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Аннотация
Выполнен анализ состояния и перспектив развития портовой ин-
фраструктуры Дальнего Востока России в условиях действия санк-
ций. Методологической основой исследования явились общена-
учные методы формализации, группировки, анализа, синтеза и 
сравнения. Источники данных включали статистику официальных 
отчетов, отраслевых сайтов, государственных баз данных. В 
качестве параметров исследования выступали основные эконо-
мические показатели работы портов Дальневосточного региона. 
Показано, что проблемой внутреннего водного транспорта явля-
ется состояние действующей инфраструктуры, созданной еще в 
советское время. Кроме этого порты Дальнего Востока долгое 
время находились в тени стратегических приоритетов страны. 
Специальная военная операция и санкции, введенные недруже-
ственными странами против России, привели к перераспреде-
лению грузовых потоков с запада на восток, а проблемы портов 
Дальнего Востока находятся под вниманием Правительства РФ. 
Рассмотрены меры государственной поддержки развития порто-
вой инфраструктуры и особенности трансформации последней в 
контексте морских и речных портов региона. Проанализирована 
цепочка последовательных негативных событий в части развития 
портов в регионе: влияние дефицита пропускной способности 
железнодорожного транспорта на снижение конкурентных 
преимуществ портов, что ведет к нарушению баланса между 
возможностями, потребностями и имеющимися ресурсами при 
реализации Транспортной стратегии РФ в отношении Дальнего 
Востока. Показано, что роль морских и речных портов Дальнего 
Востока в системе национальной и региональной экономики не в 
полной мере соответствует поставленным перед отраслью зада-
чам. В качестве первоочередных выделяются задачи проведения 
широкомасштабных дноуглубительных работ и формирования 
инфраструктуры развития транзитного коридора, который мо-
жет связать через систему речных коммуникаций Северный 
морской путь с крупнейшими железнодорожными магистраля-
ми страны — Транссибом и БАМом.
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Введение
Современные порты являются важными 

звеньями в системе транспортных коммуни-
каций страны, способствуя развитию как эко-
номики регионов, так и государства в целом. 
Российское правительство рассматривает их 
развитие как необходимое условие стимули-
рования регионального роста путем транс-
формации портов в транспортно-промыш-
ленные узлы с одновременным преобразова-
нием регионов в промышленные комплексы. 
Развитие портового хозяйства стимулирует 
развитие смежных отраслей, привлечение 
инвестиций, совершенствование инфраструк-
туры, что в совокупности дает толчок к разви-
тию экономики территории [1]. Утверждение 
о том, что транспортная инфраструктура 

определяет развитие хозяйственного ком-
плекса района, выступая остовом, основой 
процесса освоения любого региона, верно 
и для российского Дальнего Востока (ДВ). 
Главным отличием современного момента, 
по сравнению с ситуацией позднесоветского 
периода, выступает опора на морскую ло-
гистику при реализации большинства новых 
проектов ресурсного освоения ДВ [2]. 

Актуальность исследования портового 
сектора Дальневосточного региона в новых 
условиях обусловливается проведением ре-
форм, предполагающих привлечение част-
ных инвестиций в данный сектор экономики. 
Однако реализация проектов, направленных 
на совершенствование портов, встречает 
ряд сложностей, определяемых действием 
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Abstract
The article analyzes the state and development prospects of the 
port infrastructure of the Russian Far East under sanctions. The meth-
odological basis of the study was general scientific methods of for-
malization, grouping, analysis, synthesis and comparison. The data 
sources included statistics from official reports, industry websites and 
government databases. The main economic indicators of the ports of 
the Far Eastern region served as the parameters of the study. It is 
shown that the problem of inland water transport is the state of the 
existing infrastructure, created back in Soviet times. In addition, the 
ports of the Far East have long been in the shadow of the country’s 
strategic priorities. The SWO and sanctions imposed by unfriendly 
countries against the Russian Federation have led to a redistribution 
of cargo flows from West to East, and the problems of the ports of 
the Far East are under the attention of the Russian Government. The 
article considers measures of state support for the development of 
port infrastructure and the specifics of its transformation in the con-
text of the region's sea and river ports. The article analyzes a chain 
of consecutive negative events in terms of port development in the 
region: the current deficit in rail transport capacity affects the reduc-
tion of the ports' competitive advantages, which inevitably leads to 
an imbalance between the capabilities, needs and available resourc-
es in the implementation of the country's Transport Strategy for the 
Far East. It is shown that the role of sea and river ports of the Far 
East in the system of national and regional economy does not fully 
correspond to the tasks set before the industry. The priority tasks 
are to carry out large-scale dredging works and to form the infra-
structure for the development of a transit corridor that can connect 
the Northern Sea Route with the country's largest railway lines — the 
Trans-Siberian Railway and the Baikal-Amur Mainline — through the 
system of river communications.

