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Морские порты России —
траектория развития

По объему грузооборота российские порты сегодня превосходят 
максимальный уровень перевалки, который обеспечивали все 
морские порты бывшего СССР. На формирование современного 
портового комплекса России сильное влияние оказали экспортно-
сырьевая ориентация экономики и стремительная смена 
государственного устройства страны. 

В последние годы существова-
ния Советского Союза и функ-
ционирования еще единой 

транспортной системы внешнеторго-
вый грузооборот портов всей страны 
составлял около 280 млн т. Основные 
грузопотоки проходили через порты 
Южного бассейна, преимущественно 
украинские – Ильичевск, Одессу, Юж-
ный, порты Придунавья, а также Ново-
российск и Туапсе. 

С начала 1990-х годов портовый 
сектор России подобно другим сферам 
экономики оказался в глубоком систем-
ном кризисе. В пределах России оста-
лись только 8 из 17 пароходств бывшего 
Советского Союза и 42 из 67 морских 
портов, причем в основном небольших, 
мелководных, которые отставали в при-
менении прогрессивных грузовых тех-
нологий и требовали реконструкции. 

Наиболее высокопроизводительные и 
глубоководные грузоперерабатываю-
щие комплексы, построенные в СССР в 
1970–1980-е годы благодаря крупным 
государственным капиталовложениям, 
оказались на зарубежной территории – 
в незамерзающих портах Прибалтики 
и Украины. Среди них, например, глав-
ный контейнерный порт СССР в Ильи-
чевске проектной мощностью 120 тыс. 
TEU/год, способный принимать любые 
существовавшие тогда контейнерные 
суда. 

Общие мощности морских пор-
тов в границах России не превышали  
180 млн т/год. 

И все же российский портовый 
комплекс даже в тяжелой общеэконо-
мической ситуации распада союзного 
государства стал восстанавливаться го-
раздо быстрее многих других отраслей 
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экономики. Пользующийся устойчивым 
спросом для внешней торговли пор-
товый бизнес оказался при переходе к 
рыночным отношениям одной из при-
влекательных сфер для новоявленного 
частного капитала. 

Обострение конкуренции 
с иностранными портами

С середины 1990-х годов потребно-
сти экономики России в портово-транс-
портных услугах начали постепенно ра-
сти, но по инерции в значительной мере 
удовлетворялись за счет мощностей 
бывших советских портов в государст-
вах Прибалтики и Украины. Транзит-
ным перевозкам способствовал целый 
ряд факторов, среди которых:

•	нехватка или полное отсутствие в 
России собственных перегрузочных мощ-
ностей для различных категорий грузов;

•	экономическая выгода грузоотпра-
вителей и грузополучателей от исполь-
зования более глубоководных и «быст-
рых» иностранных портов;

•	отлаженные за много лет железно-
дорожные сообщения с бывшими союз-
ными республиками;

•	выходящие к постсоветским зару-
бежным портам магистральные трубо-
проводы. 

Российским портам пришлось кон-
курировать с лучше оборудованными и 
более удобными портами сопредельных 
стран. Большую поддержку в этой борь-
бе морской портовой системе России 
оказало государственное регулирование 
тарифов на железнодорожные перевоз-
ки. Например, принятый в 2001 г. прей-
скурант сделал экспортно-импортные 
перевозки через сухопутные границы 
почти вдвое дороже, чем в направлении 
российских портов. 

Плюс к этому ввод в эксплуатацию 
на Северо-Западе, Юге и Востоке стра-
ны современных специализированных 
портов и наливных, контейнерных, бал-
керных терминалов, улучшение качества 
работы российских портов, сохранности 
грузов позволили добиться перелома в 
борьбе за грузопотоки с сопредельными 
государствами из бывшего СССР. Но этот 
процесс далек от завершения и вряд ли 
даже в перспективе приведет к полному 
отказу российских грузоотправителей от 
услуг иностранных портов. Более того, 
за последние 20 лет объем российского 
транзита через порты соседних стран 
заметно вырос (рис. 1). В 2012 г. свыше 
100 млн т российских внешнеторговых 
грузов прошло через иностранные пор-

ты, в том числе прибалтийские – 67,3, 
украинские – 27,3, финские – 7,6 млн т 
(рис. 2). Но что касается доли экспорт-
но-импортных морских перевозок, то в 
«Стратегии развития морской портовой 
инфраструктуры России до 2030 года» 
правительство РФ поставило задачу к 
концу намеченного срока снизить долю 
портов сопредельных государств в об-
щем объеме перевалки внешнеторговых 
грузов с нынешних 15-16 % до 5 %.

