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Статья посвящена анализу проектов создания второго международного аэро-

порта в Приморском крае в 1990-е гг. в дополнение к действующему аэропорту 

Владивосток (Кневичи). Автор исследует причины появления этих инициатив, 

их связь с геополитическими и экономическими изменениями в регионе после 

распада СССР, а также факторы, приведшие к их провалу. Основное внимание 

уделяется двум ключевым проектам: конверсии военного аэродрома в Золотой 

Долине для нужд СЭЗ «Находка» и амбициозному плану строительства аэро-

порта на искусственных территориях в Уссурийском заливе в рамках Влади-

востокского универсального транспортного узла. Рассматриваются также вто-

ростепенные инициативы, такие как использование военных аэродромов в 

Воздвиженке, Чернышевке и Хороле. Автор приходит к выводу, что крах этих 

проектов был обусловлен сочетанием факторов: отсутствием стабильного фи-

нансирования, бюрократическими препонами, нереалистичностью некоторых 

замыслов и общим экономическим кризисом 1990-х гг. 
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cratic obstacles, the unrealistic nature of some plans, and the general economic crisis 
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Введение 

История социально-экономического развития 

Приморского края тесно переплетена с хроникой 

становления регионального транспортного ком-

плекса, включая гражданскую авиацию, которая не 

раз демонстрировала свою незаменимость для жиз-

необеспечения обширных и удаленных от центра 

страны дальневосточных территорий и их жителей. 

В конце XX в., когда геополитическая ситуация и 

экономические потребности способствовали акти-

визации международных связей в Азиатско-Тихо-

океанском регионе, функция воздушных ворот 

Приморья была возложена на международный 

аэропорт Владивосток (Кневичи). С 1992 г. и по сей 

день он остается единственным аэропортом в При-

морском крае, осуществляющим регулярные меж-

дународные рейсы. Однако в новейшей истории 

авиации Приморья не раз поднимался вопрос об от-

крытии второго международного аэропорта. 

Большинство предложений, возникших в годы 

перестройки и продолжавших появляться на всем 

протяжении 1990-х гг., развивали идею перепро-

филирования аэродромов Военно-воздушных сил, 

а также ВВС и ПВО Тихоокеанского флота [12, 

с. 97–99], которые предполагалось либо перевести 

в режим совместного базирования, либо полно-

стью передать в ведение гражданской авиации. 

Конверсия военных аэродромов должна была со-

провождаться их капитальной модернизацией с 

привлечением отечественных (государственных 

либо частных) и иностранных инвестиций. Пред-

полагалось, что эти объекты станут важными зве-

ньями международных грузовых и пассажирских 

авиаперевозок. Помимо планов конверсии воен-

ных аэродромов, в начале 1990-х гг. была пред-

ставлена и более амбициозная идея – строитель-

ство совершенно нового международного аэро-

порта на искусственных насыпных территориях в 

Уссурийском заливе в рамках Владивостокского 

универсального транспортного узла, призванного 

объединить морской, железнодорожный, автомо-

бильный и воздушный транспорт. 

Предложения, поток которых поступал в 1990-

е гг. от органов власти и управления, региональ-

ного бизнеса и отдельных инициативных граждан, 

были чрезвычайно разнообразны по масштабам, 

экономической целесообразности и потенциальной 

осуществимости. Некоторые замыслы подкрепля-

лись технико-экономическими обоснованиями, 

сметами и прогнозами рентабельности. Иные же 

представляли собой скорее «воздушные замки» и 

благие пожелания. Являясь не просто летописью 

несбывшихся надежд, но и отражением социально-

экономических процессов, захлестнувших Примо-

рье в непростой период поиска стратегии выжива-

ния и развития, данные инициативы заслуживают 

внимания наряду с прочими как осуществленными, 

так и нереализованными проектами развития даль-

невосточных территорий России. 

На сегодняшний день история планов созда-

ния новых международных аэропортов в Примор-

ском крае остается недостаточно изученной. 

В научной литературе эти вопросы освещались 

преимущественно эпизодически, в контексте бо-

лее масштабных проблем [5; 8; 11; 14]. Вместе с 

тем, исследовательский интерес к природе воз-

никновения и «затухания» идей инфраструктур-

ного обновления сохраняется, о чем свидетель-

ствует, например, появление в 2024 г. коллектив-

ного труда дальневосточных историков, социоло-

гов и экономистов «Потенциальный Дальний Во-

сток. Как расцветают и угасают проекты развития 

в самом большом регионе России» [18], посвя-

щенной, в значительной степени, нереализован-

ным замыслам 1990-х – 2000-х гг. В этой связи 

представляется актуальным рассмотреть про-

блему нераскрытого потенциала региона на при-

мере планов интенсификации международного 

авиасообщения. 

Несмотря на скромную историографию во-

проса, дискуссия об открытии новых аэропортов в 

Приморье в 1990-е гг. богато отражена в источни-

ковой базе: материалах делопроизводства регио-

нальных и муниципальных органов управления, 

переписке с министерствами и ведомствами, 

научными учреждениями и предприятиями. Важ-

ным источником являются многочисленные пуб-

ликации в региональной периодической печати. 

