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Аннотация. Рост системных транзакционных издержек, вызванный несогласованностью действий разнород-

ных участников, является ключевым фактором, ограничивающим экономическую эффективность морского 

транспорта на рынке логистических услуг. Предлагается модель межинституционального взаимодействия, 

нацеленная на снижение данных издержек и повышение конкурентоспособности морского транспорта. На ос-

нове методов институционального экономического и структурного анализа идентифицированы ключевые 

группы экономических субъектов и структурированы основные виды их взаимодействия: регулятивное, опе-

рационное, финансовое и информационное. Разработанная обобщенная матрица взаимодействия визуализиру-

ет экономическую сущность координации между международными организациями, государственными регу-

ляторами, судоходными и портовыми компаниями, классификационными обществами и финансовыми инсти-

тутами. Модель служит концептуальной основой для проектирования конкретных экономических и контракт-

ных механизмов, направленных на реализацию стратегических приоритетов. Ее применение позволяет выяв-

лять «разрывы» координации, ведущие к прямым финансовым потерям, таким как увеличение времени оборо-

та судов, рост операционных расходов и стоимости капитала. Практическая ценность модели продемонстри-

рована на примере решения таких экономических задач, как повышение эффективности судоходства за счет 

синхронизации действий участников и развитие портовой инфраструктуры через механизмы государственно-

частного партнерства с портовыми операторами. Модель имеет значительный прикладной потенциал для ор-

ганов государственной власти в диагностике зон неэффективности, для коммерческих компаний – в стратегиче-

ском планировании и управлении рисками, а для научного сообщества – в качестве основы для дальнейших 

исследований в области экономики морского транспорта. 
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Abstract. The increase in systemic transaction costs, driven by a lack of coordination among diverse stakeholders, is  

a key factor constraining the economic efficiency of maritime transport in the logistics services market. There pro-

posed a model of interinstitutional interaction aimed at reducing these costs and enhancing the competitiveness  

of maritime transport. Using methods of institutional economic and structural analysis, the key groups of economic 

agents are identified and the main types of their interaction are structured: regulatory, operational, financial, and in-

formational. The developed generalized interaction matrix visualizes the economic essence of coordination between 

international organizations, state regulators, shipping and port companies, classification societies, and financial institu-

tions. The model serves as a conceptual basis for designing specific economic and contractual mechanisms aimed at 

implementing strategic priorities. Its application allows for the identification of coordination “gaps” that lead to direct 

financial losses, such as increased vessel turnaround time, higher operational costs, and increased cost of capital. The 

practical value of the model is demonstrated through examples of solving economic tasks, such as improving shipping 

efficiency through synchronized actions of participants and developing port infrastructure via public-private partner-

ship mechanisms. The model has significant applied potential for public authorities in diagnosing areas of inefficien-

cy, for commercial companies in strategic planning and risk management, and for the scientific community as a basis 

for further research in the economics of maritime transport. 
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Введение 

Современный этап развития мировой экономи-

ки характеризуется переходом от униполярной 

глобализированной модели к полицентричной ар-

хитектуре, что оказывает прямое влияние на мор-

ской транспорт и на рынок логистических услуг  

в целом. Сохраняя за собой роль ключевого эле-

мента международной торговли, обеспечивающего 

около 80 % мирового грузооборота [1], морской 

транспорт сталкивается с необходимостью адапта-

ции к новой реальности фрагментированных  

и менее предсказуемых цепочек поставок. В этих 

условиях традиционные подходы, сфокусирован-

ные на оптимизации внутренней операционной 

эффективности изолированных компаний (микро-

уровень), оказываются недостаточными для пре-

одоления системных дисфункций координации на 

отраслевом уровне (мезоуровень). 

Ключевой вызов обусловлен нарастающей си-

стемной сложностью и отсутствием скоординиро-

ванных действий между многочисленными и разно-

родными участниками рынка логистических услуг. 

Разрозненность их интересов, несогласованность 

нормативных требований на национальном и между-

народном уровнях, а также асимметрия информации 

приводят к значительным транзакционным издерж-

кам, задержкам в обработке грузов, неоптимальному 

использованию ресурсов и, как следствие, снижению 

общей экономической эффективности морского 

транспорта. Это обусловливает высокие транзакци-

онные издержки и необходимость формирования 

скоординированных экономических механизмов 

между всеми субъектами отрасли. 