STATE AND PROSPECTS FOR UPDATING THE PORT 
INFRASTRUCTURE IN THE FAR EASTERN REGION UNDER 
CONDITIONS OF SANCTION RESTRICTIONS

Sergey N. Leonov, Elena A. Zaostrovskikh
Economic Research Institute, Far Eastern Branch of the Russian Academy of Sciences,  
Khabarovsk, the Russian Federation
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санкций в отношении России после начала 
специальной военной операции на Украине. В 
силу названных причин, целью исследования 
является выявление роли и значения мор-
ских и речных портов ДВ в новых условиях 
хозяйствования и разработка конкретных 
рекомендаций по развитию портовой инфра-
структуры дальневосточного региона.

Методы и статистика
Методологической основой исследо-

вания явились общенаучные методы, такие 
как формализация, группировка, анализ, 
синтез и сравнение. Источники данных, ис-
пользуемые в работе, включают статистику 
официальных отчетов, отраслевых сайтов, 
государственных баз данных. В качестве па-
раметров исследования выступают основные 
экономические показатели работы портов. 
Использование простых статистических ме-
тодов анализа динамики показателей работы 
морских и речных портов ДВ позволило выя-
вить территориальные различия в деятельно-
сти портовых хозяйств.

Для обоснования результатов исследова-
ния использовались идеи, высказанные в на-
учных трудах отечественных и зарубежных 
ученых. Во внимание принималась аксиома о 
том, что наличие развитой инфраструктуры 
позволяет максимально рационально ис-
пользовать потенциал портов, обеспечивая 
своевременные поставки грузов потребите-
лю. При этом учитывалось, что большинство 
отечественных исследователей фокусиру-
ются на различных аспектах этого процесса. 
Часть исследователей отмечает, что раз-
витие инфраструктуры снижает затраты на 
факторы производства, увеличивает частные 
инвестиции и стимулирует торговлю [3–5]; 
другие утверждают, что наличие развитой 
инфраструктуры положительно влияет на 
производительность труда и образование, 
способствует росту занятости, позволяет ди-
версифицировать логистический сервис [6–
8]; третьи обращают внимание на важность 
опережающего развития инфраструктуры и 
ее элементов для стабильного развития от-
раслей экономики [9–11].

Учитывая сказанное, попытаемся дать ответ 
на вопрос о том, насколько состояние портовой 
инфраструктуры ДВ соответствует задаче раз-
вития региона в современных условиях. 

Состояние портовой инфраструктуры 
Дальнего Востока

Особую роль в Дальневосточном реги-
оне играет портовая инфраструктура мор-
ского и речного транспорта. Она обеспечи-

вает перевалку грузов во внешнеторговом и 
региональном направлениях. Уникальность 
географического положения региона за-
ключается в том, что он имеет и большую по 
протяженности морскую береговую линию 
(48 % от береговой линии страны), и развет-
вленную сеть внутренних водных путей (27 % 
от общей протяженности внутренних во-
дных путей страны). Эти два обстоятельства 
способствовали формированию морских 
и речных портов, доля которых составляет 
42 и 7  % от портов страны соответственно 
(рис. 1). 

Морские порты. К числу незамерзаю-
щих внешнеторговых портов относятся де-
сять: Владивосток, Находка, Восточный, По-
сьет, Зарубино, Ванино, Магадан, Холмск, 
Корсаков, Петропавловск-Камчатский. 
Остальные (16 портов) имеют ограниченный 
срок навигации и требуют ледовой провод-
ки судов от двух до шести месяцев в году. 
Порты материка  — Владивосток, Находка, 
Восточный, Ванино, Зарубино и Посьет 
имеют прямой выход на железнодорожную 
и автомобильную магистрали и являются 
базовыми для создания транспортно-логи-
стических узлов. Порты Сахалина — Холмск 
и Корсаков имеют выход на железнодорож-
ные магистрали страны через паромную 
переправу Ванино-Холмск, но их жизнедея-
тельность зависит от согласованной работы 
с железнодорожным транспортом. Мате-
риально-техническая база морских портов 
региона включает 294 причала (33,9  % от 
общего количества причалов страны) общей 
протяженностью 46,2 тыс. погонных метра 
(32,2 % от общего количества погонных ме-
тров страны).

