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Свободный порт Владивосток, находясь в центре основных транспортных путей на Востоке России, 
создается, в первую очередь, с целью предоставления логистических услуг и формирования новых маршру-
тов. Создание новой экономической среды в условиях Свободного порта Владивостока позволит повысить 
уровень инвестиций в портовую инфраструктуру региона. Значительный эффект от этих инвестиций следует 
ожидать при условии соответствующих инвестициях в логистическую инфраструктуру региона. Наиболь-
шую угрозу инвестициям имеет низкая инвестиционная привлекательность Приморского края. 
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Free port of Vladivostok, being in the center of the main transport routes in eastern Russia, is created in the 
first place, with the aim of providing logistics services and development of new routes. Creating a new economic 
environment in the context of the Free Port of Vladivostok will increase the level of investment in port infrastructure 
in the region. A significant effect of these investments should be expected, provided the relevant investments in 
logistics infrastructure of the region. The greatest threat to the investment is low investment attractiveness of the 
Primorsky Territory.
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Анализ исследований и публикации
Геостратегическое положение г. Вла-

дивостока, наиболее благоприятные для 
бассейна климатические условия, наличие 
незамерзающих и  выходящих на Трансси-
бирскую магистраль морских портов, нали-
чие квалифицированных трудовых ресурсов 
делают возможным занять городу Владиво-
стоку лидирующее место на международ-
ном рынке транспортных услуг. Однако, от-
сутствие необходимых инфраструктурных 
условий не дают возможность портам При-
морья функционировать на уровне круп-
нейших зарубежных портов [1].

Как показывает зарубежный опыт, од-
ним из инструментов динамичного развития 
региональной экономики может выступить 
особая экономическая зона (ОЭЗ), позволя-
ющая раскрыть потенциал того или иного 
региона. В зонах портового типа цели разви-
тия прежде всего ориентированы на  разви-
тие и  расширение портовой инфраструкту-
ры. Это способствует значительному росту 
контейнерного трафика и более тесной инте-
грации с глобальными рынками. 

Несмотря на отрицательный опыт функ-
ционирования портовых зон в Ульяновской 
области, в Хабаровском крае и Мурманской 
области, есть основания полагать, что вы-
годное географическое положение региона 

будет способствовать эффективности режи-
ма Свободного порта. Новая экономическая 
среда Владивостока повысит инвестици-
онную активность в  портовом хозяйстве 
региона, значительно увеличит объемы 
грузовых перевозок. Портовые сооружения 
Приморского края скорее всего отреагируют 
на хорошо обоснованные ожидания допол-
нительного роста трафика дополнительны-
ми инвестициями в свою инфраструктуру. 

Вопросами изучения проблем развития 
логистики в  условиях Свободного порта 
Владивостока (СПВ) занимался широкий 
круг ученых, среди которых можно назвать 
следующих: О.Ю. Ворожбит, О.В. Корней-
ко, Б.А. Аникин, А.И. Семененко, В.И. Сер-
геев, И.Н. Карп, В. Яковлев.

Изложение основного материала

Согласно Корнейко  О.В. и  Ворож-
бит О.Ю. состояние логистики региона 
в первую очередь должно обеспечивать по-
требности рыбохозяйственной деятельно-
сти, которая выполняет функцию системо-
образующего элемента для экономики края. 
Авторы подчеркивают, что за  годы рыноч-
ных преобразований в  ней произошли су-
щественные изменения:

– изменение структуры и объемов добы-
чи и потребления рыбопродукции привело 
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к  необходимости рыбным портам привле-
кать другие грузы;

– появились новые технологии перевал-
ки рыбы;

– расширилось использование автотран-
спорта;

– произошла  частичная контейнериза-
ция рыбных грузов;

– появились новые участники логисти-
ческой цепи (стивидоры), которые не ис-
пользуют большие холодильники и не несут 
соответствующих затрат;

– выросло количество портовых терми-
налов в Приморье, способных перегружать 
рыбопродукцию, с трёх до десятка [1, 2, 3].

На территории Приморского края рабо-
тают 11 портов и два порта-пункта. Кроме 
этого, транспортный комплекс Приморья 
имеет четыре морских транспортных узла: 
Владивостокский, Восточно-Находкин-
ский, Хасанский (Южный), Северный. 
Различные грузы и  пассажиры перевоз-
ятся между отдельными портами и  пункт-
портами Приморского края, в  другие пор-
ты России, прежде всего на тихоокеанский 
мост: АТР – страны Западной Европы.

Преимуществами порта Владивосток 
перед остальными портами Дальнего Вос-
тока являются наличие закрытого рейда 
и  глубоких бухт, пригодных для стоянки 
всех современных судов, в том числе с боль-
шой осадкой. Во Владивостоке расположе-
ны причалы морского торгового и рыбного 
портов, судоремонтного и  механического 
заводов, других предприятий города. Г лу-
бины на подходах к внутреннему рейду по-
зволяют движение судов с осадкой до 19 м. 
Стоянка судов при любой погоде безопасна. 