На основе совокупности этих материалов в дан-

ной статье предпринята попытка воссоздать кар-

тину обсуждения перспектив новых воздушных 

ворот Приморья, выявить ключевых участников 

данного процесса, проанализировать их аргу-

менты, исследовать факторы, помешавшие вопло-

щению замыслов. 

 

Аэропорт в Золотой Долине 

Вопрос об открытии на юге Приморского края 

современного аэропорта международного класса 

стал предметом широкого обсуждения в конце 

1988 – начале 1989 гг. в связи с разработкой пла-

нов создания зон совместного предприниматель-

ства (ЗСП) – предшественников свободных эконо-

мических зон (СЭЗ). Идея организации таких зон, 

озвученная главой Советского государства 

М.С. Горбачевым 16 сентября 1988 г. во время его 

визита в Красноярск, должна была пройти апроба-

цию в Южном Приморье [11, с. 90–91]. 

12 января 1989 г. на заседании научно-эконо-

мического совета Государственной внешнеэконо-

мической комиссии (ГВЭК) при Совете мини-

стров СССР были рассмотрены предложения по 

созданию ЗСП на двух площадках Приморского 

края – в Хасанском районе и в городе Находка (с 
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возможным включением территории Партизан-

ского района). Выбор места для реализации нова-

торского эксперимента требовал учета различных 

факторов, среди которых особое внимание уделя-

лось транспортному комплексу. Находка обладала 

рядом преимуществ. В период, когда Владивосток 

был закрыт для иностранцев, именно в Находке 

размещались иностранные консульства (в т.ч. Ге-

неральное консульство Японии), работали внеш-

неторговые организации и совместные предприя-

тия. Опыт взаимодействия с внешним миром и 

уже налаженные контакты обеспечивали фунда-

мент для запуска новых проектов [15, с. 69–70]. 

Кроме того, Находка располагала мощным порто-

вым комплексом, специализированными термина-

лами и складскими помещениями. Город был свя-

зан железной дорогой с Транссибирской маги-

стралью, что существенно упрощало логистику 

для будущей зоны совместного предприниматель-

ства (Государственный архив Приморского края, 

далее – ГАПК. Ф. П-68. Оп. 117. Д. 796. Л. 95). 

Вместе с тем, прямого воздушного сообщения 

со странами АТР город не имел. Ближайший меж-

дународный аэропорт на советской территории 

размещался в Хабаровске. Еще один аэропорт, спо-

собный принимать крупные гражданские само-

леты, располагался в Приморском крае, к северу от 

Владивостока, однако в конце 1980-х гг. он еще не 

был открыт для международных рейсов. Предста-

вители иностранного бизнеса, в частности, япон-

ские предприниматели, открывавшие в те годы со-

ветский Дальний Восток, отмечали, что вместо же-

лаемого полуторачасового прямого рейса из Япо-

нии в Находку им приходилось совершать либо 

морское плавание, либо путешествие, включавшее 

полет в Хабаровск, пересадку на поезд и долгую 

поездку по железной дороге. В итоге путь ино-

странца в ЗСП «Находка» в среднем занимал трое 

суток [23]. Данное обстоятельство обусловило 

необходимость быстрого проектирования и строи-

тельства новой воздушной гавани. 

Гражданским аэродромом местных воздуш-

ных линий, пригодным для реконструкции и рас-

ширения, город не располагал. В этой связи уже в 

первые месяцы работы над концепцией свободной 

зоны члены ГВЭК обратили внимание на военные 

аэродромы Министерства обороны СССР, разме-

щавшиеся в соседнем Партизанском районе. Наибо-

лее подходящим местом представлялся аэродром 

ВВС Золотая Долина вблизи одноименного села в 

15 км к северо-востоку от Находки. Идею исполь-

зовать аэродром для гражданских авиаперевозок 

поддержал первый секретарь Приморского край-

кома КПСС А.А. Волынцев. Партийные руково-

дители Приморья уже в начале 1989 г. составили 

предварительную смету расходов, оценив перво-

очередные затраты на реконструкцию аэродрома 

в пределах 25–30 млн руб. (ГАПК. Ф. П-68. Оп. 117. 

Д. 796. Л. 3–4). Впрочем, последующие оценки пока-

зали, что создание современного аэропорта, соответ-

ствующего международным стандартам, потребует 

значительно больших вложений – от 1 до 1,5 млрд 

руб. (ГАПК. Ф. П-68. Оп. 117. Д. 796. Л. 60). 

Сформированный по итогам выборов весной 

1990 г. Приморский краевой Совет народных депу-

татов поддержал идею создания СЭЗ в Находке с от-

крытием международного аэропорта [8, с. 41]. Сто-

ронником подобных начинаний был новый предсе-

датель крайисполкома В.С. Кузнецов. В своей про-

грамме, озвученной на первой сессии краевого Со-

вета в апреле 1990 г., он подчеркивал важность ко-

ренной модернизации транспортного комплекса, в 

т.ч. развития авиасообщения с опорой на два между-

народных аэропорта вблизи Владивостока и 

Находки (ГАПК. Ф. 26. Оп. 37. Д. 1110. Л. 111). 

