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Внешнеторговая деятельность, об-
условленная передвижением товаров 
через границу, преимущественно на 
дальние расстояния, весьма сильно за-
висит от инфраструктуры и логисти-
ческих цепей, способствующих повы-
шению эффективности и уменьшению 
издержек. Учитывая специфику нашего 
государства, его территорию и торговый 
потенциал, необходимо тщательно изу-
чать процессы и инфраструктурные объ-
екты, необходимые для непосредствен-
ного осуществления внешнеторговой 

деятельности, и в частности определение 
роли государственной политики по раз-
витию портового хозяйства в России.

Морской транспорт имеет свои осо-
бенности развития и место в транспорт-
ной системе регионов страны. Особая 
его роль объясняется, прежде всего, 
благоприятными физико-географиче-
скими условиями. Выделяют следую-
щие основные функции, которые вы-
полняет морской вид транспорта:

— обеспечивает морские между-
народные связи страны, что позволяет 
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поддерживать и расширять устойчивые 
транспортные маршруты со странами  
и регионами мира, которые представ-
ляют интерес для России;

— осуществляет перевозки меж-
ду регионами страны, которые имеют 
большое значение для бассейна Даль-
него Востока и Крайнего Севера;

— позволяет поддерживать доста-
точно высокий уровень занятости сре-
ди местного населения;

— выполняет перевозки грузов 
иностранных фрахтователей, которые 
имеют отношение к перевозке грузов 
между иностранными портами. Такой 
вид перевозок позволяет получать зна-
чительные валютные доходы от экспор-
та транспортных услуг [1].

Одной из основных проблем, ко-
торые затрудняют развитие перевозок 
морским транспортом в условиях ин-
ституциональных изменений, является 
то, что большинство российских портов 
не удовлетворяет современным требо-
ваниям в силу несвоевременного фи-
нансирования этой отрасли. Проблема 
касается невозможности большинства 
портов принимать суда большой грузо-
подъемности и расположение портов на 
мелководных акваториях, что подраз-
умевает длинное подходное соединение 
с морем. Проблема состоит и в том, что 
большинство российских портов рас-
положено в замерзающих морях, что 
требует больших затрат на содержание 
ледоколов, а следовательно это крайне 
невыгодно для судовладельцев.

Существуют и такие проблемы, как 
приспособленность причалов только  
к разгрузке судов с рейда, что замедля-
ет процесс доставки.

Кроме факторов природно-естествен-
ного характера, существуют и матери-
ально-технические факторы, включаю-
щие в себя:

— сокращение численности рос-
сийского пароходства и увеличение 
доли судов под иностранным флагом;

— неэффективность работы ледо-
кольного флота в силу давнего его не-
обновления;

— несоответствие требованиям 
Международной конвенции, использо-
вание старых энергоустановок;

— отсутствие современной логи-
стической информационной коммуни-
кативной сети;

— недостаточность в степени при-
менения новейших технологий и си-
стем технического обслуживания.

Проблема состоит и в том, что 
большинство нововведений находят-
ся в стадии научно-практической раз-
работки. Причиной можно считать  
и низкий уровень квалификации спе-
циалистов, которые выбирают работу  
на иностранных судах. Недостаточ-
ность в количестве и качестве спе-
циалистов в российской морской 
инфраструктуре объясняется несостоя-
тельностью Российских учебных заве-
дений удовлетворять их.

Помимо этих проблем, существу-
ют и организационно-управленческие 
— отсутствие четкой и рациональной 
структуры морского флота. Как основа-
ние для этого процесса служит непро-
думанная приватизация, ведь зачастую 
из-за неучастия государства в управле-
нии морским портом и не оформления 
определенных требований предприятия 
не несут никакой ответственности пе-
ред государством.

Фактором снижения перевозок мор-
ским видом транспорта является и то, 
что обслуживание в зарубежных портах 
является менее затратным по времени 
и по денежным затратам. Российские 
грузополучатели теряют много времени 
на оформление и доставку, а также вы-
нуждены в некоторых случаях платить 
полностью портовые сборы.

