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Тематическое приложение к газете Коммерсантъ

Логистика и транспортЛ
С присоединением Крыма проблема развития портов Азово-Черноморского бассейна приобрела новый 
масштаб. Чтобы справиться с растущим грузооборотом, мощности южных портов, включая Крым, должны 
вырасти  вдвое. Все 18 портов на Юге ожидает модернизация и оптимизация инфраструктуры. Общий объем 
необходимых на это средств пока уточняется.  

Южные порты ищут
резервы
—стратегия—

Треть грузооборота
Через российские порты Азово-Чер-
номорского бассейна — Ростов-на-
Дону, Азов, Таганрог, Ейск, Темрюк, 
Кавказ, Тамань, Анапа, Новорос-
сийск, Геленджик, Туапсе, Сочи — 
проходят несколько международ-
ных транспортных коридоров, это 
наиболее короткий путь в Европу 
для производителей-экспортеров из 
промышленных центров РФ.

Прошлогодний спад в экономи-
ке, замедление роста промышлен-
ного производства, инвестицион-
ного и потребительского спроса 
сказались на грузопотоке, прохо-
дящем через 12 портов Азово-Чер-
номорского бассейна. По данным 
Минтранса РФ, грузооборот в 2013 
году по сравнению с предыдущим 
2012-м снизился на 1,3%. Тем не ме-
нее через порты юга России прошло 
174,4  млн  т грузов (это 29% от обще-
го грузооборота портов России). 

Грузооборот 2014 года, по про-
гнозам аналитиков, будет, как ми-
нимум, не меньше прошлогоднего. 
В силу изменения политической си-
туации в перспективе стоит ожидать 
роста объема грузоперевозок между 
РФ и странами Ближнего Востока, 
Азии, Африки и Южной Америки.

Количество и качество
В текущем году список южных пор-
тов пополнился еще пятью крымски-
ми портами — Севастопольским, Кер-
ченским, Ялтинским, портами Фео-
досия и Евпатория. Сегодня их грузо-
оборот невелик, что обусловлено по-
литической ситуацией вокруг Кры-
ма. Но в перспективе он будет расти.

Согласно прогнозам Минтранса РФ, 
общий объем грузопотока российских 
портов к 2030-му будет составлять от 
1,32 до 1,68 млрд т. Причем на долю пор-
тов южного региона (включая Крым), 
будет приходиться более 400 млн т гру-
зов в год. Это более чем в два раза пре-
вышает сегодняшние объемы.

В целях обеспечения конкурентос-
пособности морских портов  разра-
ботана «Стратегия развития морской 
портовой инфраструктуры России 
до 2030 года». Она предусматривает 
модернизацию существующих и со-
здание новых мощностей, в том чис-
ле и  в портах юга России. В  2013 году 
сумма финансовых вложений в мо-
дернизацию портовой инфраструкту-
ры из федерального бюджета, по ин-
формации Минтранса РФ, составила 
26,7    млрд руб. Также средства выде-
ляются из внебюджетных источни-
ков и в рамках реализации программ 
модернизации самих портов. 

Однако, по мнению экспертов,  
непреодолимым объективным огра-
ничением для наращивания потен-
циала большинства южных портов 
является их близость к населенным 
пунктам. Например, самый круп-
ный южный порт — Новороссийс-
кий (на него приходится 66% грузо-
оборота портов Азово-Черноморс-
кого бассейна) — находится практи-
чески в черте города, и рост его мощ-
ностей за счет освоения новых пло-
щадей невозможен. Ряд портов, рас-
положенных в мелководных райо-
нах, имеет ограничения по водоиз-
мещению судов, которые они могут 
принять. В таких портах тоже пре-
дусмотрены мероприятия по расши-
рению возможностей, но они связа-
ны с оптимизацией существующих 
мощностей. Поэтому основную роль 
в обеспечении необходимого потен-
циала перевалки грузов в Азово-Чер-
номорском бассейне будут играть 
новые площадки. Так, на юге сегод-
ня реализуются крупные инвести-
ционные проекты в этой сфере — 
«Ростовский универсальный порт» 
в Ростове-на-Дону,  «Создание сухог-
рузного района морского порта Та-
мань» и «Строительство терминала 
навалочных грузов в морском порту 
Тамань» на Таманском полуострове.

Стремление 
к  универсализации
В Ростове-на-Дону создается новый 
транспортно-логистический терми-
нал, который будет обрабатывать 

грузы как морских, так и речных су-
дов. Проект осуществляется в рамках 
частно-государственного партнерс-
тва. Со стороны государства в  нем 
принимают участие Ространсмодер-
низация и правительство Ростовс-
кой области. Частные инвесторы  — 
это ООО «Ростовский универсаль-
ный порт», ЗАО «Международный 
донской порт», ООО «Росмортранс-
Терминал», ОАО «Ростовский порт», 
а также ряд других компаний. 

На реализацию проекта плани-
руется затратить в общей сложности 
24,3  млрд руб. Из них 6,4 млрд пре-
доставляет федеральный бюджет 
(в  рамках ФЦП «Развитие транспор-
тной системы России (2010–2015 гг. 
и до 2020  г.)»), и еще 1,2 млрд руб. бу-
дет выделено из регионального бюд-
жета. В  частности, за счет бюджет-
ных средств будут сняты проблемы 
транспортной инфраструктуры. Бу-
дут построены железнодорожная 
станция, рокадная автодорога и су-
доходный канал, что даст возмож-
ность увеличить объем перевалки 
грузов. Остальные средства на стро-
ительство мультимодального логис-
тического узла и наращивание пор-
товых мощностей предоставляют 
частные инвесторы. На данный мо-
мент в проект уже вложено 3,2 млрд 
руб., из которых основная часть —  
3  млрд руб. — частные инвестиции. 

Губернатор Ростовской облас-
ти Василий Голубев отмечает, что 
реализация проекта имеет особое 
значение для развития экономи-

ки региона. Строительство Ростов-
ского универсального порта позво-
лит выйти на грузооборот в почти  
20 млн т. Сегодня мощность порта 
составляет 1,6 млн т в год.

Таманские надежды
Перспективным для создания но-
вых перевалочных мощностей был 
признан порт Тамань. 

В настоящее время пропускная 
способность перевалки грузовых 
терминалов морского порта Та-
мань в год составляет 15,1 млн т, 
в том числе: наливных пищевых 
грузов — 0,5 млн т, навалочных 
зерновых грузов — 5,6 млн т, угле-
водородного сырья — 9 млн т.
На Таманском полуострове сущес-
твует возможность присоединять к 
порту новые территории. В 2012 го-
ду разработана и согласована проек-
тная документация. 

Согласно проекту, к 2020 го-
ду порт будет интегрирован в сис-
тему международного транспорт-
ного коридора «Север — Юг». Пла-
нируемый грузооборот порта — 
93,8  млн  т в год.

Стоимость строительства (с уче-
том частных инвестиций) оценива-
ется в 228 млрд руб. 

Председатель общественного 
совета Минтранса России Михаил 
Блинкин отмечает, что Тамань — 
это грандиозный и детально про-
работанный проект создания сов-
ременного глубоководного специ-
ализированного порта. Здесь пла-
нируется построить десять морских 
терминалов для обработ-
ки различных грузов,  

—тенденции—

Объемы грузоперевозок на Юге 
сокращаются. Среди ключевых 
факторов снижения грузообо-
рота — завершение олимпийс-
ких строек и сокращение объ-
емов торговли с Украиной. Од-
нако во втором полугодии ситу-
ация может улучшиться, счита-
ют эксперты.   

Везти стали меньше
В первой половине нынешнего года 
подразделения Ростовстата в своих 
отчетах сообщили о спаде объемов 
грузоперевозок в большинстве ре-
гионов юга России. В Ростовской об-
ласти за январь-май было перевезе-
но около 15 млн т грузов, что на 2,8% 
меньше, чем за аналогичный период 
2013-го. Автомобильный транспорт  
перевез на 9,1% меньше, чем годом 
раньше — около 2,7 млн т. Железно-
дорожные перевозки также упали — 
на 7,1%, до 8,9 млн т. Морской транс-
порт остался практически на том же 
уровне, объем перевозок на нем сни-
зился на 0,2% (абсолютные показате-
ли Ростовстат не публикует). Подрос-
ли только транспортная авиация — 
на 11,1% (абсолютных показателей 
нет) и внутренний водный транс-
порт — на 24,3%, до 2,7 млн т. Стоит 
отметить, что за январь-май 2013 го-
да объемы морских перевозок через 
порты Ростовской области увеличи-
лись по сравнению с аналогичным 
периодом 2012-го в 2,8 раза.