Речные порты. В Ленском бассейне 
действует восемь речных портов — Якутск, 
Зырянка, Сеймчан, Белогорск, Олекминск, 
Нижнеянск, Ленск и Нюрба и большое 
число пристаней. В Амурском бассейне 
действует девять речных портов, в том 
числе Хабаровск, Комсомольск-на-Аму-
ре, Николаевск-на-Амуре (порт двойного 
назначения  — река-море), Благовещенск, 
Свободный, Поярково, которые имеют ме-
ханизированные причалы и железнодорож-
ные подходы к ним. Остальные речные пор-
ты — Зея, Свободный и Покровка находятся 
в крайне сложном техническом состоянии и 
не имеют возможности дальнейшего роста 
[12]. Основные виды деятельности речных 
портов направлены на добычу нерудных 
материалов; обслуживание промышлен-
ных предприятий, имеющих выход к реке; 
снабжение населения и предприятий в труд-
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нодоступных регионах; доставку проектных 
грузов (негабаритные грузы, перевозка 
которых смежными видами транспорта не-
возможна).

Большинство портов региона имеют меж-
дународный статус (морские — 22 из 26 дей-
ствующих, речные — 3 из 17 действующих), 
что позволяет развивать внешнеторговую 
деятельность. Но поскольку основная часть 
действующей инфраструктуры была создана 
еще в советское время, то на сегодняшний 
день она нуждается в комплексной рекон-
струкции и модернизации (износ портового 
оборудования составляет 90 %). 

Более того, порты Дальнего Востока долгое 
время находились в «тени» стратегических при-
оритетов транспорта страны. Это было связано 
с тем, что после распада Советского Союза 
потребовалось срочно создать недостающую 
портовую инфраструктуру в европейской 
части страны взамен ушедшим портам (Клай-
педа, Николаев, Ильичёвск и др.). Поэтому на 
протяжении долгого времени отмечалась тен-
денция постоянного отставания в приросте гру-
зооборота портов Дальневосточного бассейна 
от остальных бассейнов страны.

Меры государственной поддержки раз-
вития портовой инфраструктуры

Рис. 1. Основные речные и морские порты Дальнего Востока
(карта выполнена В.Д. Хижняком на основании предоставленных авторами данных)
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В нынешнее время порты региона раз-
виваются в рамках стратегических целей 
страны  — укрепление позиций России на 
Тихом океане и формирование конкурент-
ных преимуществ на международном рынке 
транспортных услуг. 

Начиная с 2006  г. в рамках «новой вос-
точной политики», а затем и политики «по-
ворота России на восток», стали осваиваться 
природные ресурсы на территории от Урала 
до Тихого океана и экспортироваться через 
морские порты в страны АТР [13]. Однако в 
результате интенсивного наращивания объ-
ема экспортных грузов порты столкнулись с 
дефицитом портовой инфраструктуры, что 
стало приводить к непроизводственным про-
стоям морских судов, срыву поставок грузов 
и, как следствие, росту цен на товары [14].

Для устранения обозначенных проблем в 
2018 г. утвержден Комплексный план модер-
низации и расширения магистральной инфра-
структуры1, который направлен на частичное 
преодоление инфраструктурных диспро-
порций. Также разработаны и утверждены 
программы по некоторым ключевым направ-
лениям. В 2018  г. вступила в силу Стратегия 
развития морских терминалов для комплекс-
ного обслуживания судов рыбопромыслово-
го флота2, а также строительства портовых 
холодильников для доставки рыбопродукции 
конечным потребителям на западе России. В 
2021  г. утверждена Транспортная стратегия 
РФ на период до 2035 года3, которая в том чис-
ле направлена на сбалансированное развитие 
эффективной транспортной инфраструктуры 
для обеспечения устойчивого экономического 
роста и территориальной связанности страны.

Что касается речных портов, то новый им-
пульс развития они получили в 2013  г., когда 
была провозглашена программа развития Ар-
ктической зоны РФ4, где им отводилась роль в 

1 Комплексный план модернизации и расшире-
ния магистральной инфраструктуры на период до 
2024 года : распоряжение Правительства РФ от 30 сент. 
2018 г. №  2101-р.  ; Паспорт федерального проекта 
«Развитие морских портов» // ИПП «Гарант».

2 Об утверждении Стратегии развития морских тер-
миналов для комплексного обслуживания судов рыбо-
промыслового флота с учетом береговой логистической 
инфраструктуры, предназначенной для транспортировки, 
хранения и дистрибуции рыбной продукции : приказ Мин-
сельхоза России от 20 апр. 2018 г. № 189 // ИПП «Гарант».

