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Ванино – Советско-Гаванский 
транспортно-промышленный узел: потенциал 

формирования полюса роста

В статье анализируется функционирование морских портов Ванино и Совет-
ская Гавань как полюс экономического роста для региона. Исследована деятель-
ность морских портов Ванино и Советская Гавань за период с 2005 по 2013 гг. 
Изучена структура грузооборота морских портов Ванино и Советская Гавань. 
Выделены основные проблемы, возникающие при работе морских портов Вани-
но и Советская Гавань. Выявлены условия, при котором морские порты Вани-
но и Советская Гавань могут являться полюсом роста экономики Хабаровского 
края. Выполнена оценка объема грузов, генерируемых в экономической системе 
Хабаровского края для переработки в морских портах Ванино и Советская Га-
вань. Определена зона обслуживания внутренних районов (хинтерланд) портов. 
Выделены основные этапы эволюции портов. Дана оценка сравнительной эффек-
тивности функционирования портовой инфраструктуры Хабаровского края с 
точки зрения соотношения «цена – объем». Получены оценки ввоза-вывоза Вани-
но – Советско-Гаванского транспортно-промышленного узла. Определены объем 
и структура текущей грузовой базы морских портов Ванино и Советская Гавань 
с выделением грузов, генерируемых в экономике Хабаровского края. Делается вы-
вод, что порты Ванино и Советская Гавань в настоящее время не являются по-
люсом роста в экономике Хабаровского края.
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The article analyzes operation of the seaports Vanino and Sovetskaya Gavan as a pole 
of economic growth for the region. The activity of the sea ports of Vanino and Sovetskaya 
Gavan in the period from 2005 to 2013 is analyzed. The structure of cargo turnover of 
the seaports of Vanino and Sovetskaya Gavan is studied. The main problems arising 
from the operation of seaports of Vanino and Sovetskaya Gavan are discussed. The 
conditions under which the seaports of Vanino and Sovetskaya Gavan can be a growth 
pole of the economy of the Khabarovsk territory are shown. The estimation of cargo 
volume, generated in the economic system of the Khabarovsk territory for processing 
at the sea ports of Vanino and Sovetskaya Gavan is analyzed. Service area of the 
hinterland of ports (hinterland ports) is determined. Estimation of the relative efficiency 
of the port infrastructure of the Khabarovsk territory in terms of the ratio «price – volume» 
is shown. The estimates of import and export of Vanino – Sovetskaya Gavan transport 
and industrial hub determined the scope and structure of the current cargo base of the 
Vanino ports and Sovetskaya Gavan, with the release of cargo generated in the economy 
of the Khabarovsk territory. 

Keywords: the Khabarovsk territory, seaports, Vanino, Sovetskaya Gavan, growth pole, cargo 
handling.
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Введение
Актуальность регионального иссле-

дования в Хабаровском крае опреде-
ляется созданием трех полюсов роста, 
один из которых – Ванино – Советско-
Гаванский транспортно-промышленный 
узел (ВСГТПУ). Дальнейшие перспекти-
вы развития морских портов Ванино и 
Советская Гавань связаны с проектом 
«Свободный порт Ванино», который впо-
следствии распространится и на порт 
Советская Гавань. Главная идея проек-
та – развитие промышленного экспорта, 
основанного на потенциале Хабаровского 
края. Ожидается, что его реализация пе-
репишет экономику Хабаровского края. 

Механизм взаимосвязей между эконо-
микой региона и портами описан в тео-
рии хинтерландов. Современный взгляд 
на развитие портов основывается на 
концепции, при которой порт является 
полюсом экономического роста региона. 
В соответствии с этой концепцией вы-
деляется 5 стадий развития портов. На 
первой стадии порты побережья пред-
ставлены слабо взаимодействующими 
через общий хинтерланд портами. В 
результате эволюционного развития на 
четвертой стадии образуется тесная вза-
имосвязь между портом и припортовым 
регионом. С технологическим развитием 
увеличивается зона обслуживания порта 
вглубь материка [14]. Вблизи порта соз-
дается оффшорная зона, которая позво-
ляет создавать добавленную стоимость в 
порту за счет расширения спектра пред-
лагаемых услуг. Морской порт трансфор-
мируется в транспортно-промышленный 
узел, формируя припортовый регион как 
крупный промышленный комплекс. 

