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СУЩНОСТЬ И ЗНАЧЕНИЕ ГРУЗОВОЙ 
БАЗЫ МОРСКИХ ПОРТОВ РОССИИ  
 

В статье рассмотрены сущность и значение 
грузовой базы морских портов России. 
Предложено определение грузовой базы. 
Составлена схема формирования грузовой 
базы морского порта и её влияние на эко-
номику России. Приведён пример анализа 
грузовой базы. Сделаны выводы и реко-
мендации. 
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Согласно документу "Стратегии развития морской портовой инфраструктуры Рос-
сии до 2030 года", "грузовая база есть комплексная характеристика грузопотоков в 
направлении морских портов с распределением по установленной номенклатуре грузов и 
видам перевозок (экспорт, импорт, международный транзит, каботаж) с указанием райо-
нов их зарождения, назначения и портов перевалки" [1]. По мнению автора, можно дать 
более удобное и понятное определение данного понятия. Грузовая база морского порта – 
это совокупность грузопотоков по родам грузов (навалочные, наливные, тарно-штучные, 
генеральные, контейнерные) и направлений перевозок (экспорт, импорт, транзит и кабо-
таж) в определённый период времени. Таким образом, это все грузы, которые перевали-
ваются через порт с использованием имеющихся погрузо-разгрузочных мощностей. 

В статье "Прогнозирование грузовой базы морского транспорта" [2], была предло-
жена схема формирования грузовой базы морского транспорта России. Автор настоящей 
статьи предлагает дополнить данную схему, придать ей конкретику (Рис. 1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1 – Формирование грузовой базы морского порта и её влияние на экономику 
России 
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Знать актуальную динамику грузовой базы очень важно, поскольку работа морских 
портов влияет на экономику страны. Морской транспорт очень важен, потому что являет-
ся многофункциональной народнохозяйственной структурой, обеспечивающей беспере-
бойную обработку разных грузопотоков по разным направлениям и родам грузов. 

Кроме того, знания изменений и тенденций в грузовой базе позволяют: 

 определять и прогнозировать перспективные грузопотоки по направлениям и родам 
грузов; 

 выставлять приоритеты для строительства новых терминалов или реконструкции 
существующих; 

 определять, какими судами нужно пополнять существующий состав флота судоход-
ных компаний; 

 перераспределять грузопотоки между портами России; 

 определять основные направления транспортной стратегии России; 

 осуществлять планирование работы морского транспорта в целом на разных перио-
дах: краткосрочном, среднесрочном, долгосрочном; 

 совершенствовать государственное управление работой морского транспорта; 

 создавать условия для повышения конкурентоспособности морских портов; 

 повышать коэффициент использования имеющихся портовых мощностей; 

 обеспечивать синхронность развития морских портов с железнодорожными и авто-
мобильными подходами к ним; 

 повышать уровень комплексной безопасности мореплавания на акваториях морских 
портов. 

Необходимо непрерывно анализировать текущее состояние грузовой базы мор-
ских портов и осуществлять его прогнозирование. 

Анализировать состояние грузовой базы морского порта необходимо с учётом 
прошлых временных периодов, рассчитывать темпы роста и прироста, выявлять причины 
отклонений и искать возможные пути решения проблем. 

Следует выделить основные тенденции динамики грузовой базы морского порта 
(Табл. 1). 

 
Таблица 1 – Основные тенденции и причины изменения динамики грузовой базы морско-
го порта 
 

Наименование тенденции и причины Описание 

1 2 

Увеличение или снижение грузопотока 
определённого груза 

Причиной изменения структуры грузопотока 
могут служить не только внутренние факто-
ры, такие как мощности, технические пока-
затели, но и внешние, политические факто-
ры, которые особенно актуальны в услови-
ях санкций. Также необходимо иметь в ви-
ду, что порт может отказаться от грузопото-
ка в силу его малой доходности и перегру-
жать более выгодный груз 

Изменение направлений грузопотоков 
или появление новых 

Для российских портов характерны экс-
портные грузопотоки, небольшую долю со-
ставляют импортные и транзитные. Необ-
ходимо создавать условия для грузообра-
зующих отраслей, чтобы было выгодно пе-
регружать европейские транзитные грузо-
потоки 

Изменение способов перегрузки и пере-
возки грузов 

В мире наращиваются объёмы перевозки 
грузов в контейнерах, даже некоторые мас-
совые грузы уже перевозят в контейнерах, 
например зерновые 

