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МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ПРИНЦИПЫ УПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЕМ 
СОВРЕМЕННОГО МОРСКОГО ПОРТА

На основе анализа характеристик и параметров обоснована уникальность каждого порта, обуслов-
ленная наличием множества моделей их развития. Доказана необходимость единой процедуры анализа 
условий, управляющих факторов и возмущающих воздействий, гарантирующей адекватность выбо-
ра направления развития порта. Показано, что любой проект строительства нового или развития 
существующего порта должен основываться на научном анализе текущего (начального) и конечного 
(целевого) состояний и процедуре перехода между этими состояниями в пространстве оцениваемых 
параметров. Сформулированы методологические принципы прогнозирования и проектирования раз-
вития портов на основе сценарно-событийного прогноза, использования комплексного анализа всего 
пространства возможного развития основных факторов и уровня их влияния на порт в будущем как 
альтернативы традиционным инерциальным методам. Выводы подкреплены примерами развития кон-
кретных портов. 

Ключевые слова: дискретно-событийное моделирование, развитие порта, методология, событий-
ный прогноз.

Введение
Экономический рост и развитие производства невозможны без опоры на эффективную 

транспортную инфраструктуру страны, обеспечивающей взаимодействие производственных си-
стем и отраслей. Для создания и функционирования эффективной транспортной инфраструкту-
ры необходимо создание новых и реконструкция существующих объектов транспортной системы 
страны. Такая задача определена в «Транспортной стратегии РФ на период до 2030 г.» как на дол-
госрочную перспективу, так и в виде программы развития на ближайшие годы [1]. Федеральная 
целевая программа «Модернизация транспортной системы России» ставит серьезные задачи по 
развитию и модернизации транспортной инфраструктуры страны, требующие значительных бюд-
жетных и привлеченных частных инвестиций на ее осуществление. Масштабность поставленных 
задач и сложившаяся непростая экономическая ситуация требуют особенно тщательного и деталь-
ного обоснования эффективности инвестиций, что напрямую связано с корректностью расчетов 
параметров будущего объекта.
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При принятии решения о строительстве либо реконструкции того или иного проекта оце-
нивается не только эффективность вложений, но и риск их частичной или даже полной потери. 
В теории инвестиционных обоснований рассматриваются многие типы рисков: финансовые, по-
литические, экологические и др. Тем не менее, определенной группе рисков не уделяется должного 
внимания, как и классу рисков, связанных с ошибочным прогнозированием транспортных пото-
ков и соответственно с вытекающими из него ошибками в расчетах технологических параметров 
будущего объекта, таких как его производительность, мощность и степень загрузки отдельных 
устройств, простои транспортных средств и др. Необходимо изучить и понять природу этого клас-
са рисков, чтобы снизить их негативные последствия. Особенно важным это является в проекти-
ровании создания таких долгосрочных и капиталоемких объектов транспортной инфраструкту-
ры, какими являются морские порты.

Природа неопределенности в развитии портов
Прежде всего, необходимо отметить, что не существует единого понятия «порт». Порты 

всегда были разными и уникальными, поэтому на современном этапе существует множество си-
стем их классификации и различных моделей развития [2]. Атрибуты, характеристики и параме-
тры любого порта определяются его геополитическим положением, географическими характери-
стиками, иерархическим уровнем в логистической системе, развитостью наземных транспортных 
систем грузораспределения, структурой и размером хинтерленда, наличием подготовленного 
и потенциального контингента рабочей силы, предписанной роли в национальных и региональ-
ных планах развития, видом груза, достигнутой стадией развития в той или иной его модели, 
наличием средств и / или источников их привлечения, моделью владения и стратегическими пла-
нами ее смены. 

Как не существует единого понятия «порт», так нет и единой процедуры анализа всех условий, 
управляющих факторов и возмущающих воздействий, гарантирующих достоверность получаемых 
результатов [3]. Несмотря на любые добросовестные попытки обеспечить научную обоснованность 
и доказательность методик. В основном это искусство заключается в выборе начальных предпо-
ложений о характере экономического развития технико-экономических объектов, находящихся под 
управлением принимающих решения лиц и изменения внешней экономической среды, не находя-
щейся в этом управлении. Если эти постулаты выбраны верно, то работа «машины» технологиче-
ского и экономического проектирования обеспечивает желаемые результаты, если часть предполо-
жений ошибочна, то предсказать степень надежности результатов невозможно.