В целом эта концепция описывает 
процесс создания регионального грузо-
вого центра, а сам процесс называется 
регионализация портовой деятельности. 
Вместе с тем новая концепция не дает 
детального ответа на вопрос, в какой сте-
пени развитие морских портов является 
полюсом роста в экономике региона [9].

В то же время реализация проек-
та «Свободный порт Ванино» встречает 
много трудностей, часть из которых свя-

зана с общими макроэкономическими 
и институциональными проблемами в 
России. Не стоит забывать, что подобно-
го рода проект не удалось реализовать 
в недавнем прошлом в морском порту 
Советская Гавань (ПОЭЗ «Советская Га-
вань»). Поэтому необходимо определить 
существуют ли реальные предпосылки 
формирования вышеупомянутого взаи-
модействия портового комплекса и эко-
номики региона, которые объективно 
способны дать желаемый результат при 
решении макроэкономических и инсти-
туциональных проблем, составляющих 
внешний фон для данного проекта. От 
этого будет зависеть оценка реализуемо-
сти стратегии развития как самого Ха-
баровского края, так и в значительной 
части всего Дальневосточного региона. 

Все эти условия заставляют направить 
исследование на определение реальных 
взаимосвязей между экономикой регио-
на и морскими портами, а так же поиска 
ответа на вопрос: «Являются ли морские 
порты Ванино и Советская Гавань по-
люсом роста в экономике региона?». По 
мнению автора, для этого необходимо 
получить следующие оценки:

1) выполнить оценку грузов в соот-
ношении «цена – объем»;

2) получить оценки ввоза-вывоза Ва-
нино – Советско-Гаванского транспортно-
промышленного узла; 

3) определить объем грузов Хабаров-
ского края.

Анализ и оценка современного           
состояния

Исследование реальных взаимосвя-
зей между экономикой региона и мор-
скими портами Ванино и Советская Га-
вань основано на анализе грузопотоков, 
поскольку он отражает транспортно-
экономические связи между отраслями и 
регионами [6]. 

Отправной точкой исследования со-
временного периода следует считать 2005 
г., когда была создана Программа ком-
плексного развития Ванино – Советско-
Гаванского транспортно-промышленного 
узла (ВСГТПУ)1. Главная ее цель – повы-
шение конкурентоспособности транс-

1Основные направления формирования и перспективы развития Ванино – Советско-Гаванского 
транспортно-промышленного узла на период с 2007 до 2020 г. Хабаровск. 2006. – 141.
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портной системы региона, увеличение 
объемов грузов, а также развитие ин-
фраструктурных объектов. Экономика 
Хабаровского края в то время была на-
правлена на активное вовлечение в про-
цесс внешнеторгового сотрудничества. 
Планировалось создать не только ста-
бильное участие в мирохозяйственной 
кооперации с СВА и АТР в целом, но и 
поддерживать определенный масштаб 
этих связей соотносительно с общеэконо-
мическим потенциалом хозяйственного 
комплекса края [10]. 

В рамках этой программы в порту 
Ванино введен в эксплуатацию терми-
нал мощностью 12 млн. т для отправки 
угля на экспорт. Предполагалось, что его 
строительство обеспечит развитие при-
портовой территории и создаст допол-
нительные рабочие места, что позволило 
бы компенсировать сокращение числен-
ности занятых в портах на 33% в резуль-
тате его модернизации. 

