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Транспорт. Перевозки

1. Введение.  
История вопроса

Контейнерные перевозки получили 
распространение еще в Совет

ском Союзе. В 1970-х гг. для перевоз-
ки контейнерных грузов в СССР было 
приспособлено более 1200 железно-
дорожных станций и подавляющее 
большинство морских и речных пор-
тов [11]. После распада страны зна-
чительная часть портовых мощнос-
тей оказалась за пределами России. 
Особенно это коснулось Балтийского 
региона, где РФ потеряла такие круп-
ные порты, как Клайпеда, Рига, Тал-
лин, Вентспилс. Система постепенно 

трансформировалась, стала возрас-
тать роль внешнеэкономической де-
ятельности в грузовых перевозках 
Российской Федерации. Рост сырье-
вого экспорта (нефть, нефтепродук-
ты, уголь, удобрения) шел в ногу со 
стремительным увеличением импор-
та, перевозимого преимущественно в 
контейнерах (товары потребительско-
го назначения, стройматериалы). Вку-
пе с общемировым трендом на рост 
контейнеризации объемы линейных 
перевозок в России ежегодно увели-
чивались на порядки.

При этом в 2000 г. контейнерный 
грузооборот российских портов соста-
вил всего 439 тыс. TEU: значительная 

часть грузов проходила через сосед-
ние терминалы прибалтийских стран 
и Финляндии [1]. В связи со стреми-
тельным ростом импорта в начале 
«нулевых» Санкт-Петербург и Ленин-
градская область столкнулись с де-
фицитом контейнерных мощностей 
для перевалки импортных грузов.

Тем не менее основа для разви-
тия контейнерного бизнеса к этому 
времени уже сложилась. В регионе 
функционировали важнейшие уни-
версальные и специализированные 
морские торговые порты страны: 
	 Большой порт Санкт-Петербург, 

включая портовые мощности в 
Ломоносове и Кронштадте; 
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	 морские порты Выборг и Вы-
соцк, расположенные на терри-
тории Ленинградской области.

Отечественные контейнерные тер-
миналы изначально развивались на 
базе универсальных портов, так как 
специализированных контейнерных 
до строительства Усть-Лужского кон-
тейнерного терминала (УЛКТ) на Се-
веро-Западе РФ не было1.

В результате специализации пор-
тов Выборг и Высоцк на перевалке 
угля, нефти и нефтепродуктов единс-
твенным портом в Санкт-Петербурге 
и Ленинградской области, принимаю-
щим контейнерные грузы стал Боль-
шой порт Санкт-Петербурга. С 2011 г. 
вторым портом в регионе стал Мор
ской торговый порт Усть-Луга.

Общий грузооборот морских торго-
вых портов, расположенных на тер-
ритории Санкт-Петербурга и Ленин-
градской области, за тот же период 
увеличился почти в 10 раз: со 22,6 до 
218,1 млн тонн. В 2015 г. доля грузо-
оборота морских портов Санкт-Пе-
тербурга и Ленинградской области в 
общем грузообороте морских портов 
Российской Федерации составила 
32%. 

В настоящий момент через порты 
Санкт-Петербурга и Ленинградской 
области проходит основной поток 
сухих контейнерных грузов (52% от 
общего объема перевалки в морских 
портах РФ в 2015 г.) и грузов в реф
контейнерах (52%).

Большой порт Санкт-Петербург яв-
ляется самым крупным портом в Рос-
сии по объему перевалки контейнер-
ных грузов: через него проходит 44% 
всех контейнеров, перегружаемых 
в морских портах РФ (рис. 1).

 Контейнерный грузооборот Боль-
шого порта Санкт-Петербург в 2015 г. 
составил 1715 тыс. TEU, что ниже 
предыдущего года на 28% (2375 TEU 
в 2014 г.). Основными компаниями 
перегрузки контейнеров в Большом 
порту Санкт-Петербург являются: 
ЗАО «Первый контейнерный терми-
нал» – 577,6 тыс. TEU (–38,6%), ЗАО 
«Контейнерный терминал Санкт-Пе-
тербург»  – 398,0 тыс. TEU (+2,7%), 
ОАО «Петролеспорт»  – 376,3 тыс. 
TEU (–42,8%), ООО «Моби Дик»  – 
168,8 тыс. TEU (–25,8%) (рис. 2). Доля 
этих компаний составила в  2015  г. 

1 Усть-Лужский контейнерный терми-
нал – первый глубоководный контейнер-
ный терминал на Северо-Западе России. 
Начало работы – 2011 г.

