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Стратегические приоритеты развития структуры грузооборота морских портов России

Постановка задачи и обзор исследований
Россия имеет длинную береговую линию, а 

также выгодное геостратегическое расположе-

ние между Европой и Азией, поэтому ее мор-

ские порты занимают важное место в систе-

ме факторов развития народнохозяйственного 

комплекса и обслуживания внешнего товаро-

оборота [1; 2]. Последовательная реализация 

экономически обоснованной и эффективной 

стратегии развития структуры грузооборота 

морских портов обеспечит экономический рост 

как в регионах, так и стране в целом. В связи с 

этим крайне актуальным становится вопрос о 

необходимости исследовать процессы перевал-

ки грузов в морских портах России: причины 

динамики объемов, товарной структуры и наи-

более устойчивые наблюдаемые тенденции [3].

Одна из актуальных задач заключается в вы-

боре и обосновании стратегических приорите-

тов развития структуры грузооборота морских 

портов, реализация которых обеспечена име-

ющимися ресурсами и конкурентными преи-

муществами. Отсутствие подобных приорите-

тов приводит к тому, что управление портовым 

хозяйством страны ориентируется на решение 

накопившихся проблем, а не определение дол-

госрочных перспектив развития.

Теоретическую и методологическую основу 

работы составили труды ученых, посвящен-

ные анализу мировой торговли и ее перспек-

тив, исследованию морских перевозок и гру-

зов, теории и методологии стратегирования: 

В.Л. Квинт [4; 5], Ю.А. Щербанин [6], В.И. Ру-

саков [7], Д.Ю. Голыжникова [8], Е.Н. Смир-

нов [9], P.E. Achurra-Gonzalez, P. Angelou-

dis, N. Goldbeck [10], T. Lakshmanan [11], 

Z.H. Munim, H. Schramm [12], T.B. Bjorner [13], 

M. Kulshreshtha и B. Nag [14], D.J. House [15].

Экономическая важность и возможности 

современных портов, в том числе с учетом пан-

демии COVID-19, подробно рассматриваются в 

статье [16]. Ввиду стремительных изменений, 

происходящих в экономиках стран мира, со-

временный морской порт все больше стано-

вится логистическим и промышленным узлом 

в сложных переплетающихся глобальных це-

почках. Современные порты должны, таким 

Аннотация. Тенденции мировой экономики и торговли, а также процесс глобализации способ-

ствуют развитию морских портов как стратегического драйвера экономического роста многих 

стран. Морские порты играют ключевую роль в оптимизации торговых отношений, выступая в 

качестве ключевых узлов глобальных транспортных цепочек, а также одного из связующих эле-

ментов социально-экономических систем многих государств. В работе выявлены глобальные, 

национальные и региональные тенденции развития портового хозяйства, проведен анализ пе-

ревалки грузов в морских портах, выступающих стратегическими объектами государства, что 

определяет необходимость совершенствования методов и форм управления их развитием на 

основе передовых технологий. Развитие портовой инфраструктуры обеспечит экономический 

рост как в региональной локации, так и стране в целом. Именно в регионах необходимо фор-

мировать конкурентную среду для хозяйствующих субъектов, в частности морских портов. Их 

развитие должно положительно воздействовать на экономические и социальные аспекты: эко-

номический рост территориальных образований, конкуренцию на рынке, развитие инноваци-

онных технологий и приток инвестиций. Эмпирические оценки связей экономического роста 

регионов-соседей получены на основе индексов Морана, а также исследований зависимости 

экспортных грузопотоков России через морские порты от ВВП и индекса промышленного про-

изводства в период с 2006 по 2018 год. Проанализирована взаимосвязь грузооборота с такими 

потрясениями, как финансово-экономический кризис 2008–2009 гг. и введение санкций, кото-

рые по очевидным причинам усиливают наблюдаемую волатильность международной торговли 

и, в частности, объемов грузов в портах. Сформулированы стратегические приоритеты развития 

структуры грузооборота морских портов на основе выявленных возможностей и полученных 

прогнозов. 

Ключевые слова: морские порты, морской транспорт, грузопотоки, структура грузооборота, 

стратегические приоритеты, портовая инфраструктура, индекс Морана, авторегрессионная мо-

дель с распределенным лагом, ex-post-анализ, OTSW-анализ, стратегирование.
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образом, формировать конкурентные преиму-

щества, обеспечивающие их привлекательность 

для грузоперевозчиков. Обоснование соответ-

ствующих стратегических приоритетов сделает 

такие порты инвестиционно привлекательны-

ми и позволит сформировать условия для мо-

дернизации их инфраструктуры.

В статье [17] изучаются факторы, способ-

ствующие тому, чтобы порты стали более устой-

чивыми. Один из фундаментальных вопросов в 

исследованиях заключается в том, как количе-

ственно оценивать нематериальные показатели 

эффективности работы портов. Безусловно, су-

ществуют входы и выходы, которые могут быть 

измерены и оценены с помощью обычных ин-

струментов, однако многие их них ограничены 

«измеримыми» данными об управлении пор-

тами и их операциях. В работе [18] эти общие 

проблемы рассматриваются в рамках данной 

области, на основе обобщения различных то-

чек зрения создается комплексная схема оцен-

ки эффективности работы портов. 

В статье [19] обсуждаются эволюция поня-

тия «морской порт», характеристики услуг, 

социально-экономические изменения. 

Для целостного понимания проблематики 

морских портов и их развития необходимо учи-

тывать правовые особенности регулирования 

данной сферы. Проблемы согласования наци-

ональных и международных правовых норм, от-

сутствие единообразия в источниках междуна-

родного частного морского права обсуждаются 

в статье [20]. Они очевидно создают дополни-

тельный барьер для увеличения грузопотоков 

через морские порты. При этом автор делает 

вывод о том, что отказаться от Гаага-Висбий-

ских правил для многих перевозчиков очень 

затруднительно, несмотря на их несовремен-

ность, т. к. механизмы отношений с клиенту-

рой уже налажены. 