Вместе с тем формирование и ожи-
даемое развитие припортовой терри-
тории было осложнено переработкой 
примитивного ассортимента грузов в 
условиях сохранения дефицита провоз-
ной способности по железной дороге. 
Поэтому часть других грузов (лес, руда, 
минеральные удобрения) ушли в порты 
Приморского края.

В результате грузооборот портов уве-
личился в 2,7 раза и в 2013 г. составил 
24 млн. т, рисунок 1 (а). Таким образом, 
наметилось преломление негативной тен-
денции 90-х гг., в течение которых порты 
ежегодно теряли грузооборот. Но наряду с 
интенсивным ростом грузооборота суще-
ственно изменилась структура экспорт-

ных грузов, рисунок 1 (б). Так, если в 2005 
г. наибольшую долю в экспорте составля-
ли металлы (24%), лес (22%) и нефтепро-
дукты (18%), то в 2013 г. – уголь (85%). 

В то же время обнаружились отрица-
тельные эффекты, а именно:

 - угольная специализация порта уве-
личила зависимость от изменений ми-
ровой конъюнктуры рынка топливно-
энергетических ресурсов;

 - ухудшилась экология прилегающей 
территории. Эта проблема приобрела 
широкий размах и является сдерживаю-
щим фактором развития края [11].

Из этого следует, что сложилась си-
туация, при которой угольная спе-
циализация обеспечила стабильную за-
грузку порта, но в тоже время не создала 
желаемый результат.

Как отмечают эксперты, ситуацию в 
российском экспорте в последние годы 
можно оценить двояким образом: с одной 
стороны, отмечается положительная ди-
намика физического объема экспорта, а 
с другой – сокращение стоимостных объ-
емов экспорта [12]. Но общеизвестно, что 
в официальной статистике отсутствуют 
стоимостные показатели грузооборота 
морских портов [8]. Поэтому автором ис-
следования выполнена оценка грузов в 
соотношении «цена – объем». 

Разработан методический подход к 
оценке стоимостных показателей грузоо-
борота морского порта [4]. Для удобства 
расчета грузооборот портов классифици-
рован на 4 вида: сырье, материалы, по-
луфабрикаты и оборудование. На взгляд 
автора, эта классификация ближе всего 
подходит к структуре грузовой базы пор-
тов. Кроме того, она наиболее оптимальна, 

Рис. 1. Динамика развития грузов портов Ванино и Советская Гавань

а) по направлению, млн. т б) экспорт по видам грузов, %
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поскольку характеризуется свойствами, 
которые проявляются при изготовлении 
и использовании товаров (сырье, мате-
риалы и готовая продукция2) [13]. 

Для оценки стоимостных показате-
лей цены всех грузов приведены к це-
нам 2013 г. При пересчете цен структура 
продукции делилась на: добычу полезных 
ископаемых и обрабатывающие произ-
водства. Это дает возможность сопоста-
вить объем и динамику морских портов с 
аналогичными показателями других от-
раслей экономики региона и позволяет 
оценить вклад отрасли в создание наци-
онального дохода и совокупности обще-
ственного продукта. 

В соответствии с заданной класси-
фикацией грузооборот портов Вани-
но и Советская Гавань распределился 
следующим образом: сырье – 78%, ма-
териалы – 12%, полуфабрикаты – 3%, 
оборудование – 0,2% и прочие грузы3 – 
2,3% (в 2013 г.), рисунок 2. Наибольший 
рост составили сырьевые грузы – 78% 
(за 8-летний период их доля возросла 
на 49%). Одновременно с этим заметно 
сократились материалы (2005 г. – 36%, 
2013 г. – 16%).

В то же время результаты расчетов 
«цена-объем» показали следующее. Экс-
портные грузы характеризуются ростом 
грузов по натуральным показателям в 
3,1 раз (2005 г. – 6,5 млн. т; 2013 г. – 20,0 
млн. т) и незначительным ростом по сто-
имостным показателям – в 1,4 раза (2005 

г. – 38,9 млрд. руб.; 2013 г. – 52,9 млрд. 
руб.), таблица 1. 

