъществи тази стратегия е
чрез едновременното реализиране на структурните ре-
форми от първо, второ и трето поколение. Освен към
постигане на макроикономическа стабилност реформите
трябва да са насочени и към постигане на условия за
справяне с външната нестабилност и гарантиране на об-
ществените финанси в оперативен и стратегически план,
задълбочавайки реформите в бюджетната политика. В
същото време те трябва да са насочени към насърчаване
на конкурентен и свободен пазар с висок ръст на БВП и
социална справедливост (Barreto).

Микроикономическите структурни реформи следва
да се извършат с активното участие на бизнеса като целта
е да се повиши ефективността и ефикасността. Това ще
позволи да се реши проблема с растежа, безработицата
и жизненото равнище и в крайна сметка ще намали бед-
ността и неравенството.Тези реформи трябва да осигу-
рят конкурентна диференциация в условията на глобали-
зация, основана на анализа на пазара и развитието на но-
вите технологии и специализация в сектори с висока доба-
вена стойност - проектиране, научноизследователска и
развойна дейност.

Корабостроенето се оценява като стратегическа ин-
дустрия в Европейския съюз. В същото време индуст-
риалната структура не е оптимална. Изкривяването на
пазара от страна на азиатските производители се нуждае
от широкообхватен отговор. Консолидацията в сектора
може да предложи значителни възможности за преструк-
туриране и намаляване на ниско ефективните производ-
ства, съчетано с освобождаване на ресурси и повишени
инвестиционни възможности (LeaderSHIP 2015,
DefiningtheFutureoftheEuropeanShipbuildingandShip

repairIndustryCompetitivenessThrough Excellence).

Структурните реформи в данъчната система трябва
да постигнат справедливост и ефективност, която под-
държа икономическия растеж и обществените блага и
позволява на държавата посредством обществените раз-
ходи да изпълнява задълженията си и преразпределител-
ната си функция.

Конкуренцията в сектор корабостроене извън Ев-
ропейския съюз може да разчита на държавна финансова
подкрепа. В този смисъл са необходими реформи в прин-
ципите на финансиране на проектите в корабостроенето
със силна експортна ориентация посредством създаване
на гаранционни фондове с опростени процедури за до-
стъп до тях.

По отношение на структурните реформи във фи-
нансовата система все още има какво да се желае за раз-
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витието на капиталовия пазар и по-специално за насър-
чаването на дългосрочните инвестиции в корабострое-
нето. Корабостроенето е капитал-интензивен сектор. На
фона на невисоките инвестиции в него става ясна при-
чината за изоставането на производителността на труда
в сравнение с далекоизточната конкуренция (вж. фиг. 6).
Нерешен остава и въпросът с рисковите капитали, а имен-
но те са основният начин за финансиране на иноватив-
ните производства. Венчърният капитал е онзи органич-
но необходим елемент от съвкупния стопански механи-
зъм, който позволява реализирането на нововъведенията
на най-критичните етапи на тяхното усвояване и комер-
сиализиране (Ушаков, 2007). Експортните кредитно-за-
страхователни дружества, обхванати от подходящо преза-
страховане, трябва да предлагат инструменти за хеджи-
ране на валутни рискове.

В областта на трудовата реформа се правят стъпки,
които са насочени към симптомите, а не към причините
за проблемите в тази област. Структурните реформи в
това направление следва да са насочени към повишаване
на мобилността и гъвкавостта на трудовите ресурси в
баланс с тяхната висока специализация. В този смисъл
развитието на корабостроителен клъстер може да под-
помогне развитието на връзката между формирането
на трудовите ресурси и индустриалния сектор. Новите
изисквания към трудовите ресурси трябва да се иденти-
фицират, анализират и дискутират в социално отгово-
рен диалог между сектора и институциите, отговорни за
формирането им (LeaderSHIP 2015, Defining the Future
of the European Shipbuilding and Shiprepair Industry

Competitiveness Through Excellence).
Развитието на трудовите ресурси като фактор на

производството е и във пряка връзка с демографската
политика, тъй като те се отразяват върху цялостното със-
тояние на възпроизводствения процес. Целта на рефор-
мите в тази област трябва да стимулират развитието на
висококачествени човешки ресурси и намаляване до
минимум на т.н. "човешки боклук". На фиг. 6 се наблю-
дава устойчиво ниво на заетите на фона на постоянния
ръст в индустрията (вж. фиг. 1 и фиг. 2).Това еднозначно
показва ръста в производителността, което от една страна
е свързано с развитието на човешките ресурси, а от друга
с технологични реформи в сектора.

В стратегията за развитие на корабостроенето дър-
жавата има стратегическа роля чрез установяване на ви-
зия за развитието на сектора, поддържане на икономи-
ческата стабилност и насърчаване на устойчив икономи-
чески ръст посредством технологично развитие, инвести-
ции, развитие на човешките ресурси и производствената
инфраструктура.

Прилагането на стратегията за развитие на корабо-
строенето ще осигури постигането на:

• устойчиво производство;
• общество на знанието;
• адаптивно управление;
• опазване на околната среда;
• висока мобилност на трудовите ресурси в рамките

на сектора;
• устойчиво демографско и социално развитие.

(Stratеgie nationale de dеveloppement durable 2010-2013).

Фиг. 6. Използвани трудови ресурси в корабостроенето (2015)

В заключение, трябва да е ясно, че постигането на
висока конкурентоспособност е въпрос на дълъг период
от време. Никоя партия не е в състояние, в рамките на
мандата си, да доведе до успешното постигане на целите
на стратегията за развитие на сектора. Всяка власт би се
поддала на изкушението да провежда собствена политика,
което изключва последователността и устойчивостта на

процесите. Затова стратегията трябва да се приеме с об-
ществен консенсус. Детайлното й разработване и всички
структурни реформи, които са в нейна услуга трябва да
са резултат от съвместната работа на съсловните орга-
низации, научната общност, неправителствените и орга-
низациите на гражданското общество с водеща органи-
зационна роля на актуалното правителство и законо-
дателната воля на Народното събрание.
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