Методологической причиной существования рисков проектирования портов является вы-
сокая динамика и многофакторность рынка. Пользователи масштабных портовых инфраструк-
турных проектов не вооружены какой-либо более мощной экономической теорией или более изо-
щренными методами многофакторного анализа, просто каждый из них действует в соответствии 
с примитивной экономической выгодой. Сложный характер поведения системы таких пользовате-
лей возникает как ансамбль многочисленных и разнообразных, но простых действующих причин. 

Любой порт является лишь элементом транспортной системы. Целеполаганием этой системе 
служит принципиальное наличие пар спроса-предложения на определенные товары, которые обу-
славливают необходимость их транспортировки. Сама транспортировка является лишь вторичной 
функцией, которая может рассматриваться как предложение услуги перевозки в ответ на наличие 
спроса на нее [4]. Сложность здесь состоит в том, что порт может строиться как в ответ на уже су-
ществующую потребность в перевозках (реактивно) или генерировать спрос в ответ на отсутству-
ющую до этого возможность (проактивно). По форме технико-экономические обоснования обоих 
вариантов могут быть близки, поскольку используемый математико-экономический аппарат один 
и тот же, но по сути они отличаются кардинально: в первом случае вы оцениваете, что вам по-
требуется для реализации очевидно необходимого и потому гарантированно востребованного 
проекта и что вы за это получите, во втором случае вы скрупулезно подсчитываете затраты и 
выгоды проекта, который может оказаться никому не нужным вообще [5].
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Тем не менее как формальные, так и эвристические обоснования являются инструментами 
научного подхода, систематизирующего накопленные знания и приемы их использования. Неопре-
деленность и изменчивость ключевых факторов такова, что любое обоснование варианта, казав-
шегося абсолютно достоверным и реализуемым, может «повиснуть в воздухе» и стать комплектом 
документов, описывающих забытый всеми проект, а любой экстравагантный проект в одночасье 
может стать очевидным для всех и вызывать недовольство промедлением в его реализации. 

Методологические принципы прогнозирования 
и проектирования развития портов

С учетом ранее изложенного, любой проект строительства нового или развития существую-
щего порта должен основываться на научном анализе всех указанных аспектов. Это должно быть 
выполнено как в отношении текущего (начального) и конечного (целевого) состояний, так и соб-
ственно процедуры перехода между этими состояниями в пространстве оцениваемых параметров. 
Процедура перехода состоит в формировании последовательности мер, ориентированных на по-
степенное сконцентрированное движение в выбранном направлении, выбор системы параметров 
управления и границ их значений, позволяющих принимать решение о достижении определенно-
го состояния или этапа либо о необходимости пересмотра выбранной процедуры [6]. В большин-
стве случаев требуемый анализ предполагает выполнение нескольких описываемых далее этапов. 

1-й этап — самоидентификация порта. Для определения начального положения порта, 
служащего отправной точкой процесса развития, устанавливающей его направление, необходимо 
произвести самоиндефикацию порта, под которой понимается его достоверное отождествление 
с конкретной фазой портового развития. Фаза портового развития идентифицируется по сово-
купности ключевых факторов, которые в целом дают картину состояния и положения порта на 
текущий момент. 

В первую очередь, на этом этапе необходимо оценить и проанализировать существующие 
грузопотоки с точки зрения следующих параметров: типы и объемы грузов, используемые сред-
ства укрупнения, имеющиеся в порту технологии перегрузочных процессов, типы и размеры обра-
батываемых в порту судов, частота их заходов. Анализ данных факторов дает понимание уровня 
развития порта как грузового центра и позволяет выявить его адекватность существующему гру-
зопотоку и видам специализированных судов [7]. 

Далее на этом этапе необходимо оценить текущую роль порта как логистического звена в це-
почках грузораспределения, существующих в регионе расположения порта. Для этого необходимо 
выполнить анализ производимого в хинтерленде и форленде объема валового продукта, а также-
определить уровень развития смежных видов транспорта. Кроме того, следует проанализировать 
географическую доступность порта и его взаимоотношения с прилежащим городом (городами) 
для понимания возможности экстенсивного роста порта в данном месте [8]. Самоидентификация 
порта не только дает возможность определить текущую фазу развития порта, что уже является 
достаточно ценным, но и позволяет выявить существующие проблемы, которые должны найти 
решение в процессе развития порта.