Объемы перевозок в Краснодарс-
ком крае также снизились, с учетом 
магистральных трубопроводов — на 
3,8% к январю-июню 2013-го. Трубоп-
роводы стали единственным видом 
транспорта, показавшим рост — на 
9,1%, до 63,3 млн т. Остальные виды 
транспорта снижали обороты. Желез-
ные дороги в первом полугодии пе-
ревезли около 14,5 млн т (снижение 
на 16,8%), автомобильный транспорт 
— около 31 млн т (на 17% меньше, 
чем в первом квартале прошлого го-
да). Объемы перевозок внутренним 
водным транспортом на Кубани упа-
ли втрое — до 151 тыс. т, в то время 
как за первое полугодие 2013-го они 
показали рост почти на 50%. Данных 
по морским перевозкам последний 
отчет Краснодарстата не содержит. 
В пресс-службе ОАО «Новороссийс-
кий морской торговый порт» (НМТП) 
„Ъ“ сообщили, что ожидают сохра-
нения объемов перевалки грузов на 
уровне прошлого года, хотя предпо-
лагают, что отдельные сегменты мо-
гут показать заметный рост. Для ком-
пании это будет означать некоторое 
улучшение динамики: в 2013 году, по 
данным официального сайта НМТП, 
объем перевалки грузов в порту сни-
зился на 11,3%  — со 159 до 141 млн т.

Исключение из общей негатив-
ной статистики перевозок в южных 
регионах составил Ставропольский 
край. Здесь в январе-апреле нынеш-
него года было перевезено около 
3,1  млн т грузов — на 10,8% больше, 
чем в аналогичном периоде  2013-го. 
Рост произошел за счет железных до-
рог, по которым было отправлено бо-

лее 2,1 млн т грузов(на 16,6% больше, 
чем за аналогичный период прошло-
го года). Автомобильные перевозки, 
напротив, продемонстрировали сни-
жение на 0,6%, до 931,8 млн т. 

Годовой запас
Несмотря на падение объемов рынка 
грузоперевозок за первые шесть ме-
сяцев 2014 года, его перспективы во 
второй половине года перевозчики 
оценивают достаточно оптимистич-
но. В частности, НМТП ждет увеличе-
ния объема перевалки нефтепродук-
тов до 25 млн т (в прошлом году — 
24,2  млн т). Также порт рассчитывает 
восстановить до уровня 2012 года пе-
ревалку зерна, которая в прошлом го-
ду снизилась почти вдвое из-за плохо-
го урожая. Ее объем в нынешнем го-
ду должен достичь 7–8 млн т. Число 
переваленных контейнеров в компа-
нии прогнозируют на уровне 625–650 
тыс. против 610,5 тыс. TEU в 2013-м.

«В начале года рост грузооборота 
поддерживало падение курса рубля 
по отношению к доллару и евро, ко-
торое повышало привлекательность 
российского экспорта и, прежде всего,  
сырьевых товаров,— отметили 
в  пресс-службе НМТП.— Экспортные 
грузы составляют более 90% грузообо-
рота группы НМТП. Сыграет свою роль 
и рост объема переработки нефти в 
России, и увеличение объемов экспор-
та нефтепродуктов. Также на динами-
ку грузооборота повлияет политика 
ОАО „НМТП“, направленная на модер-
низацию и перевооружение грузовых 
районов. В 2013 году ОАО „НМТП“ вы-
полнило рекордный годовой план за-
купки перегрузочного оборудования,  
пополнив парк техники на 81 едини-
цу. Кроме того, в настоящее время мы 
осуществляем переход на проектное 
управление, которое позволит нам бо-
лее оперативно и продуктивно реаги-
ровать на изменения рынка».

По оценке экспертов, валютный 
фактор продолжает положительно 
сказываться на динамике объемов 
грузоперевозок: по данным ЦБ, с се-
редины апреля курс рубля демонс-
трирует рост, однако по отношению 
к показателям начала года он остает-
ся на сравнительно низком уровне.

По мнению первого заместителя 
директора ООО «Русьтранслогистик» 
Сергея Левушкана, прогноз развития 
рынка грузоперевозок может быть 
достаточно оптимистичным только 
при условии повышения транспорт-
ными компаниями уровня сервиса. 
«Грузоперевозки в ЮФО и СКФО вы-
растут на 1,5–2%,— считает господин 
Левушкан.— Падение объемов пере-
возок, связанных со строительством 
олимпийских объектов, компенси-
руется ростом грузоперевозок по по-
луострову Крым. Также, несмотря 
на стагнацию российской экономи-
ки, пока не планируется сокращение 
инвестиционных программ в ЮФО. 
Кроме того, прогнозируется рост ри-
тейла, который тоже позитивно ска-
жется на рынке грузоперевозок».

В ОАО «Первая грузовая компания» 
(ПГК) от рынка в целом ожидают сни-
жения оборотов. «В связи 
с окончанием перевозок 

Время для 
перезагрузки 
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Интеграция Крыма в российскую 
экономику осложняется весь-
ма ограниченным  транспортным 
сообщением. Власти планируют 
построить Керченский мост, од-
нако ожидать его ввода в эксплуа-
тацию можно не ранее, чем через 
четыре года. Пока же ближайшая 
задача — оптимизировать логис-
тические схемы, чтобы процесс 
ожидания строительства ново-
го моста стал для экономики рес-
публики наименее болезненным.    

Желание не совпадает с 
возможностями 

В условиях сокращения поставок с 
Украины укрепление экономических 
связей с российскими регионами для 
Крыма жизненно важно. В  первую 
очередь в этом заинтересованы юж-
ные российские регионы. Так, в рам-
ках рабочего визита официальной 
крымской делегации во главе с пер-
вым заместителем министра аграр-
ной политики и продовольствия рес-

публики Николаем Коваленко в Крас-
нодар весной текущего года была, 
в частности, достигнута договорен-
ность о сотрудничестве краснодарско-
го АПК с санаторно-курортным комп-
лексом Крыма. 

По информации пресс-службы Ми-
нистерства сельского хозяйства Крас-
нодарского края, свою продукцию 
в  Крым отгружают 40 кубанских сель-
хозтоваропроизводителей. На дан-
ный момент на полуостров поставле-
но более 1000 т продуктов. 

При этом в ТПП Краснодарского 
края подчеркивают, что объемы пос-
тавок могли бы быть значительно 
больше — есть и желание, и спрос,— 
но дальнейшее развитие ограничива-
ется транспортным сообщением. Тор-
мозящим фактором являются очере-
ди на грузовые паромы, следующие 
через Керченский пролив. 

О проблемах, связанных с логис-
тикой, говорят и донские сельхозто-
варопроизводители, которые хотели 
бы сотрудничать с крымскими сана-
ториями и торговыми точками. «Ни-
каких сложностей с точки зрения биз-

неса в обеспечении крымских торго-
вых сетей нашей продукцией мы не 
видим»,— замечает Денис Афанасьев, 
директор по маркетингу ООО «Белый 
Медведь». Эксперт считает основным 
камнем преткновения именно огра-
ниченное транспортное сообщение. 
По словам главы ассоциации «Торгов-
ля Крыма» Сергея Макеева, даже то, 
что грузовые поставки пустили из Но-
вороссийского порта в Феодосию мор-
скими грузовыми платформами, про-
блемы не решает. «Одна платформа 
вмещает 120 машин, что достаточно 
много. Но это восемь часов пути. Для 
скоропортящихся продуктов такой 
срок доставки слишком долгий»,— 
подчеркивает Сергей Макеев.

Главная проблема российских пос-
тавщиков — логистика, констатирует 
управляющий партнер консалтинго-
вой компании Retainet Александр Ла-
нецкий. Эксперт отмечает, что тради-
ционные пути сообщения для россий-
ских поставщиков практически закры-
ты, ведь чтобы отправлять товар в Крым 
через материк, надо два раза проходить 
таможенный контроль, а это снова по-

тери времени. Остается еще воздуш-
ное сообщение, но стоимость таких до-
рогих грузовых перевозок будет вклю-
чена в конечную цену продукции. Рос-
сийские товары и так в среднем на 20% 
дороже, чем украинские, они просто 
не выдержат конкуренции. «Сегодня, 
когда торговые связи с Украиной слабе-

ют, а Керченская переправа не способ-
на обеспечить серьезный товарооборот 
между Крымом и другими субъектами 
РФ, нужно думать над альтернативны-
ми путями поставок. И в этом смысле 
Крыму нужна не только модернизация 
инфраструктуры морских портов, но и 
абсолютно новая логистическая схема 

доставки товаров морским путем, раз-
витие судоходства, привлечение в ре-
гион шипинговых компаний — и все 
эти задачи должны решаться в комп-
лексе»,— уверен председатель крым-
ского регионального отделения ООО 
«Деловая Россия» Алек-
сей Гринцевич. 

Крымский тест-драйв 

Логистическое сопровождение  крымских торговых сетей — перспективное направление для российских профильных компаний.
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В силу изменения политической ситуации в перспективе стоит ожидать роста объема морских 
грузоперевозок между РФ и странами Ближнего Востока, Азии, Африки и Южной Америки.
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в том числе контейне-
ров, железорудного сы-

рья, угля, металлов, серы и зерна. 
Ряд коммерческих компаний уже 
подтвердил свою заинтересован-
ность в реализации проекта. Свою 
готовность вкладывать средства в 
портовую инфраструктуру выра-
зили такие крупные холдинги, как 
«Еврохим», «Уралкалий», «Металло-
инвест», «Кузбассразрезуголь», «Объ-
единенная зерновая компания», 
«Газпром экспорт» и др. В свете пос-
ледних политических событий воп-
рос участия европейских инвесто-
ров, ранее заявлявших о своей за-
интересованности, остается откры-
тым. Тем не менее эксперты прогно-
зируют, что зарубежные компании 
(не обязательно из Европы) в список 
инвесторов все же войдут. 