Одной из первых работ по России со схожей 

проблематикой стала статья [21], в которой на 

основе панельных данных исследуется зависи-

мость между уровнем развития транспортной 

инфраструктуры и макроэкономическими по-

казателями. 

Зависимость морского транспорта России 

от темпов роста мировой экономики и между-

народной торговли обсуждается в статье [22]. 

Рассмотрение тенденций развития междуна-

родных морских перевозок необходимо для 

прогнозирования грузооборота и объема пор-

товых мощностей РФ. Например, в 2015 году 

темпы роста мировой торговли оказались ниже 

темпов роста мировой экономики, что снизило 

темпы роста международных морских перево-

зок. Отмечается, что темпы роста грузооборо-

та морских портов России выше среднемиро-

вых показателей, а девальвация национальной 

валюты, санкции и импортозамещение меня-

ют структуру грузооборота российских портов. 

Значительная роль стран Азии в мировой тор-

говле, по мнению автора, способствует реали-

зации инновационного сценария Стратегии 

развития морской портовой инфраструктуры 

России до 2030 года.

В статье [23] особое внимание уделяется 

эконометрическому анализу грузоперевозок с 

использованием авторегрессионной модели с 

распределенным лагом и векторной модели ав-

торегрессии. Исследована взаимосвязь спроса 

на грузопотоки от макроэкономической конъ-

юнктуры, получены оценки долгосрочной эла-

стичности спроса на грузоперевозки.  В работе 

[24] авторы оценивают взаимосвязь экспортных 

грузопотоков РФ с макроэкономическими ин-

дикаторами, а также уделяют особое внимание 

перевалке грузов в отечественных портах и пор-

тах ближнего зарубежья.  Приведена детальная 

статистика по перенаправлению грузов из пор-

тов Украины и Балтии в российские порты. А в 

таких источниках, как «Обзор морского транс-

порта ЮНКТАД»1 и «Состояние морских бас-

сейнов России»2 в журнале «Морские порты» 

рассматривается вся деятельность российского 

портового комплекса.

Изучение глобальных и национальных стра-

тегических тенденций в сфере развития мор-

ских портов, а также анализ научной литера-

туры определили актуальность разработки 

подхода к выявлению и формулированию стра-

тегических приоритетов в развитии структуры 

грузооборота морских портов России, оценке 

факторов, как стимулирующих реализацию вы-

явленных возможностей, так и ограничиваю-

щих их потенциал. Реализация стратегического 

1 ЮНКТАД. Обзор морского транспорта. URL: 

http://unctad.org
2 Морские порты. № 1 (42) 2006 – № 10 (182) 2019, 

информация предоставлена ЗАО «Морцентр-ТЭК».
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Рис. 1. Объем перевалки экспортных грузов в морских бассейнах 

России в период с 2000 по 2019 год, млн тонн

потенциала морских портов России обеспечит 

решение важнейших задач национальной эко-

номики: организация морских грузоперевозок 

в соответствии с требованиями современной 

экономики, внедрение эффективных механиз-

мов организации деятельности морских портов, 

интегрированных в международные транспорт-

ные отношения, создание новых высокотехно-

логичных рабочих мест, рост доходов, налого-

вых поступлений и пр. 

Цель данной работы заключается в обосно-

вании стратегических приоритетов развития 

структуры грузооборота морских портов Рос-

сии. Для ее достижения в соответствии с логи-

кой исследования решались следующие задачи:

• выявить стратегическую роль морских 

портов;

• проанализировать глобальные стратеги-

ческие тенденции развития структуры грузо-

оборота морских перевозок и портовой инфра-

структуры;

• проанализировать состояние морской 

инфраструктуры России и динамику структу-

ры грузооборота морских перевозок по бассей-

нам;

• выполнить эконометрический анализ 

взаимосвязи объемов грузопотоков России и 

национальных макроэкономических показа-

телей;

• обосновать стратегические приоритеты 

развития структуры грузооборота морских пор-

тов в России, обеспеченные ресурсами и кон-

курентными преимуществами.

Информационно-эмпирическая база иссле-
дования включает в себя данные Федеральной 

службы государственной статистики (Росстат), 

Всемирного банка, ЗАО «Морцентр-ТЭК», кон-

ференции ЮНКТАД и статистические данные 

Ассоциации морских торговых портов (АСОП).

Анализ динамики морских перевозок 
С каждым годом объем грузоперевозок че-

рез морские порты увеличивается, и такая по-

ложительная динамика во многом обеспе-

чивается устойчивым развитием портовой 

транспортной инфраструктуры. Основной тен-

денцией развития инфраструктуры морских 

портов является прирост портовых мощностей 

и инвестиций в отрасли [25]. Реализуется це-

лый ряд ключевых инвестиционных проектов 

для увеличения пропускной способности мор-

ских портов, которые планируется завершить к 

2030 году [26].

Начнем с рассмотрения экспортного грузо-

потока, так как экспорт всегда считался самым 

востребованным видом перевозки. На рисунке 1

представлен график изменения грузооборота в 

морских бассейнах России в период с 2000 по 

2019 год. 

Составлено по: данные журнала «Морские порты». 2000–2018 гг., информация предоставлена ЗАО «Морцентр-

ТЭК».
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Эти данные демонстрируют последователь-

ный рост грузооборота во всех бассейнах Рос-

сии за последние 19 лет. В основном  он был 

обеспечен увеличением объемов перевалки 

угля, руды, нефти и нефтепродуктов, сжижен-

ного газа, древесины,  грузов в контейнерах 

и зерна. Особое внимание необходимо обра-

тить на положительную динамику деятельности 

компаний, осуществляющих погрузку и раз-

грузку судов. После распада СССР стивидорная 

отрасль стала толчком для роста перевалки гру-

зов в морских портах России. Эта деятельность 

привела к увеличению грузооборота с 1990 по 

2014 год на 28%3. 

Государственное регулирование развития мор-
ских портов России с 1990 по 2020 год

Положительное влияние на рост перевалки 

грузов оказывали различные государственные 

программы, предусматривающие улучшение 

портовой инфраструктуры, в том числе увели-

чение портовых мощностей, автоматизацию 

процессов портовой деятельности, переквали-

фикацию кадров морского флота, улучшение 

припортовых зон и общей транспортной ин-

фраструктуры. Естественно, что последняя вы-

ступает ключевым драйвером роста перевалки 

грузов, так как в 2018 году 83% грузов было до-

ставлено трубопроводным и железнодорожным 

транспортом. 