Динамика темпов роста экономики Главными показателями количественной 
динамики экономического роста являются: 
годовые темпы роста (прироста) объёма 
ВВП и на душу населения; 
годовые темпы роста производства основ-
ных отраслей экономики 
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Продолжение таблицы 1 

1 2 

Изменения мировых цен на продукцию Цены крупных экспортно-импортных сделок, 
заключаемых на мировых товарных рынках 

Колебания курсов валют Например, главными факторами, влиявши-
ми на изменение курса рубля, являются не 
только изменения стоимости нефти, но ещё 
и ситуация на Украине и мировая экономи-
ческая и политическая нестабильность, что 
присутствует в последние годы 

Мировые кризисы  Приводит к резкому экономическому ухуд-
шению в стране, влияет на политику мор-
ского порта 

Стихийные бедствия Могут привезти к изменению нормального 
функционирования морского порта 

Появление конкурентов Если конкуренты предложат наиболее вы-
годные условия, то порт может потерять 
грузопоток 

 
Рассмотрим небольшой пример анализа грузовой базы портов Азово-

Черноморского бассейна. 
По данным, собранным из морских администраций, ежегодных отчётов акционер-

ных российских портов Азово-Черноморского бассейна, их общий грузооборот на 2018 г. 
составил около 272,16 млн тонн груза [3], [10], из этой суммы большая часть приходится 
на нефть и нефтепродукты, более 90 % из всего перегруженного груза – это экспорт и 
только 5-8 % составляет импортный груз и транзит. 

Наибольшую долю в общем грузообороте занимает порт Новороссийск – порядка 
60 %, что является основной причиной привлечения острого внимания различных органи-
заций к развитию Новороссийского транспортного узла. За Новороссийском следует порт 
Туапсе, доля которого на протяжении 5 лет колеблется от 11 до 30 %. Доля остальных 
портов от 1 до 9 % [4]. 

Экспортные грузы российских портов Азово-Черноморского бассейна разбиваются 
на грузопотоки по направлениям: Турция, Грузия, Румыния, Болгария, Сирия, Ливан, Из-
раиль, Египет, Кипр, Ливия, Тунис, Италия, Алжир, Испания, Франция. 

Импортные грузы российских портов Азово-Черноморского бассейна разбиваются 
на грузопотоки по направлениям из портов следующих стран: Турция, Грузия, Румыния, 
Болгария, Италия, Греция, Марокко, Египет, Израиль, Алжир. 

Основные страны, которые ввозят в российские порты груз, это – Турция, Египет, 
Румыния и Израиль. Доли остальных стран незначительны. 

Основную долю ввозимых грузов составляют контейнерные перевозки. 
По данным Минтранса России, существуют следующие недостатки российских 

портов Азово-Черноморского бассейна [5], [6]: 
­ отсутствие принятых в мировой практике налоговых и таможенных преференций, в 

том числе для создания портовых особых экономических зон; 
­ неразвитость логистической припортовой инфраструктуры железнодорожных и авто-

мобильных подходов к портам; 
­ несоответствие режима и процедур работы пунктов пропуска мировой практике; 
­ недостаточная нормативно-правовая база, особенно в вопросах земельных и иму-

щественных отношений; 
­ повышенная нагрузка на окружающую среду. 

Анализируя деятельность портов, можно отметить, что важным фактором являет-
ся их пропускная способность, т.е. максимальное количество тонн груза, которое порт 
может в соответствии со своими производственными возможностями погрузить на суда и 
выгрузить с судов за определённый период. При анализе пропускной способности рос-
сийских портов Азово-Черноморского бассейна следует учитывать влияющие на неё фак-
торы: 
­ параметры подходных каналов, обеспечивающих ввод и вывод судов из порта; 
­ количество, конструкция, техническое состояние и глубины действующих причалов; 
­ степень технического оснащения (количество, типы, грузоподъёмность перегрузоч-

ных машин и устройств); 
­ количество, вместимость, конструкция и расположение складов; 
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­ развитие железнодорожных путей в порту и на предпортовой железнодорожной 
станции и автомобильных дорог; 

­ род грузов, проходящих через порт; 
­ технология перегрузочных работ; 
­ обеспечение плавсредствами служебно-вспомогательного флота; 
­ количество, состояние, конструкция и грузоподъёмность средств внутрипортового 

транспорта; 
­ состояние электрохозяйства, связи, водоснабжения и т.д.; 
­ типы судов, посещающих порт (главные размерения, количество люков, наличие па-

луб, раскрытие трюмов, расположение машинного отделения и т.д.); 
­ организация перегрузочных работ в порту. 