Фактором снижения количества пе-
ревозок морским транспортом является 
неразвитость логистической припор-
товой инфраструктуры. Отсутствуют 
удобные железнодорожные и автомо-
бильные подходы к портам. Некоторые 
порты вообще в своем виде не пред-
ставляют собой единый экономический 
комплекс, а лишь представляют собой 
территорию, где действуют различные 
компании, которые пользуются моно-
польным правом на предоставление ка-
ких-либо услуг, завышая цены на свои 
услуги и не имея при этом государствен-
ного регулирования. Этот факт явля-
ется основанием для отрицательного  
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воздействия на деятельность портов и 
не привлекает международные компа-
нии.

Государственное руководство транс-
портной системой Российской Феде-
рации, в том числе и морским транс-
портом, осуществляет Министерство 
транспорта. В системе государственно-
го управления отраслями транспорт-
ного комплекса, возглавляемой Ми-
нистерством транспорта Российской 
Федерации, образована Федеральная 
служба морского флота России (Рос-
морфлот).

На морском транспорте, начиная  
с 1993 г., учреждены морские админи-
страции портов, призванные осущест-
влять государственное регулирование 
деятельности компаний-судовладель-
цев, портов, ремонтных заводов и дру-
гих предприятий, действующих на их 
территории. Поскольку морские порты 
являются, как правило, транспортны-
ми узлами и взаимодействуют с сухо-
путными видами транспорта, одно-
временно созданы административные 
советы портов. Они представляют со-
бой координирующие органы по согла-
сованию совместной работы всех пред-
приятий транспортного узла. 

Для того чтобы обозначить роль  
и место морского транспорта в хозяй-
ственной системе РФ, необходимо про-
анализировать и сопоставить плюсы  
и минусы деятельности этого вида 
транспорта.

Основное преимущество морско-
го транспорта заключается в том, что  
он является основным внешнеторговым 
транспортом, обеспечивающим боль-
шую долю в объеме экспортно-импорт-
ных грузов. Преимуществом этого вида 
транспорта является не ограниченность 
в перевозке массы грузоподъемных гру-
зов, чего нельзя сказать о других видах 
транспорта, также низкая себестоимость 
перевозок, которая объясняется незна-
чительными расходами топлива, за счет 
меньшего сопротивления движению  
и высокими показателями средней даль-
ности перевозок грузов.

Недостатками морского транспорта 
является зависимость от географиче-
ских особенностей и метеоусловий (те-

чения, ветры, продолжительность на-
вигационного периода), значительные 
капиталовложения в портовое хозяй-
ство и транспортный флот.

Сопоставив мощный внешнеэконо-
мический потенциал России и то, что 
она располагает 62 морскими порта-
ми, только 34 из которых обслуживают 
внешнеторговые перевозки, можно гово-
рить о недостаточном развитии морской 
транспортной инфраструктуры [2].

Сегодня можно говорить о весьма 
скромном месте морского транспорта 
России в структуре внутренних грузо-
перевозок. В структуре грузооборота 
общего пользования тоже можно гово-
рить лишь о снижении его роли. Объ-
яснить сокращение возможно лишь 
общим снижением численности транс-
портных судов отечественного флота 
и переориентацией регионов на мор-
ское снабжение других государств.  
В роли пассажироперевозок морской 
вид транспорта в настоящее время  
не имеет весомых позиций, так как об-
служивает лишь 0,1% общего числа 
пассажиров. Один из высоких показа-
телей доли морского транспорта при-
ходится на обеспечение международ-
ных грузовых перевозок (он составляет 
60% внешнеторгового оборота). Однако 
приходится говорить о том, что из года  
в год показатель грузооборота снижает-
ся из-за низкой конкурентоспособности 
и недостатка тоннажа отечественного 
морского флота.