Важнейшим элементом государственного 

регулирования является факт включения дан-

ной проблематики в Стратегию развития Рос-

сии до 2030 года4. В ней представлена инфор-

мация о том, что переработка грузов в морских 

портах будет расти, а транспортная инфра-

структура – улучшаться, что связано в боль-

шей степени с развитием торгово-экономиче-

ских отношений России с дальним зарубежьем. 

При этом проект Стратегии предполагает, что 

грузовая база северо-западного и южного на-

правлений, которая обрабатывается в портах 

Балтии и Украины, будет переориентирована 

на российские морские порты. Это повлечет за 

собой переориентировку портовых мощностей 

и улучшение портовой инфраструктуры.

3 Статистика // Ассоциация морских торговых пор-

тов. URL: http://www.morport.com/rus/content/statistika
4 Федеральная целевая программа «Развитие транс-

портной системы России до 2030 года».

Вопрос о развитии морских портов ставился 

уже давно. В рамках реализации Федеральной 

целевой программы «Возрождение торгового 

флота России на 1993–2000 годы» объем пе-

ревалки россий ских грузов в морских портах 

увеличился на 56% (со 176,1 млн тонн в 1993 

году до 275,1 млн тонн в 2001 году), в том чис-

ле в портах России на 82% (с 113,0 до 205,6 млн 

тонн).

В подпрограмме «Морской транспорт» 

Федеральной  целевой  программы «Модерни-

зация транспортной  системы России (2002–

2010 годы)» ставилась задача обеспечения по-

требностей россий ской экономики и внешней 

торговли в перевалке экспортно-импортных, 

транзитных и каботажных грузов на высоком 

техническом, технологическом и организаци-

онном уровнях при тесном взаимодействии со 

смежными видами транспорта и грузовладель-

цами. В результате выполнения мероприятий  

указанной программы в 2002–2009 гг. введе-

ны современные высокотехнологичные меха-

низированные перегрузочные комплексы мощ-

ностью 317 млн тонн. 

Далее, в 2011–2018 гг., в рамках подпро-

граммы «Морской транспорт» Федеральной 

целевой программы «Развитие транспортной 

системы России на 2010–2020 годы» было реа-

лизовано развитие портовой инфраструктуры. 

Для полноты картины уместно указать распре-

деление по доставке грузов для отправления в 

морские порты России (рис. 2).

Федеральный проект включает в себя ком-

плексный план по модернизации магистраль-

ной инфраструктуры до 2024 года, который 

предполагает увеличение мощностей морских 

портов Российской Федерации по всем бассей-

нам в совокупности до 1,3 млрд тонн. 

Из рисунка 3 видно, что ряд программ-

ных мероприятий привел к масштабному уве -

личению портовых мощностей: в период с 

2008 по 2019 год прирост составил 548,8 млн 

тонн.

Однако, несмотря на положительную дина-

мику, уровень загруженности морских портов 

по-прежнему остается низким. Согласно ре-

зультатам аудиторской проверки Счетной па-

латы, уровень загруженности морских пор-

тов России не превышает 76% от проектной 
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мощности5. На этом фоне реализация страте-

гических приоритетов, направленных на уве-

личение мощностей морских портов, может 

оказаться неэффективной, в связи с чем тре-

буется решение комплексных задач, заключа-

5 Отчет о результатах контрольного мероприятия 

«Проверка результативности использования бюджетных 

ассигнований, направленных на реализацию инвестици-

онных проектов, и иных мер, принимаемых в целях уве-

личения производственных мощностей морских портов в 

2016–2018 годах и истекшем периоде 2019 года»

ющихся в необходимости формирования как 

непосредственной портовой инфраструктуры, 

способной обслуживать растущие потребно-

сти национальной экономики в грузооборо-

тах, так и реализации проектов по обеспече-

нию развития припортовой инфраструктуры, 

строительству подходных каналов, акватории 

и причалов. Все это требует обеспечения со-

гласованности национальной стратегии раз-

вития морских портов России со стратегиями 

частных инвесторов. Пока же, за 2016–2019 гг., 

Рис. 2. Доставка грузов (для отправления морем) в морские порты 

России разными видами транспорта, 2019 год, млн тонн
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Составлено по: данные журнала «Морские порты» 2020 г., информация предоставлена ЗАО «Морцентр-ТЭК».

Рис. 3. Мощность морских портов России в период с 2008 по 2019 год, млн тонн
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из запланированных 36 объектов госсобствен-

ности припортовой инфраструктуры в эксплу-

атацию были введены только 13.

Развитие процессов цифровизации в мор-

ских портах является одним из наиболее акту-

альных и существенных трендов последних де-

сятилетий. Первые цифровые технологии 

применялись в порту Роттердама еще в 1993 

году, кода стали использоваться различные бес-

пилотные средства для обработки и горизон-

тальной перегрузки контейнеров. Этот тренд 

оказывает влияние и на формулировки, прини-

маемые в российских стратегических докумен-

тах различного уровня, регулирующих развитие 

портового хозяйства страны. Необходимость 

принятия стратегических приоритетов по циф-

ровизации портового хозяйства отмечается как 

в Указе Президента РФ «О национальных це-

лях и стратегических задачах развития Россий-

ской Федерации на период до 2024 года», так и 

в ряде стратегических документов, регулирую-

щих непосредственно развитие транспортной 

сферы (например, в ведомственной целевой 

программе «Цифровая платформа транспорт-

ного комплекса Российской Федерации»). Ана-

лиз стратегических документов, формирующих 

законодательную и нормативную основу циф-

ровизации портового хозяйства России, приве-

ден в статье [27].