Изначально планировалось, что 
доля бюджетных средств в общей 
сумме инвестиций составит поч-
ти 51%. На данный момент из за-
планированных 115,5 млрд руб. 
в бюджете на эти цели есть только  
76 млрд. Оставшиеся 40 млрд госу-
дарство планирует привлечь из вне-

бюджетных источников по модели 
государственно-частного партнерс-
тва. Министр транспорта России 
Максим Соколов поясняет, что част-
ные инвестиции будут направлены 
на создание мощностей самих ин-
весторов по перегрузке терминаль-
ных комплексов. Независимые экс-
перты считают такие ожидания го-
сударства вполне обоснованными.   
«Такой качественный проект мо-
жет найти инвестора даже без учас-
тия государства»,— отмечает пред-
седатель совета директоров корпо-
рации «АЕОН» (частная международ-
ная инвестиционная группа) Роман 
Троценко.

Стоит добавить, что планы по стро-
ительству порта едва не нарушили по-
литическая ситуация и связанные с 
ней экономические проблемы. Вес-
ной в правительстве обсуждалась идея 
о заморозке таманского проекта и пе-
ребрасывании предусмотренных для 
его реализации бюджетных средств 
на модернизацию портов Крыма. Се-
годня вопрос о финансировании 
крымских портов за счет возможной 
экономии на таманском проекте еще 
актуален, но о заморозке строительс-
тва порта Тамань речи уже не идет.

Самое проблемное 
направление
О том, что портовые мощности 
Крыма нуждаются в реконструк-
ции, говорилось еще в то время, 
когда полуостров входил в состав 
Украины. В силу устаревшей инф-
раструктуры грузооборот крымс-
ких портов ежегодно сокращался. 
В первом квартале 2014 года пор-
тами Крыма перевалено 2,1 млн т 
грузов, в том числе: 1,62 млн т экс-
портных грузов (+17,8% к первому 
кварталу 2013 года), импортных — 
0,05    млн  т (–11,1%), транзитных — 
0,38 млн т (–70,3%), каботажных — 
0,02 млн т (–90%). Это  на 28,1% ни-
же, чем в аналогичный период 2013 
года. «Нельзя сказать, будто раньше 
власти Крыма не понимали, что на-
ши порты устарели, требуют вло-
жений и модернизации. Шла пос-
тоянная работа по поиску инвес-
торов как под строительство чис-
то торговой инфраструктуры, так и 
под создание условий для прихода 
крупнейших круизных компаний. 
Было немало хороших проектов, 
которые могли быть реализованы 
технически, но экономического 
базиса для их окупаемости не бы-

ло»,— комментирует председатель 
крымского регионального отделе-
ния ООО «Деловая Россия» Алексей 
Гринцевич. 

В июле Минтранс РФ озвучил пе-
речень объектов морской инфра-
структуры, которые должны быть 
включены в объединенную схему 
территориального планирования 
Крыма и Севастополя. В список вхо-
дят три крымских порта — Керчь, 
Ялта и Евпатория. В порту Керчь 
планируется построить вторую па-
ромную аппарель (устройство для 
заезда автомашин на судно) для гру-
зовых перевозок, провести дноуглу-
бительные работы в районе посел-
ка Жуковка и реконструкцию тер-
минала по перевалке сжиженного 
углеводородного газа. 

В порту Ялта (в районе поселка 
Массандра), а также в Евпатории на 
территории грузового района озера 
Донузлав Минтранс РФ рекоменду-
ет реконструировать терминалы по 
перевалке насыпных грузов. Пла-
нов развития грузовой инфраструк-
туры портов Феодосия и Севасто-
поль пока нет.

Объемы и источники финан-
сирования мероприятий находят-

ся в стадии обсуждения. Экспер-
ты полагают, что у крымских пор-
тов существует шанс привлечь се-
рьезные суммы из внебюджетных 
источников. «Сейчас разрабатыва-
ются и обсуждаются несколько ва-
риантов закона о создании ОЭЗ на 
территории Республики Крым и го-
рода Севастополь. В одном из них 
ключевое место будет отведено 
развитию портов и судоходства од-
новременно с разрешением ввоза 
товаров иностранного производс-
тва без уплаты таможенных пош-
лин, переработки на территории 
Крыма и дальнейшего вывоза на 
внутренний рынок Таможенного 
союза. Если данный вариант зако-
на будет принят, тогда появятся и 

реальные перспективы найти ин-
вестора для модернизации наших 
портов: в Феодосии, Керчи, Севас-
тополе, Евпатории. Масштаб про-
ектов уже будет зависеть от имею-
щихся средств и перспектив разви-
тия в Крыму торгового хаба»,— от-
мечает Алексей Гринцевич.

По мнению экспертов, реали-
зация крупных инвестиционных 
проектов в рамках ФЦП и модер-
низация существующих мощнос-
тей южнороссийских портов долж-
ны создать к 2030 году необходи-
мые резервы обеспечения плано-
вого грузоооборота в Азово-Черно-
морском бассейне в объеме свыше 
400 млн т в год.

Лариса Никитина

Южные порты ищут резервы
с  9
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Одним из факторов, сдерживаю-
щих развитие государственно-
частного партнерства в железно-
дорожной отрасли, является от-
сутствие таких его форм, кото-
рые обеспечили бы частному ин-
вестору нормальную доходность 
и оптимальное распределение 
рисков. Однако сделать меха-
низм взаимодействия государс-
тва и частных компаний прозрач-
нее можно.

Интерес с ограничениями 
Государство предлагает использо-

вать несколько механизмов ГЧП: сов-
местное финансирование с участием 
средств Инвестиционного фонда РФ, 
государственно-частное партнерство 
(ГЧП) при реализации проектов, име-
ющих общегосударственное значе-
ние, в рамках федеральных целевых 
программ. Одной из форм ГЧП, уже 
описанной законодательно, является 
концессия. Она регулируется законом 
«О концессионных соглашениях». 

Чуть позже других придуман конт-
ракт жизненного цикла (КЖЦ), когда 
в рамках одного соглашения объеди-
нены стадии проектирования, стро-
ительства и последующего содержа-
ния объекта. При этом финансиро-
вание строительства и эксплуатации 
полностью или частично осуществля-
ется за счет средств инвестора, полу-
чающего доход в виде платежей из со-
ответствующего бюджета после ввода 
объекта в эксплуатацию. 

По словам директора департамен-
та исследований и организационно-
аналитической деятельности Центра 
развития ГЧП Максима Ткаченко, по-
ка в России проекты ГЧП на железно-
дорожной инфраструктуре либо на-
ходятся на стадии инициации и раз-
работки, либо представляют собой 
квази-ГЧП, если участие частного ин-
вестора незначительно либо не при-
вязано к последующей эксплуатации 
объекта инфраструктуры. Он отмеча-
ет отсутствие организационно-право-
вых форм ГЧП, которые в полной ме-
ре обеспечивали бы частному инвес-
тору нормальную доходность и опти-
мальное распределение рисков. 

«Один из возможных вариантов ре-
шения проблемы — наделение ОАО 
РЖД полномочиями публичного пар-
тнера или создание специализиро-
ванной компании, которая выполнит 
эти функции. Тем не менее для реали-
зации такого подхода необходимо так-
же решить ряд законодательных про-
блем»,— говорит Максим Ткаченко. 

Председатель совета директоров 
ООО «Транспроект» Виталий Максимов 
говорит, что перспективными проекта-
ми являются искусственные сооруже-
ния, такие как железнодорожный мост 
через реку Лена в районе Якутска (вто-
рой этап после строительства автодо-
рожного моста), автомобильный и же-
лезнодорожный мост через Керченс-
кий пролив и железнодорожный мост 
через Амур, который соединит Нижне-
ленинское в Еврейской автономной 
области и Тунцзян в КНР. 

«Сейчас реализовать проект ГЧП 
могут в основном компании, у кото-
рых уже есть серьезнейший админис-
тративный ресурс. Не потому, что спе-
циально вставляются палки в колеса, 
а потому, что ГЧП в России — вещь от-
носительно новая и процессы не нала-
жены»,— отметил Егор Двинянин. 

Эксперты предлагают сделать бо-
лее прозрачными  механизмы ГЧП, 
поскольку любой объект или магист-
раль индивидуальны и схема распре-
деления рисков каждый раз выстраи-
вается исходя из конкретных парамет-
ров проекта, в том числе с учетом ста-
туса частного партнера. 