В современных условиях развитие морского 

транспорта характеризуется не только необходимо-

стью адаптации к глобальным вызовам, но и актив-

ным внедрением цифровых технологий, что находит 

отражение в исследованиях, посвященных цифро-

вой трансформации логистических систем [2]. Од-

нако, как показывают результаты анализа информа-

ционного поля, несмотря на рост интереса к цифро-

визации, сохраняется фрагментарность внедрения 

технологий и недостаточная системность принима-

емых решений [3]. В этой связи особую актуаль-

ность приобретают подходы, направленные на 

обеспечение синхронизации взаимодействия 
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г участников логистической цепи [4], а также моде-

ли, учитывающие специфику платформенной эко-

номики [5] и технологического аутсорсинга [6]. 

 

Научная новизна, цель и задачи исследования 

Научная новизна исследования заключается в раз-

работке целостной институциональной модели регу-

лирования морского транспорта, которая интегрирует 

статичное описание структуры участников и их вза-

имосвязей с динамическими экономическими целями 

устойчивого развития. В отличие от существующих 

подходов, предлагаемая модель не только описывает 

существующее положение, но и формирует концеп-

туальную основу для проектирования конкретных 

экономических и контрактных механизмов достиже-

ния стратегических приоритетов. 

Целью исследования является совершенствова-

ние модели межинституционального взаимодей-

ствия на рынке логистических услуг, направленной 

на снижение системных транзакционных издержек 

и повышение экономической эффективности мор-

ского транспорта. 

Для достижения цели были поставлены следу-

ющие задачи: 

1. Идентифицировать и классифицировать клю-

чевых участников системы морского транспорта  

и логистических услуг. 

2. Определить и структурировать основные ви-

ды экономически значимого взаимодействия меж-

ду ними. 

3. Разработать обобщенную матрицу межин-

ституционального взаимодействия, наглядно де-

монстрирующую структуру связей. 

4. Обосновать роль предложенной модели как 

фундамента для реализации стратегических целей 

устойчивого развития морского транспорта. 

 

Методология исследования 

В основу исследования положен системный 

подход, позволивший рассмотреть морскую логи-

стику как сложную, многоуровневую систему, 

эффективность которой определяется качеством 

взаимодействия ее элементов. Также применялись 

методы институционального экономического ана-

лиза, акцентирующие роль формальных и нефор-

мальных правил, структур и процедур, а также 

методы структурного анализа для классификации 

участников и видов взаимодействия. 

Экономические приоритеты, для реализации 

которых предназначена модель, формируются на 

основе комплексного анализа современных вызо-

вов и тенденций развития отрасли. Как определено 

в результате проведенного анализа системных 

проблем, таких как структурное несоответствие 

флота перспективным грузопотокам, зависимость 

от уязвимых международных транспортных кори-

доров, высокие издержки адаптации к глобальным 

регуляторным изменениям и дефицит квалифици-

рованных кадров и технологий, приоритеты явля-

ются стратегическим ответом на актуальные эко-

номические вызовы, а институциональная модель 

задает рамки для их практического решения. 

Для более глубокого понимания экономических 

аспектов координации в логистике были также 

учтены результаты исследований, посвященных 

оценке влияния цифровой трансформации на управ-

ление цепями поставок [2], анализу проблем орга-

низации распределительной логистики в условиях 

платформенной экономики [5] и моделям техноло-

гического аутсорсинга в транспортно-логистичес- 

ких системах [6]. Эти работы подчеркивают важ-

ность информационного взаимодействия и адаптив-

ности логистических систем, однако в них недоста-

точно раскрыты механизмы межинституциональной 

координации на отраслевом уровне, что обусловли-

вает необходимость разработки целостной институ-

циональной модели. Важный вклад в измерение 

эффективности внесли исследования, направленные 

на выявление резервов и формирование системы 

показателей для морского транспорта, однако они 

часто фокусируются на внутренних резервах компа-

ний и не учитывают в полной мере синергетический 

эффект от межинституциональной координации [7]. 

 

Ключевые участники институциональной 

модели 

В результате анализа были выделены следую-

щие ключевые группы субъектов (акторов), оказы-

вающих управляющее воздействие на морскую 

отрасль. Их систематизация представлена в табл. 1. 

Международные организации, в первую оче-

редь Международная морская организация (ИМО), 

задают глобальные стандарты безопасности и эко-

логичности [8, 9]. Несоблюдение этих стандартов 

ведет к прямым экономическим потерям в виде 

штрафов и задержек судов, что повышает транзак-

ционные издержки для всех участников цепи. 

Национальные государства выступают в роли 

суверенных регуляторов, имплементирующих 

международные нормы в национальное законода-

тельство. От качества и последовательности этой 

работы зависит предсказуемость и стабильность 

деловой среды, что является необходимым услови-

ем для долгосрочных инвестиций. 