Цифровизация морских портов – масштаб-

ный проект, требующий формирования прин-

ципиально новых стратегических конкурент-

ных преимуществ и внедрения технологий, 

позволяющих создавать цифровые двойники 

портов, «умные порты», что предоставит воз-

можность непрерывно отслеживать движение 

морских судов, следить за состоянием порто-

вой инфраструктуры, учитывать изменения 

погодных условий и пр. Цифровизация пор-

товых хозяйств позволяет в автоматическом 

режиме управлять процессами погрузки и раз-

грузки, координировать трафик судов,  ана-

лизировать и учитывать при выборе маршру-

тов наиболее загруженные точки на портовой 

железной дороге и т. д. Ряд цифровых техно-

логий, таких как электронный документообо-

рот, принципы и механизмы «единого окна», 

системы распознавания номеров контейнеров, 

цифровые охранные системы и др., уже при-

меняется в морских портах России. Однако 

процесс цифровизации все еще носит фраг-

ментарный характер и требует дальнейшей 

проработки и развития.

Эмпирический анализ грузооборота морских 
портов

Экспортные грузопотоки России через мор-

ские порты очевидно связаны с макроэкономи-

ческой конъюнктурой. Для выявления соответ-

ствующих взаимосвязей будем использовать 

такие показатели, как экспортные грузопото-

ки России через морские порты, ВВП и ин-

декс промышленного производства, взятый в 

процентном выражении к предыдущему году, 

в период с 2006 по 2019 год. Рост индекса про-

мышленного производства должен быть свя-

зан с объемом экспортных грузоперевозок, ко-

торые, в свою очередь, напрямую влияют на 

увеличение роста показателя экономического 

развития страны. Нельзя при этом не учиты-

вать воздействие на экономические показатели 

таких событий, как финансовый кризис 2008–

2009 гг., санкционная политика после вхожде-

ния Крыма в состав РФ в 2014 году, пандемия 

COVID-19. 

В качестве программного обеспечения 

использовались MS Excel, R и IDE RStudio 

(пакеты dynlm, plm и splm). По данным, приве-

денным в таблице 1, построена линейная 

регрессионная модель.

Переменная ВВП – это логарифм прироста 

ВВП в текущих ценах, ИПП – логарифм при-

роста ИПП, ВВП(-1) и ИПП(-1) – соответству-

ющие лаговые значения, а зависимая перемен-

ная – логарифм прироста объема перевалки 

грузов в бассейнах России. Также введены би-

нарные переменные Кризис_08-09 и Крым. 

Ряды проверены на стационарность.

Значения корреляций по приростам полу-

чились следующими: ВВП ~ ИПП = 0,320; 

ИИП ~ Объем грузооборота = -0,255; ВВП ~ 

Объем грузооборота = 0,176. 

Изменение показателя ВВП положительно  

влияет на объем перевалки грузов в тот же пе-

риод, а зависимая переменная с ИПП имеют 

отрицательную корреляцию. Следовательно, 

показатели на наблюдаемом этапе меняются 

в противофазе. Неудивительно, что в модели 

некоторые факторы входят с отрицательным 

знаком.

Наилучшая модель с включением бинарных 

переменных была отобрана по информацион-

ным критериям.  
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Объем перевалки грузов в бассейнах России = 
-0.2739 + 2.3446  (ВВП) – 1.75269  (ИПП(-1)) –
– 1.44482  (ИПП) + 0.18027  (Крым) + 0.30167 
 (Кризис_08-09) 

Положительные значения коэффициентов 

при бинарных переменных объясняются тем, 

что в соответствующие годы рост грузооборота 

продолжался, хотя и было заметно падение его 

темпов. 

Итоговая модель со всеми значимыми ко-

эффициентами приняла вид:

Объем перевалки грузов в бассейнах России = 
-0.04331 + 3.10847  (ВВП) – 1.58216  (ВВП(-1)) –
– 2.87851  (ИПП(-1)) – 4.63506  (ИПП) 

В текущей ситуации с учетом специфики 

2020 года коэффициент детерминации и вну-

тривыборочный прогноз не могут являться ме-

рами качества модели. Прогноз на 2021 год 

должен учитывать прогнозные оценки соот-

ветствующих показателей, поэтому был постро-

ен вневыборочный прогноз с учетом не самых 

оптимистичных прогнозных значений ВВП в 

1–2%6 и ИПП на уровне 2,5–3%. Рост грузо-

оборота в 2021 году согласно модели должен 

составлять 1,5–6,9%. 

Исследователи достаточно давно пытаются 

понять и оценить взаимосвязь экономического 

роста и развития транспорта. Ю.А. Щербанин 

отмечает, что одни исследователи не видят их 

прямой связи, а другие придерживаются мнения

о том, что развитие транспорта благоприятству-

6 Использованы прогнозы ЦБ, МЭР РФ, МВФ, 

ОЭСР, ЦЭИ.

ет экономическому росту [28]. В работах [28; 

29] указано на необходимость учитывать вну-

триотраслевой и внеотраслевой эффекты при 

определении влияния транспорта на экономи-

ку региона, при этом подчеркиваются две про-

блемы: трудности при определении последне-

го и агрегирование показателей. В статье [30] 

также упоминаются сложности оценки вклада 

морских портов в экономику региона, предла-

гается рассматривать морской порт как «стиму-

лятор экономического роста региона». Из вы-

шесказанного следует, что оценка взаимосвязи 

экономического роста регионов является сле-

дующей задачей. 