Несмотря на поддержку идеи руководством 

РСФСР, передача аэродрома на нужды СЭЗ потре-

бовала длительных переговоров. Летом 1991 г. за-

меститель председателя крайисполкома В.К. Лозо-

вой, курировавший данное направление, сообщил 

депутатам, что вопрос использования аэродрома в 

Золотой Долине все еще не прошел стадию согла-

сования с Министерством обороны СССР, а сам 

министр обороны Д.Т. Язов не скрывал своего раз-

дражения, несмотря на устное обещание содей-

ствовать передаче аэродрома. Процесс принятия 

решения также затягивался из-за технических во-

просов, связанных с эксплуатацией и реконструк-

цией ВПП. Вследствие разногласий возник альтерна-

тивный вариант – в качестве площадки для будущего 

международного аэропорта был предложен военный 

аэродром Николаевка, расположенный в 50 км к се-

веру от Находки (ГАПК. Ф. 26. Оп. 37. Д. 1325. Л. 19, 

31). В июле 1991 г. народный депутат РСФСР и одно-

временно председатель административного комитета 

СЭЗ «Находка» (далее – АК СЭЗ) И.Г. Устинов сооб-

щил о принципиальном согласии Д.Т. Язова открыть 

аэродром Николаевка для приема гражданских рей-

сов, включая международные [7]. Ожидалось, что во-

прос будет рассмотрен Кабинетом министров СССР, 

а затем окончательно решен Президентом СССР 

М.С. Горбачевым [3]. Тем не менее к моменту рас-

пада Советского Союза проект по-прежнему нахо-

дился на этапе обсуждения. 

В январе 1992 г. АК СЭЗ «Находка» сформи-

ровал рабочую группу по созданию акционерного 

общества для авиаперевозок с аэродромов Парти-

занского района. Сообщалось, что сменивший 

Д.Т. Язова во главе военного ведомства маршал 

авиации Е.Н. Шапошников выразил готовность 

открыть сразу два военных аэродрома – в Золотой 

Долине и в Николаевке – для гражданских само-

летов [6]. Приоритет был отдан ближайшему к 

Находке аэродрому Золотая Долина. Вслед за 
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Е.Н. Шапошниковым министр обороны Россий-

ской Федерации П.С. Грачев одобрил преобразо-

вание аэродрома в аэропорт совместного базиро-

вания военной и гражданской авиации. Несмотря 

на финансовые трудности, проект последова-

тельно поддерживали глава администрации При-

морского края В.С. Кузнецов и сменивший его в 

мае 1993 г. Е.И. Наздратенко. Последний высту-

пал за скорейшее открытие грузового авиасооб-

щения и организацию «надежного трансконтинен-

тального валютного транзита контейнеров» 

(ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 53. Л. 128). 

Современный аэропорт должен был соответ-

ствовать стандартам Международной организа-

ции гражданской авиации (ICAO). В декабре 

1992 г. проектный институт «Ленаэропроект» вы-

полнил технико-экономический расчет строитель-

ства аэропорта в Золотой Долине, а институт 

«Дальаэропроект» занялся подготовкой технико-

экономического обоснования (ТЭО) и рабочей до-

кументации. Предложения проектировщиков 

предусматривали удлинение ВПП с 2 до 3 км и 

расширение с 40 до 60 м, строительство пассажир-

ского аэровокзала, грузового терминала, помеще-

ний для организации пограничного, таможенного, 

санитарного и фитосанитарного контроля, а также 

жилого комплекса, гостиниц, детского сада, поли-

клиники, магазина валютной торговли и бизнес-

центра (ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 53. Л. 99, 128). 

Привлечением потенциальных зарубежных 

партнеров должен был заняться Международный 

фонд «Интерприватизация» [2]. Поиск инвесторов 

проходил на фоне обострения противоречий 

между администрацией Приморского края и АК 

СЭЗ. Е.И. Наздратенко настаивал на том, что ру-

ководители свободной зоны незаконно использо-

вали полученные из федерального бюджета сред-

ства (ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 138. Л. 17). Прове-

денная в январе 1994 г. ревизия деятельности АК 

СЭЗ за 1992–1993 гг. установила многочисленные 

факты нарушения финансовой дисциплины, неце-

левого использования кредитных средств, неудо-

влетворительного ведения бухгалтерского учета 

по бюджетному кредиту. Еще до завершения про-

верки И.Г. Устинов был отстранен от руководства 

СЭЗ и заменен С.А. Дудником (ГАПК. Ф. 1694. 

Оп. 1. Д. 139. Л. 63, 103). 