«Необходим обмен опытом между 
всеми участниками. Между чиновни-
ками, потому что сейчас некоторые ре-
гионы уже накопили определенный 
опыт, а другие еще и не думали о ГЧП. 
Внутри бизнес-сообщества и, естест-
венно, между государством и предпри-
нимателями. Наконец, необходим об-
щественный контроль, чтобы населе-
ние знало, что строится, какую долю 
средств предоставляет государство»,— 
предлагает Егор Двинянин. 

Однако, по оценке Виталия Макси-
мова, законодательно механизм ГЧП 
вполне обеспечен как на федераль-
ном уровне, так и в субъектах РФ, на 
муниципальном уровне, и нуждается 
лишь в совершенствовании. 

«Региональные законы об участии 
в ГЧП имеют 70 из 83 субъектов РФ,— 
заявил он „Ъ“.— Многие из них сей-
час используются в реальных проек-
тах, в создании реальной инфраструк-
туры, за которой стоят реальные час-
тные инвестиции, реальные рабочие 
места и реальный социально-эконо-
мический вклад в экономику регио-
на. Речь может идти только об эволю-
ционном процессе совершенствова-
ния механизма». 

Юрист ART DE LEX Law Firm Ки-
рилл Дозматов полагает, что изме-
нить сложившуюся ситуацию смо-
жет принятие закона «Об основах 
государственно-частного партнерс-
тва в РФ», поскольку исполнитель-
ная власть рассматривает привлече-
ние инвесторов в неразрывной связи 
с развитием конкуренции на желез-
нодорожном транспорте. 

«В апреле правительством утверж-
ден План мероприятий по развитию 
конкуренции на железнодорожном 
транспорте,— напомнил эксперт.— 
Он предполагает расширение возмож-
ностей привлечения средств частных 
инвесторов в развитие инфраструкту-
ры железнодорожного транспорта об-
щего пользования». 

В ОАО РЖД уверены, что инвесторы 
уже готовы вкладывать средства в раз-
витие инфраструктуры. Начальник де-
партамента инвестиционной деятель-
ности ОАО РЖД Дмитрий Мухин гово-
рит, что, учитывая крайнюю сложность 
инфраструктурного комплекса желез-
нодорожного транспорта, целесообраз-
но говорить об оптимальных подходах 
к организации взаимодействия с по-
тенциальными инвесторами в зависи-
мости от характеристик объекта. 

«На отдельных участках с корот-
ким перевозочным плечом, харак-
теризующихся наличием ограниче-

ний пропускной способности, может 
быть целесообразным создание спе-
циализированных проектных ком-
паний, в том числе в форме совмес-
тных предприятий с якорными гру-
зоотправителями.— считает предста-
витель холдинга.— Такой же метод 
подходит для строительства объек-
тов, обеспечивающих независимый 
поток доходов. Например, отдельные 
вновь строящиеся приграничные 
и  предпортовые станции, погранпе-
реходы и железнодорожные пункты 
пропуска». 

Специальные компании в этом слу-
чае выступят заказчиками и организа-
торами проектных работ и строитель-
ства железнодорожной инфраструкту-
ры, в том числе их финансирования. 
А после окончания строительства мо-
гут осуществлять ее эксплуатацию. 
Размер и форма участия ОАО РЖД в ка-
питале такой компании будут согласо-
вываться в каждом отдельном случае с 
учетом характеристик проекта. 

«Принципиальное значение при-
обретает возможность установления 
экономически обоснованного ло-
кального тарифа за пользование ин-
фраструктурой для сохранения рен-
табельности на уровне, позволяю-
щем достичь окупаемости инвести-
ций в приемлемые сроки»,— гово-
рит Дмитрий Мухин. 

Идея хорошая, но остается пробле-
ма. Отсутствует порядок создания спе-
циальной проектной компании с осо-
бым юридическим статусом и пра-
воспособностью. Есть ограничения 
в  части в ее реорганизации, ликвида-
ции и банкротства. Прорывом, пола-
гают в РЖД, стало принятие в декабре 
2013 года закона, который вводит та-
кую организационно-правовую фор-
му, как специализированное обще-
ство проектного финансирования. 

Привлечь в развитие инфраструк-
туры средства крупных грузоотпра-
вителей, по мнению Дмитрия Мухи-
на, возможно с помощью долгосроч-
ных договоров «вези-или-плати». Гру-
зовладелец как бы авансирует инвес-
тиционные затраты на усиление ин-
фраструктуры. 

«Инвестор должен получить га-
рантии первоочередного обеспече-
ния его потребностей перевозочны-
ми мощностями,— отметил предста-
витель РЖД.— Однако широкое внед-
рение данной формы взаимоотноше-
ний требует не только законодатель-
ного утверждения, но и внесения ис-
ключений в условия публичного ха-
рактера договора перевозки железно-
дорожным транспортом. Они не долж-
ны распространяться на объем пере-
возочных мощностей, созданный 
в  рамках данного соглашения». 

Мария Штаева

С формулой спокойнее
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Время для 
перезагрузки

для строительства олим-
пийских объектов на юге 

России наблюдается снижение грузо-
вой базы и растет профицит подвиж-
ного состава, что привело к ужесто-
чению конкуренции среди операто-
ров,— заявил „Ъ“ директор ростовс-
кого филиала ОАО „ПГК “ Вадим Жу-
ков.— Поскольку более 20% от всего 
объема олимпийских грузов, переве-
зенных по железной дороге, было до-
ставлено нашими вагонами, ростовс-
кий филиал компании в начале года 
ощутил снижение объемов погрузки. 
В этом году мы продолжим активно 
развивать одно из основных направ-
лений грузопотока филиала — пере-
возку угля для нужд энергетиков Рос-
товской области. По результатам пер-
вого квартала 2014 года мы достиг-
ли увеличения объемов транспорти-
ровки этого груза за счет заключения 
долгосрочных контрактов на постав-
ку угля между Новочеркасской ГРЭС 
и нашими стратегическими партне-
рами  — ООО «ЮжТранс», ОАО «Дону-
голь», ООО «Кингкоул». 

Новое место
Операторы рынка единодушны во 

мнении, что следующим после Олим-
пиады в Сочи толчком для роста грузо-
перевозок в южной части России ста-
нет присоединение Крыма. «В тех от-
раслях логистики, где мы задейство-
ваны, а это, в первую очередь, перевоз-
ки и логистическая обработка строи-
тельных материалов, продуктов пита-
ния, товаров для дома, мы не замети-
ли каких-либо изменений в связи с си-
туацией вокруг Украины,—  сообщил 
генеральный директор ООО «Северо-
Кавказское логистическое предпри-
ятие» Виктор Халын.— Дело в том, что 
практически все наши клиенты, в том 
числе зарубежные, имеют собствен-
ные производства на территории Рос-
сии. В перспективе политические фак-
торы могут притормозить реализацию 
отдельных проектов иностранных ин-
весторов в Ростовской области, кото-
рые предпочтут дождаться стабилиза-
ции обстановки. Что же касается грузо-
перевозок на крымском направлении, 
то пока наши клиенты еще не начали 
активизировать работу на нем, однако 
разговоры об этом уже пошли».

«Перевозки грузов назначением на 
станции Крымской железной дороги 
активно развиваются,— добавил Ва-
дим Жуков из ПГК.— Грузоотправи-
тели часто интересуются стоимостью 
и  возможностью организации таких 

перевозок в вагонах ПГК. В апреле-
мае нами было отгружено 146 полува-
гонов с энергетическим углем в адрес 
ПАО «Крымский содовый завод», осу-
ществлены перевозки в крытых ваго-
нах, цементовозах и на платформах». 
Согласно пресс-релизу компании, вы-
пущенному 23 июня, в мае ПГК запус-
тила новый железнодорожный марш-
рут через паромную переправу в пор-
ту Кавказ для доставки угля на полу-
остров. В общей сложности компа-
ния перевезла в мае нынешнего года 
на 25% больше угля, чем в мае 2013-го, 
причем экспортные перевозки угля 
выросли в полтора раза.

«Коммерческие организации Кры-
ма остались без экономических свя-
зей с Украиной и вынуждены выстра-
ивать новые направления, прежде все-
го через Краснодарский край и Ростов-
скую область,— рассуждает Сергей Ле-
вушкан из ООО «Рустранслогистик».— 
За первое полугодие нынешнего года 
грузооборот с Украиной сократился 
в разы, и снижение его объемов про-
должится, особенно в свете того, что 
украинское руководство рассматри-
вает возможность разрыва диплома-

тических связей с Россией и прекра-
щения торговли с нами. Однако на об-
щем состоянии рынка это не скажет-
ся, так как грузооборот с Украиной пе-
рераспределится на другие направле-
ния, в первую очередь — на Белорус-
сию и страны Балтии. Тем не менее, 
даже если не будет полного закрытия 
границ между Россией и Украиной, 
компании будут нести издержки из-за 
простоя при прохождении погранич-
ного контроля, а также из-за падения 
объемов перевозок вследствие эконо-
мической стагнации в восточных об-
ластях Украины. Возможно сокраще-
ние грузоперевозок с Европой, но это 
зависит от политических решений Ев-
росоюза и жесткости санкций в отно-
шении российских компаний».