Для измерения экономического развития со-

седних регионов рассмотрим логарифм скоррек-

тированного с учетом покупательной способно-

сти валового регионального продукта. Регионы 

неоднородны по различным показателям, но 

по естественным причинам развитие регио-

на должно положительно сказываться на сосе-

дях, тем самым способствуя целостному разви-

тию страны. Чтобы убедиться в этом, обычно 

прибегают к вычислению индекса Морана, вы-

ступающего пространственным аналогом ко-

эффициента корреляции. По данным Феде-

ральной службы государственной статистики 

РФ, касающимся социально-экономических 

показателей 79 регионов России, для выявле-

ния пространственных зависимостей был вы-

числен индекс и проведен тест Морана. При 

этом использовалась нормированная гранич-

ная матрица весов. Ниже приведены значения 

Таблица 1. Статистические данные приростов за период с 2007 по 2019 год

Год Грузооборот морских портов РФ ВВП ИПП

2007 -0,133837429 0,235176764 0,004703669

2008 0,984286338 0,241500865 -0,058052434

2009 0,091948966 -0,059830219 -0,112326044

2010 0,059629331 0,193296605 0,201567749

2011 0,018250951 0,301758856 -0,021435228

2012 0,05862584 0,130741094 -0,015238095

2013 0,040564374 0,072912495 -0,02901354

2014 0,085254237 0,082941016 0,012948207

2015 0,057160706 0,050920647 -0,014749263

2016 0,066627271 0,03337154 0,015968064

2017 0,089196676 0,070678826 0,018664047

2018 0,03853001 0,125283828 -0,00192864

2019 0,028651892 0,06194838 -0,001932367

Источники: данные Федеральной службы государственной статистики и ЗАО «Морцентр-ТЭК». URL: https://www.gks.ru/accounts; 

журнал Морские порты за 2006 – 2020 гг. URL: http://www.morflot.ru
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индекса Морана для первых разностей перемен-

ной для каждого года вплоть до 2018 (табл. 2),

оказавшиеся в большинстве ситуаций положи-

тельными.

Также с помощью рандомизированного те-

ста на кросс-зависимость [31] выявлено нали-

чие пространственных зависимостей, что, в 

частности, указывает на необходимость учета 

пространственных лагов при моделировании и 

прогнозировании экономического роста реги-

онов. Этот вывод согласуется с предположени-

ем о том, что развитие региона влечет за собой 

и развитие его соседей. 

Здесь стоит обратить внимание на выводы, 

полученные в работе [32], где отмечается, что 

первоочередным вопросом развития угольных 

портов Дальневосточного региона в средне-

срочной перспективе является создание со-

временных специализированных терминалов 

с надежной защитой окружающей среды. Пока 

же ухудшение экологии прилегающих террито-

рий из-за роста угольной пыли и образование 

транспортных заторов делают эти регионы не-

привлекательными. 

Более конкретные методы и инструменты 

для развития инфраструктуры портов уже 

предлагаются учеными, в частности, в статье 

Е.С. Шмелевой [33]. Одним из инструментов, 

обеспечивающим рост пропускной способно-

сти морских портов, должна стать упомянутая 

выше цифровизация, т. к. в настоящее время 

очень многое зависит от внедрения IT-систем 

и их использования в стратегическом и опе-

ративном планировании персоналом, а также 

от совершенствования нормативно-правовой 

базы. Ситуация 2020 года, вызванная эпидеми-

ей COVID-19, выявила необходимость исполь-

зования цифровых технологий по большинству 

позиций функционирования портов и показа-

ла, кто уже успел перевести бизнес-процессы 

на цифровые рельсы. Впрочем, помимо циф-

ровизации, должны помочь такие изменения 

инфраструктуры, как транспортное сообщение 

с портом и терминалом. 

Подводя итог, можно с большой долей уве-

ренности заключить, что, несмотря на выше-

указанные проблемы, развитие портовой ин-

фраструктуры может выступать одним из 

драйверов развития экономики страны, а уве-

личение грузооборота должно повлечь частич-

ное восстановление экономики.

OTSW-анализ
Для разработки стратегии развития инфра-

структуры морских портов России проведем 

OTSW-анализ (Opportunities, Threats, Strengths 

и Weaknesses)7, позволяющий выявить стратеги-

ческие возможности и угрозы, а также сильные 

и слабые стороны развития объекта стратегиро-

вания [34]. Стратегические приоритеты фор-

мулируются для реализации тех выявленных в 

процессе анализа возможностей, которые обе-

спечены ресурсами и конкурентными преиму-

ществами. Именно этому посвящен дальней-

ший анализ в нашей работе.

1. Выгодное геостратегическое располо-

жение.

Одна из базовых стратегических возможно-
стей развития портовой инфраструктуры в Рос-

сии определена выгодным геостратегическим 

расположением, обеспечивающим пересече-

ние международных транспортных коридоров. 

В то же время санкции, введенные рядом госу-

дарств, начиная с 2014 года и по настоящее вре-

мя, влекут серьезные угрозы для развития экс-

портно-импортных отношений между Россией, 

США и странами Европейского союза. 

Сильной стороной является длинная берего-

вая линия, обеспечивающая выходы к 13 морям 

и трем океанам, доступность к логистическим 

коридорам, а также удобную переориентацию 

грузов. Барьеры, установленные между Росси-

ей, странами Европейского союза и США, при-

вели к необходимости пересмотра экономи-

ческих отношений между Россией и странами 

Азиатско-Тихоокеанского региона и обоснова-

ния приоритетов данного направления грузо-

7 Аббревиатура используется в соответствии с мето-

дологией В.Л. Квинта. 

Таблица 2. Индекс Морана и Р-значение теста Морана

Год 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Индекс 0,026 0,166 0,077 -0,021 0,030 0,172 0,134 0,034 0,183 -0,004 0,033 -0,076

Источник: расчеты авторов на основе данных Федеральной службы государственной статистики и социально-экономических 

показателей регионов России. URL: https://rosstat.gov.ru/regional_statistics
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потоков. Например, развитие отечественного 

ледового флота позволит России пользовать-

ся Северным морским путем круглогодично и 

предоставит возможность совершать быстрые 

грузоперевозки между странами. Слабая сторо-
на – не все порты имеют выгодное расположе-

ние на береговой линии, а в некоторых следует 

проводить дноуглубительные работы акваторий 

из-за наличия препятствий для принятия мно-

готоннажных судов. 

2. Высокий транзитный потенциал.

Вторая возможность, которая открывается 

при выявлении приоритетов, это высокий тран-

зитный потенциал, однако внешнеполитиче-

ская обстановка с Европейским союзом, нераз-

витая инфраструктура портов, расположенных 

на основных транспортных коридорах, при-

водят к угрозам, существенно его снижающим 

(он реализуется всего на 8–12%)8. При этом по-

тенциал России по формированию транспорт-

ных коридоров уникален в глобальном масшта-

бе, что формирует сильные стороны страны в 

развитии транзитных грузоперевозок. Однако 

из-за нехватки объектов современной морской 

транспортной инфраструктуры необходимы 

существенные инвестиции.