Как и предшественник, новый руководитель 

АК СЭЗ подтвердил намерение открыть междуна-

родный аэропорт на базе аэродрома Золотая До-

лина. С помощью инвесторов планировалось со-

здание «крупного трансконтинентального контей-

нерного аэропорта с возможным учреждением 

свободной таможенной зоны в его пределах». 

К июлю 1994 г. были выполнены предваритель-

ные технико-экономические расчеты, определена 

смета расходов с разбивкой на две очереди. Общий 

объем освоенных средств по данному проекту в 

1993 г. составил 180 млн руб., а предполагаемый 

объем капиталовложений на 1994 г. – около 6 млрд 

руб. (ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 149. Л. 19). 

22 сентября 1994 г., вскоре после принятия 

Правительством России постановления «О неко-

торых мерах по развитию СЭЗ в Находке», преду-

сматривавшего создание аэропорта [16], было об-

разовано акционерное общество «Золотая До-

лина» под руководством В.Я. Мордовина. В его 

создании участвовали АК СЭЗ, комитеты по 

управлению имуществом города Находки и Пар-

тизанского района, АО «Восточный Порт» [14, 

с. 130]. В декабре того же года пресс-служба мэ-

рии Находки сообщила о скором начале работ по 

реконструкции аэродрома для приема граждан-

ских самолетов, включая «Русланы» и «Боинги» 

[4]. Весной 1995 г. состоялись переговоры АО 

«Золотая Долина» и АК СЭЗ с представителями 

американской компании «Lockheed Air Terminal», 

завершившиеся подписанием 8 апреля 1995 г. в 

Сан-Франциско контракта на разработку концеп-

туального плана по преобразованию аэродрома 

Золотая Долина в коммерческий аэропорт [22]. 

К этому времени было выполнено несколько 

пробных рейсов гражданских самолетов с пассажи-

рами на борту, преимущественно южнокорей-

скими и российскими бизнесменами. Каждый рейс 

требовал отдельного согласования. В газетных 

публикациях, несмотря на явное разочарование 

долгим ожиданием, вновь появился оптимизм – 

журналисты отмечали, что АК СЭЗ «предполагает, 

наконец, продемонстрировать некое реальное эко-

номическое шевеление, а главное – наладить эко-

номический воздушный грузовой мост между 

Находкой и Европой». Ожидалась также организа-

ция чартерных рейсов из стран АТР [21]. 

Однако ни в 1995 г., ни в 1996 г. открытия 

аэропорта в Золотой Долине не произошло. Тех-

нический рейс гражданского самолета с комис-

сией на борту был осуществлен лишь 27 марта 

1997 г., когда на аэродроме совершил посадку 

прибывший из Хабаровска самолет Ан-12. 

Председатель АК СЭЗ С.А. Дудник, комменти-

руя результаты полета, обещал скорое открытие 

регулярного грузового и пассажирского авиасо-

общения, скорую сертификацию воздушного 

порта по стандартам ICAO, регулярные рейсы в 

Республику Корея и Китай, а также организа-

цию транзитных перевозок Европа – Азия [1]. 

В 1998 г. С.А. Дудник, к тому времени ставший 

председателем Думы Приморского края, не 

упускал возможность в своих интервью под-

черкнуть важность проекта для региональных 

властей и бизнеса, уверенно заявляя, что «про-

грамма конверсии военного аэродрома вопло-

щается» [19]. 
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Однако в конце года ситуация изменилась: 

АО «Золотая Долина» и его генеральный дирек-

тор В.Я. Мордовин стали фигурантами громкого 

финансового скандала, который вскоре перерос в 

уголовное дело, связанное с очередным нецеле-

вым использованием кредитов, выделенных АК 

СЭЗ «Находка» для конверсии аэродрома. Арест 

В.Я. Мордовина в Москве 17 марта 1999 г. и по-

следовавшее длительное разбирательство оконча-

тельно подорвали доверие к затратному и неодно-

значному проекту [22]. В результате работа над 

проектом строительства международного аэро-

порта была заморожена. Спустя десятилетия, по 

состоянию на 2025 г., город Находка по-прежнему 

не имеет собственной воздушной гавани. 

Международный аэропорт 

на искусственных территориях 

Еще одно предложение по созданию междуна-

родного аэропорта в Приморском крае было вы-

двинуто в 1992 г. товариществом с ограниченной 

ответственностью «Восток-Транзит», созданным 

бывшим председателем Владивостокского горис-

полкома Е.М. Блиновым и специализировав-

шимся на грузовых перевозках. Идея «Восток-

Транзита» заключалась в строительстве Владиво-

стокского универсального транспортного узла 

(ВУТУ) на берегу Уссурийского залива, а также 

на искусственных территориях, которые предсто-

яло «отвоевать» у моря путем отсыпки грунта. 

Здесь, на юго-восточной окраине Владивостока, 

прежде занятой преимущественно объектами Ми-

нистерства обороны, золоотвалом ТЭЦ и город-

ской свалкой, предполагалось возвести бизнес-

центры, гостиницы, склады, причалы и уходящие 

далеко в море молы-волноломы. Эти волноломы и 

должны были послужить платформой для разме-

щения взлетно-посадочных полос (ВПП) нового 

международного аэропорта. 