3 Развитие транспортной системы России в 2010–
2021 годы : федер. целевая прогр : утв. постановлением 
Правительства РФ от 5 дек. 2001 г. № 848 : (в ред. от 20 
мая 2008 г. № 377) // Там же ; Транспортная стратегия 
РФ на период до 2030 г. : утв. постановлением Прави-
тельства РФ от 22 нояб. 2008 г. № 1734-р // Там же.

4 О сухопутных территориях Арктической зоны 
Российской Федерации : указ Президента РФ от 2 мая 
2014 г. № 296 : (с изм. и доп. от 27 июня 2017 г. и 13 мая 

формировании и обеспечении перевозок гру-
зов по Северному морскому пути. Усилилась 
их роль в 2022 г., когда в Плане развития Север-
ного морского пути на 2035 г.5 речным портам 
была отведена ключевая роль в создании реч-
ных транспортных коридоров, которые позво-
лят соединить широтные (Транссиб и СМП) и 
меридиональные (речные) направления. 

Санкции в отношении России выражались 
в ограничительных мерах для российских 
судов и морских страховщиков, а также во 
введенном экспортном контроле технологий 
и оборудования, используемых на морском 
транспорте. Это привело к нарушению логи-
стических связей, перегруженности железно-
дорожных погранпереходов и, как следствие, 
к увеличению стоимости и средних сроков 
доставки. Многие иностранные поставщики 
были вынуждены изменить транспортные 
маршруты в обход России, опасаясь получить 
ответные санкции со стороны западных стран. 

В условиях перераспределения грузовых 
потоков с запада на восток порты с 2022 г. на-
ходятся в зоне особого внимания Правитель-
ства РФ. В этот период были приняты меры и 
разработаны программы по их поддержанию 
и развитию. Для снижения транспортных зато-
ров (ж/д и авто) осуществляется ежедневный 
электронный мониторинг и контроль движения 
грузов6. Для синхронизации доставки грузов в 
северные регионы принят Федеральный закон 
«О северном завозе»7. Особое внимание уде-
лялось расшивке подъездных путей к портам, 
модернизации сухопутных погранпереходов8 
и разработке новых технологий в отношении 
перевозки контейнерных грузов9. 

Таким образом, прежние задачи морских 
и речных портов, подразумевавшие сбалан-
сированное развитие объектов портовой ин-
фраструктуры для обеспечения устойчивого 
экономического роста и территориальной 
связанности страны10, добавились цели укре-

2019 г.). URL: https://base.garant.ru/70647984.
5 План развития Северного морского пути на пери-

од до 2035 года : распоряжение Правительства РФ от 
1 июля 2022 г. № 2115-р // ИПП «Гарант».

6 Стратегические направления развития Дальне-
го Востока // Морские вести России. URL: https://
morvesti.ru/analitika/1692/94087.

7  О северном завозе : федер. закон от 4 авг. 2023 
№ 411-ФЗ // СПС «КонсультантПлюс».

8 Развитие приграничной инфраструктуры: цели 
и результаты // Министерство транспорта Россий-
ской Федерации. URL: https://mintrans.gov.ru/press-
center/interviews/518.

9 Восток: новые точки роста // Морские вести Рос-
сии. URL: https://morvesti.ru/analitika/1691/104286.

10 Транспортная стратегия РФ на период до 
2030  года с прогнозом на период до 2035 года : утв. 
распоряжением Правительства РФ от 27 нояб. 2021 г. 
№ 3363-р // ИПП «Гарант».
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пления позиций России на Тихом океане и 
формирование конкурентных преимуществ 
водного транспорта на международном 
рынке транспортных услуг [15]. Для реализа-
ции столь грандиозных целей потребовалось 
строительство дополнительной масштабной 
портовой инфраструктуры.

Результаты и дискуссия
Морские порты. За 2019–2023  гг. сово-

купный грузооборот морских портов региона 
увеличился на 11,6 % и в 2023 г. приблизился к 
отметке 238,1 млн т (табл. 1). По сравнению с 
относительно стабильным периодом 2019 г. к 
2024 г. доля портов ДВ в общем грузооборо-
те портов России увеличилась на 2  п.п. (с 25 

до 27 %). Фактически можно говорить о том, 
что в условиях политики «разворот России на 
восток» и действия санкций, морским портам 
региона удалось нарастить перевалку грузов 
по основным направлениям и повысить свою 
значимость в стране. 

В настоящее время набольший удельный 
вес в структуре грузооборота приходится на 
экспорт — 85 %, далее следует каботаж — 
8 %, импорт 7 %, на транзит приходится 0,4 % 
от общего объема грузооборота региона. 

