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Ленинградская область

— инвестиции —

По данным российской Ассоциации 
индустриальных парков, в 2016 го-
ду действующие в стране индустри-
альные парки привлекли и разме-
стили на своих территориях около 
200 новых производственных пред-
приятий с общим объемом инвести-
ций свыше 78 млрд руб. При этом из 
федерального бюджета в 2016 году 
получили поддержку 40 индустри-
альных парков на 6898 млн руб. (в 
том числе из Фонда развития моно-
городов — 3704 млн руб.). В среднем 
на 1 руб. вложений в инфраструкту-
ру приходится 7 руб. прямых инве-
стиций в производство. Субсидиро-
вание осуществлялось по програм-
ме поддержки индустриальных пар-
ков Минпромторга России и про-
грамме поддержки малого и сред-
него предпринимательства Мин-
экономики России.

Примером региона, удачно соче-
тающего эффективные меры поддер-
жки инвестиционных проектов, мо-
жет служить Ленинградская область, 
законодательство которой направле-
но на формирование благоприятной 
для привлечения инвестиций среды 
и поддержку реализации инвестици-
онных проектов. В регионе функцио-
нирует тринадцать индустриальных 
парков, где размещаются производ-
ства крупнейших отечественных и 
международных компаний. Все они 
управляются единым оператором, 
имеют производственные, админис-
тративные и складские помещения. 
Там полностью обеспечена инженер-
ная и транспортная инфраструкту-
ра, а размещение производства упро-
щено в административно-правовом 

плане. Преимущества работы в ин-
дустриальных парках области — это 
экономия времени на запуск проек-
та, налоговые льготы, упрощенный 
порядок регистрации, гарантирован-
ная чистота сделок и административ-
ная помощь.

Одним из первых официальный 
статус индустриального парка Ле-
нинградской области получил про-
ект Greenstate в 2015 году. Правитель-
ство до сих пор оказывает всю необ-
ходимую поддержку при его реали-
зации — проводятся координаци-
онные совещания по решению ком-
плексных вопросов градостроитель-
ного и инженерно-технического ха-
рактера. В начале марта АО «ЮИТ 
Санкт-Петербург» и правительство 
Ленинградской области подписали 
соглашение о сотрудничестве, кото-
рое фиксирует сложившийся харак-
тер взаимодействия.

«Реализация проекта проходила 
непросто,— рассказал Максим Собо-
лев, директор по коммерческой не-
движимости АО 

”
ЮИТ Санкт-Петер-

бург“.— Сам по себе проект освоения 
территории более 100 га предполага-
ет необходимость решения большо-
го количества задач. Ведь на терри-
тории, где раньше был лес, с нуля со-
здана вся необходимая инфраструк-
тура. По всем направлениям разви-
тия (имущественные вопросы, инже-
нерное и градостроительное обеспе-
чение) приходилось решать нетри-
виальные задачи. И теперь там ра-
ботают самые современные в своих 
отраслях предприятия». В компани-
ях на территории парка трудятся бо-
лее 1,5 тыс. человек. Обслуживани-
ем предприятий занимаются их соб-
ственные службы, ЮИТ обслуживает 

только объекты общей инфраструк-
туры парка. Правильно созданная 
инфраструктура упрощает процесс 
эксплуатации. «Например, для ком-
пании 

”
Сименс Технологии газовых 

турбин“ мы реконструировали один 
из мостов на территории индустри-
ального парка, для того чтобы обес-
печить беспрепятственный вывоз га-
зовых турбин массой 300 тонн,— го-
ворит господин Соболев.— Первые 
предприятия в индустриальном пар-
ке начали работу в 2009 году, и, ко-
нечно, на начальном этапе не обходи-
лось без острых ситуаций. Как оказа-
лось, пищевые предприятия требуют 
большего внимания службы эксплуа-
тации. Все регламенты взаимодейст-
вия были отлажены, и эксплуатация 
стала вопросом техническим».

Эксперты говорят: индустриаль-
ные парки нужны экономике — это 
современная форма организации 

производственных сил. Но слож-
ность реализации, большой объ-
ем инвестиций и низкая рентабель-
ность сдерживают оптимизм инвес-
торов. По мнению экспертов, пик ин-
тереса к паркам прошел в 2013–2015 
годах. Новые проекты будут появ-
ляться, но взрывного роста ждать не 
следует.

«Со временем большая часть пар-
ков будет государственной (сейчас 
таких парков половина),— полагает 
Максим Соболев.— Индустриальные 
парки представляют собой специаль-
но организованные территории для 
размещения промышленных объ-
ектов. Их главное преимущество по 
сравнению с 

”
капустными полями“ 

— в подведенных коммуникациях и 
готовой внутренней инфраструкту-
ре, где есть дороги и подъезды и все 
необходимые объекты инфраструк-
туры для оперативной деятельности 
промышленных предприятий».