Предварительное ТЭО масштабного проекта, 

разработанное по заказу «Восток-Транзита» ком-

панией «МИДА» в сотрудничестве с московской 

фирмой «Сим-Ресурс», было представлено на рас-

смотрение городским, краевым и федеральным 

властям в середине 1992 г. Этот документ можно 

рассматривать как своеобразное зеркало эпохи, 

отразившее в себе парадоксы переходного пери-

ода – смешение стилей и подходов, чередование 

советской бюрократической фразеологии с терми-

нами-неологизмами, заимствованными из англо-

язычного дискурса. Предложенный концепт аэро-

порта в составе ВУТУ не имел аналогов в совет-

ской практике проектирования и строительства 

крупных аэропортов. Авторы идеи обосновывали 

свое предложение мировым опытом, не называя 

конкретный прообраз (ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. 

Д. 54. Л. 77). По своей компоновке, прежде всего – 

расположению ВПП и предполагаемой траекто-

рии захода самолетов на посадку – он напоминал 

международные аэропорты Гибралтара и Гонконга 

(Кайтак). Не исключено, что сотрудников «Восток-

Транзита» и организаций-партнеров вдохновил 

также строящийся в те годы аэропорт Кансай 

вблизи города Осака, целиком размещенный на ис-

кусственном острове. 

Аэропорт ВУТУ предназначался для обслу-

живания как пассажирских, так и грузовых воз-

душных судов. Необходимость его создания в 

дополнение к уже существующему аэропорту 

Владивосток (Кневичи) была обоснована нор-

мами градостроительства, которые предписы-

вали сооружение второго воздушного порта в 

городах с населением более 800 тыс. чел. В ре-

альности Владивосток не достиг этой отметки, 

хотя прогнозы 1980-х гг. действительно предпо-

лагали демографический рост, косвенно созда-

вая дополнительные аргументы для строитель-

ства второго аэропорта. Помимо внутренних по-

требностей региона авторы идеи учли междуна-

родный фактор, предложив включить аэропорт 

в особую «экстерриториальную зону», свобод-

ную от пошлин и визовых ограничений для ино-

странных граждан. Среди намеченных к соору-

жению объектов транспортного узла аэропорт 

занимал одну из ключевых позиций. Его строи-

тельство предполагалось осуществить в два 

этапа: в 1993–2000 гг. построить и ввести в экс-

плуатацию ВПП и аэровокзальный комплекс, в 

2000–2010 гг. – расширить пропускную способ-

ность аэропорта, доведя годовой пассажиропо-

ток до 2,5 млн чел. В концепте аэропорта были 

предусмотрены аэровокзальный комплекс, 3–

4 ВПП, рулежные дорожки, зона стоянки само-

летов, вертолетная площадка и ангары для тех-

нического обслуживания авиатехники. Авторы 

проекта полагались на естественный звукопо-

глощающий барьер из лесов по периметру аэро-

дрома и окружающих сопок, а также звукопо-

глощающие сооружения. Они также предло-

жили оснастить аэропорт устройствами для раз-

гона туманов над Уссурийским заливом (ГАПК. 

Ф. 1694. Оп. 1. Д. 54. Л. 76–79). 

Подготовленные «Восток-Транзитом» матери-

алы были изучены в администрации Приморского 

края и отправлены в Москву. Курировавший пере-

писку по данному проекту вице-президент России 

А.В. Руцкой дал поручение Министерству транс-

порта детально изучить представленные документы 

и эскизные проработки. В марте 1993 г. заместитель 

министра транспорта А.В. Клевцов отметил, что за-

мысел «заслуживает внимания» и может стать зна-

чимым шагом в развитии транспортной инфра-

структуры региона, однако ТЭО нуждается в дора-

ботке (ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 54. Л. 106–107). 
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Обсуждение планов открытия нового аэро-

порта во Владивостоке происходило на фоне тяже-

лых испытаний, обрушившихся на действующий 

аэропорт Владивосток (Кневичи). Несмотря на то, 

что на основании распоряжения Правительства 

России от 17 июля 1992 г. он получил статус меж-

дународного [17], управлявшее им Владивосток-

ское авиапредприятие под руководством В.А. Сай-

беля с трудом изыскивало ресурсы, необходимые 

для стабильной работы. Острейшей проблемой яв-

лялся дефицит авиатоплива из-за роста цен, не-

хватки сырья на нефтеперерабатывающих заводах, 

развала системы государственной поддержки авиа-

предприятий. В июле 1992 г. [10] и в августе 1993 

г. аэропорт Владивосток был на грани полной оста-

новки авиасообщения из-за отсутствия горючего 

(ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 52. Л. 16). 