Основной рост экспорта был достигнут 
за счет перевалки угля и нефти. Их доля в 
общем грузообороте составила 46 и 27  % 
соответственно (рис.  2). Объем перевалки 
импортных грузов увеличился за это время 

Таблица 1
Основные показатели работы морских портов Дальневосточного региона

Показатель 2019 2020 2021 2022 2023
2023 г. к 

2019 г. (%)

Перевалка грузов, всего (млн т) 213,4 223,0 224,3 227,8 238,1 111,6

В том числе:
экспорт 183,6 195,0 185,1 192,3 201,8 109,9

импорт 8,0 8,7 17,4 15,9 16,8 210,0

транзит 1,0 0,8 2,5 1,0 0,9 90,0

каботаж 20,6 18,4 19,3 18,5 18,6 90,3

Перевалка контейнеров, всего (тыс. ДФЭ) 1446,6 1542,1 2115,5 2275,0 2555,0 176,6

В том числе:
экспорт 517,4 563,9 593,8 692,4 734,8 142,0

импорт 518,2 567,0 810,1 831,4 1030,3 198,8

транзит 87,2 59,2 82,6 117,4 108,9 124,4

каботаж 323,7 351,9 629,0 633,8 681,0 210,4

Обслуживание пассажиров (тыс. чел.) 89,2 37,7 48,4 31,6 н/д …

Обслуживание пассажирских судов (ед.) н/д 712 692 310 200 …

Доля портов ДВ в общем грузообороте 
портов страны (%)

25 26 27 27 27 +2 п.п.

Источник: Морцентр-ТЭК. URL: https://morcenter.ru/?ysclid=m4j7whxisk327757938.

Рис. 2. Структура грузооборота морских портов Дальневосточного региона, %

Источник: Морцентр-ТЭК. URL: https://morcenter.ru/?ysclid=m4j7whxisk327757938
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в 2 раза за счет поставок импортной техни-
ки, машин и оборудования. Больше всего 
сократился объем транзитных грузов ввиду 
действия санкций. Каботаж сократился на 
9,7 п.п. из-за перераспределения части реги-
ональных грузов, завершения строительства 
ряда проектов на севере и сбоев логистики.

Анализ динамики перевалки контейнеров 
показал рост объемов к 2023  г. на 76,6  %, 
достигнув очередного рекордного уровня — 
2,55  млн контейнеров ДФЭ (см. табл.  1). 
Из-за большой загруженности морские 
порты с трудом справлялись с перевалкой 
контейнеров, поскольку зачастую не хва-
тало складских площадей, перегрузочного 
оборудования и рабочих. Кроме этого, к 
приоритету перевозок экспортных углей на 
восток, возросла и очередность перевозок 
нефтепродуктов в том же направлении, что 
сделало железнодорожную инфраструкту-
ру менее доступной для контейнеров. 

В результате в настоящее время сло-
жилась ситуация, когда мощности портов 
региона опережают провозную способность 
Восточного железнодорожного полигона. 
Это отражается на загрузке морских пор-
тов, которая составляет не более 70–90  % 
их мощности [16]. Провозная способность 
Восточного полигона хоть и увеличивается 
(2021  г.  — 144 млн т, 2022  г.  — 158  млн т, 
2023  г.  — 173  млн т), но это не решает во-
прос загрузки сложившегося профицита 
портовых мощностей.

Сложная ситуация сложилась в пасса-
жирских перевозках морским транспортом. 
С 2020 г. обслуживание пассажирских судов 
(с учетом круизных судов) сократилось в 2,5 
раза и составило 200 единиц (см. табл.  1). 
Отрицательное влияние на каботажном 
направлении оказали такие факторы, как 
снижение спроса на данный вид транспор-
та, сбои в расписании, ввиду напряженной 
логистической ситуации, физический износ 
пассажирских судов. Так, на паромной линии 

«Ванино – Холмск» число перевезенных пас-
сажиров в 2023  г. сократилось на 8  % и со-
ставило 20,1 тыс. чел. по причине планового 
ремонта парома «Сахалин-10»11. 

В пятерку лидирующих портов региона 
входят порты Приморского, Хабаровского 
краев и Сахалинской области. За рассма-
триваемый период их совокупный объем 
перевалки увеличился на 14,6 % и в 2023 г. 
составил 195,3 млн т (табл. 2). На эти порты 
приходится 82 % перевалки грузов региона. 
Вместе с тем в некоторых портах произошла 
переориентация экспортных грузопотоков 
из-за действия санкций. В частности порт Ва-
нино заменил своих стратегических партне-
ров по экспорту угля с Вьетнама и Японии на 
Малайзию, Индонезию и Сингапур12. Порт 
Владивосток перенаправил экспорт зерна из 
Японии и Республики Корея в африканские 
страны [17].

