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Аннотация: Вопросы развития морского транспорта на Дальнем Востоке становят-

ся все более актуальными по причине проводимой политики «поворот России на Восток». В 

результате увеличивается нагрузка на транспорт, и возникают проблемы с доставкой ка-

ботажных грузов в Дальневосточном бассейне. На уровне Правительства РФ принято ре-

шение о создании современной системы доставки грузов в каботажном направлении, кото-

рая будет учитывать интересы населения, частных и государственных компаний. В этой 

связи изучена система каботажных перевозок в советский период. Рассмотрены основные 

методы формирования перевозок грузов морским транспортом. Определены основные спо-

собы их решения. Выявлены основные проблемы, оказывающие влияние на развитие перевоз-

ки грузов морским транспортом. 
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Введение 

В настоящее время мировая морская транспортная система находится в 

состоянии перераспределения основных торговых потоков. Это вызвано влия-

нием мирового кризиса, политическими войнами, климатическими изменения-

ми, а также действием пандемии Covid-19. Большинство стран, находясь в со-

стоянии транспортного коллапса, рассматривает политику активного развития 

альтернативных транспортных маршрутов, в том числе в обход Суэцкому кана-

лу [1, 2].  

В свою очередь в России, на фоне мировых тенденций, наблюдается из-

менение транспортных маршрутов, которые были вызваны санкционным дав-

лением [3]. В этой связи транспортная нагрузка приходится на Восточный по-

лигон, а морской транспорт из-за растущего грузопотока испытывает огромный 

дефицит мощностей, особенно в период навигации, когда, помимо растущего 

объема перевозки внешнеторговых грузов, необходимо также доставлять кабо-

тажные грузы. В 2022 году из-за транспортных заторов в регионе создается 

сложная ситуация по перевозке грузов в каботажном направлении, что приво-

дит к удорожанию товаров в северных и отдаленных территориях. Отсутствие 

слаженной системы доставки каботажа приводит к тому, что население стре-

мится переехать жить в более благоприятные и комфортные регионы стра-

ны [4].  

Подобная ситуация в Дальневосточном регионе периодически возникает 

в отдельные годы, но на протяжении последних двадцати лет вопрос никак не 

решается. Так, например, в 2012 году в Хабаровском крае из-за скопления 

больших партий вагонов со смерзшимся углем на подъезде к порту Ванино 

нарушились регулярные отправки каботажных грузов, что вызвало неконтро-

лируемый рост цен на товары для жителей северных территорий региона [5]. 

В 2010 году срыв поставок грузов в рамках северного завоза в крае повлек за 

собой дополнительные расходы на их транспортировку. Цена доставки одной 

тонны груза составила 27,5 тыс. руб. против планируемых 11 тыс. руб. за тонну. 

В 2021 году Министерство транспорта РФ предложило создать единого 

морского оператора для обеспечения доставки грузов для нужд населения, гос-

ударства и бизнеса [6, 7]. Это позволит снизить непроизводственные простои 

морских судов и портов, а также возобновит регулярные поставки грузов, в том 

числе северный завоз. В свою очередь транспортная группа FESCO намерена 

расширить действующую систему каботажных контейнерных перевозок в реги-

оне. Таким образом, на Дальнем Востоке будет создана новая система доставки 

каботажных грузов, которая будет учитывать потребности населения, нацио-

нальных компаний, а также муниципальных территорий [8].  



125 

Для того чтобы создать современную систему доставки каботажных гру-

зов на Дальнем Востоке, надлежит изучить прежний действующий опыт, это 

позволит избежать старых ошибок в новых условиях.  

Многие аспекты, связанные с проблемами развития морского транспорта 

Дальневосточного региона, рассматривали отечественные ученые Бакланов 

П.Я., Мошков А.В., Романов М.Т. [9], Заостровских Е.А. [10], Зеленцов В.В. 

[11], Лаврентьев А.В. [12], Наумов Ю.А. [13], Новосельцев Е.М., Холоша М.В. 