В условиях хронического дефицита ресурсов 

идее нового аэропорта, как и всему проекту 

ВУТУ, предстояло доказать свою жизнеспособ-

ность градостроительному совету при городском 

управлении архитектуры и градостроительства 

Владивостока. К экспертизе были привлечены 

специалисты Летно-исследовательского инсти-

тута им. М.М. Громова (г. Жуковский, Москов-

ская область), института «Ленгипрогор» 

(г. Санкт-Петербург), институтов ДВР РАН и ряда 

отраслевых институтов и организаций Приморья. 

В течение весны и лета 1993 г. краевые и го-

родские власти получили экспертные заключения. 

Эксперты почти единодушно критиковали воз-

душный компонент ВУТУ. В замечаниях «Ленги-

прогора» отмечался неудачный выбор площадки 

для строительства аэропорта в районе действую-

щей Владивостокской ТЭЦ-2. Кроме того, проек-

тируемая жилая зона Владивостока пересекалась 

с зоной подлета самолетов. Важными упущени-

ями также были признаны отсутствие продуман-

ной схемы транспортного сообщения между аэро-

портом и центром города, несоответствие отве-

денных под ВПП участков требованиям безопас-

ности полетов. Заключение, подписанное глав-

ным инженером института В.А. Щетинским, од-

нозначно указывало на неприемлемость строи-

тельства аэропорта в данном месте. Специали-

сты Летно-исследовательского института им. 

М.М. Громова также настаивали на необходи-

мости переработки всего раздела, посвящен-

ного международному аэропорту, обратив вни-

мание на недостаточную длину ВПП и указав 

на абсурдность размещения воздушной гавани 

в зоне частых туманов (ГАПК. Ф. 85. Оп. 9. 

Д. 219. Л. 116, 125). 

На заседании градостроительного совета 24 

мая 1993 г. и в ходе последовавшего обмена мне-

ниями были озвучены и другие принципиальные 

замечания, поставившие под сомнение целесооб-

разность всего концепта транспортного узла. 

В частности, заместитель начальника краевого 

управления градостроительства и городского хо-

зяйства В.В. Аникеев указал на нереальность за-

планированных сроков и сметы строительства, а 

также усомнился в самой возможности создания 

искусственных территорий и размещения на них 

аэропорта. Он иронично отметил, что «авторы 

концепции забежали вперед на 30–50 лет в своих 

фантазиях» (ГАПК. Ф. 85. Оп. 9. Д. 219. Л. 107). 

Краевые власти, в сравнении с городскими, 

более благосклонно отнеслись к проекту. 25 авгу-

ста 1993 г. администрация Приморского края «в 

предварительном порядке» сочла возможным со-

гласование строительства, но при этом поставила 

условия: компании-проектировщику следовало 

разработать полное ТЭО, предоставив не менее 

двух его вариантов, учесть затраты на корректи-

ровку генплана Владивостока, согласовать свои 

предложения с Владивостокским авиапредприя-

тием и Министерством транспорта России 

(ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 54. Л. 110). Однако, не-

смотря на осторожную поддержку краевых вла-

стей, а также интерес некоторых чиновников фе-

дерального уровня, необходимыми ресурсами для 

воплощения своих замыслов «Восток-Транзит» не 

располагал. Отечественные и зарубежные инве-

сторы, способные поддержать реализацию кон-

цепции Владивостокского универсального транс-

портного узла либо отдельных его элементов, так 

и не были найдены. Планы постройки междуна-

родного аэропорта у кромки океана остались 

невоплощенными. 

 

Идеи «второго плана»: Воздвиженка,  

Чернышевка, Хороль, Сухая Речка 

Кроме вышеназванных замыслов, в течение 

1990-х гг. обсуждались планы сооружения между-

народных аэропортов в других уголках Приморья. 

Среди прочих предложений внимания заслужи-

вает проект создания гражданского аэропорта на 

базе стратегического аэродрома дальней авиации 

ВВС России в поселке Воздвиженка в 12 км к се-

веру от города Уссурийска. 

В очерке исследовательницы транспорта из Ти-

хоокеанского института географии ДВО РАН 

Р.В. Вахненко, опубликованном в 1998 г., именно 

этот проект оценивался наиболее комплиментарно, 

поскольку обладал хорошими стартовыми услови-

ями: высокими техническими характеристиками 

ВПП, позволявшими принимать все типы самоле-

тов, используемых на международных маршрутах, 

удобным положением вблизи города Уссурийска и 

крупного железнодорожного узла, наличием авто-

дорог, соединяющих аэродром с городами и пор-

тами Приморья, а также приграничными террито-

риями Китая. «Потенциальные возможности аэро-
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порта огромны, – отмечала Р.В. Вахненко, – на пер-

воначальном этапе он сможет стать крупнейшим 

пунктом обработки международных грузов и пере-

рабатывать до 12 тыс. тонн грузов, а в будущем до-

вести объем переработки до 100 тыс. тонн». По ее 

оценке, после реконструкции аэродром Воздви-

женка мог взять на себя функции транзитного 

пункта для заправки транспортных самолетов, со-

вершающих межконтинентальные перелеты из Се-

верной Америки в Европу. В перспективе аэропорт 

под Уссурийском мог развивать и пассажирские 

перевозки [5, с. 43–44]. 