Судоходные компании, владельцы судов и пор-

товые операторы являются основными создателя-

ми добавленной стоимости в логистической цепи. 

Их экономическая эффективность напрямую зави-

сит от согласованности действий как между собой, 

так и с другими участниками системы. Неэффек-

тивное взаимодействие на этом уровне приводит  

к простоям, увеличению сроков доставки и росту 

операционных расходов. 
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Таблица 1 

Table 1 

Основные участники морской отрасли  

The main participants of the marine industry 

Участники морской  

отрасли 
Описание участников Основные функции 

Международные органи-

зации (ИМО) 

Международная морская организа-
ция, отвечающая за стандарты  

безопасности и экологичности 

Разработка международных конвенций (SOLAS, 
MARPOL и др.), координация взаимодействия между 

государствами, содействие внедрению инновацион-

ных технологий 

Государственные  

регуляторы 

Национальные органы власти, 
регулирующие морскую  

деятельность 

Имплементация международных стандартов  

в национальное законодательство, контроль за со-
блюдением требований безопасности и экологично-

сти, поддержка развития портовой инфраструктуры  
и судостроения 

Судоходные компании  
(операторы) 

Компании-операторы морских 
перевозок, управляющие судами  

и грузопотоками 

Эксплуатация судов, управление грузопотоками, 

взаимодействие с портами, страховыми компаниями 
и логистическими операторами, внедрение экологи-

ческих и энергоэффективных технологий 

Владельцы судов 

Компании или лица, владеющие 

судами и несущие экономические 
риски 

Принятие инвестиционных решений, обеспечение 

финансирования, заключение договоров с судоход-
ными и страховыми компаниями 

Классификационные  
общества 

Организации, устанавливающие  

и проверяющие технические стан-
дарты для судов и портовой ин-

фраструктуры 

Проведение инспекций и классификации судов, уча-
стие в разработке международных стандартов, предо-

ставление данных для страховых компаний и банков 

Портовые операторы  

Компании или организации, 

управляющие портовыми терми-
налами и инфраструктурой 

Обработка судов и грузов, обеспечение координации 

между видами транспорта, внедрение автоматизирован-
ных систем для повышения эффективности, установле-

ние портовых сборов 

Органы портового кон-

троля (Port State Control, 
PSC) 

Государственные органы, отвеча-
ющие за проверку иностранных 

судов в портах на соответствие 
стандартам 

Проведение инспекций судов, контроль за соблюде-

нием требований безопасности и экологичности 

Судостроительные и судо-
ремонтные компании 

Предприятия, занимающиеся строи-
тельством и ремонтом судов 

Проектирование и строительство современных судов, 
ремонт и модернизация существующих судов, внед-

рение инновационных технологий 

Банки и финансовые  

институты 

Кредитные организации, обеспе-
чивающие финансирование мор-

ской деятельности 

Предоставление кредитов для развития отрасли, про-
ектное финансирование, использование данных клас-

сификационных обществ для определения ставок 

Страховые компании 
Компании, обеспечивающие стра-
хование морских рисков 

Страхование судов, грузов, ответственности судовла-

дельцев и портовой инфраструктуры, использование 
данных классификационных обществ для определе-

ния страховых премий 

Грузовладельцы / логи-

стические операторы 

Компании, организующие пере-
возку грузов (логистические опе-

раторы, экспедиторы, 3PL/4PL-
операторы) 

Заключение договоров на перевозку грузов, взаимо-

действие с портовыми операторами для обработки 
грузов, оптимизация логистических цепочек 

Образовательные и науч-
но-исследовательские  

учреждения 

Организации, обеспечивающие 
подготовку кадров и разработку 

инноваций для морской отрасли 

Подготовка специалистов, проведение исследований, 
сотрудничество с отраслевыми предприятиями, разра-

ботка новых технологий и моделей 

 

Функцию обеспечения технико-нормативной 

основы безопасности выполняют классификацион-

ные общества и органы портового контроля, кото-

рые также предоставляют страховым компаниям  

и инвесторам объективную и проверенную инфор-

мацию, снижая риски, связанные с неполнотой 

данных. Высокий уровень доверия к этим институ-

там позволяет снижать стоимость страхования  

и привлекать капитал на более выгодных условиях. 

Наконец, финансовые институты, такие как 

банки и страховые компании, выполняют критиче-

ски важную экономическую функцию, обеспечи-

вая финансовую устойчивость и инвестиционную 

привлекательность отрасли в целом. Условия, на 
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сл
у
г которых они предоставляют свои услуги (процент-

ные ставки, страховые премии), являются не толь-

ко индикатором рисков, но и прямым экономиче-

ским фактором, влияющим на издержки всех 

участников и на цену логистических услуг в итоге 

для конечного потребителя. 