Импортные грузы сократились по на-
туральным и стоимостным показателям в 
1,9 раз, таблица 1. Причиной такого со-
кращения является кризис, который от-
разился на отдельных товарных группах. 

Каботаж в стоимостном выражении 
увеличился в 1,4 раза, а в натуральном 
остался неизменным – 0,9 раз. Это объяс-
няется ежегодными поставками грузов в 
рамках программы «Северный завоз».

В целом грузооборот портов по нату-
ральным показателям развивается более 
интенсивными темпами (в 2,7 раза), чем 
по стоимостным (в 1,8 раз). Сопоставив 
стоимостные и натуральные показатели, 
можно сделать вывод, что наибольший 
удельный вес приходится на сырьевые 
грузы, т.е. уголь. 

Данные результаты наглядно отража-
ют, как изменила технологическая мо-
дернизация порта его экономику. Сы-
рье по стоимости переработке дешевле. 
Если бы модернизация порта Ванино 
сохранила прежнюю структуру 2005 г., 
при которой сырье – 29%, материалы – 
36%, полуфабрикаты – 11,2%, оборудо-
вание 2,2%, прочие грузы – 21,3%, и при 
этом рост грузооборота портов составил 
бы 2,7 раз, то тогда был бы другой ре-
зультат по стоимости. Соответственно, 
сырьевые грузы по экспорту составили 
бы 6,8 млн. т вместо 18 млн. т по фак-
ту, материалы составили бы 5,9 млн. т, 

2Данная классификация заимствована у Центра по экономическим классификациям.  http://
www.okpd.org 

3К прочим грузам относятся грузы в контейнерах, тарно-штучные и прочие навалочные грузы. 

Рис. 2. Структура грузов портов Ванино и Советская Гавань, млн. т
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против 1,2 млн. т по факту, а полуфа-
брикаты 4,8 млн. т, против 0,2 млн. т 
существующих. Если бы это было так, то 
стоимостной объем экспорта превысил 
бы 700 млрд. рублей.

Совместив полученные оценки «цена – 
объем» портов Ванино и Советская Гавань 
с оценками ввоза-вывоза Хабаровского 
края (работы выполнены ранее [5, 3, 7]), 
получены оценки ввоза-вывоза Ванино 
– Советско-Гаванского транспортно-
промышленного узла (ВСГТПУ). Результа-
ты расчетов показали следующее. Объем 
грузов, генерируемый в системе ВСГТПУ 
в 2005 г. составил 18,6 млн. т, в 2013 
г. – 30,2 млн. т, рисунок 3. Вместе с тем 
грузов Хабаровского края в 2013 г. на 
ВСГТПУ пришлось 8,6 млн. т, из них: экс-
портных – 3,7 млн. т, каботажных – 4,9 
млн. т, рисунок 3 (б). В то время как в 
2005 г. на ВСГТПУ пришлось 10,8 млн. т, 
из них: экспортных – 8,0 млн. т, каботаж-
ных – 2,8 млн. т, рисунок 3 (а). 

В целом в этот период объем грузов, 

генерируемых в экономической системе 
края для переработки в портах Ванино и 
Советская Гавань, увеличился в 1,6 раза 
и в 2013 г. составил 38,6 млн. т., что со-
ставляет 45% от общего объема перевоз-
ок всеми видами транспорта Хабаров-
ского края. Из них на морские порты 
Ванино и Советская Гавань приходится 
2/3 грузов.

Фактически это означает, что 
ВСГТПУ является средним по масшта-
бам территориально-производственным 
комплексом, а морские порты Ванино и 
Советская Гавань не принадлежат к ка-
тегории важных в геополитическом мас-
штабе грузовых центров.