2-й этап — выбор целевого состояния развития порта. В первом приближении это ре-
шение связано с определением своевременности перехода порта в некоторую следующую фазу 
развития. Для постановки целей развития и реализации способов их достижения необходимо дать 
прогноз развития и оценить вероятный уровень воздействия на порт следующих основных факто-
ров: прогнозируемого грузопотока через порт, а также хинтерленда и форленда.

Прогнозируемый грузопоток через порт. Здесь требуется ответить на следующие вопро-
сы: какие виды и какое количество товаров будет проходить через порт, каким образом они бу-
дут упаковываться и перевозиться, каковы будут типы и частота заходов принимаемых портом 
судов. При этом следует отметить, что последствия от переоценки и недооценки грузопотоков 
неравнозначны. Например, постройка излишней инфраструктуры в большинстве случаев может 
привести лишь к незначительному росту стоимости перевалки груза, в то время как недостаток 



В
ы

п
ус

к
4

46

Вы
пу

ск
 4

 (3
8)

 2
01

6

инфраструктуры (например, причалов или перегрузочного оборудования) может вызвать задерж-
ки в грузообработке, ведущие к дополнительным серьезным расходам в виде штрафов за простой, 
а также другим расходам. Однако это отнюдь не означает, что всегда необходимо осуществлять 
«планирование с запасом», так как такое планирование приводит к ухудшению финансового ре-
зультата и увеличению сроков окупаемости инвестиций [9]. Даже когда все существующие меры 
для получения реалистичного и мотивированного прогноза приняты во внимание, все равно оста-
ются неопределенности, которые приводят к вариативности возможных объемов грузопотоков, 
особенно в том случае, когда развитие порта планируется на несколько десятилетий вперед. 

Влияние хинтерленда и форленда. Это влияние должно быть обязательно учтено при плани-
ровании развития порта, для чего во внимание должны быть приняты следующие факторы: 

– рост населения и изменение объема валового продукта;
– региональные планы развития;
– планы развития наземного транспорта;
– прогноза развития прибрежного судоходства и внутренних водных путей;
– возможное перераспределение грузопотоков в соседние порты;
– грузопоток, который государственные органы власти или региональные органы уже реши-

ли направить через порт.
3-й этап — прогнозирование развития технологии портовых перегрузочных процессов. 

В появлении новых технологий перегрузки груза обычно первоочередным является развитие фло-
та как в технологическом аспекте, так и с точки зрения вместимости судов. К сложностям здесь 
следует отнести то, что момент принятия решения о портовых инвестициях в новую техноло-
гию наступает обычно намного раньше, чем получение твердого обязательства со стороны судов-
ладельца о заходе специфического класса судов в порт. Это ведет к большой неопределенности 
о виде и составе будущего грузопотока, позволяя лишь строить предположения для технико-эко-
номического обоснования инвестиций в конкретный тип портового оборудования [10]. 

4-й этап — оценка ожидаемой грузовместимости судов и количества судозаходов. Про-
гноз тоннажа, необходимого для каждого из основных классов грузов на каждом основном на-
правлении, базируется на вероятных тенденциях развития перевозок и технологий грузообработ-
ки, которые транслируются в значение средней грузовой партии и количество судозаходов. Про-
гноз количества судозаходов и размера судов является важным в планировании будущей работы 
порта по следующим характеристикам: 

– требуемая глубина на фарватере и у причалов;
– требуемая длина причалов;
– ожидаемая производительность;
– время обработки в порту по категориям судов;
– частота захода судов.
Следует учитывать, что прямая связь между объемом погрузки в порту (так называемый 

размер судозахода) и размером судна не всегда соблюдается. Практика показывает, что в линей-
ном сервисе объем перевалки в крупных портах практически не зависит от грузоподъемности, 
в то время как на коротких фидерных рейсах чаще всего можно наблюдать относительно полную 
загрузку. Для трамповых балкерных судов значения этих параметров составляют 25 – 75 % от гру-
зоподъемности, исключая основные специализированные и высокопроизводительные терминалы, 
где они обычно загружаются полностью [11]. Следует принимать во внимание и такой параметр, 
как минимальная загрузка, которая экономически оправдывает судозаход и будет зависеть от за-
ходов в другие порты побережья.