Структура и география 
грузоперевозок

Сегодня по объему морской торгов-
ли РФ выдвинулась в ряд ведущих госу-
дарств мира, уступая только США, Ки-
таю и некоторым крупным островным 
странам. В 2012 г. он достиг рекордных 
661,6 млн т (рис. 3), включая наряду с 
российским транзитом через иностран-
ные порты собственно грузооборот 
портов РФ, складывающийся из экспор-
та – 447,7 млн т, импорта – 47,5 млн т, 

транзита (Казахстана и других стран) – 
40,2 млн т и каботажа – 31,8 млн т. Этот 
гигантский грузовой потенциал служит 
основой поступательного развития на-
ционального портового комплекса, сти-
мулирует все новые государственные и 
частные инвестиции в наращивание пе-
регрузочных мощностей в разных мор-
ских бассейнах.

В 2012 г. суммарный объем пере-
валки грузов в морских портах Рос-
сии увеличился по сравнению с 2011 г. 
почти на 6 % и составил 567,1 млн т, в 
том числе сухих грузов — 251,8 млн т 
(+7,3 %), наливных — 315,3 млн т 
(+4,7 %). Почти на 10 % выросли кон-
тейнерные перевозки – до 5,1 млн TEU 
(в двадцатифутовом эквиваленте), 
причем половину этого оборота обес-
печили терминалы только одного пор-
та Санкт-Петербурга.

За первое полугодие 2013 г. уже об-
работано 284,1 млн т (+4,7 % к аналогич-
ному периоду 2012 г.). В течение 2013 г. 

Рис. 1. Объемы перевозок внешнеторговых грузов России через порты Прибалтики и Украины (млн т)

Рис. 2. География перевозок экспортно-импортных грузов России через морские порты в 2012 г. (млн т)
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проектная пропускная способность всех 
63 морских портов РФ с учетом ввода 
новых мощностей должна увеличиться 
с 863 до 917 млн т/год. Резервные мощ-
ности призваны обеспечить беспере-
бойную работу портового комплекса во 
время пиковых нагрузок и при измене-
ниях в географии грузопотоков.

Как ожидают в Росморречфлоте, к 
2016–2018 гг. морской портовый грузо-
оборот вырастет до 740-770 млн т/год. 
А в упомянутой «Стратегии» до 2030 г. 
прогнозируется рост грузооборота даже 
до 1,1-1,3 млрд т/год.

Сегодня более половины всего пор-
тового грузооборота в России прихо-
дится на сырую нефть и нефтепродукты 
(рис. 4).

Среди сухих грузов наиболее круп-
ными объемами перевалки выделяют-
ся уголь и кокс, контейнерные грузы, 
черные и цветные металлы, зерно и 
минеральные удобрения. Существен-
ное место в грузообороте традицион-
но занимают руда, лес, грузы на паро-
мах, различные пищевые грузы (сахар, 

рефгрузы, растительные масла и др.). 
За период активного портового 

строительства в 2000-е годы было об-
новлено грузовое оборудование, вве-
дены высокомеханизированные мощ-
ности по перегрузке углеводородов, 
угля, зерна, контейнеров, генеральных 
грузов. В ближайшие годы основное 
внимание будет уделяться развитию 
глубоководных портов Усть-Луга, Брон-
ка, Мурманск, Калининград, Тамань, Са-
бетта, Восточный, Ванино. 

Сегодня в России действует 15 круп-
ных морских портов с грузооборотом 
свыше 10 млн т/год каждый (табл. 1). 
Степень концентрации грузовой ра-
боты в ведущих портах очень высокая: 
на пять крупнейших из них приходится 
60  % всего российского портового гру-
зооборота.

Главная роль в перевалке грузов 
принадлежит Балтийскому бассейну, где 
на долю семи морских портов по итогам 
2012 г. пришлось 36,5 % совокупного 
грузооборота российских портов. На 
Северо-Западе РФ портовые мощности 

развиваются опережающими темпами 
за счет следующих факторов:

•	модернизации Большого порта 
Санкт-Петербург, к которому присоеди-
няется крупный многофункциональный 
аванпорт Бронка; 

•	вывода на проектную мощность 
нефтепорта Приморск; 

•	успешного расширения Усть-Луж-
ского порта с перспективным грузообо-
ротом до 180 млн т/год. 

Новейший пассажирский порт 
Санкт-Петербурга на «Морском фасаде» 
стал ведущим и самым современным 
круизным портом России и Балтийского 
моря.