Анализ зоны обслуживания (хинтер-
ланд) морских портов Ванино и Совет-
ская Гавань показал, что происходит со-
кращение взаимодействующих регионов 
с портами Ванино и Советская Гавань. 
Так, если в 2005 г. формирование и от-
правка грузов осуществлялась из десяти 
регионов, то в 2013 г. уже из семи регио-

Направление /
Продукция

Млн. руб. Тыс. т

2005 2009 2013 2013/
2005 2005 2009 2013 2013/

2005
ВСЕГО 290 516 4 389 897 515 025 1,8 7 937,0 13 410,0 21 811,0 2,7

Экспорт 38 903 74 879 52 904 1,4 6 532,0 11 791,0 20 037,0 3,1

Сырье 4 861 9 274 19 568 4,0 2 533,0 7 747,0 18 551,0 7,3

Материалы 22 754 57 762 31 100 1,4 2 197,0 2 842,0 1 268,0 0,6

Полуфабрикаты 11 288 7 843 2 236 0,2 1 802,0 1 202,0 218,0 0,1

Импорт 224 348 4 273 469 424 351 1,9 537,0 1 156,0 997,0 1,9

Материалы 200 536 4 264 750 414 831 2,1 527,0 1 152,0 994,0 1,9

Полуфабрикаты 52 504 0,0 0,0 0,1 0,8 0,0 0,0

Оборудование 23 760 8 215 9 520 0,4 10,0 3,0 3,0 0,3

Каботаж 27 265 41 549 37 770 1,4 868,0 463,0 777,0 0,9

Сырье 90 84 133 1,5 105,0 120,0 96,0 0,9

Материалы 8 826 11 868 19 546 2,2 644,0 253,0 592,0 0,9

Полуфабрикаты 1 813 3 429 1 682 0,9 101,0 71,2 69,0 0,7

Оборудование 16 536 26 168 16 409 1,0 18,0 19,0 20,0 1,1

Таблица 1

Соотношение отраслевой структуры грузов портов Ванино
и Советская Гавань

Источник: расчеты автора
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Рис. 3. Система взаимосвязей Ванино – Советско-Гаванского
транспортно-промышленного узла

Рис. 4. География вывоза морских портов Ванино и Советская Гавань

нов, рисунок 4. Следовательно, происхо-
дит увеличение плотности транспортных 
связей на короткие расстояния.

Из этого следует, что расстояние по-
прежнему остается сильным фактором в 
грузовом потоке морских портов Ванино 
и Советская Гавань. Это противоречит 
новой концепции, в которой говорится, 
что с технологическим развитием уве-
личивается зона обслуживания порта 
вглубь материка.

Оценка этапов развития портов Ва-
нино и Советская Гавань в соответствии 

с теорией хинтерландов позволила уста-
новить, что порт Ванино по уровню тех-
нологического развития соответствует 
началу третьего этапа развития, а порт 
Советская Гавань –1-му этапу развития 
[2], рисунок 5. Учитывая тот факт, что 
в перспективе порты рассматривают-
ся как полюс экономического роста ре-
гиона, в рамках которого будет создана 
портовая зона, порту Ванино надлежит 
за 14-летний период преодолеть техноло-
гическое отставание в 40 лет, а порту Со-
ветская Гавань – в 70 лет. 
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Таблица 2

Направление /
Продукция

Доля стоимости отгруженной 
продукции отраслей в ВРП 

Хабаровского края, %

Доля отгруженной продукции 
по натуральной величине в 

общем грузообороте портов, %
2005 2009 2013 2005 2009 2013

Всего 8,1 6,0 5,4 30,1 13,5 7,6
Лесопродукция 
(сырье), всего 1,1 0,02 0,7 24,5 9,32 4,5

Нефтепродукты 
(материалы), всего 2,3 5,2 4,1 5,4 3,4 2,4

Металлопродукция, 
(полуфабрикаты), всего 0,04 0,8 0,6 0,2 0,8 0,7

Доля вовлеченности морских портов в экономику Хабаровского края

Источник: расчеты автора

Рис. 5. Этапы развития портов Ванино и Советская Гавань

Проведенные автором расчеты по 
определению объема грузов, генери-
руемых в экономической системе Хаба-
ровского края для переработки в морских 
портах Ванино и Советская Гавань, по-
казали следующие результаты. Грузы Ха-
баровского края, проходящие через мор-
ские порты Ванино и Советская Гавань, 