Сценарно-событийный прогноз
Как следует из ранее изложенного, существует достаточно высокий уровень неопределенности 

в прогнозе тех сил и факторов, которые будут оказывать воздействие на порт в будущем, в связи с 
чем при проектировании развития конкретного порта нецелесообразно использовать традиционные 
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инерциальные методы. Для составления адекватного в целях развития порта прогноза необходимо 
рассматривать все факторы в совокупности и взаимодействии, поскольку только такая оценка может 
дать уверенность в правильности выбранной перспективы развития конкретного порта и позволит 
создать, обосновать и воплотить в жизнь концепцию развития. Различные сценарии и их события 
не должны быть привязаны к конкретным срокам или датам, они должны отражать внутреннюю 
логику развития экономического региона вокруг того или иного порта, учитывать возможную пози-
тивную и негативную динамику изменения внешнеэкономического фона развития, национальные и 
региональные приоритеты и планы. В этих планах должны быть однозначно определены оценивае-
мые показатели, которые используются при управлении проектом развития, и значения показателей, 
свидетельствующие о переходе в следующую стадию реализации или полного пересмотра проекта. 

Прогноз, основанный на изучении сценариев наступления тех или иных событий, изучается 
обычно путем моделирования некоторой бифуркационной ситуации, в которой учитывается воз-
действие на порт определенных сил, оказывающих существенное влияние на пути его развития. 
Моделирование вероятности наступления того или иного события для каждого порта и его по-
следствий крайне индивидуально, его невозможно втиснуть в рамки какой-то одной стандартной 
модели, с одинаковой достоверностью моделирующей события для порта трансшипмента и не-
большого туристического пассажирского порта. Тем не менее, это не отменяет использование еди-
ной методологии прогнозирования развития порта, основанной на сценарно-событийном прогнозе 
и учитывающей особенности каждого порта. В первую очередь, эта методология предполагает 
выбор модели, наиболее адекватной траектории и стадии его развития. 

Несмотря на то, что выбор и ранжирование отслеживаемых показателей, наиболее важных и 
характерных для рассматриваемого порта, а также установление границ их изменения (калибровка 
модели) является ответственным этапом этого процесса, первостепенное значение приобретает уста-
новление именно валидности модели, т. е. отражение ею наиболее значимых для изучения характери-
стик моделируемого порта. Так, например, для того чтобы порт успешно развивался как центр транс-
шипмента (порт типа «hub»), ему недостаточно просто иметь физическую возможность принимать 
суда максимального размера, насыщать причальные фронты эффективным перегрузочным оборудо-
ванием, обеспечивать привычную международному бизнесу среду информационных технологий и 
коммерческо-правового подкрепления. Принятие решений подобного масштаба требует тщательно-
го анализа геополитического положения порта относительно системы маршрутов мировой торговли, 
возможности его вовлечения в глобальные цепи поставок, обеспечение доверия к устойчивости по-
литического и экономического ландшафта. Ярким примером такого проактивного прогнозирования 
и своевременности воплощения его в реальность является развитие порта Сингапур. 

Рис. 1. Географическое положение порта Сингапур

Удобное стратегическое расположение этого порта в центре Юго-Восточной Азии, на пере-
сечении основных судоходных маршрутов, помогло сделать порт Сингапур важным центром ло-
гистики и каналом товародвижения для всей мировой торговли (рис. 1). В настоящее время дан-
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ный порт входит в число четырёх крупнейших в мире портов, наряду с Гонконгом, Роттердамом и 
Шанхаем. При этом по абсолютному тоннажу судов он удерживает первое место в мире с 1997 г., 
а по грузообороту — удерживал первое место до 2005 г., когда по этому показателю его обогнал 
порт Шанхай. Следует отметить, что последний является портом не трансшипмента, а портом 
исходящего грузопотока, т. е. портом «gate-way». Сегодня порт Сингапур обслуживает 250 регу-
лярных линий и ежесуточно принимает около 150 судов. Кратко в цифрах история развития порта 
выглядит следующим образом (рис. 2):

1972 г. — первый контейнеровоз обработан в Сингапурском порту; 
1982 г. — Сингапур становится самым крупным портом мира по тоннажу обслуженных су-

дов, его контейнерооборот превышает 1 млн TEU в год;
1990 г. — контейнерооборот достигает 5 млн TEU в год, выводя его на первое место в мире;
2015 г. — контейнерооборот порта составляет 30,9 млн. TEU.