 

Виды экономически значимого взаимодействия 

Взаимодействие между выделенными группами 

участников может быть дифференцировано по 

нескольким ключевым направлениям, каждое из 

которых имеет непосредственное экономическое 

измерение. 

Регулятивное взаимодействие охватывает процес-

сы разработки, внедрения и контроля соблюдения 

стандартов, обеспечивающих безопасность, эколо-

гичность и эффективность судоходства. С точки зре-

ния экономики это взаимодействие направлено на 

снижение неопределенности и минимизацию рисков, 

связанных с операционной деятельностью. Унифика-

ция требований, например в рамках конвенций ИМО, 

позволяет снизить издержки на адаптацию судов  

и процедур при заходе в порты разных стран. 

Операционное взаимодействие связано с коорди-

нацией практической деятельности по эксплуатации 

судов, обработке грузов и управлению логистиче-

скими процессами. С точки зрения экономики имен-

но на этом уровне формируются ключевые состав-

ляющие себестоимости перевозок. Экономический 

эффект от оптимизации этого взаимодействия про-

является наиболее прямо и измеримо: сокращение 

времени обработки судов в портах приводит к уве-

личению оборачиваемости флота и объема перево-

зок; оптимизация маршрутов снижает расходы на 

топливо; минимизация простоев высвобождает про-

изводственные мощности. В совокупности это при-

водит к снижению удельных издержек на перевозку 

единицы груза и росту рентабельности операцион-

ной деятельности. Несогласованность на этом 

уровне вызывает цепную реакцию задержек по всей 

цепи поставок, что ведет к прямым финансовым 

потерям и снижению конкурентоспособности услуг. 

Финансовое взаимодействие представляет со-

бой важный элемент экономического механизма 

морской отрасли, обеспечивающий мобилизацию  

и перераспределение капитальных ресурсов. Оно 

создает необходимые условия для кредитования 

новых проектов, страхования рисков и инвестиро-

вания в развитие инфраструктуры и технологий.  

С экономической точки зрения эффективность дан-

ного взаимодействия непосредственно определяет 

стоимость привлекаемого капитала, что, в свою 

очередь, влияет на уровень операционных издержек 

и долгосрочную инвестиционную привлекатель-

ность морского транспорта. Таким образом, от каче-

ства финансовой координации напрямую зависят 

темпы технологической модернизации и устойчи-

вость экономического развития отрасли. 

Информационное взаимодействие создает ос-

нову для прозрачности и управляемости логисти-

ческих цепочек. Обмен между всеми участниками 

такими данными, как сведения о местоположении 

судна, статусе груза или оформлении документов, 

является необходимым условием для принятия 

обоснованных управленческих решений. Внедре-

ние цифровых платформ, таких как «морское еди-

ное окно», напрямую снижает транзакционные 

издержки, связанные с бумажным документообо-

ротом и ручным вводом данных [10]. 

 

Матрица межинституционального взаимо-

действия 

Для систематизации и визуализации сложных 

взаимосвязей и многомерности связей между субъ-

ектами морской деятельности была разработана 

расширенная матрица межинституционального 

взаимодействия (табл. 2). Данная матрица система-

тизирует и детализирует характер отношений меж-

ду ключевыми группами участников, идентифици-

рованных в табл. 1, в разрезе указанных видов вза-

имодействия (регулятивного, операционного, фи-

нансового, информационного). 

Представленный подход позволяет не только за-

фиксировать существующие связи, но и выявить 

потенциальные зоны пониженной эффективности 

(«разрывы» или «слабые места») в системе коорди-

нации, которые могут препятствовать достижению 

стратегических экономических целей. Например, 

отсутствие эффективного информационного взаи-

модействия между портовыми операторами и судо-

ходными компаниями напрямую ведет к увеличе-

нию времени оборота судна и росту издержек. 

 

Обсуждение результатов 

Предложенная усовершенствованная модель 

межинституционального взаимодействия пред-

ставляет собой динамичную концептуальную ос-

нову для формирования институционального ме-

ханизма и системы экономических стимулов 

устойчивого развития морского транспорта. Ее 

практическая ценность раскрывается при проекции 

на конкретные задачи развития отрасли. 

Например, при решении задачи повышения эко-

номической эффективности морского судоходства 

достижение результата требует скоординированных 

действий, отраженных в матрице. Судоходные ком-

пании, оптимизируя маршруты, взаимодействуют  

с портами для минимизации времени обработки. 