[14], Огай С.А., Луговец А.А., Затепякин С.М., Рычкова В.Ф. [15], Савин Н.И. 

[16] и другие. 

Методы исследования 

Методологической основой исследования стали анализ и сравнение, а 

также картографический метод исследования. Базой для исследования послу-

жили статистические данные морского транспорта, а также государственные 

программы развития морского транспорта и нормативные правовые подзакон-

ные акты. 

Анализ ситуации 

Дальневосточный регион – это самый большой регион, как по сухопутной 

площади, так и по морской акватории (6,9 млн км кв. и 4859 км кв. соответ-

ственно). Наличие большой по протяженности морской береговой линии 

(17,7 тыс. км), а также труднодоступных и островных территорий, способствует 

тому, что каботажные перевозки играют исключительную роль, обеспечивая 

регулярные поставки социально значимых грузов в отдаленные и труднодо-

ступные территории.  

Прежде, чем продолжить исследование, важно пояснить два ключевых 

термина. Термин «каботаж» – это прибрежные перевозки или транспортировка 

груза по морю между портами в пределах одной страны [17]. Термин «север-

ный завоз» – это комплекс организационных, транспортнологистических меро-

приятий и финансовых механизмов по регулярному, бесперебойному снабже-

нию территорий, расположенных в границах муниципальных образований, от-

носящихся к районам Крайнего Севера, и приравненным к ним местностям с 

ограниченными сроками завоза грузов [18]. 

В советский период особенность Дальневосточного бассейна заключалась 

в том, что 55% грузовых перевозок морским транспортом приходилось именно 

на каботаж [11]. Если сравнить долю каботажа у остальных морских бассейнов 

страны (Северо-Западный и Южный), то этот показатель был значительно 

меньше – 35% и 25% соответственно.  
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Из-за особых физико-географических условий Дальневосточный бассейн 

являлся наиболее сложным участком для мореплавания [19]. Кроме того, обес-

печение каботажных перевозок имело сложную систему. Два грузоотправляе-

мых региона (Приморский и Хабаровский края) поставляли грузы в шесть гру-

зопотребляемых регионов (Охотск, Магадан, Сахалин, Камчатка, Чукотка). Та-

ким образом, Дальневосточный бассейн являлся каботажноориентированным 

со сложными условиями мореплавания (рис. 1). 

 

 

Рис. 1. Карта морских сообщений Дальнего Востока в советское время 

Источник: [19] 

 

Формирование и развитие каботажных перевозок было основано на си-

стеме транспортно-экономических балансов [20]. Это был основной метод, по 

которому определялось формирование и развитие морских перевозок. Данный 

подход позволял получать планы перевозок в виде матрицы грузопотоков меж-

ду грузообразующими и грузопотребляемыми районами на плановый период. 

Таким образом, решались две основные задачи: 1) что перевозить и в каком 

объеме (млн тонн); 2) сколько потребуется задействовать для этого материаль-

ных и трудовых ресурсов (единиц транспортных средств, число трудовых ре-

сурсов). Кроме того, одновременно учитывались такие стратегические задачи, 

как добыча природных ресурсов и транспортное освоение региона. 

Перед тем, как составлять матрицы грузопотоков между грузообразую-

щими и грузопотребляемыми районами, необходимо было составить террито-
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риальные балансы производства и потребления продукции, то есть велся учет 

не только в региональном, но и отраслевом разрезах [21]. Заявки грузоотправи-

телей по северному завозу подвергались экономическому анализу с целью 

обеспечения рациональных транспортных связей, правильного распределения 

грузопотоков между пароходствами, устранения нерациональных перевозок и 

удовлетворения плановой потребности при минимальных затратах [22]. В ре-

зультате действующего подхода была создана система каботажных перевозок в 

Дальневосточном бассейне.  