По прогнозам группы НМТП, cобы-
тия на Украине могут повлиять на объ-
емы перевалки таких грузов, как чер-
ные металлы, минеральные удобре-
ния и железорудное сырье, значитель-
ная часть которых ранее обрабатыва-
лась в украинских портах. «Сейчас они 
могут вернуться в Россию, и мы долж-
ны предоставить максимально ком-
фортные условия для их обработки»,— 
заявили в пресс-службе группы. 

Дайте дорогу
Перевозчики рассчитывают, что 

федеральная целевая программа раз-
вития Крыма и Севастополя, которая 
сейчас находится в разработке, по-
ложительно скажется на транспорт-
ной инфраструктуре южных регио-

нов России. По крайней мере, стеног-
рамма заседания правительства, пос-
вященного социально-экономическо-
му развитию полуострова до 2020 го-
да, содержит слова премьер-минист-
ра Дмитрия Медведева о том, что Кры-
му требуется значительное расшире-
ние существующих транспортных 
коридоров в  другие регионы страны. 
Согласно стенограмме, самыми круп-
ными проектами такого рода в рам-
ках ФЦП станут строительство пере-
хода через Керченский пролив и ре-
конструкция аэропортов. Также про-
грамма предусматривает «строитель-
ство трасс федерального значения, ре-
гиональных автодорог в Крыму в це-
лом и в Севастополе и железных до-
рог тоже». В общей сложности в раз-
витие транспортной инфраструкту-
ры Крыма и Севастополя будет вложе-
но около 400 млн руб. 

В середине июля Ассоциация ав-
томобильных перевозчиков Респуб-
лики Крым добилась  снижения рас-
ценок на перевозку грузового транс-
порта паромом из Новороссийска 
в  Феодосию, сообщило агентство 
«Крыминформ».

«Возросший товарооборот с Кры-
мом потребует строительства новых 
мостов, развития морских грузопе-
ревозок и реконструкции подъезд-
ных путей, строительства логисти-
ческих центров прежде всего в Крас-
нодарском крае»,— говорит Сергей 
Левушкан. 

В то же время на направлениях 
со сравнительно короткими дистан-
циями перевозок в последнее время 
обостряется конкуренция между раз-
ными видами транспорта, и часть иг-
роков ждут в этой ситуации помощи 
от государства. «Сегодня государство 
весьма лояльно относится к органи-
зации грузовых автомобильных пе-
ревозок,— приводит пример Вадим 
Жуков.— Автомобилисты не платят 
за пользование инфраструктурой, за-
частую пользуются льготными фор-
мами налогообложения, что ставит 
нас в неравные рыночные условия. 
Если раньше мы конкурировали с ав-
томобилями на расстояниях более 
200–250 км, то сегодня большегруз-
ные фуры весьма уверенно участвуют 
в перевозках на тысячу и более кило-
метров. Это ведет к ухудшению состо-
яния автодорог и росту аварийности». 
По мнению господина Жукова, эконо-
мика нуждается в равномерном раз-
витии всех видов грузоперевозок, по-
этому государству стоит выстроить со-
ответствующую политику в отноше-
нии контроля роста перевозок авто-
мобильным транспортом. 

Сергей Ухабов

с 9
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В текущем году список южных портов пополнился крымскими морскими терминалами

Перспективы рынка грузоперевозок во 
второй половине года участники рынка  
оценивают достаточно оптимистично

Пока в России проекты ГЧП на железно-
дорожной инфраструктуре либо находятся 
на стадии инициации и разработки, либо 
представляют собой квази-ГЧП 
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Региональный взлет
Вертолетное сообщение в России в настоящее время наиболее активно развивается  в Москве и Московской области. Вместе с тем, первые проекты создания 
вертолетных площадок появляются и в российских регионах, в том числе на Юге. По словам экспертов, юг России обладает серьезным потенциалом  
для развития вертолетных сетей благодаря особенностям климата и географии, а также курортной составляющей.   

Крымский тест-драйв

Инвестиции 
в  логистику

Для решения вопроса власти Крыма 
и бизнес-сообщество уже предпри-
нимают определенные стратегичес-
кие и тактические шаги. Позитивным 
тактическим решением стало сниже-
ние с 15 июля тарифов на паромной 
переправе. После этого стоимость 
грузовых перевозок автомобильным 
транспортом из Краснодарского края 
в Крым снизилась в среднем на 30%. 
Для снижения стоимости перепра-
вы в Крым через Керченский пролив 
грузовых автомобилей выделена це-
левая субвенция. Сегодня, по инфор-
мации первого заместителя предсе-
дателя Ассоциации грузовых автомо-
бильных перевозчиков Республики 
Крым (АГА РК) Анатолия Цуркина, сто-
имость доставки 20 т груза фурами из 
Новороссийска в Крым составляет 50–
55 тыс. руб. (до снижения тарифов — 
70–80  тыс. руб.). Это положительно от-
разилось на себестоимости поставляе-
мых в Крым товаров. 

Еще один возможный тактический 
ход — оптимизация железнодорож-
ных перевозок. Сергей Макеев отме-
чает, что керченский железнодорож-
ный паром загружен всего на 30%. «Ес-
ли мы направим значительную часть 
грузоперевозок железнодорожным 
транспортом, это удешевит логисти-
ку и позволит более активно постав-
лять российскую продукцию»,— счи-
тает глава ассоциации «Торговля Кры-
ма». Сергей Макеев надеется, что воп-
рос будет положительно решен в бли-
жайшее время. 

Одним из наиболее перспектив-
ных решений, по мнению эксперта, 
стало бы создание крымского логис-
тического центра. Проект такого цен-
тра подготовлен ассоциацией и пред-
ставлен в правительство РФ. Реали-
зовать его предполагается на основе 
государственно-частного партнерс-
тва, основным инвестором могут вы-
ступить РЖД. В состав центра войдут 
логистические базы на Кубани, в ко-
торых будут аккумулироваться гру-
зы, и  складские мощности на терри-
тории Крыма. По мнению инициато-
ров проекта — АГА РК, его реализация 
должна способствовать приходу на по-
луостров крупных российских торго-
вых компаний, а также решить про-
блемы уже имеющихся сетей.

Российские транспортные компа-
нии готовы инвестировать в развитие 
транспортной логистики нового реги-
она страны. Об этом сообщают в пресс-
службе первого Крымского транспор-
тного форума, который прошел 24–
25  июля в Алуште. 

Аналитический центр оргкомите-
та форума провел опрос среди участ-
ников — руководителей и владельцев 
транспортно-логистического бизнеса. 
90% опрошенных всерьез рассматрива-
ют возможность сотрудничества с госу-
дарством в деле развития транспортно-
логистической инфраструктуры полу-
острова. В частности, Сергей Иванов, 
председатель совета директоров груп-
пы компаний «ТрансБалт» — стратеги-
ческого партнера форума, считает, что 
консолидация бизнеса необходима 
для решения как срочных, так и перс-
пективных задач транспортно-логис-
тического комплекса республики.

В первых рядах
О том, что Крым — перспективное на-
правление для развития бизнеса ло-
гистических компаний и в ближай-
шее время спрос на их услуги здесь бу-
дет расти, говорят данные статистичес-
кого анализа компании City Express: 
ежемесячно спрос на доставку различ-
ных посылок и грузов в города Респуб-
лики Крым растет на 10%. Чтобы полу-
чить стартовые преимущества на но-
вом направлении, российские логис-
тические компании открывают на по-
луострове собственные представи-
тельства. Генеральный директор City 
Eхpress Алексей Кичатов сообщает, 
что компания уже открыла свое пред-
ставительство в Симферополе.

Транспортно-логистическая ком-
пания (ТЛК) «Ланкс», имеющая фили-
алы в России и Белоруссии, также от-
крыла представительство в Симфе-
рополе. Заместитель директора по 
развитию и координации филиа-
лов ООО «Ланкс» Андрей Андреев от-
мечает, что увеличение объема вво-
зимой на территорию Республики 
Крым продукции вызвало рост спро-
са на транспортно-логистические ус-
луги, складской бизнес становится 
особенно востребованным. Поэто-
му «Ланкс» рассматривает Крым как 
очень перспективное направление 
развития бизнеса. Одна из актуаль-
ных задач — укрепление партнерс-
ких отношений с местными компа-
ниями-производителями. 

Тр а н с п о р т н а я  к о м п а н и я 
«Светлана»-К открыла два новых фи-
лиала: в Симферополе и Севастополе. 
Руководство компании отмечает, что 
открытие сразу двух подразделений 
на Крымском полуострове связано 
с  острой нехваткой в регионе разви-
той логистической инфраструктуры и 
высокой востребованностью услуг.  