В настоящее время есть перспек-
тивы в наращивании и модернизации 
мощностей отечественного морского 
флота. Совсем скоро можно будет гово-
рить о значительном переходе к более 
масштабному использованию ресурсов 
Мирового океана, включая освоение 
новых месторождений полезных иско-
паемых. На наш взгляд, в настоящее 
время основными проблемами в этой 
отрасли является следующие:

— проблемы природно-естествен-
ного характера;

— материально-технические про-
блемы;

— организационно-управленческие 
проблемы;

— правовые проблемы.
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Развитие портового хозяйства Рос-
сии обеспечивает ее экономическое  
и внешнеторговое развитие. В насто-
ящее время более 80% грузов россий-
ской внешней торговли перевозится во-
дным транспортом [3]. Однако нужно 
отметить, что существуют различные 
факторы, которые оказывают влияние 
на развитие портового хозяйства РФ,  
а именно:

— конкуренция со стороны ино-
странных портов, которая возрастает  
в последнее время;

— глобализация экономики, ко-
торая углубляет мировую специализа-
цию, кооперацию и интеграцию произ-
водства;

— рост объемов потребления ресур-
сов;

— предъявляемые требования  
в низких транспортных издержках;

— требование высокого уровня 
экологической безопасности, которое 
заключается в минимизации нанесения 
отрицательного влияния окружающей 
среде.

Все эти факторы являются основ-
ными моментами, влияющими на раз-
витие портового хозяйства. Но, поми-
мо этих, имеет место существование  
и ряда других факторов, которые су-
щественно не влияют на изменение 
доли морского транспорта, но неким 
образом меняют показатели развития 
портового хозяйства страны.

Для объяснения необходимости 
проведения государственной полити-
ки и ее влияния в области морской 
транспортной инфраструктуры нужно 
обозначить роль морского транспорта 
в целом для государства. В общем виде 
морская транспортная инфраструктура 
должна обеспечивать реализацию прин-
ципов российской экономики, внешней 
торговли и перевозку населения.

Главной составляющей морской 
транспортной инфраструктуры, ко-
нечно же, является морской порт, ко-
торый представляет собой сложное 
хозяйство, или транспортный узел. 
Как и любое хозяйство, морской порт 
состоит из материально-технической 
базы, которая включает в себясоору-
жения, перегрузочное оборудование, 

склады, железнодорожные пути, пор-
товый флот, ремонтные мастерские  
и т.д. Однако, помимо производствен-
ной деятельности, морской порт ре-
ализует национальную морскую, та-
моженную и пограничную политику, 
осуществляет решение других важней-
ших государственных задач, которые 
связаны с обеспечением потребностей 
населения страны в морских перевозках.

Необходимость проведения госу-
дарственной политики объясняется 
многими факторами. Так, например, 
отлаженная законодательная база спо-
собствует увеличению загрузки мощ-
ностей российской транспортной си-
стемы. Заинтересованность органов 
власти в регулировании этой отрасли 
состоит и в том, что порт имеет боль-
шое значение для всего транспортного 
обеспечения и для пополнения россий-
ского бюджета.

Государство, осуществляя свою го-
сударственную политику в области 
морской транспортной инфраструкту-
ры, создает нормативно-правовую базу, 
которая позволяет регулировать функ-
ционирование администраций морских 
портов, их взаимоотношения с ком-
мерческими структурами; взаимодей-
ствие портовых компаний с другими 
организациями; вопросы, связанные  
с установлением и взиманием порто-
вых сборов; обеспечение безопасности  
в морских портах и т.д.

Методы государственной политики 
позволяют развивать и формировать 
транспортные коридоры, создавать сла-
женную работу портов, которая обеспе-
чивает сближение регионов.

Необходимость разработки закона 
о морских портах обусловлена отсут-
ствием правового режима, который ре-
гулирует деятельность в морском пор-
ту. Соответствующий закон позволяет 
регулировать большое количество раз-
нообразных правоотношений, которые 
возникают в деятельности морского 
порта.