В целом данные порты увеличили объе-
мы перевалки в основном за счет угольных 
и контейнерных грузов. Например, порт Ва-
нино удерживает лидирующее место за счет 
увеличения мощностей по перевалке угля 
(прирост мощности 8,8 млн т). Значительный 
прогресс Восточного порта был достигнут 
благодаря внедрению новых технологий, за-
пуску третьей очереди специализированного 
угольного комплекса (первый этап) и введе-
нию в эксплуатацию транспортно-логистиче-
ского узла для перевалки транзитных контей-
нерных грузов13. Порт Владивосток увеличил 
пропускную способность за счет оптими-
зации сети интермодальных перевозок, а 
также строительства угольного терминала в 

11 Порт Холмск подождет доработки новых паро-
мов и модернизации СУДС // Морские порты. 2024. 
№ 1. URL: https://morvesti.ru/analitika/1688/108425.

12 Сквозь годы развития и реформ // Морские 
порты. 2024. № 3.

13 Три кита Восточного: уголь, контейнеры и нефтя-
ные грузы // Морские вести России. URL: https://
morvesti.ru/analitika/1688/109979.

Таблица 2
Грузооборот лидирующих портов Дальневосточного региона, млн т

Порт 2019 2020 2021 2022 2023

Восточный* (Приморский край) 73,5 77,3 77,7 82,2 85,8

Ванино (Хабаровский край) 31,4 33,5 35,4 37,6 34,9

Находка (Приморский край) 25,6 26,7 26,8 25,7 27,5

Владивосток (Приморский край) 23,9 24,6 29,6 32,2 33,5

Пригородное (Сахалинская область) 16,0 16,4 14,5 15,4 13,6

Итого по лидирующим портам 170,4 178,5 184,0 193,1 195,3
Примечание:
* Грузооборот порта Восточный включает данные нефтепорта Козьмино.
Источник: Морцентр-ТЭК. URL: https://morcenter.ru/?ysclid=m4j7whxisk327757938.
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бухте Суходол (прирост — 4,5 млн т)14. Порт 
Находка применил новые технологии для 
погрузки и выгрузки контейнерных грузов, 
а также запустил упрощенную процедуру 
таможенного оформления грузов в порту15. 
Порт Посьет реализует масштабный про-
ект по перевалке угля (прирост мощности 
8,6 млн т)16. В порту Пригородное введены в 
эксплуатацию три танкера усиленного ледо-
вого класса, которые были созданы специ-
ально с учетом навигационных условий реги-
она и нюансов технологии погрузки в порту17.

Согласно государственным програм-
мам18, лидирующие порты Восточный, Вани-
но, Находка и Владивосток позиционируются 
как порты-хабы, что подразумевает ком-
плексное развитие всех элементов инфра-
структуры как в транспортном узле, так и за 
его пределами [18]. 

Развитие остальных морских портов 
определялось рядом событий. В порту Шах-
тёрск проведен первый этап модернизации 
основных производственных объектов с 
целью создания магистрального угольного 
конвейера протяженностью 23  км, который 
соединит Солнцевский угольный разрез и 
порт. В порту Де-Кастри в 2022  г отгрузка 
нефти была остановлена на полгода из-за 
санкций. После передачи прав оператора от 
«Эксон Нефтегаз Лимитед» (США) компа-
нии «СМНГ-Шельф» (Россия) в марте 2023 г. 
работа порта была возобновлена в полном 
объеме. Грузооборот арктических портов с 
2019 г. увеличился на 23 % и в 2023 г. составил 
1,8  млн  т. Основной прирост грузооборота 
обеспечил порт Беринговский (Чукотский 
автономный округ), реализуя проект по 
транспортировке угля, добываемого австра-
лийской компанией Tigers Realm Coal.

Если обратиться к общей динамике разви-
тия портов, то можно отметить следующее: 
с одной стороны, рост грузооборота оживил 
деятельность морских портов и увеличил на-
логовые отчисления (в 2021 г. порт Восточный 

14 Текущее состояние и перспективы развития мор-
ских портов Арктики и Дальнего Востока // Морской кон-
гресс — Дальний Восток. Владивосток, 30–31 мая 2024 г.

15 Порт Находка стремится к большей универсаль-
ности // Морские вести России. 2023. №  10. URL: 
https://morvesti.ru/exclusive/107574.