Для завоза грузов в северные территории была образована система до-

ставки грузов, которая включала: 

− Базовые порты (Владивосток, Ванино, Находка). Они осуществляли 

накопление и отгрузку основных массовых грузов для обеспечения се-

верного завоза; 

− Северные порты (Магадан, Тикси, Певек, Беринговский, Анадырь) вы-

ступали стратегическими в снабжении северных территорий. 

За каждым базовым портом были закреплены свои порты, которые имели 

четкую специализацию по основным направлениям. Так, например, перевозки 

леса осуществлялись между основными лесными регионами (Хабаровский 

край, Магаданская область) и портами приема – Ванино и Владивосток. Пере-

возки нефти направлялись в северные районы (Чукотка, Магадан, Камчатка, се-

вер Хабаровского края). Перевозки рыбы и рыбной продукции имели свое 

направление: из районов рыбного промысла (Камчатка, Курилы и Охотск) в 

рыбные порты Находка и Владивосток [19]. Перевозка угольных грузов ча-

стично осуществлялась из о. Сахалин на Камчатку. 

Особенность северного завоза заключалась в строгом распределении пар-

тий грузов между морскими пароходствами: Дальневосточное, Приморское, 

Сахалинское и Камчатское. Дальневосточное пароходство поддерживало линии 

«Владивосток – Петропавловск-Камчатский», «Владивосток – Камчатка», 

«Владивосток – Анадырь», на который перевозилось свыше 1 млн тонн гене-

ральных грузов. Камчатское морское пароходство ежегодно доставляло до 

2 млн тонн различных грузов на Камчатку. В задачи Сахалинского морского 

пароходства входили перевозки грузов для развития экономики острова. При-

морское морское пароходство обеспечивало северные территории нефтеналив-

ными грузами.  

Большинство предприятий, обеспечивавших перевозки по северному за-

возу, в силу объективной убыточности этих перевозок компенсировало частич-

но свои расходы за счет государственных дотаций либо в прямой форме, либо 

путем получения определенных льгот и компенсаций [22].  
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В этот период активное развитие получили северные порты региона. Бы-

ли построены порты Беринговский, Магадан, Провидения, Анадырь, Мыс Лаза-

рева, Певек, Углегорск и Эгвекинот. К основным функциям портов относились 

перевалка грузов, временное складирование и бункеровка. Морские порты, по-

мимо обеспечения доставки грузов для местных жителей, обслуживали пере-

возку грузов по Северному морскому пути. 

Ключевой проблемой каботажных перевозок была слабая инфраструк-

турная обеспеченность, что привело к появлению специализированных судов 

лихтеровозов, которые решали проблему выгрузки на необорудованный берег.  

В результате с 1975 года каботажные перевозки в регионе выросли в 1,4 

раза и в 1990 году составили 27,6 млн тонн (рис. 2). Таким образом, созданная 

система перевозки каботажных грузов в советский период способствовала 

освоению и развитию региона, в полной мере обеспечивала потребности насе-

ления, а также способствовала гармоничному развитию морского транспорта. 

Для обеспечения потребности в каботажных перевозках в Дальневосточ-

ном бассейне работало 330 ед. торгового флота общим дедвейтом 27,6 млн тонн 

(табл. 1). В составе флота имелись различные типы судов, способные перево-

зить нефть, уголь, лес, контейнеры, минеральные материалы [11].  

 

Рис. 2. Объем каботажных перевозок морских пароходств (млн тонн) 

Источник: [11] 

 

Таблица 1 

Каботажные перевозки морских пароходств, млн тонн 

Пароходство 1975 1980 1985 1990 

Всего 19,2 21,9 25,0 27,6 

Дальневосточное 6,3 5,2 6,3 7,0 

Камчатское 2,5 2,9 3,2 3,5 

Приморское 3,9 4,7 5,0 5,4 

Сахалинское 6,5 9,1 10,5 11,7 

Источник: [11] 
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В переходный период (1990-1999 гг.) из-за распада СССР и рухнувшей 