Важно понимать, что влияние го-
сударственной политики в области 
морской транспортной структуры яв-
ляется неким осуществлением государ-
ственного портового контроля. Правовое  
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регулирование портов осуществля-
ется в соответствии с национальным 
законодательством. Какие-либо от-
ношения на международном уровне обя-
зывают учитывать особенности законо-
дательства того или иного государства.  
В настоящее время международное со-
общество имеет своей целью создание 
международных стандартов, которые 
бы упрощали процесс подготовки до-
кументов в отношении морских портов 
на международном уровне. Так, напри-
мер, Россия участвует в Парижском  
и Токийском меморандумах о контроле 
со стороны государства порта [4].

При разработке российских зако-
нов, которые касаются морской транс-
портной инфраструктуры, использу-
ется законодательство иностранных 
государств, учитываются результаты 
научных исследований, проведенных не 
только в России. Одним из направлений 
работ при разработке государственной 
политики в области морского транспор-
та является приведение законодательной 
базы в соответствие с уже существующи-
ми законодательными и иными норма-
тивно-правовыми актами РФ, регулиру-
ющими иные права и обязанности.

Однако следует отметить, что го-
сударство, осуществляя свою государ-
ственную политику в области морского 
транспорта, помимо того, что пресле-
дует достижение своих целей и инте-
ресов, и обязано выполнять обязатель-
ства международных договоров.

Морская транспортная инфраструк-
тура, являясь мощной и важной отрас-
лью государства, обязывает его тем са-
мым оказывать влияние на ее развитие 
с помощью проведения своей государ-
ственной политики. Государство, пре-
следуя свои интересы, оказывает влия-
ние на развитие морской транспортной 
инфраструктуры, а именно:

— регламентирует общие положе-
ния данной сферы деятельности;

— регулирует деятельность в мор-
ском порту;

— имеет собственность в морском 
порту;

— учитывает особенности осущест-
вления предпринимательской деятель-
ности в морском порту;

— устанавливает портовые сборы  
и тарифы;

— обеспечивает режим и охрану 
объектов морского порта;

— строит новые и развивает дей-
ствующие морские порты.

Таким образом, можно сделать вы-
вод о том, что влияние государствен-
ной политики на развитие морской 
транспортной инфраструктуры являет-
ся очень существенным, что позволяет 
государству регулировать эту отрасль  
в зависимости от поставленных задач.

Глобализация мировой экономики, 
а также присоединение России к ВТО 
ставит перед нашим государством но-
вые задачи с уже более высокими тре-
бованиями. Все большую значимость 
приобретает эффективное использова-
ние транспорта в международном со-
общении. Расширение объемов тор-
говли со странами АТР увеличивает 
роль морского транспорта. Портовое 
хозяйство России имеет стратегическое 
значение для развития народно-хозяй-
ственного комплекса РФ и обеспечения 
ее потребностей. Ввиду возросших тре-
бований, морские порты России долж-
ны соответствовать всем параметрам  
и предоставлять конкурентоспособную 
на международном уровне портовую 
инфраструктуру.

Все это обусловливает принятие 
государством стратегии развития мор-
ской портовой инфраструктуры России 
до 2030 г., которая имеет цель реали-
зации — удовлетворить потребности 
российской экономики, внешней тор-
говли и населения в перевалке грузов  
и обеспечить безопасность мореплава-
ния в морских портах и на подходах к 
ним путем формирования инновацион-
ной инфраструктуры морских портов, 
интеграции их в транспортные узлы 
при стимулирующей роли государства 
по их комплексному развитию [5]. 

Данная стратегия ставит перед со-
бой и ряд задач:

1)  увеличение портовых мощностей 
и обеспечение эффективного развития 
портовой инфраструктуры;

2)  обеспечение безопасного функ-
ционирования морской портовой ин-
фраструктуры и морского транспорта;
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3)  создание условий, повышающих 
конкурентоспособность отечественных 
морских портов;

4)  совершенствование государ-
ственного управления в сфере морского 
портового хозяйства.

Постановка задач и обусловливает-
ся ростом потребностей российской эко-
номики в морских перевозках грузов  
и в перевалке их в портах; ростом пере-
возок грузов международного транзита; 
необходимостью переориентации некото-
рых грузопотоков на российские порты.