3. Высокий потенциал Северного морского 

пути.

Северный морской путь протяженностью 

около 5600 километров от Карских Ворот до 

бухты Провидения является примером коридо-

ра, который имеет ряд преимуществ как для 

России, так и для Европейского союза и стран 

Азиатско-Тихоокеанского региона. В свою оче-

редь развитие портовой инфраструктуры Се-

верного морского пути с учетом его будущей 

интеграции в мировую транспортную систему 

требует улучшения транспортной инфраструк-

туры внутри страны, а также совершенствова-

ния таможенных процедур.

Использование этого потенциала является 

третьей возможностью. При правильном под-

ходе оно позволит сократить транспортные рас-

ходы и время доставки грузов, что повлечет 

рост конкурентоспособности на международ-

ной арене. В работе [35] отмечен ряд конку-

рентных преимуществ Северного морского 

пути относительно Суэцкого канала. 

8 Транзитный потенциал России – новые решения 

для развивающихся рынков // ТАСС.  Россия. 2019. URL: 

https://tass.ru/pmef-2017/articles/4291776

Угрозой для реализации данной стратегиче-

ской возможности являются негативные кли-

матические и экологические изменения. Смена 

климатических поясов и загрязнение окружа-

ющей среды могут сильно влиять на состояние 

льдов, которое не всегда обеспечивает судам 

быстрое и беспрепятственное прохождение. 

Сильная сторона заключается в осуществле-

нии активного финансирования Северного 

морского пути9, поскольку данный коридор вы-

зывает повышенный интерес со стороны как 

отечественных, так и иностранных компаний. 

Использование потенциала СМП позволит 

России повысить конкурентоспособность и 

создаст новые рабочие места [36]. Слабой сто-
роной является неразвитое отечественное стро-

ительство новых судов ледокольного класса. 

4. Развитие морских терминалов по пере-

валке угля.

Ещё одна стратегическая возможность за-

ключается в строительстве новых угольных тер-

миналов по перевалке угля, росте экспорта, а 

также высокой востребованности уже суще-

ствующих угольных терминалов [37]. Россия 

является третьим в мире экспортером угля. 

На его экспорт приходится около 210 млн тонн, 

доля в мировом экспорте составляет 14%10. 

Основным импортером угля выступает Китай, 

большой объем экспорта приходится и на Евро-

пейский союз. За последние 10 лет наблюдает-

ся устойчивый рост добычи и экспорта россий-

ского угля, причем темпы экспорта превышают 

темпы добычи.

Однако в конце 2018 – начале 2019 года 

спрос на импортный уголь в странах Атланти-

ческого региона снизился. Угрозой служит и по-

нижение спроса в странах Европейского союза, 

который с недавнего времени начал сокращать 

размеры угольной генерации и следовать наци-

ональным ограничениям на объемы выбросов 

вредных веществ. 

Анализируя внутреннюю среду, можно вы-

делить одну из сильных сторон, которой облада-
ет Россия для реализации данной стратегиче-

ской возможности. Переориентация грузовых 

потоков на растущие рынки Азиатско-Тихо-

океанского региона на фоне реализации про-

9 Емельяненков А. Лед тронулся. Северный морской 

путь ждет грузов // Российская газета. 2019. № 266 (8024).
10 BP Statistical Review of World Energy 2019.
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граммы развития Восточного полигона, а так-

же строительство новых угольных терминалов 

на Дальнем Востоке в среднесрочной перспек-

тиве приведут к положительному результату, 

а именно ожидается дальнейший рост транс-

портировки и перевалки угля [38]. Слабой сто-
роной является нехватка свободных производ-

ственных мощностей в портах. Недостаточное 

финансирование постройки новых угольных 

терминалов влечет за собой замедление темпов 

перевалки угля. 

5. Профицит терминальных мощностей в 

портах Балтийского бассейна.

Профицит терминальных мощностей в пор-

тах Балтийского бассейна становится новой 

возможностью для увеличения контейнеро-

оборота морских портов России. В 2018 году 

наблюдался рост контейнерных грузов как 

экспортного направления, так и импортного. 

Рост экспорта составил 9,3% и достиг отметки 

в 5,1 млн TEU, а импорт – 9,4%. Косвенной 

угрозой для использования данной возможно-

сти является переориентация грузовых пото-

ков на Дальний Восток, которая влечет за собой 

наибольший рост контейнерооборота в портах 

Дальневосточного бассейна. Это подтверждает-

ся ростом импорта из стран Азиатско-Тихооке-

анского региона.

Анализ внутренней среды позволяет ут-

верждать, что сильная сторона заключается в 

возможности максимальной загрузки свобод-

ных портовых производственных мощностей, 

что положительно отразится на общей эконо-

мической ситуации в стране. Слабая сторона 
состоит в невозможности перенаправить сво-

бодные производственные мощности Балтий-

ского бассейна в порты Дальневосточного бас-

сейна в силу разногласия технологических карт 

оборудования. 

6. Рост глобального спроса на зерно.

Рост мирового потребления зерна является 

стратегической возможностью для увеличения 

перевалки данного груза в морских портах 

России, а также толчком для прироста про-

изводственных портовых мощностей по пе-

ревалке зерна. В России с 2014 года урожай 

зерновых составляет более 100 млн тонн11. 

11 Федеральная служба государственной статистики. 

URL: https://www.gks.ru/bgd/regl/b15_11/IssWWW.exe/

Stg/d02/16-15.htm

В 2017–2018 гг. РФ занимала пятое место по 

производству зерна, а доля его экспорта при 

этом равнялась 13%. 

Главная угроза состоит в уменьшении 

объемов экспорта зерновых из России, о чем 

говорится в отчете, подготовленном Между-

народным советом по зерну12. Сокращение 

производства зерна напрямую зависит от по-

годных условий, и негативные климатиче-

ские изменения приведут к снижению запасов 

зерна [39]. 