единой системы грузопотоков страны практические подходы транспортного 

освоения оказались менее востребованы, а система транспортно-экономических 

балансов потеряла свою актуальность. К началу 1992 года в составе России 

осталось 10 из 17 морских пароходств, 35 из 70 морских портов. Разработанная 

в те годы Федеральная целевая программа «Возрождение торгового флота Рос-

сии (1993-2001 гг.) [23]» преимущественно была направлена на восстановление 

недостающих мощностей именно в Северо-Западном и Южном бассейнах. За-

данный курс впоследствии надолго определил развитие морского транспорта 

Дальневосточного бассейна. Кроме того, долгое время морской транспорт 

Дальневосточного региона находился в глубоком системном кризисе из-за от-

тока населения из северных территорий, замораживания убыточных предприя-

тий и изменения традиционных транспортных связей. В период с 1992 по 

2000 гг. мощности портов едва были загружены на 50%, а в отношении морских 

судов, по причине их старения и перехода под иностранные флаги, наблюдался 

дефицит. Падение объемов грузовых перевозок сопровождалось значительным 

перераспределением объемов грузопотоков в сторону сокращения каботажных 

и одновременным ростом экспортных и импортных грузов. 

Результаты и обсуждение 

В современный период (2000-2022 гг.) каботажные перевозки не потеряли 

свою значимость. Более того, с 2013 года их роль существенно возросла ввиду 

активного освоения Арктической зоны РФ [24]. Вместе с тем, в условиях новой 

восточной политики, при которой Дальневосточный регион получил большие 

государственные инвестиции, направленные на экспортную инфраструктуру 

[25], доля каботажных перевозок постепенно снижалась (1990 г. – 50%; 

2022 г. – 3%). Как следствие, Дальневосточный бассейн был переквалифициро-

ван с каботажного на экспортное направление. 

Изменение структуры грузооборота в сторону увеличения экспорта вы-

явило ряд недостатков для каботажных грузов. К их числу следует отнести: де-

фицит портовых мощностей для перевалки строительной техники машин и 

оборудования, а также бункеровки; недостаточное развитие железнодорожных 

и автомобильных подходов к портам; износ перегрузочной техники; проблемы 

навигационного обслуживания [9, 13]. Представляется, что обозначенные ин-

фраструктурные проблемы будут решены в рамках новых программ [6, 18]. 

Вместе с тем, к проблемам инфраструктурного характера добавились но-

вые вопросы, которые требуют дополнительного изучения.  

Во-первых, из списка регионов, входящих в состав отдаленных и трудно-

доступных территорий Дальневосточного региона, выбыло 18 населенных 
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пунктов (рис. 3), что связано с развитием транспортной инфраструктуры в этих 

районах. С точки зрения транспортной обеспеченности инфраструктура регио-

на является спорным вопросом.  

Во-вторых, в предложенном Проекте Федерального закона «О северном 

завозе» [18] очередность отправки грузов будет определять новообразованный 

единый морской оператор. Если брать во внимание тот факт, что в регионе су-

ществует определенный дефицит инфраструктуры морского транспорта (портов 

и судов), то в ближайшие сроки предстоит определить очередность строитель-

ства и развития необходимой инфраструктуры, учитывая интересы трех сторон: 

населения, бизнеса и государства. В противном случае может повториться си-

туация 2012 и 2021 гг., когда интересы одних грузоотправителей будут выпол-

няться в ущерб других. 

Выше обозначенные вопросы являются спорными и требуют дальнейше-

го уточнения и изучения. 

 

 

Рис. 3. Выбывшие территории из перечня отдаленных 

 и труднодоступных территорий 

Источник: карта составлена автором на основе данных [26] 
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Заключение 

Подводя итог можно отметить, что действующий в советский период 

подход перевозки каботажных грузов был эффективен и в наше время главной 

задачей является создать такую систему, которая бы учитывала интересы насе-

ления, государства и бизнеса, поэтому надлежит решить, как будет встроена в 

транспортно-экономический баланс приоритетность завоза грузов. Это также 

потребует дальнейшего уточнения и изучения правовых вопросов. 
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