Важным в развитии портовой ин-
фраструктуры является наращивание 
мощностей, совершенствование техни-
ки, развитие транспортной логистики. 
Все это необходимо для рационального 
распределения грузов, что обеспечива-
ло бы эффективное развитие портовой 
инфраструктуры.

Постановка задачи в обеспече-
нии безопасности необходима для на-
дежного функционирования морского 
транспорта, достижения тем самым 
мировых стандартов. Это позволит по-
высить эффективность системы охраны 
и антитеррористической организации, 
обеспечит защиту объектов данной 
инфраструктуры от разного рода нега-
тивных воздействий. Все это повысит 
уровень безопасности судоходства на 
морских путях, подходных каналах и в 
акваториях портов, снизит количество 
аварийных случаев на морском транс-
порте и минимизирует их последствия. 
Данная задача будет реализовываться в 
сфере обеспечения безопасности судоход-
ства, антитеррористической безопасно-
сти, в сфере повышения уровня защиты 
окружающей природной среды.

Задача повышения уровня конку-
рентоспособности отечественных мор-
ских портов будет достигаться за счет 
усиления инновационной составляю-
щей в развитии морских портов, осна-
щения их новейшими техническими 
средствами, прогрессивными техноло-
гиями, современными электронными 
системами управления технологически-
ми и информационными процессами, 
обновления служебно-вспомогательно-
го флота. Достигнуть более высокого 
уровня конкурентоспособности позво-

лит строительство, обновление судов,  
а также внедрение инноваций в область 
логистических транспортно-технологи-
ческих систем. Повышение привлека-
тельности портов будет достигнуто и за 
счет снижения транзакционных издер-
жек; налоговых льгот в портовых осо-
бых экономических зонах; совершен-
ствования тарифной политики.

Реализация совершенствования 
государственного управления в сфе-
ре морского портового хозяйства 
будет осуществляться за счет уве-
личения роли государства в стимулиро-
вании привлечения частных инвестиций  
в портовую инфраструктуру, что по-
зволит снизить нагрузку на бюджетные 
средства и усилить контроль со сторо-
ны государства.

Транспортная стратегия Россий-
ской Федерации до 2030 г. предусма-
тривает увеличение в 1,5 раза объема 
грузооборота отечественных морских 
портов и прирост портовых мощностей 
на 454 млн т. Данные значения явля-
ются ключевыми индикаторами, ори-
ентируясь на которые поставленные за-
дачи имеют свои целевые индикаторы.

В настоящее время прогнозируется 
достижение миллиардного рубежа по 
объему перевалки грузов в российских 
портах и выведение России в число пе-
редовых стран в сфере портовой инфра-
структуры. Ожидаемым результатом 
является создание к 2030 г. портовых 
мощностей в объеме не менее 1,4 млрд т  
и обеспечение эффективного развития 
портовой инфраструктуры. Ожидает-
ся повышение коэффициента исполь-
зования перегрузочных комплексов 
до уровня 75—80%, а также повыше-
ние роли морских портов в обеспече-
нии транзитного потенциала России, 
особенно в направлении стран Азиат-
ско-Тихоокеанского региона [6]. Одним 
из результатов, который должен быть 
достигнут, считается повышение уров-
ня комплексной безопасности море-
плавания. Прогнозируется также, что  
в рамках данной программы будет обе-
спечена тарифная привлекательность 
морских портов и достойный уровень 
заработной платы работников пор-
та. Все это и многое другое имеет уже  
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характер не только «записи на бумаге», 
а ведутся реальные работы по реализации 
целей и задач стратегии развития морской 
портовой инфраструктуры России.

Таким образом, исходя из всего вы-
шеизложенного, роль и место морско-

го транспорта в хозяйственной системе 
РФ еще не совсем соответствуют тем 
задачам, которые стоят перед ним се-
годня. Но нельзя не сказать о том, что 
в последнее время ситуация стала ощу-
тимо меняться к лучшему.
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