38,5% от общего количества перегру-
женных контейнеров в морских портах 
России.

2. Становление контейнерного 
бизнеса в портах  
Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области 

В конце 1990-х гг. большая часть 
импортных контейнерных грузов 

региона Балтийского моря проходила 
через специализированный терми-
нал – третий грузовой район Боль-
шого порта Санкт-Петербург. После 
модернизации комплекса в 1998 г. и 
расширения мощностей терминал 
продолжил операционную деятель-
ность как ЗАО «Первый контейнер-
ный терминал» (ПКТ).

К 2000 г. в результате приватизации 
активов и скупки акций у работников 
контроль над АО «Морской торго-
вый порт Санкт-Петербург» отошел к 
британской компании First Quantum, 
представляющей интересы В. Южи-

лина и А. Кобзаря. В 2002 г. началось 
перепрофилирование мощностей 
ОАО  «Петролеспорт», основанного 
как специализированный терминал 
по перевалке лесных грузов, на кон-
тейнерах.

В результате скупки транспортны-
ми холдингами профильных порто-
вых активов происходил активный 
процесс формирования ключевых 
игроков контейнерного рынка. Об-
ратной стороной стал передел всего 
стивидорного рынка Санкт-Петербур-
га и Ленинградской области: непро-
фильные для контейнерного рынка 
активы были проданы другим заинте-
ресованным сторонам – экспортерам 
и грузовладельцам.

Борьба российских транспортных 
холдингов за контейнерные терми-
налы не случайна. Несмотря на не-
высокую долю контейнерных грузов 
в количественном выражении, их 
стоимость на 1 тонну значительно 
превосходит другие типы грузов, и 
контейнеры относятся к сегменту вы-
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Рисунок 1. Грузооборот контейнерных грузов в морских портах России в 2015 г., 
тыс. TEU
Источник: Ассоциация морских торговых портов.

Рисунок 2. Структура контейнерного грузооборота терминалов в Большом порте 
Санкт-Петербург (2015), тыс. TEU
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сокомаржинальных перевозок. Кроме 
того, в результате мирового тренда на 
контейнеризацию наблюдается устой-
чивая тенденция на рост рынка в це-
лом: с 2004 по 2015 г. контейнерный 
грузооборот российских портов вы-
рос почти в 3 раза – с 1,3 до 3,9 млн 
TEU [10]. Согласно Стратегии разви-
тия портовой инфраструктуры России, 
объем контейнерных грузов до 2030 г., 
ожидается дальнейший рост перевал-
ки контейнерных грузов в портах РФ 
до 135,5 млн тонн в 2030 г. (в 2015 г. 
грузооборот составит 40,1 млн тонн2).

К разделу контейнерного рынка 
в 2002 г. подключилась ЗАО «Север-
стальтранс» – транспортная компа-
ния, аффилированная на тот момент 
с металлургическим предприятием 
ОАО «Северстальтранс». На пари-
тетных началах Северстальтранс и 
First Quantum для объединения про-
фильных активов, связанных с кон-
тейнерными перевозками, создали 
ООО «Национальная контейнерная 
компания» (НКК), основным активом 
которой стал ПКТ.

Отношения между партнерами не 
сложились. В 2006 г. ЗАО  «Север
стальтранс» вышел из состава НКК, 

2 Ассоциация морских торговых портов.

а  Северсталь продал свои активы 
в  НКК, связанные с контейнерным 
бизнесом на северо-западе и юге 
России, и перенес свою деятельность 
на Дальний Восток.

Новым партнером First Quantum 
стала группа «Промышленные ин-
весторы», владевшая ОАО «Даль-
невосточное морское пароходство» 
(FESCO). Данное партнерство тоже 
было недолгим: собственники НКК 
не сошлись во взглядах на планы 
строительства УЛКТ в Ленинградской 
области: летом 2009 г. First Quantum 
публично предложила Группе «Про-
мышленные инвесторы» выйти из 
проекта строительства УЛКТ из-за 
отказа последних финансировать 
строительство терминала. В 2010 г. 
Группа «Промышленные инвесторы» 
вышла из проекта с продажей своей 
доли в НКК. 

Одновременно Северстальтранс 
после продажи своей доли НКК в 
2007 г. приобрел контрольный пакет 
акций ОАО «Петролеспорт». На мо-
мент сделки контейнерные грузы 
в грузообороте данной компании за-
нимали 50%. Новые собственники 
поставили перед собой цель – пре-
вратить «Петролеспорт» в специали-
зированный контейнерный терминал. 