16 Порт Посьет увеличит на треть экспорт угля // 
Морские порты. 2024. № 2. URL: https://morvesti.ru/
exclusive/108774.

17 Порт Пригородное: новые стандарты морских пе-
ревозок // Морские порты. 2022. № 2. URL: https://
morvesti.ru/analitika/1688/95561.

18 Развитие транспортной системы России : федер. 
целевая прогр : утв. постановлением Правительства РФ 
№  1596 от 20 дек. 2017 г. (подпрограмма «Развитие 
экспорта транспортных услуг»).

стал одним из крупнейших налогоплательщи-
ков региона, перечислив 3,6 млрд р. в бюдже-
ты разных уровней19), с другой — отмечается 
цепочка последовательных негативных собы-
тий: дефицит пропускной способности желез-
нодорожного транспорта повлиял на снижение 
конкурентных преимуществ портов, что, в 
свою очередь, оказало влияние на снижение 
взаимосвязи между портами и экономикой, 
а затем отразилось на экологии. Некоторые 
лидирующие порты столкнулись с инфра-
структурными, экономическими, социальны-
ми и экологическими проблемами [17]. Такая 
ситуация неизбежно приведет к нарушению 
баланса между возможностями, потребностя-
ми и имеющимися ресурсами при реализации 
Транспортной стратегии РФ [19]. 

В целом можно отметить, что отсутствие 
синхронизации развития портов и железной 
дороги, технический износ основного обору-
дования в портах, низкая скорость обработки 
грузов, сложная процедура таможенного 
оформления грузов, низкий уровень иннова-
ций и новых портовых технологий выступают 
основными причинами сдерживания эконо-
мического развития портов.

Если рассматривать успешность реализа-
ции проекта «Свободный порт Владивосток» 
(СПВ), то следует отметить его спорную 
экономическую эффективность. С одной 
стороны декларируется, что с 2013 г. режим 
СПВ привлек 1 742 млрд. р. инвестиций, 2 035 
резидентов, также планируется создать 
107,6 тыс. новых рабочих мест. Приморский 
край лидирует по числу резидентов (88 % от 
общего числа резидентов ДВ); с другой — к 
основным недостаткам проекта СПВ относят 
отсутствие четких стратегических установок 
развития СПВ, несоответствие модели раз-
вития программы уровню социально-эконо-
мического развития территорий ДВ, слабую 
нормативно-законодательную базу реали-
зации проекта. Расширение числа регионов, 
входящих в СПВ (с одного до пяти), также 
не позволяет сконцентрировать усилия на 
достижении конкретных результатов [20]. Го-
сударство стремится переложить груз ответ-
ственности финансирования инфраструктуры 
в СПВ на частных инвесторов, что противоре-
чит общему принципу формирования «Сво-
бодного порта», крайне медленно решает 
проблемы наращивания транзитных грузов.

Для речных портов региона становятся 
характерными две особенности. Если порты 

19 По итогам 2021 г. «Восточный порт» перечислил 
самую крупную сумму налогов за последние пять лет. 
URL: https://www.vostport.ru/press-center/press-re-
leases/detail.php?ID=4320.
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Ленского бассейна все больше специализи-
руются на перевалке жизнеобеспечивающих, 
государственных и муниципальных грузов, то 
порты Амурского бассейна превращаются в 
узкоспециализированные предприятия по пе-
ревалке нерудных строительных материалов 
(песок и гравий) и лесных грузов.

Анализ деятельности речных портов 
Амурского и Ленского бассейнов показыва-
ет снижение показателей перевалки грузов 
в речных портах региона с 8,1 до 6,5 млн т 
грузов (табл. 3). Это происходит за счет пе-
рераспределения части грузов с внутреннего 
водного на трубопроводный (Ленский бас-
сейн), а также снижения спроса на речные 
перевозки и сокращения объемов добычи 
нерудных материалов (Амурский бассейн). 

Кроме того, на снижение показателей 
в последнее время влияет сложная навига-
ционная обстановка. В Амурском бассейне 
наблюдается высокий уровень воды в реках, 
что осложняет перевозку грузов; в Ленском 
бассейне, наоборот, низкий, что вынуждает 
работать флот с большим недогрузом (1/3 
от положенной нормы) и потерей провоз-
ных способностей. Хотя в последние годы в 
портах Хабаровского края и Республики Саха 
(Якутия) велась частичная реконструкция 
объектов портовой инфраструктуры, в том 
числе для возобновления и развития контей-
нерных перевозок20, следует признать недо-
статочность этих мер.