Заместитель генерального дирек-
тора Наталья Кановская рассказыва-
ет, что к моменту открытия представи-
тельств у компании уже был пул кли-
ентов на это направление. В настоя-
щее время оба филиала оснащены 
офисами и складскими терминалами. 
С июля «Светлана»-К начала поставки 
в недавно открывшийся в Симферо-
поле гипермаркет «Ашан». 

В пресс-службе «Очаковской ло-
гистической компании» (ОЛК) отме-
чают, что логистическое сопровожде-
ние торговых сетей — очень перспек-
тивное направление для российских 
профильных компаний. В данный мо-
мент в регионе работает 174 супермар-
кета и крупные магазины, среди кото-
рых один магазин «Ашан» и два мага-
зина METRO. Кроме того, российские 
компании X5 Retail Group (бренды 
«Пятерочка», «Карусель», «Перекрес-
ток») и «Тандер» (розничная сеть «Маг-
нит») уже заявили о своем интересе ра-
ботать в Крыму, поясняют представи-
тели ОЛК.

Участники рынка транспортно-ло-
гистических услуг считают, что ситуа-
ция для расширения бизнеса в сторо-
ну Крыма сейчас достаточно удачная, 
но воспользоваться ею могут только 
сильные игроки. Чтобы открыть пол-
ноценное представительство с офи-
сом и складом, нужно иметь необхо-
димые средства. Компания должна 
владеть различными логистическими 
технологиями, чтобы за их счет сокра-
тить собственные издержки и пред-
ложить разумную цену клиенту. И на-
конец, самый насущный вопрос  — 
сроки доставки: отлаженные схемы 
в крупных ТЛК позволяют сократить 
время за счет оптимизации процес-
сов. С развитием транспортной систе-
мы Республики Крым компании, уже 
наработавшие на полуострове кли-
ентскую базу и отладившие процессы 
доставки и хранения, смогут снизить 
собственные издержки, предложить 
клиентам выгодные цены и укрепить 
свое положение на новом рынке. 

Лариса Никитина

—инвестиции—

Нулевая отметка 
Менее чем за 20 лет российская частная ави-
ация смогла пройти путь от полного отсутс-
твия отрасли как таковой до развитого сег-
мента, который вносит весомый вклад во 
всю индустрию воздушных перевозок. «Дол-
гое время авиационная отрасль находилась 
в ведении государства, частные лица и ком-
пании не могли владеть авиационной техни-
кой и эксплуатировать ее,— объясняет веду-
щий эксперт УК «Финам Менеджмент» Дмит-
рий Баранов.— Кроме того, сама система уп-
равления воздушным пространством была 
нацелена, в первую очередь, на решение воп-
росов обороны и жестко контролировалась 
военными, то есть никто не мог лететь, куда 
захочет и когда захочет. Соответственно, вся 
авиационная инфраструктура была предна-
значена для обслуживания только государс-
твенной авиации и частной авиации, когда 
она стала появляться, почти негде было раз-
меститься, для нее практически не существо-
вало рынка соответствующих услуг». 

По словам Дмитрия Баранова, ситуация 
стала меняться, когда было разрешено част-
ное (для физических и юридических лиц) вла-
дение воздушными судами. Постепенно ста-
ла создаваться нужная инфраструктура: по 
мере сокращения авиаперевозок в частную 
собственность перешел ряд местных аэро-
дромов, было разрешено ввозить иностран-
ную авиатехнику, появились услуги и товары 
для частных владельцев авиатехники. 

В рамках частной авиации развивается 
и  вертолетное сообщение в стране: физичес-
кими лицами и компаниями приобретается 
все больше вертолетов, как отечественных, 
так и иностранных производителей. Так, по 
данным агентства «АвиаПорт», если вплоть 
до 2013 года количество вертолетов, ввезен-
ных в Россию, не превышало 100 штук еже-
годно (преимущественно легких вертолетов), 
то в  2013 году зафиксирован своего рода ре-
корд в поставках такой техники: предприятия 
и частные лица приобрели 145 вертолетов. 

«Кроме того, в России стали появляться 
частные стоянки для вертолетов, при кото-
рых создаются и сервисные зоны, и магази-
ны по продаже сопутствующих товаров, шко-
лы по подготовке пилотов и многое другое. 
Особенно активно эти процессы идут в пос-
ледние год-полтора, когда государством бы-
ли приняты решения по либерализации воз-
душного пространства, облегчения возмож-

ности использования его всеми типами лета-
тельных аппаратов, принадлежащих любым 
владельцам»,— отметил Дмитрий Баранов.

Региональная экспансия
В числе наиболее крупных игроков на рос-
сийском рынке вертолетного сообщения экс-
перты называют компании «Аэросоюз», «НДВ-
Групп», HeliExpress. Свои проекты они реали-
зуют преимущественно в Москве и Московс-
кой области. По данным вертолетной компа-
нии «Аэросоюз», сегодня в Московском реги-
оне зарегистрировано более 100 вертолетных 
площадок, в постоянном режиме работают 32. 
Парк воздушных судов,с той или иной перио-
дичностью выполняющих полеты, в Москов-
ском регионе насчитывает 250 вертолетов. 
И  это не считая вертолетов, принадлежащих 
частным лицам и корпорациям и осуществля-
ющих перевозки нерегулярно. 

В настоящее время участники рынка верто-
летного сообщения разрабатывают планы вы-
хода в  регионы России. Например, «НДВ-Групп» 
развивает сеть вертолетных площадок под на-
званием «Хелипорты России». В нее уже входят 
площадки «Хелипорт-Москва» и «Хелипорт-Ис-

тра». На прошедшей в конце мая отраслевой 
выставке HeliRussia-2014 было подписано со-
глашение о создании мультифункционального 
вертолетного центра в Ульяновской области. 

Еще более масштабные планы у ВК «Аэ-
росоюз». По словам президента компании 
Александра Климчука, до конца 2016 «Аэро-
союз» планирует начать работу в 40 регионах 
России — как самостоятельно, так и совместно 
с партнерами. А в рамках долгосрочной стра-
тегии компания рассчитывает построить сеть 
вертолетных центров по всей России на рас-
стоянии «одной заправки».

Южный «коридор»
Один из региональных проектов «Аэросоюза» 
стартует на юге, в Ростовской области. На  Пе-
тербургском международном экономичес-
ком форуме-2014 губернатор Ростовской об-
ласти Василий Голубев и президент ВК «Аэро-
союз» Александр Климчук подписали согла-
шение о строительстве вертолетного центра. 

Как рассказали в компании, в рамках про-
екта планируется построить вертолетную 
площадку в центральной части Ростова-на-До-
ну, а также площадки для хранения и техни-

ческого обслуживания вертолетов. В компа-
нии ожидают, что вертолетные перевозки бу-
дут востребованы преимущественно бизнес-
аудиторией, а также туристическими и  экс-
курсионными компаниями. 

Первоначальный объем инвестиций мо-
жет достигнуть100 млн руб. Завершить стро-
ительство компания планирует уже к концу 
следующего года, срок окупаемости проек-
та, по предварительным расчетам, составит 
три-четыре года. 

Вторым этапом организации вертолетного 
сообщения в Ростовской области станет стро-
ительство вертолетных площадок за городом 
рядом с крупными туристическими объек-
тами, производственными и бизнес-класте-
рами, а также небольших вертолетных цен-
тров в других городах на расстоянии „одной 
заправки“.  Предполагается, что это позволит 
создать сеть вертолетных маршрутов в регио-
не, благодаря чему и представители делового 
сообщества, и туристы смогут существенно 
сэкономить время в пути.

Высокая оценка
Юг России не случайно стал одним из пер-
вых регионов, в которых началось строи-
тельство вертолетных площадок. Как отме-
тил Олег Пантелеев, руководитель аналити-

ческой службы агентства «АвиаПорт», на юге 
активно развивается туризм, строятся совре-
менные гостиничные комплексы, благоус-
траиваются курорты — это будет подстеги-
вать спрос и на вертолетные перевозки. По 
мнению Дмитрия Баранова, потенциал Юга 
заключается также в благоприятных клима-
тических и географических условиях. «Здесь 
много солнечных дней, зимы не слишком су-
ровые, все это позволяет летать дольше, чем 
в других регионах, а обслуживание техники 
требует меньше сил и средств. Кроме того, от-
сутствие лесов на большей части территории 
облегчает как обучение, так и само пилотиро-
вание на вертолетах», — считает эксперт. 

Как отмечает Олег Пантелеев, чем актив-
нее будет развиваться инфраструктура для 
вертолетного сообщения в регионе, тем боль-
ше будет желающих приобрести или арен-
довать вертолет.  В трех-четырехлетней пер-
спективе рынок вертолетных услуг на юге 
может развиваться достаточно динамично. 
Правда, ключевым препятствием для роста 
рынка в регионе может стать недостаточно 
высокий платежеспособный спрос на такие 
услуги. «На юге уровень доходов населения 
все же меньше, чем в ЦФО и в нефтедобыва-
ющих регионах»,— отмечает эксперт. Соот-
ветственно, срок окупаемости проектов, свя-
занных с вертолетных сообщением, может 
быть более долгим, чем в столичном регио-
не. Например, в Москве и Московской облас-
ти час аренды вертолета типа Robinson R44 
с одним-тремя пассажирами на борту обой-
дется минимум  в 14 тыс. руб. Вместе с тем, 
по мере запуска новых вертолетных площа-
док, в том числе в регионах, цены под дав-
лением конкуренции будут неизбежно сни-
жаться, уверен Дмитрий Баранов. 