В Азово-Черноморском бассейне  
12 морских портов обеспечили перевал-
ку 31,1 % всех грузов, причем две трети 
из них приходится на крупнейший порт 
региона Новороссийск. Среди других 
наиболее активно выдвигается порт Та-
мань, в котором сухогрузные мощности 
планируется нарастить до 35 млн т/год в 
2015 г. и до 66 млн т/год в 2020 г.

На Тихоокеанском бассейне грузопе-
ревалка рассредоточена по 22 морским 
портам разного масштаба, которые в 
2012 г. вместе дали 23,7 % грузооборота 
российских портов. Порт Козьмино – 
конечное звено нефтепровода ВСТО, где 
в 2015 г. мощность отгрузки увеличится 
до 30 млн т/год.

Доля трех портов Каспийского бас-
сейна в общем российском грузообороте 
невелика – 1,8 % в 2012 г., и наполовину 
складывается из транзита. В Астрахан-
ском морском транспортном узле основ-
ные надежды и перспективы были связа-
ны с новым портом Оля и организацией 
международного транспортного коридо-
ра «Север–Юг» (Индия – Иран – Европа), 
но они вряд ли воплотятся в жизнь. 

Проблемы арктических портов
Особое место в портовом комплексе 

России занимают Арктические порты, 
ускоренное развитие которых имеет ге-
ополитическое значение для экономи-
ки страны.

Арктические порты являются одним 
из основных элементов инфраструкту-
ры Арктической морской транспортной 
системы (АМТС), призванной обеспечи-
вать развитие Арктической зоны Рос-
сийской Федерации, в которой сосре-
доточены основные запасы энергетиче-
ских ресурсов, металлов, минеральных 
удобрений и леса.

Транспортная стратегия России 
до 2030 г. [1] предусматривает резкое 

Рис. 4. Структура грузооборота морских портов России в 2012 г.

Рис. 3. Динамика роста морской торговли России (млн т)
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увеличение мощностей заполярных 
портов. В соответствии с планами ос-
воения северных материковых и шель-
фовых нефтегазовых месторождений 
арктические порты и специализиро-
ванные терминалы к 2020 г. должны 
переваливать за 100 млн т, а к 2030 г. —  
за 150 млн т грузов.

Основными задачами арктических 
портов и перегрузочных комплексов в 
настоящее время и в перспективе явля-
ются:

•	  экспорт углеводородов и продук-
ции горнодобывающей промышленно-
сти, обеспечение освоения и эксплуа-
тации нефтегазовых месторождений, 
включая шельфовые;

•	  обеспечение арктического транзи-
та и обслуживания судов, работающих 
на трассах Северного морского пути 
(СМП), включая суда под российским 
государственным флагом;

•	 обеспечение жизнедеятельно-
сти и развития арктических субъек-
тов РФ, их внешнеторговых связей и 
туризма.

На сегодняшний день арктические 
порты ни одну из перечисленных за-
дач не выполняют в полной мере.  
В связи с резким сокращением грузоо-
борота (табл. 2) ряд северных портов-
моногородов практически прекратили 
свою деятельность. Как следствие, раз-
рушаются гидротехнические и другие 
сооружения, перегрузочные средства, 
средства навигационного обеспече-
ния. Так, порт Тикси, являющийся ба-
зовым портом Республики Саха, пере-
грузив в 1984 г. свыше 800 тыс. т гру-
зов, в 2010 г. переработал всего 8 тыс. т 
и сократил численность персонала до  
18 человек. 

По результатам оценки состояния ар-
ктических портов в целях транспортного 

обеспечения развития районов Крайнего 
Севера, внешнеторговых связей и аркти-
ческого транзита Минтрансу РФ совмес-
тно с администрациями субъектов Рос-
сийской Федерации и заинтересованны-
ми компаниями предлагается:

•	разработать единую Программу 
развития арктических портов вдоль 
трассы СМП, которая будет включена в 
государственную Программу развития 
Арктической зоны РФ;

•	рассмотреть целесообразность со-
здания контейнерных терминалов и пор-
товых особых экономических зон в от-
дельных базовых портах АМТС на приме-
ре Мурманского порта и глубоководного 
района Архангельского морского порта с 
возможным привлечением инвестиций и 
контейнерного транзитного потока Япо-
нии, Китая, Кореи, Казахстана;

•	проработать возможные вариан-
ты реализации проекта строительства  

Таблица 1. Крупнейшие морские порты России (с грузооборотом свыше 10 млн т/год)

Порт 2008 г. 2010 г. 2012 г.