в 2013 г. составляют небольшую долю в 
ВРП Хабаровского края – 5,4% и при этом 
формируют незначительную долю в рабо-
те морских портов – 7,6%, таблица 2. При 
этом с 2005 г. доля загрузки краевыми 
грузами снизилась с 30% до 8%.

Наиболее выгодными видами грузов 
выступают материалы (нефтяные грузы). 
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Их ежегодные поставки гарантируют за-
грузку морских портов Ванино и Совет-
ская Гавань и обеспечивают стабильный 
доход от перевалочной деятельности. 
Материалы составляют существенную 
долю в стоимостном выражении (4,1%) 
и сравнительно небольшую долю в на-
туральном выражении – 2,4% от общего 
объема переработанных грузов. Данное 
обстоятельство свидетельствует о том, 
что материалы могут стать предметом 
устойчивых связей между промышлен-
ным производством и морскими порта-
ми Хабаровского края.

Наряду с этим в вывозе грузов Хаба-
ровского края отмечается уменьшение 
ассортимента произведенной продукции 
(2005 г. – 8 наименований продукции; 
2013 г. – 5 наименований продукции). В 
то время как отраслевая структура про-
мышленности Хабаровского края насчи-
тывает более 200 различных видов про-
дукции производственно-технического 
назначения непродовольственных това-
ров [1]. Следовательно, внутренний по-
тенциал роста грузов Хабаровского края, 
перерабатываемый в морских портах 
Ванино и Советская Гавань велик, но ис-
пользуется слабо. 

Заключение
На основе полученных оценок можно 

сделать следующие выводы. Во-первых, 
грузооборот морских портов Ванино и 
Советская Гавань по натуральным по-
казателям развивается более интенсив-
ными темпами, чем по стоимостным. 
Сопоставив стоимостные и натуральные 
показатели, можно сделать вывод, что 
наибольший удельный вес приходится 
на сырьевые грузы, т.е. уголь. Из этого 
следует, что сложилась ситуация, при ко-
торой угольная специализация обеспечи-
ла стабильную загрузку порта, но в тоже 
время не создала желаемый результат.

Во-вторых, объем грузов, генерируе-
мых в ВСГТПУ в 2013 г. составил 30 млн. 
т, что составляет 45% от общего объема 
перевозок всеми видами транспорта 
Хабаровского края. При этом на порты 
Ванино и Советская Гавань приходится 
2/3 грузов, проходящих через Хабаров-
ский край. Фактически это означает, что 
ВСГТПУ является средним по масшта-
бам территориально-производственным 
комплексом Хабаровского края, а мор-

ские порты Ванино и Советская Гавань 
не принадлежат к категории важных 
в геополитическом масштабе грузовых 
центров.

В-третьих, наиболее выгодными кра-
евыми грузами выступают материалы 
(нефтяные грузы). Их ежегодные постав-
ки гарантируют загрузку морских портов 
Ванино и Советская Гавань и обеспечи-
вают стабильный доход от перевалочной 
деятельности. Материалы составляют су-
щественную долю в стоимостном выра-
жении (4,1%) и сравнительно небольшую 
долю в натуральном выражении – 2,4% 
от общего объема переработанных гру-
зов. Данное обстоятельство свидетель-
ствует о том, что материалы могут стать 
предметом устойчивых связей между 
промышленным производством и мор-
скими портами Хабаровского края. 

Обобщив полученные оценки можно 
сделать следующий вывод – порты Вани-
но и Советская Гавань в настоящее вре-
мя не являются полюсом роста в эконо-
мике Хабаровского края.
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