И  надо сказать, что поставленной 
цели им удалось добиться: в 2013 г. 
доля контейнерных грузов составила 
в грузообороте терминала 78%.

В 2007  г. Северстальтранс купил 
долю в контейнерном терминале 
«Моби Дик» у финского инвестора – 
морской линии Containerships Oy. 

C 2008 г. Северстальтранс продол-
жил свою деятельность под брендом  
«Н-транс». Портовые активы были 
консолидированы в компании Global 
Ports Investments (Global Ports). 

В 2012  г. стивидорным бизнесом 
Global Ports заинтересовалась гол-
ландская компания APM Terminals B.V. 
(APMT) – дочерняя структура глобаль-
ного концерна A.P. Moller-Maersk A/S 
(Maersk Group), основным бизнесом 
которой являются контейнерные пере-
возки, а флагманом группы – Maersk 
Line, крупнейшая в мире морская ли-
ния. APMT вошла в Global Ports на 
партнерских началах с «Н-Транс»: 
компании получили по 37,5% акций 
Global Ports.

В сентябре 2013 г. для контей-
нерного бизнеса России произошло 
знаковое событие. Стало известно о 
том, что группа Global Ports достигла 
договоренности о поглощении НКК – 
единственного крупного конкурента 
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Таблица 1. 
Крупнейшие стивидорные компании Большого порта Санкт-Петербург

Наименование компании Номера причалов Номенклатура грузов

ЗАО «Первый контейнерный терминал» 82–87 Контейнеры, рефконтейнеры

ЗАО «Петербургский нефтяной терминал» 112А, Б, В, ПНТ–1–4 Дизельное топливо, мазут

ОАО «Петролеспорт» 42-48 Контейнеры, ро-ро

ОАО «Морской порт Санкт-Петербург» 1–7, 15–26, 29–32, 
35–41, 67, 68, 102, 103

Цветные металлы, рефрижераторы, ро-ро, 
навалочные грузы, перегрузка легковых  
автомобилей, уголь

ОАО «Балтийский балкерный терминал» 106–107 Минеральные удобрения

ЗАО «Контейнерный терминал  
Санкт-Петербург» 101А, Б, В Контейнеры

ЗАО «Нева-металл» 71–74 Черные металлы, контейнеры

ЗАО «Ин-транзит» Якорная стоянка 5А, 
внешний рейд  Нефтепродукты

ООО «Моби Дик» База Литке, Л–1, 2 Контейнерные грузы

ЗАО «Инфотек Балтика» Якорная стоянка 5А, 
РПК П-3 Нефтепродукты

ООО «Терминал Святого Петра» 15к, 16к, 17к Генеральные грузы, рефрижераторные 
грузы

ООО «ДельтаСервис» 94 Нефтепродукты

ООО «Морской рыбный порт» Р–3–6 Генеральные грузы, контейнерные грузы
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на контейнерном рынке на Северо-
Западе России. В результате сделки 
Global Ports стал крупнейшим контей-
нерным оператором в России.

На данный момент группа Global 
Ports включает такие активы, как 
«Петролеспорт» (100%), ПКТ (100%), 
«Моби Дик» (75%), УЛКТ (80%), Ло-
гистический парк «Янино» (75%), 
«Логистика-терминал» (100%), а так-
же имеет 75% активов в финских пор-
тах MLT Kotka и MLT Helsinki и 50% 
Vopak EOS, крупнейшем операторе 
нефтеналивных терминалов в Бал-
тийском море.

Единственным крупным контейнер-
ным терминалом в Большом порту, 
который не принадлежит Global Ports, 
является ЗАО «Контейнерный тер-
минал Санкт-Петербург». Его собс-
твенники  – транспортный холдинг 
Universal Cargo Logistics Holding (UCL 
Holding) и Terminal Investment Limited 
S.A. (TIL). Вторая компания – это аф-
филированное предприятие Medi
terranean Shipping Company (MSC), 
работающее в стивидорном бизнесе. 

Таким образом, к настоящему вре-
мени совместно Global Ports и UCL 
Holding B.V. стали контролировать 
в Большом порту Санкт-Петербурга 
89% рынка стивидорных услуг (пере-
валка контейнерных грузов).

3. Конкурентоспособность 
контейнерных портов:  
обзор литературы

Исследованием конкурентоспособ-
ности хозяйствующих субъектов 

и территорий, а также созданием и 
развитием теорий пространственного 
размещения производства занима-
лись многие зарубежные и отечест-
венные авторы: М. Портер, П. Круг-
ман, И.В.  Пилипенко, И.  Шумпетер, 
Й.  Тюнен, В.  Лаунхардт, А.  Вебер, 
В. Кристаллер, А. Леш, Ф. Перу, Т. Хе-
герстранда, Э. Маркусен, У. Шеперд, 
Д. Тис, Ф. Котлер и др.