Наличие слаборазвитой портовой инфра-
структуры внутреннего водного транспорта в 
Дальневосточном регионе приводит к потере 
грузовой базы, которая на Ленском бассей-
не составляет до 1,5 млн т, на Амурском — 
2,5 млн т [12].

Перспективы развития речных портов 
связаны с развитием транзитных коридоров. 
В Ленском бассейне это «Северный тран-
зит», который соединит в одну транспорт-
ную линию населенные пункты Джалинда, 
Сковородино, Тында, Нерюнгри, Якутск, 
Тикси; в Амурском бассейне это Хабаровск, 
Ванино, Николаевск-на-Амуре. Интерес к 

20 Годовой отчет АО «Хабаровский речной торго-
вый порт» за 2021 год. URL: http://rechtorgport.khv.ru.

данным проектам выражают КНР и Респу-
блика Корея. В рамках этого направления 
будет проведена модернизация порта Нико-
лаевск-на-Амуре (101 млн р.)21. 

Фактически особенность текущего мо-
мента заключается в том, что роль морских 
и речных портов Дальнего Востока в системе 
национальной и региональной экономики не 
в полной мере соответствует поставленным 
задачам. В современных условиях среди 
множества нерешенных проблем развития 
системы речных портов ДВ выделяются две 
первоочередные: создание судоходных ус-
ловий для доставки грузов (проведение ши-
рокомасштабных дноуглубительных работ) 
и формирование инфраструктуры развития 
транзитного коридора, который может свя-
зать через систему речных коммуникаций 
Северный морской путь с крупнейшими же-
лезнодорожными магистралями страны  — 
Транссибом и БАМом.

Выводы
Резюмируя, отметим, что в части разви-

тия крупных морских портов ДВ, находящих-
ся в черте городских поселений (Владивосток, 
Находка, Ванино), планируется портовое рай-
онирование, подразумевающее эффектив-
ное использование портовых и городских тер-
риторий, вынос складских площадей портов 
(сухие порты) за пределы города и активное 
внедрение продвинутых форм цифровизации 
управления портовым хозяйством в целом. 

В рамках разработки и согласования 
принятия инвестиционных деклараций при 
строительстве инфраструктурных объектов 
портов следует четко соблюдать требова-
ния использования передовых технологий и 
детальной проработки социально-экологиче-
ских рисков как для территории локализации 
порта, так и портового региона в общем. 

Необходимо акцентировать вопросы 
комплексного развития транспортной си-
стемы ДВ, предусмотрев синхронизацию 
развития грузовой базы портов, портовой и 

21 Грузооборот портов Хабаровского края планиру-
ют увеличить до 154 млн т к 2030 г. // Морские вести 
России. URL: https://morvesti.ru/news/1679/108052.

Таблица 3
Динамика основных показателей речных портов Дальневосточного региона, млн т

Показатель 2019 2020 2021 2022 2023

Перевалка грузов в портах 8,1 6,9 7,2 7,0 6,5

В том числе по бассейнам:
Ленский 3,8 2,7 3,1 3,2 3,0

Амурский 4,3 6,9 7,2 3,8 3,5
Источник: Единый архив экономических и социальных данных. URL: http://sophist.hse.ru/rstat ; Амурводпуть. 

URL: https://amurvodput.ru.
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железнодорожной инфраструктуры в ма-
крорегионе.

В части развития речных портов Даль-
невосточного региона наиболее значимым 
вопросом является проведение широкомас-
штабных дноуглубительных работ. Важность 
проблемы определяется маловодьем рек 
макрорегиона, что порождает каскад про-
блем в части снижения экономической эф-
фективности перевозки грузов и производи-
тельности труда, удлинения рейсооборота, 
потери конкурентоспособности внутреннего 
водного транспорта, ухудшения финансо-
вого состояния судоходных компаний, ни-
велирования инвестиционной составляющей 
в тарифе, сокращения судостроительных 
программ. 

Важным вопросом выступает необходи-
мость перепрофилирования речных портов 
под организацию мультимодальных перевоз-
ок, что потребует создания надлежащей пор-
товой инфраструктуры (складов, крановой 
техники) и формирования (строительства/
приобретения) флота типа «река  — море». 
Реализация названных мер позволит привлечь 
на реки дополнительные грузы с автодорож-
ного и железнодорожного видов транспорта, 
для чего может потребоваться урегулирова-
ние железнодорожных тарифов. 

Фактически назрела необходимость 
проведения широкомасштабных реформ на 
внутреннем водном транспорте ДВ в триаде 
«грузовая база  — флот  — состояние вну-
тренних водных путей».
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