Новороссийск 112,6 117,1 117,4

Приморск 75,6 77,6 74,8

Санкт-Петербург 60,0 58,0 57,8

Усть-Луга 6,8 11,8 46,8

Восточный (вкл. Козьмино) 20,6 35,6 42,5

Мурманск 24,8 32,8 23,7

Ванино 20,7 25,2 20,3

Туапсе 19,4 18,6 17,8

Находка 15,2 15,4 17,0

Пригородное 0,2 16,1 16,4

Высоцк 16,0 14,8 13,6

Владивосток 9,6 11,2 13,2

Калининград 15,4 13,8 12,7

Ростов-на-Дону - 7,7 11,1

Кавказ 7,8 10,1 9,4

Нефтяной отгрузочный терминал «Варандей»
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нового базового порта-хаба в Запад-
ном секторе Арктики на Белом море в 
северной части губы Сухое море (глубо-
ководный район Архангельского пор-
та) с грузооборотом не менее 30-35 млн  
т/год с учетом проекта строительства 
широтной железной дороги «Белкомур» 
(Архангельск – Сыктывкар – Гайнн –  
Соликамск);

•	 привлечь головные бассейновые 
администрации морских портов и рас-
ширить участие в выборе оптималь-
ных мест строительства отгрузочных 
терминалов, создаваемых нефтега-
зовыми компаниями, и необходимых 
средств навигационного обеспечения. 

В целях реализации Транспортной 
стратегии России до 2030 г. и приня-
той «Стратегии развития Арктической 
зоны Российской Федерации и обес-
печения национальной безопасности 
на период до 2020 года» необходимо 
создать в северных регионах РФ, тяго-

теющих к трассе СМП, транспортно-ло-
гистические узлы:

•	Кольский (Мурманск, Териберка);
•	Урало-Западно-Сибирский (Ар-

хангельск, Индига);
•	Ямальский нефтегазовый (Хараса-

вэй, Сабетта, Новый Порт);
•	Норильско-Туруханский и Ниж-

не-Енисейский (Игарка, Дудинка, Дик-
сон);

•	Ленский (Якутск, Тикси);
•	Чукотско-Камчатский (Певек, Про-

видения, Петропавловск-Камчатский).
Развитие базовых портов АМТС 

Мурманск, Архангельск и Петропав-
ловск-Камчатский следует рассматри-
вать как создание портов-хабов, спо-
собствующих привлечению транзитных 
грузопотоков, росту контейнеризации 
перевозок, экономическому развитию 
регионов.

Финансирование проектирова-
ния и создания транспортных узлов 

должно осуществляться за счет феде-
рального, регионального бюджетов и 
частного капитала заинтересованных 
компаний.

Пока инициатива бизнеса в разви-
тии арктических специализированных 
портов и терминалов опережает ини-
циативу исполнительной власти. Так, 
компания «Лукойл» в Баренцевом море 
создала и успешно эксплуатирует неф-
тяной отгрузочный терминал «Варан-
дей», компания «Роснефть» завершает 
строительство нефтяного терминала 
«Приразломное», компания «Новотек» 
приступила к строительству в Обской 
губе многофункционального порта Са-
бетта, через который предусматрива-
ется отгрузка сжиженного природного 
газа в объеме до 20 млн т в год.

В «Стратегии социально-эко-
номического развития Сибири до 
2020 года» [2] подчеркнуто, что созда-
ние организационных и экономиче-
ских инструментов, призванных обес-
печить развитие Арктики, необходимо 
осуществлять в любых, даже в самых 
неблагоприятных, финансово-эконо-
мических условиях.
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Таблица 2. Морской грузооборот Арктических портов на акватории СМП

Арктические
порты

Грузооборот, тыс. тонн

1990 г. 2003 г. 2008 г. 2009 г. 2010 г. 2011 г. 2012 г.

Амдерма 100,0 59,3 - - - - -

Диксон 14,0 12,0 - - - - -

Дудинка 2500,0 1120,0 1100,0 988,9 828,0 1102,1 1132,4

Хатанга 230,0 . 15,6 - - 51,0 - -

Игарка 800,0 55,6 58,9 - - 2,5 -

Тикси 550,0 12,3 - 39,4 8,0 9,0 10,0

Певек 730,0 136,9 60,7 54,8 67,0 189,0 208,8

Зеленый Мыс 185,0 90,4 - - - - -

Провидение 190,0 88,3 33,3 20,9 26,8 22,5 18,7

ИТОГО: 5299,0 1590,4 1255,6 1104,0 980,0 1371,6 1718,3

Здесь будет аванпорт Бронка
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