Двойственное положение портов 
(хозяйствующий субъект на опре-
деленной территории) накладывает 
определенные ограничения на при-
менение к ним концепции конкурен-
тоспособности. С одной стороны, 
деятельность портов в большинстве 
случаев поддерживается государ
ством. С другой стороны, порт – это 
хозяйствующий субъект, вынужден-
ный вступать в конкурентные отно-
шения с соперниками, а значит, ему 
необходимо обладать определенным 

набором характеристик для ведения 
конкурентной борьбы.

Одним из основоположников сов-
ременной теории конкурентоспо-
собности является М. Портер [9]. 
Характеристика конкурентных сил: 
соперничество между существующи-
ми фирмами, давление со стороны 
продуктов-субститутов, рыночная 
власть покупателей, рыночная власть 
поставщиков доказывает этот вывод. 

По классификации отраслей в за-
висимости от характера барьеров, 
предложенной Дж. Бейном, порто-
вая отрасль относится к отрасли с 
эффективными барьерами. В таких 
отраслях вход новых участников за-
труднен и в долгосрочном периоде. 
Причины существования высоких 
барьеров очевидны: высокие капита-
ловложения, активное регулирование 
со стороны государства и т.д.

Исследованиями, посвященными 
определению критериев и факто-
ров выбора порта-хаба, занимались 
Т. Фостер, Б. Слэк, М. Малкоу, А. Ка-
нафани, П. Мерфи и др. 

Факторы конкурентоспособности 
порта условно можно разделить на 
три группы: природные, внутренние 
и внешние. К первой группе факто-
ров можно отнести географическое 
положение, наличие судоходных рек, 
существование естественных дноуг-
лублений, ко второй – экологический 
фактор, инновационную и ценовую 
политику, набор предоставляемых 
услуг; к третьей – государственную 
политику, инвестиции, транспортную 
обеспеченность региона.

4. Инструменты повышения 
конкурентоспособности 
контейнерных портов  
(на примере  
Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области)

Природные и внешние факторы 
конкурентоспособности контей-

нерных терминалов Большого порта 
Санкт-Петербурга совпадают. По мере 
консолидации контейнерных активов в 
руках крупных транспортных холдин-
гов с последующим слиянием лиде-
ров рынка – компаний Global Ports и 
НКК внутренние факторы тоже стали 
совпадать (ценовая политика, общая 
стратегия развития и т.д.). 

Снижение конкурентной среды на 
контейнерном рынке вкупе с решени-
ем Федеральной службы по тарифам 
о снятии ограничений на формирова-

ние тарифов стивидорных компаний 
в 2010 г. вызвало увеличение стои-
мости стивидорных услуг в Большом 
порту Санкт-Петербург. Что интерес-
но, ставка на перевалку груза оста-
лась неизменной – она включена в 
стоимость фрахта и взимается морс-
кой линией. Возросла стоимость до-
полнительных услуг – перемещения 
контейнеров по внутрипортовой тер-
ритории для таможенного контроля 
(взвешивание, таможенный осмотр, 
фитосанитарный контроль), которому 
подвергаются не все грузы, а лишь 
выборочные, по требованию тамож-
ни. Тем не менее экспедиторам при-
ходится закладывать данные расхо-
ды в стоимость своих услуг, которые 
в свою очередь перекладываются на 
конечных потребителей. По данным 
Гильдии «Гермес», стоимость допол-
нительных услуг за 2013 г. возросла 
примерно в 2 раза: так, услуга по пе-
ремещению контейнера на несколько 
сот метров для досмотра стала сто-
ить 11 тыс. руб.

Конкурентами Global Ports и UCL 
Holding B.V. в Петербурге и Ленинг-
радской области в настоящее время 
являются такие стивидорные опе-
раторы, как Морской рыбный порт и 
«Нева-металл», но их мощности пока 
незначительны.

В 2000–2008 гг. отрасль росла со 
средними темпами 20% в год, достиг-
нув показателя грузооборота в 2 млн 
TEU в 2008 г. (рис. 3). В 2009 г. кон-
тейнерный грузооборот портов Санкт-
Петербурга и Ленинградской области 
резко сократился. Россия в полной 
мере испытала на себе последствия 
мирового финансового кризиса, су-
щественно упали объемы междуна-
родной торговли и, как следствие, 
уменьшились объемы контейнеро-
оборота портов. 