         а)                        б)

Рис. 2. Развитие порта Сингапур:  
а — порт в 60-е гг. XХ в.; б — современное состояние порта

Другим примером идентификации и реализации потенциальных возможностей порта явля-
ется развитие порта Гданьск, а именно терминала DCT. В настоящее время этот терминал является 
самым «отдаленным» в Балтийском море портом траншипмента, куда заходят крупнейшие кон-
тейнеровозы, осуществляющие сервис между Юго-Восточной Азией и Европой. Этапы развития 
контейнерного терминала DCT в Гданьске (рис. 3): 

2007 г. — начало операционной деятельности; 
2010 г. — старт еженедельного прямого контейнерного сервиса с Дальнего Востока; 
2011 г. — начало обработки контейнеровозов класса «E» емкостью 15 500 TEU;
2013 г. — начало обработки контейнеровозов класса «Triple-E» емкостью 18 000 TEU. 

         а)                                                                                           б)

Рис. 3. Развитие терминала DCT, порт Гданьск: 
а — строительство терминала (2005 г.); б — терминал в 2013 г.
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Развитие терминала DCT может служить убедительным примером и стать темой серьезного 
исследования о направлении дальнейшего развития порта Калининград. Потенциально этот порт 
представляется как наиболее перспективный центр российского трансшипмента в Балтийском 
море. Данное предположение основывается на следующих факторах:

– географическое положение порта Калиниград как самого западного порта России в регионе;
– геополитически прямой доступ к азиатскому рынку (в первую очередь, Китаю) и в пер-

спективе к рынку Южной Америки;
– техническая и экономическая возможность захода контейнеровозов класса «Triple-E»

в Балтийское море (доказана опытом работы терминала DCT в порту Гданьск).
Безусловно, в сформулированном виде это предложение является лишь гипотезой. Правиль-

ная оценка реального потенциала порта, тщательно выполненный многосторонний событийный 
анализ развития сил и факторов, воздействующих на порт, а также своевременно принятая и реа-
листичная программа развития порта могут не только полностью изменить транспортную систе-
му в регионе расположения порта, но и затронуть мировой ландшафт перевозок, в кратчайшие 
сроки выведя порт в мировые или региональные лидеры.

Выводы
1. В методологии признается принципиальная невозможность получения достоверных ис-

ходных данных для планирования развития порта.
2. В качестве альтернативы предлагается использовать сценарно-событийный подход как

методологию планирования развития портов. 
3. Предложенная методология использует комплексный анализ всего пространства возмож-

ного развития основных факторов и уровня их влияния на порт в будущем, что позволяет приме-
нять ее практически к любым видам портов, находящимся в любой фазе развития. 

4. Комплексное рассмотрение факторов позволяет всесторонне оценить потенциал портов,
определить границы возможного развития грузопотоков, а также степень воздействия внешних 
сил, что дает возможность выбрать рациональные варианты развития.
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METHODOLOGICAL PRINCIPLES OF MODERN SEAPORT DEVELOPMENT

Based on the analysis of the characteristics and parameters proved the uniqueness of each port, it causes 
the presence of many of their development models. It explains the absence of a uniform test procedure conditions, 
controlling factors and disturbances, ensuring the adequacy of the choice of the direction of development of the 
port. It has been shown that any new construction project or development of the existing port must be based on 
scientific analysis of the current (initial) and final (target) state, and the transition between these states in the space 
of the parameters evaluated procedures. It was formulated methodological principles of forecasting and design of 
port development on the basis of scenario-event forecasting as an alternative to the traditional inertial methods. 
The findings are supported by examples of specific ports.

Keywords: port development, methodology, event forecast.
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