В конце 1997 г. подготовкой реконструкции 

аэродрома в Воздвиженке занялось ОАО «Уссу-

рийский аэропорт». По замыслам его учредите-

лей, озвученным исполнительным директором 

компании В.А. Ерукаевым, новый аэропорт дол-

жен был занять нишу грузовых авиаперевозок, из-

бегая при этом прямой конкуренции с более круп-

ным аэропортом Владивостока в области пасса-

жирского авиасообщения. В рамках этой концеп-

ции предполагалось, что Уссурийский аэропорт 

сможет работать в тандеме с Владивостокским, 

образовав единый Южно-Приморский аэроузел. 

Аэропорт в Воздвиженке мог бы взять на себя зна-

чительную часть «северного завоза», обеспечив 

доставку грузов в населенные пункты северной 

зоны Дальнего Востока России. 

Для реализации своих планов компания намере-

валась привлечь инвестиции в размере 30 млн долл. 

США. Две трети от этой суммы планировалось полу-

чить в виде кредита, а оставшуюся треть – заработать 

за счет эксплуатации аэропорта после пуска его пер-

вой очереди. ОАО «Уссурийский аэропорт» рассчи-

тывало на поддержку иностранных инвесторов, воз-

лагая особые надежды на Европейский банк рекон-

струкции и развития. Представители компании обе-

щали, что аэропорт сможет принести первую при-

быль уже во второй половине следующего, 1998 г., 

при согласии главнокомандующего Военно-воздуш-

ными силами на совместное базирование военной и 

гражданской авиации [25]. 

Помимо проектов использования для граждан-

ских нужд военных аэродромов вблизи крупных 

городов, возникали и более экзотические идеи. 

Так, еще в сентябре 1992 г. в краевой газете «Утро 

России» была опубликована заметка жителя го-

рода Арсеньева А. Чирко с предложением открыть 

международный аэропорт вблизи села Черны-

шевка Анучинского района на базе аэродрома Ми-

нистерства обороны. «Международный аэропорт, 

способный принимать “Боинги”, – вот что вдохнет 

новую жизнь в этот уголок Приморья», – утвер-

ждал автор. Свой замысел он обосновал загружен-

ностью аэропортов Владивостока и Хабаровска, а 

также задержкой в строительстве нового между-

народного аэропорта в Золотой Долине. В числе 

преимуществ Чернышевки им называлась прохо-

дящие вблизи села автодорога и железнодорожная 

ветка Сибирцево – Новочугуевка, наличие в 20 км 

разъезда Тихоречное с резервуарами, пригодными 

для хранения авиатоплива. По словам А. Чирко, 

летом 1992 г. он познакомил со своими соображе-

ниями начальника управления экономики и пла-

нирования администрации Приморского края 

В.Н. Пименова, который с интересом отнесся к 

этому предложению [24]. Однако обращение к 

властям и публикация в прессе не способствовали 

воплощению идеи в жизнь. 

Среди возможных локаций для размещения 

международного аэропорта рассматривался и во-

енный аэродром вблизи поселка Хороль – восточ-

ная запасная посадочная площадка для космиче-

ских кораблей типа «Буран». Данный аэродром 

находился в приемлемом состоянии благодаря 

проведенной в середине 1980-х гг. капитальной 

реконструкции его ВПП, удлиненной до 4,5 км, 

расширенной до 60 м и оборудованной трехслой-

ным бетонным покрытием, что обеспечивало не-

обходимые условия для приема всех типов воз-

душных судов [5, с. 44]. 

Еще одно предложение по открытию нового 

аэропорта рассматривалось в контексте обсуждения 

проекта строительства Приморского нефтегазового 

комплекса на юге края в 1998–2000 гг. При подго-

товке перечня инвестиционных проектов Комитет 

по организации строительства, помимо самого ком-

плекса, предложил предусмотреть в числе объектов 

внешней инфраструктуры новый аэропорт, именуе-

мый в переписке «Владивосток II». Пунктом разме-

щения аэропорта должен был стать бывший воен-

ный аэродром Сухая Речка в Хасанском районе 

Приморского края. Дальнейшая судьба этого пред-

ложения в документах не отразилась. Практических 

шагов по его воплощению также не последовало 

(ГАПК. Ф. 1694. Оп. 1. Д. 753. Л. 57). 

Подобные идеи не были уникальны для Примо-

рья и в исследуемый период встречались и в других 

дальневосточных субъектах России. Так, в 1994 г. 

власти Хабаровского края в качестве перспектив-

ного проекта рассматривали возможность рекон-

струкции аэропорта Советская Гавань (Май-Гатка) 

и его включения в Ванинско-Совгаванский между-

народный транспортный узел (Государственный ар-

хив Хабаровского края. Ф. Р-353. Оп. 10. Д. 1495. 