Сильной стороной является то, что Россия, 

согласно федеральному проекту «Экспорт про-

дукции АПК»13, должна к 2024 году нарастить 

продажу зерновых до 11,4 млрд $, т. е. в 1,5 раза 

больше, чем в 2017 году. Слабую сторону для до-

стижения данной возможности формирует ма-

лый запас зерна, с помощью которого можно 

было бы регулировать спрос на зерновые куль-

туры.

Стратегические приоритеты
Формирование стратегических приоритетов 

необходимо для дальнейшей разработки отрас-

левой стратегии и ее успешной реализации. 

Они должны быть обеспечены конкурентны-

ми преимуществами, которые можно разделить 

на три вида:

1) имеющиеся конкурентные преимуще-

ства;

2) конкурентные преимущества, которые 

можно создать с учетом доступных инвестици-

онных ресурсов и необходимого для этого вре-

мени;

3) конкурентные преимущества, которые 

были утеряны, но обладают потенциалом воз-

можного восстановления.

Первой возможностью развития морской 

портовой инфраструктуры является выгодное 

геостратегическое расположение России, что 

позволяет обосновать стратегический прио-
ритет увеличения портовых мощностей и обе-

спечения эффективного развития портовой 

инфраструктуры. Отметим конкурентные пре-

имущества для реализации данного приоритета.

1. Имеющиеся конкурентные преимущества.

Россия является привлекательной для транзит-

12 International Grains Council. URL:  https://www.igc.

int/en/default.aspx
13 Федеральный проект «Экспорт продукции АПК» 

от 14 декабря 2018 г.
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ных судов благодаря длинной береговой линии 

и выгодному стратегическому расположению, 

позволяющему стране соединить Европейский 

союз и Азию. 

2. Конкурентные преимущества, которые 

можно создать для реализации данного прио-

ритета, – это развитие транспортной инфра-

структуры в России. Развитие только портов 

и припортовых зон, включая увеличение пор-

товых мощностей, не окажет сильного воз-

действия на эффективное развитие порто-

вой инфраструктуры. Необходимо, чтобы вся 

транспортная система работала на должном 

уровне, для чего следует иметь развитую же-

лезную дорогу и другие виды транспорта, обе-

спеченные современными технологиями. 

3. Эффективное развитие портовой инфра-

структуры будет достигнуто, в том числе, и на 

основе конкурентных преимуществ, которые 

были утеряны, но на данный момент их возмож-

но восстановить. После распада СССР большая 

часть портов осталась в негодном состоянии 

из-за отсутствия ресурсов на восстановление, 

однако сейчас развитие инфраструктуры еже-

годно финансируется и временные рамки по-

зволяют реализовывать указанный приоритет. 

Начинать нужно с обоснования возможности 

развития существующего порта или строитель-

ства нового.  

Стратегическим приоритетом для реализа-

ции возможности использовать потенциал Се-

верного морского пути является обеспечение без-

опасного мореплавания, функционирования 

морской портовой инфраструктуры и морско-

го транспорта. Он становится ключевым, по-

скольку повышенный интерес многих стран к 

Северному морскому пути требует повышен-

ной безопасности как портов, так и морского 

транспорта. 

Указанный стратегический приоритет обла-

дает следующими конкурентными преимуще-

ствами: 

1. Имеющиеся конкурентные преимуще-

ства. Северный морской путь является рос-

сийской национальной транспортной артери-

ей, которой уделяется большое внимание. 

Значительное финансирование направлено на 

развитие инфраструктуры СМП, а также обе-

спечение безопасности судоходства и макси-

мально бережного отношения к хрупкой эко-

системе региона. 

2. Конкурентные преимущества, которые 

можно создать для данного приоритета, состо-

ят в необходимости повысить контроль и без-

опасность судов, использующих СМП для 

транзита. 

3. Утерянное конкурентное преимущество

заключается в том, что после распада СССР 

многие порты отошли странам ближнего зару-

бежья, произошла большая утечка кадров. Осо-

бое внимание специальной подготовке кадров 

для морского флота стало уделяться только на-

чиная с 2012 года.

Третьей стратегической возможностью яв-

ляется строительство новых терминалов по пе-

ревалке угля. На данный момент наблюдается 

рост экспорта, а также высокая востребован-

ность уже существующих угольных термина-

лов России. Возникает необходимость принятия 

следующего стратегического приоритета – мо-

дернизация и строительство новых угольных тер-

миналов. Последние несколько лет отмечается 

положительная динамика роста производства 

и потребления угля, например, в 2018 году рост 

объемов его экспорта составил 10%14. 

Более подробно рассмотрим конкурентные 

преимущества для реализации указанного стра-

тегического приоритета:

1. Совокупный  объем перевалки угля в 

морских портах Российской Федерации вырос 

с 154,6 млн тонн в 2017 году до 161,4 млн тонн 

в 2018 году15. Основными драй верами роста ста-

ли экспортоориентированность отечественной  

угольной  промышленности и стабильное уве-

личение объемов производства в последние 

годы. Основной объем экспорта уходит в Китай 

и Мексику, остальная часть – в США и страны 

Европейского союза. 

2. Существуют конкурентные преимуще-

ства, которые возможно создать для данного 

14 Обзор отрасли грузоперевозок в России. E&Y. 

2019. URL: https://www.ey.com/Publication/vwLUAssets/

ey-transportation-services-2019-rus/$FILE/ey-transpor-

tation-services-2019-rus.pdf
15 Морские порты. 2019. № 6 (178). Информация пре-

доставлена ЗАО «Морцентр-ТЭК».
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стратегического приоритета. Доля объема пере-

валки угля в морских портах в 2018 году соста-

вила 42%. Рост показателя был зафиксирован 

впервые, свидетельствуя о том, что производ-

ственные мощности переполнены, а существу-

ющие угольные терминалы полностью вос-

требованны. В период до 2030 года ожидается 

строительство новых терминалов по перевалке 

угля в Дальневосточном бассейне, поскольку 

основной объем экспорта осуществляется через 

его порты. Для создания данного конкуретного 

преимущества принят к реализации ряд инве-

стиционных проектов. 