Однако, конкурентоспособность При-
морских портов остается довольно низ-
кой. К сожалению, на сегодняшний день 
в  регионе отсутствуют порта, способные 

функционировать на уровне крупнейших 
зарубежных портов и  достойный иметь 
статус восточных ворот страны. Г рузоо-
борот портов Владивостока составляет 
около 15 млн тонн, по сравнению с  пор-
тами АТР: Шанхай и  Сингапур– около 
700 млн тонн, Пусан  – 300 млн тонн, Г он-
конг – 270 млн тонн. Для того, чтобы выйти 
на показатели, которые демонстрируют со-
седние страны из АТР, России крайне важно 
начать создание аналогичных инфраструк-
турных условий, в  которых мог бы быть 
повышен общий грузооборот и могли осу-
ществляться сервисные операции для ино-
странных судов [1].

Для того, чтобы России справиться 
в  жесткой конкурентной среде, необходи-
мо кардинально укрупнять порты, прежде 
всего, порт Зарубино, без которого вся эф-
фективность финансово-правовых манипу-
ляций сводится к нулю.

12 октября 2015 года Президентом РФ 
В.В. Путиным был открыт Свободный порт 
Владивосток, который предусматривает 
применение особого таможенного, налого-
вого, инвестиционного и  административ-
ного режимов регулирования. Преферен-
ции и  льготы, предоставляемые режимом 
СПВ, привлекли Владивостокский мор-
ской рыбный порт к получению статуса ре-
зидента. Это первый зарегистрированный 
резидент зоны. По оценкам специалистов, 
экономии на платежах в бюджет в режиме 
СПВ (около 300 млн руб. за 10 лет) станут 
собственным источником финансового по-
крытия ряда инвестиционных проектов, 
в  том числе по реконструкции Холодиль-
ника № 1.

Проведем SWOT-анализ экономики 
Приморья как площадки Свободного пор-
та с целью определения основных преиму-
ществ и оценки основных возможностей.

SWOT-анализ экономики Приморья как площадки Свободного порта

Сильные стороны (S) Слабые стороны (W)
– Выгодное географическое месторасположение;
– Лояльность азиатских инвесторов;
– Наличие минерально-сырьевых ресурсов и аква-
торий;
– Заинтересованность государства в развитии 
Дальнего Востока.

– Дефицит квалифицированных кадров;
– Неразвитая инфраструктура;
– Отсутствие потребительского рынка;
– Отсутствие высокотехнологичного производства;
– Наличие административных барьеров.

Возможности (О) Угрозы (Т)
– Значительный рост производства за счет сниже-
ния налогообложения;
– Повышение предпринимательской активности;
– Выход на новые международные рынки;
– Внедрение инновационного производства в эко-
номику страны;
– Решение демографического кризиса в регионе.

– Низкая инвестиционная привлекательность 
региона;
– Агрессивная стратегия развития со стороны ино-
странных конкурентов (Китай, Корея);
– Изменчивая правовая политика государства;
– Введение экономических санкций и эмбарго;
– Отток населения.
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Реализация данного проекта опирается 
на использование сильных сторон терри-
тории Приморья. Одной из весомых угроз 
является низкая инвестиционная привле-
кательность региона. Г осударственные 
инвестиции в  реализацию масштабных 
проектов, сырьевая рента, конвертируемая 
в рост потребительского спроса, в течение 
последних шести лет формировавшие фун-
дамент экономического благополучия При-
морского края, больше не являются драй-
верами  развития. Бюджетные инвестиции 
в  основной капитал уже в  2013 году сни-
зились до 28 % [1]. После саммита АТЭС 
Владивосток остался с двумя гигантскими 
мостами, полностью изменившими облик 
города, и  многими километрами рекон-
струированных дорог. В 2012 году после 

завершения всех строек объем инвестиций 
в  основной капитал упал с  111 млрд до 
61 млрд рублей.

В настоящее время актуальность темы 
инвестиционного климата в  регионе по-
вышается и  выходит на более высокий 
и качественный уровень. Задачи повыше-
ния инвестиционной привлекательности 
решаются в крае в рамках принятия и ре-
ализации  различных нормативно-право-
вых актов. 

Инвестиции в  портовую инфраструк-
туру будут эффективными в  условиях ло-
гистической поддержки всего процесса 
товародвижения в  регионе. Для этого, по 
мнению профессора Скиннера, компани-
ям, работающем в  новом современном 
контексте напряженной глобальной конку-

Технологическая схема управления финансово-хозяйственной деятельности  
логистики региона в условиях СПВ
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ренции, необходимо не только наращивать 
количество новых технологий, но и рекон-
струировать всю систему освоения новой 
продукции, таким образом, чтобы она от-
личалась и  была более эффективной по 
сравнению с теми системами, которые ис-
пользуются любыми их конкурентами (ри-
сунок) [6, с. 15].