Пропускная способность порта в целом зависит от пропускной способности от-
дельных его элементов, входящих в состав технологических перегрузочных комплексов. 
Поэтому пропускную способность порта обычно оценивают по суммарной пропускной 
способности его перегрузочных комплексов, состоящих из причалов, складов, железнодо-
рожных путей и т.д. Здесь следует заметить, что при расчёте пропускной способности 
порта используются Ведомственные Строительные Нормы (ВСН) "Нормы технологиче-
ского проектирования морских портов" РД 31.3.05-97, которые были введены в действие в 
1997-06-01 и не менялись до сегодняшнего дня. Данные ВСН, в части расчёта пропускной 
способности порта и норм времени на швартовку/отшвартовку судов, необходимо срочно 
пересматривать, так как, применяя устаревшие коэффициенты, формулы и методику рас-
чёта пропускной способности порта, не отражающие технических возможностей совре-
менного вспомогательного флота и перегрузочного оборудования, уже изначально для 
строящихся портов, и в период эксплуатации действующих портов [7]: 
­ грузовладельцы и экспедиторские компании получают недостоверную информацию о 

фактически возможной пропускной способности порта; 
­ менеджмент стивидорных компаний, имея действующие нормы конца 90-х годов 

прошлого века, не имеет оснований закупать современный вспомогательный порто-
вый флот и/или прочие объекты портовой инфраструктуры. 

Согласно ФЗ РФ № 261-ФЗ "О морских портах в Российской Федерации и о внесе-
нии изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" объекты ин-
фраструктуры морского порта – портовые гидротехнические сооружения, внутренние 
рейды, якорные стоянки, доки, буксиры, ледоколы и иные суда портового флота, средства 
навигационного оборудования и другие объекты навигационно-гидрографического обес-
печения морских путей, системы управления движением судов, информационные систе-
мы, перегрузочное оборудование, железнодорожные и автомобильные подъездные пути, 
линии связи, устройства тепло-, газо-, водо- и электроснабжения, иные устройства, обо-
рудование, инженерные коммуникации, склады, иные здания, строения, сооружения, рас-
положенные на территории и(или) акватории морского порта и предназначенные для 
обеспечения безопасности мореплавания, оказания услуг в морском порту, обеспечения 
государственного контроля и надзора в морском порту [8]. 

Основным аспектом при рассмотрении и реализации многочисленных проектов, 
связанных с транспортировкой через Азово-Черноморский бассейн грузов, является 
наличие развитой транспортной инфраструктуры, а в частности такой её составляющей 
как современные портовые комплексы. Одним из крупнейших владельцев портовых мощ-
ностей на Чёрном море является Россия, которая наряду с обеспечением собственной 
внешнеэкономической деятельности, активно использует морскую транспортную инфра-
структуру Кавказского побережья для обеспечения грузовых транзитных перевозок. По 
оценке российских специалистов, имеющаяся портовая инфраструктура Кавказского по-
бережья РФ не в состоянии справиться с растущими объёмами перевалки как транзит-
ных, так и экспортно-импортных грузов. Средний возраст кранового хозяйства даже тако-
го порта как Новороссийск превышает 15 лет. Система планово-предупредительных ре-
монтов превратилась в систему устранения аварийных отказов. Темпы старения парка 
кранов отрасли опережают темпы обновления. 

Результатом наличия перечисленных проблем являются: а) неэффективность 
расходов федерального бюджета; б) слабая конкурентоспособность морской портовой 
отрасли на мировом уровне; в) неэффективное расположение портовых мощностей отно-
сительно регионов зарождения и потребления товаров [9]. 

Из-за ограниченных мощностей терминалов, расположенных на территории Рос-
сии, значительные объёмы грузов вынуждены направляться для перевалки в порты за 
пределами России. Россия вынуждена нести более высокие затраты, связанные с обес-
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печением логистики. Терминалы, в большинстве, используют устаревшее оборудование и 
технологии, ещё больше снижая эффективность экспорта. 

Таким образом, важнейшая задача портов, действующих в современных услови-
ях, – повышение пропускной способности, которую можно выполнить тремя путями: пер-
вый – увеличить количество причалов, складов и других элементов портового хозяйства 
за счёт строительства новых; второй – увеличить производительность отдельных эле-
ментов портового хозяйства, реконструируя и заменяя устаревшее оборудование, внед-
ряя передовую, прогрессивную технологию, научную организацию труда, совместное не-
прерывное планирование работы флота, портов и смежных видов транспорта, пакетные 
перевозки, специализацию причалов, районов и в целом портов. Третий – создать транс-
портно-логистические центры. 
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