Сейчас наблюдается рост интере-
са к индустриальным паркам после 
затишья, когда западные компании 
сократили инвестиции в Россию из-
за кризиса и обстановки взаимных 

санкций. Возобновляются отложен-
ные проекты, инициируются новые, 
констатирует Максим Праздников, 
сопредседатель правления, директор 
по развитию Ассоциации индустри-
альных парков. «Это происходит и в 
Ленинградской области. Там созда-
ны действительно качественная ин-
фраструктура сопровождения инве-
сторов и институты развития, такие 
как Агентство экономического разви-
тия Ленинградской области. Они ра-
ботают в режиме 

”
одного окна“, ока-

зывая поддержку не только государ-
ственным паркам, но и частным»,— 
рассказывает господин Праздников. 
Индустриальные парки зарекомен-
довали себя как удобный формат ре-
ализации бизнес-проектов не только 
в России. Парки берут на себя все ди-
спетчерские функции, а также прово-
дят инженерную подготовку площад-
ки для размещения производства.

Ассоциация индустриальных пар-
ков на протяжении пяти лет анали-
зирует развитие индустриальных 
парков, выпуская ежегодный обзор 
их деятельности. Мониторинг пока-
зывает, что количество парков с ка-
ждым годом увеличивается, одна-
ко новые проекты выглядят не так, 
как те, что задумывались пять лет на-
зад. Если раньше в регионах создава-
лись очень крупные индустриальные 
парки — 200–500 га, то сейчас сред-
ний размер индустриального парка 
— примерно 150 га. Они становятся 
более компактными, потому что ре-
ализовать крупный проект дорого и 
сложно. Основными клиентами ин-
дустриального парка являются ком-
пании малого и среднего бизнеса, ко-
торым не нужны большие площади 
для строительства завода. Индустри-
альные парки сегодня предлагают зе-
мельные участки, производственные 
площади, обслуживание. Но многие 
иностранные компании в первую 
очередь заинтересованы в привлече-

нии российских партнеров либо со-
здании совместных предприятий. 
Поэтому очень важную роль играют 
дополнительные сервисы, которые 
могут предложить потенциальным 
инвесторам индустриальные парки 
и регионы.

«Можно с уверенностью говорить 
о том, что на федеральном и регио-
нальном уровнях сформирован ком-
плексный набор мер поддержки ин-
дустриальных парков. Это и субсиди-
рование процентной ставки, и ком-
пенсация регионом затрат на созда-
ние инфраструктуры и так далее. С 
одной стороны, полный набор мер 
поддержки существует. С другой сто-
роны, отрасль индустриальных пар-
ков ощущает недофинансирован-
ность. Обеспеченность финансами 
сейчас составляет 35%, то есть у нас 
на две трети индустриальные парки 
недостаточно профинансированы,— 
отмечает господин Праздников.— В 
итоге создание инфраструктуры под 
индустриальные парки зачастую от-
стает от потенциального спроса в од-
них регионах, а в других обратная си-
туация: созданная инфраструктура 
не всегда заполнена резидентами».

Тем не менее российские произ-
водители, которые настроены на им-
портозамещение, предпочитают от-
крывать предприятия именно в ин-
дустриальных парках. Благодаря про-
текционистской политике государст-
ва компании могут получить финан-
сирование под сравнительно неболь-
шой процент и заняться расшире-
нием и модернизацией производст-
ва. Привлекательность индустриаль-
ных парков Ленинградской области 
очевидна, ведь регион демонстри-
рует рост, имеет высокие рейтинги, 
исключительное географическое по-
ложение, развитый рынок труда и до-
ступ к европейским и крупнейшим 
отечественным рынкам сбыта.

Юлия Савина

Налоговые льготы, режим государственно-частного партнерства, поддержка инвестиционных проектов и их сопровождение в режиме «одного окна» — все это  
отечественные бизнесмены могут найти на территории индустриальных парков. Сегодня они создаются по всей России и активно поддерживаются властями.  
Примером региона, успешно развивающего это направление, может служить Ленинградская область, где работает около полутора десятков индустриальных парков.