По мнению Дмитрия Баранова, учитывая 
продолжающуюся либерализацию всей ави-
ационной отрасли, региональные проекты 
создания вертолетных сетей обладают хоро-
шими перспективами: «Поэтому те компа-
нии, которые реализуют подобные проекты, 
поступают абсолютно правильно, потому что 
они первые, а значит они могут выбрать на-
илучшие места для вертолетных площадок. 
Кроме того, они сами фактически формиру-
ют спрос, предлагая эти услуги, приобретают 
лояльных клиентов». Вместе с тем Олег Пан-
телеев предупреждает, что подобные проек-
ты имеют будущее только в случае отсутствия 
каких-либо глобальных макроэкономичес-
ких потрясений в стране.

Наталья Гордеева

Чем активнее будет развиваться инфраструктура для вертолетного сообщения в регионе,  
тем больше будет желающих приобрести или арендовать вертолет
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Бандероль в смартфоне 
—технологии—

Логистические компании запус-
кают мобильные приложения, 
чтобы следить за передвижени-
ями курьеров и разгрузить теле-
фонную связь. Еще пару лет на-
зад казалось, что хорошо сде-
ланный сайт — это все, что нуж-
но компании и ее клиентам. Те-
перь потребители услуг хотят 
узнавать о статусе своего зака-
за и времени доставки, не сидя 
за монитором, а стоя в пробке по 
дороге на работу.  

Удобство конечного клиента и его 
лояльность — одна из самых распро-
страненных причин, по которой мно-
гие компании, занятые доставкой по-
сылок, задумались о разработке собс-
твенных мобильных приложений. На 
втором месте — оптимизация рабочих 
процессов с помощью мобильных при-
ложений для сотрудников компании. 

Менеджер по разработке про-
дуктов компании «Аркан» Николай 
Чеглов: «Сегмент мобильных прило-
жений для корпоративных клиентов 
развивается весьма бурно. Руководи-
тели компаний хотят иметь постоян-
ный доступ к данным и возможности 
управлять бизнесом, сидя на заднем 
сиденье своего автомобиля, в ресто-
ране или на Мальдивах». 

Алексей Смуров из DPD призна-
ет, что мобильное приложение — это 
часть имиджа современной компа-
нии. Уже в этом году компания плани-
рует разработать мобильное прило-
жение для операционных систем iOS 
и Android. «Сейчас у нас активно ра-
ботает мобильная версия сайта, ауди-
тория быстро растет. Если два года на-
зад мобильная аудитория была мень-
ше 1% по отношению к посетителям 
сайта, то сейчас — 1–3%, то есть ауди-
тория мобильной версии выросла за 
два года на 300%»,— рассказал госпо-
дин Смуров. 

Потенциальной аудиторией он-
лайн-сервисов DPD являются кли-
енты B2B, в том числе аудитория E-
commerce, а также конечные получа-
тели посылок. Алексей Смуров счита-
ет, что прежде всего данный сервис бу-
дет интересен получателям посылок 
и аудитории E-commerce, а для B2B-
клиентов мобильная версия будет не 
так важна: «В основном B2B-клиенты 
могут использовать мобильное при-
ложение, чтобы рассчитывать стои-

мость доставки и отслеживать теку-
щие отправления». 

Не для имиджа, а для оптимизации 
рабочих процессов предназначены 
мобильные приложения в компании 
«СПСР-Экспресс». Заместитель гене-
рального директора по инновациям и 
технологиям «СПСР-Экспресс» Дмит-
рий Кереже: «Одним из главных трен-
дов компании в минувшем году стала 
глобальная автоматизация процессов 
и внедрение современных информа-
ционных технологий. Работа в этом 
направлении позволила увеличить 
производительность труда в „СПСР-
Экспресс“ более чем на 16% и создала 
основу для дальнейшего совершенс-
твования процессов компании»,— го-
ворит господин Кереже. 

«Все курьеры „СПСР-Экспресс“ бы-
ли оснащены мобильными терми-
налами, которые позволили не толь-
ко частично автоматизировать рабо-
ту сотрудников, но и анализировать 
ее эффективность с помощью инфор-
мации, поступающей с приложения в 
офис. Также в компании была внедре-
на система интеллектуального плани-
рования грузопотока, которая позво-
ляет эффективно управлять перевоз-
ками по всей территории России»,— 
добавил Дмитрий Кереже. 

Еще одно приложение, которое ус-
пешно использует «СПСР-Экспресс», 
позволяет в графическом режиме раз-
рабатывать оптимальные маршру-
ты для курьеров. Третье приложение 
предназначено для складов. Оно поз-
воляет считывать информацию с по-
сылок, что делает их незаменимы-
ми при инвентаризации. Кроме того, 
приложение позволяет оперативно 
вносить информацию о статусе заказа 
в базу, а работникам склада — быстрее 
ориентироваться, куда и кому должна 
быть направлена посылка. 

«Мы пришли к выводу, что при-
ложения необходимы в работе, ког-
да поняли, что нам необходимо бо-
лее оперативное управление затра-
тами и качеством услуг. Свои при-
ложения мы постоянно дорабатыва-
ем»,— рассказал господин Кереже. 
Все приложения «СПСР-Экспресс» 
сделаны на Android, но в ближай-
шее время компания начнет разра-
батывать универсальные приложе-
ния, независимые от платформы, 
которые подойдут и для iPhone, и 
для Nokia. Версию приложения для 
клиентов компания планирует вы-
пустить уже летом. 

Мобильные приложения позволя-
ют вести оперативный мониторинг, 
получать данные о доставке грузов, 
передвижении водителей и курьеров, 
а также удобны для обратной связи с 
теми же водителями, которые могут 
оперативно получить информацию о 
запрошенном маршруте, новом зака-
зе. Иногда целевая аудитория мобиль-
ного приложения меняется и  рас-
ширяется по мере его использова-
ния. Например, компания Schneider 
Electric, для которой логистика — од-
но из приоритетных направлений ра-
боты, запустила мобильное приложе-
ние к системе электронной коммер-
ции «Мой Schneider Electric». Главная 
задача состояла в том, чтобы предоста-
вить партнерам возможность напря-
мую размещать заказы на оборудова-
ние Schneider Electric и круглосуточно 
отслеживать информацию по состоя-
нию своих заказов, датам отгрузки, 
наличию оборудования на складе. 

«Система изначально была пред-
назначена в основном для сотрудни-
ков отдела закупок наших партнеров, 
то есть людей, работающих на стаци-
онарном рабочем месте. Но возник-
ла идея, что нашей системой могли 
бы пользоваться в режиме онлайн и 
те сотрудники, которые ездят к своим 
конечным клиентам. На наш взгляд, 
это удобно, так как позволяет быть мо-
бильными и вне зависимости от мес-
тонахождения получать в любой мо-
мент информацию о статусе своего 
заказа, а также оперативно отвечать 
на вопросы, возникающие у конеч-
ных заказчиков»,— рассказывает ви-
це-президент и руководитель подраз-
деления по работе с клиентами и ком-
мерческими операциями Schneider 
Electric в России и СНГ Ирина Зубова. 

За восемь месяцев работы мобиль-
ное приложение Schneider Electric не 
дало серьезного притока клиентов, но 
госпожа Зубова уверена, что ситуация 
будет меняться по мере того, как парт-
неры компании познакомятся с удобс-
твом новой системы. Schneider Electric 
будет развивать мобильный сервис, 
учитывая интересы не только своих 
партнеров, но и конечного потребите-
ля. Следующим шагом станет создание 
приложения для конечных потребите-
лей, делится планами Ирина Зубова. 
Клиенты получат возможность выбрать 
на своем смартфоне нужную розетку, за-
казать ее и тут же найти ближайший ма-
газин, где ее можно приобрести.

Ольга Цыбульская 

Газета «КоммерсантЪ» 
по специальной цене 
от пяти экземпляров.
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включая цветные тематические приложения форма-
та D2 и А3: «Нефть и газ», «Автопилот», 
«Логистика», «Финансы» и другие.
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Транспорт становится умнее
—инновации—

Рынок растет
Растущее количество M2M-подключе-
ний  — это общемировой тренд. Так, по 
оценке компании GSMA, количество M2M-
соединений в  мире к концу 2014 года до-
стигнет 250 млн (в  2013 — 195 млн подклю-
чений). При этом доля M2M в мировой або-
нентской базе выросла в 2013 году до 3% 
против 1% годом ранее.

По данным исследований компании МТС, 
объем российского рынка М2М-услуг по ито-
гам 2013 года вырос на 40% и составил поряд-
ка 4,8 млн SIM-карт. По прогнозам компании, 
к 2017 году объем российского рынка достиг-
нет 18,5 млн SIM-карт, в то время как обще-
мировой рынок телематических сервисов к 
2017  году будет включать 400 млн устройств. 