Л. 60). Однако именно Приморье выделялось много-

образием предложений, порой слабо согласованных 

между собой, грозящих распылением и без того не-

значительных ресурсов, жизненно необходимых 

гражданской авиации региона. Увлечение планами 

открытия новых международных аэропортов сов-

пало с тяжелейшим кризисом местного воздушного 

сообщения, обернувшимся закрытием многих ма-

лых аэропортов в крае [9, с. 121, 126], а также топ-
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ливным кризисом, ударившим по международному 

аэропорту Владивосток. 

Так, в феврале 1995 г. Владивостокский аэро-

порт, как и двумя годами ранее, вновь оказался на 

грани полной остановки полетов из-за острой не-

хватки авиатоплива. Руководителю ОАО «Влади-

восток-Авиа», образованного годом ранее на базе 

прежнего Владивостокского авиапредприятия, 

В.А. Сайбелю пришлось обращаться за помощью 

к командующему ВВС и ПВО Тихоокеанского 

флота, а также срочно искать новых поставщиков 

горючего [13]. 

В этой связи не вызывает удивления скепти-

ческое отношение самого В.А. Сайбеля к много-

численным предложениям открыть новые меж-

дународные аэропорты в Приморье. В декабре 

1997 г. на вопрос журналиста о перспективах со-

оружения аэропортов под Находкой и Уссурий-

ском он ответил, что «поражен близорукостью 

некоторых, даже весьма ответственных руково-

дителей, которые в условиях тотального отсут-

ствия финансовых возможностей в крае ведут ка-

кие-то игры вокруг то Золотой Долины, то Уссу-

рийского аэропорта». В противовес им В.А. Сай-

бель предлагал «собрать средства в кулак» и со-

средоточиться на модернизации аэропорта Вла-

дивосток, в т.ч. завершить строительство между-

народного аэровокзала [20]. 

Несмотря на новые испытания, вызванные 

экономическим кризисом 1998 г. и повлекшие за 

собой сокращение штата сотрудников, отмену ча-

сти международных и внутренних рейсов, аэро-

порт Владивосток и ОАО «Владивосток Авиа» в 

целом сумели преодолеть трудности и завершить 

ранее начатые работы. Так, 4 марта 1999 г. был от-

крыт международный пассажирский аэровокзал 

аэропорта Владивосток, построенный по проекту 

южнокорейский корпорации «Хендэ» и россий-

ского института «Дальаэропроект» [9, с. 155]. Это 

событие не только имело практическое значение, 

но и оказалось весьма символичным, практически 

совпав по времени с прекращением работ над аль-

тернативными проектами международных аэро-

портов в регионе. Новый XXI в. аэропорт Влади-

восток встретил в статусе единственной междуна-

родной воздушной гавани Приморья. 

 

Заключение 

Следует признать, что попытки реализации 

всех представленных в данном исследовании пла-

нов открытия новых международных аэропортов 

в Приморском крае в итоге зашли в тупик. Поток 

предложений, концептов и замыслов, поступав-

ших от региональных и муниципальных органов 

власти, коммерческих структур и неравнодушных 

граждан, был поглощен водоворотом финансо-

вого и организационного хаоса. 

Многие инициативы, изначально лишенные 

серьезной экономической основы, поддержки со 

стороны влиятельных политических и финансо-

вых кругов, остались лишь на страницах бюрокра-

тической переписки и газет. Другие проекты, 

имевшие, на первый взгляд, более проработанную 

базу, также столкнулись с непреодолимыми пре-

пятствиями. Являясь лишь элементами более мас-

штабных, но вместе с тем чрезвычайно неодно-

значных в плане реалистичности и целесообразно-

сти замыслов (СЭЗ «Находка», Владивостокский 

универсальный транспортный узел, Приморский 

нефтегазовый комплекс), они неизбежно разде-

ляли все связанные с ними трудности. В отрыве 

же от них «авиационный компонент» также ока-

зался нежизнеспособным. В том редком случае, 

когда аэропорт мог вписаться в уже существую-

щий транспортно-логистический узел, как ожида-

лось с Уссурийским аэропортом, его реализации 

воспрепятствовали общие для большинства круп-

ных инфраструктурных проектов 1990-х гг. про-

блемы: не найдя в атмосфере экономической не-

стабильности поддержки ни на региональном, ни 

на федеральном уровне, он был обречен стать оче-

редным «воздушным замком». Расчет на привле-

чение иностранных инвестиций оказался неоправ-

данным: масштабные и дорогостоящие работы по 

созданию новых аэропортов никто из потенциаль-

ных зарубежных партнеров финансировать не по-

желал. Оставшись один на один с проблемами по-

иска стратегии выживания, гражданская авиация 

Приморья была вынуждена с трудом изыскивать 

средства для поддержания работы уже существу-

ющих аэропортов, в первую очередь – междуна-

родного аэропорта Владивосток (Кневичи). 

В итоге опасность распыления крайне ограничен-

ных ресурсов, непродуманность проектов, неспо-

собность государства оказать действенную по-

мощь и незаинтересованность инвесторов обусло-

вили крах планов по открытию новых междуна-

родных аэропортов в Приморском крае. 
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