Как власти Ленинградской области поддерживают местных бизнесменов —  
в интервью с заместителем председателя правительства региона Дмитрием Яловым |20

В индустриальных парках  
Ленинградской области  
размещаются производства  
крупнейших как отечественных,  
так и международных компаний
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ленинградская область

— от первого лица —

— Ленинградская область вместе с 
Санкт-Петербургом является вто-
рым по величине потребитель-
ским рынком в России и одним 
из крупнейших рынков Европы, 
именно поэтому она привлека-
тельна для инвесторов. Какие пре-
ференции предоставляет бизнесу 
правительство области?
— В Ленинградской области дейст-
вует стабильная и прозрачная систе-
ма поддержки инвесторов. Инвести-
руя в развитие бизнеса в регионе от 
300 млн руб., предприятие получает 
право на льготный налоговый пери-
од. Ставка снижается до 0% по налогу 
на прибыль и до 13% по налогу на иму-
щество. В достаточной степени техно-
логизирована и сама система предо-
ставления льгот. Решение о введении 
льготного режима принимается в те-
чение 35 дней. В области также суще-
ствует четкая система взаимодейст-
вия с инвесторами в режиме «одного 
окна». Бизнесмену не нужно обивать 
пороги многочисленных кабинетов, 
а достаточно прийти во фронт-офис 
Агентства экономического развития 
Ленинградской области, где ему смо-
гут оказать консультационную под-
держку. Инвестпроекты мы сопрово-
ждаем фактически в «ручном режи-
ме». Сегодня в портфеле области око-
ло 170 инвестиционных инициатив, 
которые будут воплощаться в жизнь в 
среднесрочной перспективе, до 2023 
года. Заявленный объем инвестиций 
по каждому из проектов — от 50 млн 
до 40 млрд руб. Мы ожидаем, что они 
обеспечат область дополнительными 
рабочими местами и поступлениями 
в региональный бюджет.
— Расскажите об иностранных ин-
весторах Ленинградской области. 
С какими странами ведется актив-
ное сотрудничество?
— Активно инвестируют в развитие 
производств на территории Ленин-
градской области компании из Фран-
ции, Италии, Финляндии, Германии, 
Китая, Великобритании, Индии, Лит-
вы, Турции, Эстонии, Бельгии, США, 
Норвегии, Нидерландов. В последние 
годы на первый план выходят сферы 

строительства, логистики, химиче-
ской промышленности и агроком-
плекс. Ленинградская область оста-
ется в лидерах и по объему иностран-
ных инвестиций. Зарубежные сред-
ства составляют около 30% от посту-
пающих в экономику частных инве-
стиций. Тем не менее очевидно, что в 
последние годы ситуация с приходом 
иностранных инвесторов существен-
но изменилась. Крупные зарубежные 
компании в основной массе локали-
зовались в России и теперь инвести-
руют в развитие мощностей, переос-
нащение, модернизацию. Также ак-
тивными темпами наращивают ин-
вестиции отечественные компании, 
стремящиеся выиграть за счет импор-
тозамещения.
— Насколько комфортно, по-ваше-
му, иностранным инвесторам ра-
ботать в Ленинградской области?
— Россия в целом и Санкт-Петер-
бургская агломерация в частности — 
крупнейший рынок сбыта. Безуслов-
но, в локализации производства в 
непосредственной близости к этому 
рынку заинтересованы многие ком-
пании. Наш регион помимо наличия 
доступных территорий, разветвлен-
ной логистики и оптимальных биз-
нес-условий привлекателен довольно 
гибким рынком труда. Стоимость ра-
бочей силы в Ленинградской области 
достаточно высока (средняя зарплата 
приближается к 40 тыс. руб.). Однако 
современные высокоавтоматизиро-
ванные и технологичные производ-
ства крайне заинтересованы в при-
влечении высококвалифицирован-
ной рабочей силы. Перед ними стоит 
задача найти не столько большее ко-
личество специалистов средней ква-
лификации, сколько меньшее — до-
рогих высококвалифицированных 
сотрудников.

Ленинградская область планиру-
ет наращивать свое преимущество 
в кадровой сфере. В систему профес-
сионального образования внедряют-
ся стандарты WorldSkills, совместно с 
крупнейшими производственными 
компаниями используется система 
дуального образования.
— Система морских портов Ленин-
градской области — одна из круп-