С 2010 г. объем перевалки контей-
нерных грузов стал стремительно 
восстанавливаться. В 2011 г. пер-
вые контейнеры были разгружены в 
Усть-Луге – новый порт начал прием 
контейнерных грузов. Пик общего гру-
зооборота двух портов пришелся на 
2013 г., когда объем перевалки кон-
тейнерных грузов составил 2,6 млн 
TEU.

С 2013 г. стал падать контейнеро
оборот порта Санкт-Петербурга (от-
части вызвано тем, что Усть-Луга 
оттянула на себя часть грузопотока), 
а в 2014 г. стало очевидно, что со-
кращается общий грузопоток по обо-
им портам. 

Транспорт. Перевозки
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Помимо монополизации отрасли и 
снижения ее конкурентоспособности 
на снижение объемов контейнерных 
грузов в 2014 г. повлияли также сле-
дующие факторы:
	 снижение экономической конъ-

юнктуры и снижение деловой 
активности в России;

	 рост курса иностранной валюты 
(основной поток контейнеров – 
импорт, долларовые ставки в 
портах);

	 введение ограничений на пос-
тавку сельхозпродукции стран, 
которые ввели в отношении РФ 
санкции (большая часть грузов 
перевозится в рефконтейне-
рах).

Повысить конкурентоспособность 
контейнерных терминалов Санкт-Пе-
тербурга и Ленинградской области 
невозможно без действенной поли-
тики ФАС и повышения конкуренции 
в отрасли. Значительную роль в раз-
витии конкуренции и перераспре-
делении контейнерного грузопотока 
должен сыграть Морской многофунк-
циональный перегрузочный комплекс 
«Бронка» (ММПК «Бронка»), прини-
мающий суда с начала 2016 г. Рас-
четная проектная мощность порта на 
первом этапе (2016–2018 гг.) состав-
ляет 1,5 млн TEU в год. Если ММПК 
«Бронка» удастся перетянуть на себя 
российские контейнерные грузы, об-
рабатываемые в портах Балтики, и 
предоставить участникам внешнеэко-
номической деятельности конкурент-
ные цены, у него есть все шансы со-
ставить весомую конкуренцию Global 
Ports и UCL Holding B.V. и внести зна-
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чимый вклад в развитие российского 
контейнерного бизнеса в целом. 

В конкурентной борьбе за незави-
симость ММПК «Бронка» может сыг-
рать положительную роль: многие 
операторы предпочтут не заходить 
на терминалы, принадлежащие кон-
курентам, и остановят свой выбор 
на независимом операторе. Так уже 
сделал третий в мире крупнейший 
линейный перевозчик CMA CGM, ко-
торый с января 2016 г. начал регу-
лярные судозаходы на терминал, а в 
июле 2016 г. первый судозаход сде-
лала китайская линия China COSCO 
Shipping. 

Для дальнейшего развития контей-
нерных терминалов региона также 
необходимо создавать специализиро-
ванные терминально-логистические 
и индустриальные зоны и предостав-
лять услуги с высокой добавленной 
стоимостью. В этом отношении пре-
имуществом обладают порты Усть-
Луга и ММПК «Бронка», имеющие ре-
сурсы для развития территорий.

Приведенный анализ рынка позво-
ляет сделать вывод о том, что на се-
годняшний день в Санкт-Петербурге 
и Ленинградской области в отрасли 
доминирует один игрок (по классифи-
кации У. Шеперда [12]) – Global Ports. 
Однако в перспективе с введением 
в эксплуатацию мощностей ММПК 
«Бронка» и учетом проектной мощ-
ности нового порта, сопоставимой со 
всем оборотом порта Санкт-Петер-
бург, прослеживается тенденция к ко-
ренному изменению данной ситуации. 

Усиление конкуренции должно при-
вести к тому, что участники рынка 

должны будут применять конкурент-
ные стратегии, опираясь на собствен-
ные исключительные факторы конку-
рентоспособности. С учетом того, что 
ММПК «Бронка» в настоящее время 
разрабатывает ценовую стратегию, 
можно ожидать, что в ближайшей 
перспективе тарифы на услуги в пор-
тах Санкт-Петербурга и Ленинградс-
кой области будут снижены. 
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Рисунок 3. Контейнерооборот портов Санкт-Петербурга и Ленинградской области 
2000–2015 г., тыс. TEU
Источник: ФГБУ «Администрация морских портов Балтийского моря».
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