На юге России сервисы M2M наиболее ак-
тивно развивает «большая тройка» операто-
ров — «МегаФон», МТС, «ВымпелКом». Учас-
тники рынка говорят о высоком спросе на 
такие услуги со стороны клиентов. «Ежегод-
но количество телематических сервисов, ис-
пользуемых корпоративными клиентами 
МТС на Юге, увеличивается в два-три раза. 
Так, только с начала 2014 года рост в данном 
сегменте составил 50%»,— отметил Сергей 
Ласкавый, директор компании МТС на Юге 
России. По словам директора по корпоратив-
ным продажам  Ростовского-на-Дону филиала 
ОАО «ВымпелКом» Александра Васильева, ры-
нок М2М растет  значительно быстрее других 
услуг. «В южном регионе достаточно большая 
концентрация промышленных и торговых 
предприятий. Торговый порт, развитый сель-
скохозяйственный сектор способствуют раз-
витию потребления телематических услуг.  
К примеру, в 2013 году выручка от SIM M2M 
в компании выросла на 83% по сравнению с 
2012 годом. Количество же самих SIM вырос-
ло в этот период на 85%»,— рассказал Алек-
сандр Васильев. До конца 2014 года компа-
ния планирует сохранить темпы роста и объ-
емы выручки, аналогичные 2013 году.  «Наш 
регион традиционно занимает второе место 
среди филиалов ОАО „ВымпелКом“ по дохо-
дам от М2М-решений после Москвы,— отме-

тил Александр Васильев.— Мы рассчитыва-
ем увидеть по итогам 2014 года рост по данно-
му направлению до 40% по сравнению с про-
шлым годом».

Сферы применения 
М2М-сервисы в настоящее время активно ис-
пользуются в навигации, платежных термина-
лах, сфере ЖКХ, охранных и банковских услу-
гах, энергетике, нефтехимии и промышлен-
ном производстве. По данным исследований 
компании МТС, лидирующей отраслью при-
менения М2М в России в 2013 году стал мони-
торинг транспорта (более 1 млн SIM-карт). Доля 
SIM-карт, задействованных в транспортной сфе-
ре, в общем объеме М2М SIM-карт выросла на 
один процентный пункт по сравнению с итога-
ми 2012 года и составила 41%. При этом общее 
количество транспортных M2M-SIM выросло 
в  два раза, до 1 млн карт с 520 тыс. в 2012 году. 

Такая же тенденция прослеживается и на 
Юге. Среди потребителей М2М-услуг «МегаФо-
на» наибольшей популярностью пользуются 
услуги, которые обеспечивают качественный 
удаленный мониторинг и контроль транспор-
та и подвижных объектов, отмечает директор 
Ростовского отделения Кавказского филиа-

ла ОАО «МегаФон» Алексей Барков. «Наибо-
лее востребованными готовыми решениями 
в сфере М2М остаются навигационные серви-
сы — спрос на них составляет порядка 35–40% 
от общего числа телематических сервисов, ис-
пользуемых клиентами МТС,— комментиру-
ет Сергей Ласкавый.— Так, сегодня с помощью 
сервисов МТС осуществляется мониторинг бо-
лее 5 тыс. транспортных объектов Ростовской 
области, свыше 4 тыс. единиц пассажирского 
и грузового транспорта Сочи, около 3 тыс. SIM-
карт обеспечивают работоспособность транс-
портной системы Краснодара». 

В минувшем году одним из крупнейших 
проектов по внедрению сервисов М2М «Ме-
гаФона» стал проект по удаленному контролю 
работы сельскохозяйственной техники во вре-
мя уборочных и посевных работ в 25 районах 
Воронежской области. В проекте автоматизи-
рованного мониторинга задействованы более 
4 тыс. SIM-карт «МегаФона», они установлены 
в специальных трекерах автомашин и переда-
ют в диспетчерский пункт информацию о мес-
тоположении, техническом состоянии и рас-
ходе топлива комбайнов, тракторов и грузо-
вых автомобилей. 

Как отмечает Александр Васильев, востре-
бованность сервисов М2М в сфере транспорта 
определяется несколькими факторами, глав-
ный из которых — экономический.  Телема-
тические сервисы помогают логистическим 

и транспортным компаниям оптимизиро-
вать расходы, увеличить эффективность рабо-
ты и извлекать максимальную выгоду (конт-
роль топлива, простой и т. д.). Внедрение но-
вых технологий, которые позволяют клиенту 
понимать процесс телематических сервисов 
и управлять SIM-картами самостоятельно, об-
легчает процесс взаимодействия между опе-
ратором и клиентом. С помощью личного ка-
бинета можно подключать и отключать допол-
нительные услуги, менять тарифный план, за-
блокировать SIM, если это необходимо. 

По словам Сергея Ласкавого, в среднем эко-
номическая эффективность от внедрения на-
вигационных сервисов в транспортных ком-
паниях достигает 30% за счет сокращения топ-
ливных и амортизационных издержек, опти-
мизации человеческих ресурсов при выполне-
нии задач по сбору и учету данных. Кроме то-
го, навигационные сервисы, которые исполь-
зуются при перевозке пассажиров и грузопе-
ревозках, не только помогают оптимизиро-
вать затраты, но и обеспечивают безопасность 
пассажиров, а также гарантируют сохранность 
перевозимого груза.

Новые возможности
По разным оценкам, навигационными серви-
сами в настоящее время оснащено только 3–6% 
корпоративного автотранспорта. «Учитывая 
высокую экономическую эффективность от 
внедрения подобных сервисов, мы прогнози-
руем дальнейший рост популярности услуг 
по мониторингу автотранспорта среди кор-
поративных клиентов компании»,— уверен 
Сергей Ласкавый. 

Помимо роста количества компаний, за-
интересованных в использовании подобных 
высокотехнологичных решений в своей ра-
боте, операторы говорят и о развитии самих 
услуг по обеспечению навигации. Участни-
ки рынка разрабатывают все новые предло-
жения для клиентов. Так, ОАО «ВымпелКом» 
проводит работу по модернизации системы 
мониторинга. «Это будет некий гибрид из раз-
личных сервисов. Данные GPRS и данные от 
базовых станций (услуга „Поиск“) будут до-
полнять друг друга, что позволит более точ-
но определить местоположение не только ав-

томобиля, но и носимых трекеров»,— объяс-
нил Александр Васильев. 

По мнению Сергея Ласкавого, со време-
нем на рынке будет появляться больше узко-
отраслевых решений, помогающих решать 
специфические задачи компаний отдельных 
сфер деятельности. Например, в компании 
уже сейчас существуют такие отраслевые ре-
шения, как «МТС-такси» или мониторинг ин-
кассации, которые включают в себя дополни-
тельно координацию службы диспетчеров 
или возможность повысить уровень безопас-
ности перевозки ценностей. В будущем M2M-
решения также будут совершенствоваться, 
подстраиваясь под потребности бизнеса, уве-
рен Сергей Ласкавый. 

В числе перспективных тенденций сфе-
ры М2М, по мнению Алексея Баркова,— пос-
тепенное проникновение сервисов М2М на 
массовый рынок. «В ближайшее время этот 
сегмент будет активно развиваться, хотя до 
недавнего времени многие ставили под сом-
нение такой ход событий. Ведь основным 
драйвером роста сервисов М2М до сих пор 
являются крупные компании и госсектор. Се-
годня же тенденция такова, что возросла го-
товность к сотрудничеству между операто-
рами, сервис-провайдерами и поставщика-
ми инфраструктуры. Как результат — сниже-
ние стоимости конкретной услуги, оборудо-
вания, повышение удобства сервиса, что от-
крывает М2М-решениям дорогу на массовый 
рынок»,— уверен Алексей Барков. Так, уже 
сейчас в салонах „МегаФона“ предлагают-
ся 3G-видеокамеры наблюдения, которыми 
можно удаленно управлять со своего смарт-
фона, а также SMS-розетки, с помощью кото-
рых через SMS можно удаленно контролиро-
вать питание бытовых приборов и даже про-
мышленных аппаратов, по необходимости 
включая или отключая их. 

Если говорить о сфере транспорта, то сей-
час многие телекоммуникационные и IT-ком-
пании совместно с автопроизводителями ве-
дут разработку новых М2М-сервисов для вла-
дельцев личных автомобилей, и уже в бли-
жайшее время можно ожидать роста предло-
жения таких сервисов на массовом рынке.

Наталья Гордеева

По оценкам экспертов, навигационными сервисами 
в  настоящее время оснащено только 3–6% 
корпоративного автотранспорта
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Инструменты навигации по-прежнему остаются ключевым драйвером роста рынка телекоммуникационных сервисов Maсhine-To-Maсhine (M2M).  
По словам экспертов, со временем на рынке будет появляться все больше узкоотраслевых решений, а также услуг, предназначенных для массового пользователя.