Классификационные общества способствуют внед-

рению энергоэффективных технологий, снижающих 

эксплуатационные расходы. Государство формирует 

стабильное и стимулирующее налоговое и тамо-

женное регулирование. Каждое из этих взаимодей-

ствий, будучи неотлаженным, создает дополнитель-

ные транзакционные издержки и снижает общую 

эффективность. 
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развития пропускной способности портовой ин-

фраструктуры реализация требует тесной коорди-

нации, отраженной в модели. Это предполагает 

активное финансовое взаимодействие между госу-

дарством в рамках государственно-частного парт-

нерства, портовыми операторами, банками и судо-

строительными предприятиями. Информационное 

взаимодействие, такое как интеграция систем пор-

товых операторов с цифровыми платформами су-

доходных компаний, способствует совершенство-

ванию систем анализа деятельности и снижает 

логистические издержки за счет повышения про-

зрачности и управляемости грузопотоков [11]. 

Таким образом, модель позволяет перейти от 

констатации системных проблем к целенаправ-

ленной корректировке экономических стимулов  

и институциональных условий. Она идентифици-

рует те институциональные отношения, от каче-

ства которых напрямую зависит конечная эконо-

мическая результативность всей системы морско-

го транспорта и логистических услуг. Выявление 

элемента с низкой эффективностью взаимодей-

ствия в матрице позволяет оптимизировать рас-

пределение ресурсов на его укрепление. 

Сравнительный анализ предложенной модели  

с подходами, представленными в литературе, поз-

воляет выявить ее ключевые преимущества. В отли-

чие от исследований, фокусирующихся на цифро-

вой трансформации логистики [2], где основное 

внимание уделяется технологическим аспектам, 

предложенная модель интегрирует технологические 

изменения в более широкий институциональный 

контекст. В отличие от работ, посвященных плат-

форменной экономике [5], где акцент сделан на 

двусторонних взаимодействиях, предложенная мо-

дель охватывает всю многомерную структуру свя-

зей между участниками. Кроме того, в отличие от 

моделей технологического аутсорсинга [6], ориен-

тированных на оптимизацию парных связей, пред-

ложенная матрица позволяет выявлять и устранять 

системные разрывы координации. 

 

Заключение 

В статье представлена и обоснована усовершен-

ствованная модель межинституционального взаи-

модействия в системе морского транспорта и логи-

стических услуг, раскрывающая экономическую 

сущность координации между участниками отрасли 

как ключевого фактора снижения системных из-

держек и повышения конкурентоспособности. Мо-

дель свидетельствует о том, что устойчивое разви-

тие морского транспорта в современных условиях 

глобальной трансформации возможно только при 

условии синхронизированных действий всех субъ-

ектов – от международных организаций, задающих 

глобальные стандарты, и государственных регуля-

торов до судоходных компаний, владельцев судов, 

портовых операторов, судостроительных и судоре-

монтных компаний и финансовых институтов, 

обеспечивающих инвестиционные ресурсы. 

Разработанная модель имеет значительный при-

кладной потенциал и может быть использована: 

– органами государственной власти для диагно-

стики зон пониженной эффективности в системе 

отраслевого регулирования, выстраивания эффек-

тивного диалога с бизнес-сообществом и разработ-

ки целевых программ развития; 

– коммерческими компаниями (судоходными, 

портовыми, логистическими) для стратегического 

планирования, идентификации ключевых контр-

агентов и управления рисками в цепях поставок; 

– научным и экспертным сообществом в каче-

стве аналитической основы для дальнейших иссле-

дований в области экономики морского транспор-

та, логистики и институционального развития. 

Таким образом, предложенная усовершенство-

ванная модель межинституционального взаимодей-

ствия демонстрирует свою эффективность и практи-

ческую значимость в сравнении с существующими 

подходами. Она не только обеспечивает системное 

представление о взаимосвязях участников системы 

морского транспорта, но и служит основой для раз-

работки конкретных экономических и контрактных 

механизмов, направленных на снижение транзакци-

онных издержек и повышение общей эффективности 

отрасли. В условиях нарастающей сложности  

и фрагментации логистических цепочек именно та-

кой, целостный и динамичный подход позволяет 

перейти от констатации проблем к целенаправленно-

му управлению экономическими стимулами и инсти-

туциональными условиями. 

Перспективы исследования связаны с детализа-

цией институционального механизма и инструмен-

тов координации, которые, опираясь на предло-

женную институциональную модель, будут содер-

жать конкретные инструменты, методы и ключе-

вые показатели эффективности для достижения 

стратегических целей устойчивого развития мор-

ского транспорта России. 
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