3. Утерянных конкурентных преимуществ

по этому стратегическому приоритету не на-

блюдается, поскольку в период с 2012 по 2016 

год были восстановлены все портовые терми-

налы.  

Рост мирового потребления зерна является 

стратегической возможностью для увеличения 

перевалки данного груза в морских портах Рос-

сии. Стратегический приоритет составляют

модернизация и увеличение портовых мощностей 

в портовых терминалах по перевалке и перера-

ботке зерна. 

Конкурентные преимущества для реализа-

ции данного стратегического приоритета:

1. Имеющиеся конкурентные преимущества

модернизации и увеличения портовых мощно-

стей заключаются в высоких темпах роста уро-

жая зерна в России. Совокупный объем пере-

валки зерна существенно увеличился: с 47,9 

млн тонн в 2017 году до 55,7 млн тонн в 2018 

году. Рост показателя на 16,3% свидетельствует 

о том, что от данного стратегического приори-

тета нельзя отказываться, поскольку улучшение 

портовой инфраструктуры, среди прочего, при-

ведет к совокупному росту экспорта. 

2. Развитие экспорта зерновых культур 

происходит гораздо быстрее, чем расширение 

мощностей по их перевалке, поэтому принят 

ряд инвестиционных проектов, касающихся 

строительства новых терминалов по перевалке 

зерна. Основное строительство будет происхо-

дить в Азово-Черноморском бассейне, где осу-

ществляется основная часть перевалки зерно-

вых грузов. Данный стратегический приоритет 

подкреплен конкурентными преимуществами, 

которые возможно создать.  

3. В разрезе морских бассейнов более 95% 

объемов погрузки зерновых осуществляется че-

рез морские порты Азово-Черноморского бас-

сейна, среди которых крупнейшим по объемам 

является порт Новороссийск. Туда неизбежно 

будут направлены основные инвестиционные 

ресурсы, несмотря на то что производственные 

мощности уже устарели и подлежат модерниза-

ции. В связи с этим у данного стратегического 

приоритета существуют конкурентные преиму-

щества, которые возможно восстановить. 

Заключение
Анализ перевалки грузопотоков по бассей-

нам явно указывает на тенденцию изменения 

их направления. В частности, начато масштаб-

ное развитие транспортной инфраструктуры в 

направлении портов и пограничных переходов 

Дальнего Востока, связанное с тем, что выдви-

нутые в отношении России Европейским сою-

зом и США экономические санкции приводят 

к необходимости переориентировать грузовую 

базу на другие страны. 

Финансово-экономический кризис 2008–

2009 гг., санкционная политика, пандемия 

COVID-19 в сочетании с растущими междуна-

родными торговыми спорами увеличивают не-

определенность и отрицательно сказываются, в 

том числе, на портовых грузопотоках.  Страны 

выходят из экономических кризисов с насторо-

женностью к предполагаемым выгодам свобод-

ной торговли и глобализации. 

На момент написания статьи пандемия 

COVID-19 оказывала серьезное влияние на 

экономическую активность и в мире в целом, 

и в морских портах, причем по всему миру 

происходит умеренное или сильное снижение 

объемов грузов и заходов судов в порты, а так-

же общее снижение уровня активности в логи-

стических и промышленных кластерах в пор-

тах и вокруг них. Несмотря на это, для России 

падение грузооборота в морских портах в 2020 

году должно смениться ростом в 2021 на 1,5–

6,9%. Прогноз был построен на основе модели 

с распределенным лагом и учетом различных 

прогнозных значений прироста ВВП и ИПП.  

Восстановление экономики страны и ее реги-

онов может быть существенно подкреплено 

развитием морских портов, потому что про-

странственная связь экономического развития 
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регионов подтверждается, в частности, индек-

сами Морана. Детальный анализ грузооборота 

в каждом из бассейнов позволил выявить кон-

курентные преимущества для стратегических 

приоритетов.

1. Наличие потенциала для увеличения 

портовых мощностей и обеспечения эффек-

тивного развития портовой инфраструктуры.

2. Обеспечение безопасного мореплава-

ния, функционирования морской портовой ин-

фраструктуры и морского транспорта.

3. Модернизация и строительство новых 

угольных терминалов.

4. Модернизация и увеличение портовых 

мощностей в портовых терминалах по перевал-

ке и переработке зерна.
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Alimuradov M.K., Goryacheva A.S., Kurbatskiy A.N.

Strategic Priorities for the Russian Seaports Cargo 
Turnover Structure Development

Abstract. Trends in the world economy and trade, as well as the process of globalization, contribute to the 

seaports development as a strategic driver of economic growth in many countries. Seaports play a major 

role in optimizing trade relations; they act as key nodes in global transport chains and serve as connecting 

elements of the socio-economic systems in many countries. We have identified global, national and 

regional trends in the development of port facilities, analyzed cargo transshipment in the sea ports that 

are strategic objects of the state; this determines the need to improve methods and forms of management 

of their development on the basis of advanced technology. The development of port infrastructure will 

ensure economic growth both in the regional location and in the country as a whole. It is in the regions 

that it is necessary to form a competitive environment for economic entities, in particular seaports. Their 

development should have a positive impact on economic and social aspects: economic growth of territorial 

entities, market competition, development of innovative technologies and investment inflow. Empirical 

estimates of the links of neighboring regions economic growth were obtained on the basis of Moran’s I, 

as well as from studies on how Russia’s export cargo flows through seaports depend on GDP and on the 

index of industrial production in the period from 2006 to 2018. We analyzed the relationship between 

cargo turnover and shocks such as the financial and economic crisis of 2008–2009 and the imposition 

of sanctions, which for obvious reasons increase the observed volatility of international trade and, in 

particular, cargo volumes in ports. In the conclusion of the article we have formulated strategic priorities 

for the development of cargo turnover structure in sea ports on the basis of the identified opportunities 

and the obtained forecasts. 

Key words: seaports, maritime transport, cargo flows, cargo turnover structure, strategic priorities, port 

infrastructure, Moran’s I, autoregressive model with distributed lag, ex-post analysis, OTSW-analysis, 

strategizing.
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