нейших в России. В универсаль-
ном порту Усть-Луга, который на-
ходится практически на границе с 
ЕС, по некоторым данным, плани-
руется создать 20 перегрузочных 
комплексов. Расскажите о том, как 
развивается проект.
— Грузооборот порта Усть-Лу-
га по итогам 2016 года составил 
93 млн 362,5 тыс. тонн, что на 6% пре-
вышает аналогичный показатель 
2015 года. Порт показывает опережа-
ющую динамику роста не только по 
Северо-Западу, но и в целом по стра-
не. По объемам перевалки грузов 
Усть-Луга уже вышла на второе ме-
сто после крупнейших морских во-
рот страны — Новороссийска. Даль-
нейшее развитие портовых мощно-
стей Усть-Луги напрямую связано с 
возведением индустриального пар-
ка рядом с портом. Это будет круп-
нейшая в области промышленная зо-
на общей площадью 2,6 тыс. га. В пар-
ке планируется кластерное размеще-
ние групп взаимосвязанных пред-
приятий, использующих как сырье-
вые грузопотоки порта Усть-Луга, так 
и продукты их глубокой многосту-
пенчатой переработки. Резидентами 
парка выступят «Балтийский СПГ» — 
завод по производству сжиженного 
природного газа мощностью в 15 млн 
тонн в год, а также Балтийский карба-
мидный завод.
— В регионе активно развиваются 
проекты государственно-частного 
партнерства (ГЧП). Крупнейший — 
строительство областного центра 
медицинской реабилитации, объ-
ем инвестиций в который соста-
вит около 2 млрд руб. Какие еще 
проекты ГЧП имеют высокий по-
тенциал реализации в Ленинград-
ской области?
— Без государственно-частного парт-
нерства сегодня невозможно пред-
ставить себе развитие важных про-
ектов в отраслях транспорта, инже-

нерной инфраструктуры, социаль-
ной сферы. Как правило, речь идет о 
сложных, финансово емких проектах 
с длительным периодом реализации 
и продолжительным сроком эксплу-
атации конечных объектов. Для даль-
нейшего развития ГЧП-проектов не-
обходимо решить ряд вопросов. Во-
первых, важно совершенствовать от-
раслевое законодательство в области 
тарифного регулирования, в том чи-
сле для инфраструктурных проек-
тов. Во-вторых, поднимать уровень 
компетенции региональных команд. 
Для этого необходимо усилить подго-
товку исполнителей среднего звена 
по специфике ГЧП, активно делить-
ся лучшими и худшими практиками 
внедрения концессионных проектов, 
разработать шаблоны для исполните-
лей. В-третьих, необходимо разделить 
с инвесторами часть рисков, перейти 
к выпуску инфраструктурных обли-
гаций, разрешить региональным вла-
стям быть созаемщиками наряду с му-
ниципалами. И, в-четвертых, на феде-
ральном уровне стимулировать раз-
витие ГЧП-проектов по всем направ-
лениям. Важно совершенствовать 
нормативно-правовую базу, касаю-
щуюся ГЧП, а также разработать чет-
кие методические указания по заклю-
чению государственно-частных кон-
трактов для региональных и муници-
пальных властей.

Как вы верно заметили, правитель-
ство Ленинградской области серьезно 
продвинулось по пути реализации со-
циальных концессий. В рамках про-
шедшего Сочинского инвестици-
онного форума губернатор региона 
Александр Дрозденко подписал ГЧП-
соглашение о строительстве и после-
дующей эксплуатации крупнейшего 
на северо-западе страны реабилита-
ционного центра. Емкость будущего 
лечебного учреждения составит 300 
койко-мест, 120 из которых будут до-
ступны по системе ОМС. В год реаби-
литацию в медцентре смогут прохо-
дить до 5 тыс. человек.

Сегодня мы приступаем к актив-
ной подготовке концессионного со-
глашения по строительству в области 
сети плавательных бассейнов. Бла-
годаря участию частного партнера в 
ближайшие пять лет мы сможем по-
строить в регионе пять современных 
спортивных учреждений. Разумеется, 
только за счет бюджета такой проект 
был бы трудноосуществим.
— Насколько активно реализуют-
ся проекты, связанные с импорто-
замещением?
— Мы видим особые перспективы 
экспортоориентированных проектов 
импортозамещения. Только если мы 
способны производить продукцию 
мирового уровня, мы можем произ-
водить ее и для внутреннего рынка.

В Ленинградской области есть 
план импортозамещения: он пред-
усматривает производство 57 видов 
продукции. Так, в нашем регионе пла-
нируется заместить: инновационные 
вагоны-цистерны (задействован Тих-
винский вагоностроительный завод), 
буровые платформы (Выборгский су-
достроительный завод), рыбопромы-
словые суда («Пелла»), газовые турби-
ны («Сименс Технологии газовых тур-
бин»), автокомпоненты (занято око-
ло десяти предприятий), судовую ме-
бель и оборудование из композитных 
материалов (ГЕСЕР). Регион поддер-
живает таких инвесторов: предпри-
ятия получают региональную льготу 
по налогу на прибыль и имущество 
организаций и субсидии.
— Какие уже реализованные ин-
вестиционные проекты являются 
наиболее крупными?
— Из числа наиболее значимых по 
объемам привлечения финансиро-
вания проектов за последние два го-
да я бы отметил: строительство ком-
плекса наливных грузов в Усть-Луге, 
расширение производства шин на 
Nokian Tyres, реконструкцию уста-
новки по производству дизельного 
топлива на заводе КИНЕФ, создание 
производства по выпуску газовых 
турбин концерна Siemens, строитель-
ство завода по выпуску специализи-
рованных цистерн «Тихвинхиммаш».