Специфика логистики заключается 
в  том, что она представляет собой слож-
ную систему с  различными экономиче-
скими связями. Межотраслевые связи 
логистики настолько тесно переплетены, 
что очень сложно оценить вклад той или 
иной отрасли, это касается транспортного 
обеспечения, средств размещения, тарно-
го производства, судостроения, судоре-
монта и т.д.

Логистической системой в  региональ-
ном хозяйстве могут быть предприятия 
и организации, их кооперация, территори-
ально-производственные комплексы и дру-
гие вариации. Основными элементами 
логистической системы выступает: транс-
порт, как основа передвижения материаль-
ных потоков; складское хозяйство, которое 
обеспечивает хранение материалов; запа-
сы, обеспечивающие производственную 
деятельность; информация, взаимоувязы-
вать все элементы системы и  обеспечи-
вает неразрывность процесса снабжения, 
производства и  сбыта продукции; кадры 
и другие функциональные области, обслу-
живающих производство в рыбном хозяй-
стве [4, 5, 6, 7].

Эффективность инвестиций в  порто-
вую инфраструктуру в  условиях СПВ, как 
и  в  большинство инфраструктурных про-
ектов, могут быть оценены только после 
реализации. Однако, обычная практика по-
казывает, что соблюдение всех принципов 
повышает вероятность того, что проект бу-
дет соответствовать ожиданиям заинтере-
сованных сторон.

Некоторые рекомендации по использо-
ванию в оценках являются:

1) требования к  цепи поставок. Каким 
образом проект вписывается в цепи поста-
вок, что надеется привлекать,  развивать? 
Эта оценка требует обзор грузовых потоков, 
таких как происхождение, направления, по-
среднические места, технологии обработки 
товаров и их доставки;

2) доступность. Каковы подключения 
к  местным, региональным, национальным 
и глобальным транспортным сетям (инфра-
структура и услуги)? Во всем мире, связан-
ные цепочки поставок, очевидно, требуют 
эффективных портов, но большинство це-
почек поставок также зависит от регио-
нальной доступности. Внутренняя логисти-

ка страны требуют транспортного коридора 
и внутренних терминалов, сооружений;

3) конкуренция и  взаимодополняе-
мость. Каким образом инвестиционный 
проект в портовую логистику региона будет 
конкурировать с  существующими цепями 
поставок, транспортных услуг и  других 
объектов? Потенциал комплементарности 
также следует рассматривать, например, 
между терминалами порта или внутренни-
ми портами края;

4) экстерналии. Каковы потенциальные 
последствия (например, эффекты) про-
екта по экономическому  развитию труда, 
а  также по потреблению энергии? Какие 
негативные внешние факторы будут иметь 
инвестиции? Например, перегрузки и воз-
действия на окружающую среду (шум 
и выбросы);

5) землепользование. Каковы требова-
ния землепользования для удовлетворения 
ожидаемого спроса, а  также возможность 
подключения к  транспортной инфраструк-
туре? Структура землепользования должна 
свести к  минимуму воздействие негатив-
ных внешних факторов;

6) партнерские отношения и  поддерж-
ка. Существуют ли партнерские отношения 
с  соответствующими правительственными 
учреждениями в  целях обеспечения согла-
сованных норм, помогут ли эти отноше-
ния обеспечить надежное финансирование 
и построить общественную поддержку для 
проекта?

Существует достаточно доказательств 
того, что крупные инфраструктурные про-
екты, как правило, имеют уклон в сторону 
недооценки их стоимости и переоценки их 
преимуществ. Разрыв между ожиданиями 
и результатами может привести к переоцен-
ке государственной политики и инвестици-
онных стратегий. 

Выводы
Формирование новой экономической 

среды в  условиях Свободного порта Вла-
дивостока позволит повысить уровень 
инвестиций в  портовую инфраструктуру 
региона. Значительный эффект от этих 
инвестиций следует ожидать при условии 
соответствующих инвестициях в  логи-
стическую инфраструктуру региона. Наи-
большую угрозу инвестициям имеет низ-
кая инвестиционная привлекательность 
Приморского края. Следует отметить, что 
региональные власти предпринимают все 
необходимые меры для изменения данной 
ситуации. Прежде всего, они выражают-
ся в  создании качественной нормативной 
базы, в  установлении системы инвести-
ционных приоритетов, в  применении ме-
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ханизмов государственной поддержки 
инвестиционной деятельности. Нельзя не 
отметить повышение зрелости рыночных 
отношений, а также наличие высококвали-
фицированных кадров.
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