Ленинградская область остается в 
лидерах по объемам привлечения ин-
вестиций. По итогам 2016 года в эко-
номику региона было вложено свы-
ше 262 млрд руб. Это на 19% выше по-
казателя 2015 года.
— Есть ли прогноз на текущий 
год по привлечению инвесторов 
в регион? 
— Мы довольно сдержанно относим-
ся к прогнозам. Уточню, что регион 
планирует сохранять положитель-
ную динамику по объемам привлече-
ния инвестиций, росту доходов насе-
ления, индексу промышленного про-
изводства.

Чтобы достичь этих целей, пра-
вительство Ленинградской области 
продолжит работать над повышени-
ем комфортности инвестирования. 
Одним из важнейших направлений 
этой деятельности становится сни-
жение административных барьеров. 
В идеале мы хотим, чтобы, обратив-
шись в «единое окно» по взаимодей-
ствию с бизнесом, инвестор смог по-
лучить полный объем государствен-
ных услуг. Этот процесс должен про-
ходить быстро, качественно, без бю-
рократических проволочек. И жела-
тельно в электронной форме.

Над этим сегодня в регионе рабо-
тает отраслевой проектный офис по 
улучшению инвестиционного кли-
мата. В его портфеле десяток приори-

тетных проектов: от модернизации 
портала для инвесторов до сокраще-
ния сроков технологического присо-
единения к электросетям и выдачи 
разрешений на строительство новых 
объектов на территории региона.
— Насколько перспективно даль-
нейшее развитие в области инду-
стриальных парков?
— В Ленинградской области 13 ин-
дустриальных парков общей площа-
дью более 5 тыс. га. Индустриальные 
парки способствуют скорейшему им-
портозамещению и являются залогом 
высокой инвестиционной привлека-
тельности Ленинградской области.

В 2014 году в Ленинградской обла-
сти был принят областной закон №52 
о мерах государственной поддержки 
индустриальных парков, согласно 
которому управляющим компаниям 
индустриальных парков предостав-
ляются налоговые льготы: ставка по 
налогу на прибыль снижена до 13,5%, 
по налогу на имущество — до 0%, а 
также дополнительно предоставляет-
ся льготная ставка аренды земельных 
участков.

В основном на территории реги-
она расположены индустриальные 
парки типа greenfield. Основные на-
правления деятельности базирую-
щихся на территории индустриаль-
ных парков компаний — производст-
во строительных материалов и изде-
лий из пластмасс, деревообработка, 
машиностроение, обработка метал-
лов, транспорт и логистика, автомо-
билестроение, химическая промыш-
ленность.

Наибольшим спросом у инвесто-
ров сегодня пользуются инженерно 
подготовленные участки площадью 
0,5–3 га и типа greenfield, увеличи-
вается спрос и на готовые производ-
ственные помещения. В целом инду-
стриальные парки Ленинградской об-
ласти показывают хорошую динами-
ку заполнения. Несмотря на сложив-
шуюся неблагоприятную ситуацию 
в экономике России, инвесторы про-
должают реализовывать свои проек-
ты, а действующие предприятия име-
ют планы развития и увеличения сво-
их мощностей.

Создание и развитие индустриаль-
ных парков обеспечивает повыше-
ние инвестиционной привлекатель-
ности региона, привлечение новых 
инвесторов, создание рабочих мест и 
укрепление экономики в целом. Для 
Ленинградской области это страте-
гические задачи, и индустриальные 
парки выступают современным пра-
ктичным инструментом по их выпол-
нению. Поэтому администрация ре-
гиона поддерживает такую модель 
промышленных зон и способствует 
ее развитию и распространению.

Кира Кочарян

«Ленинградская область остается в лидерах  
по объемам привлечения инвестиций»
За минувший год в экономику Ленинградской обла-
сти инвестировано больше 262 млрд руб., что на 
19% превысило показатель 2015 года. За счет чего 
растет инвестиционная привлекательность регио-
на, как местные власти поддерживают бизнесме-
нов и какие отрасли экономики предпочитают се-
годня иностранные инвесторы? Об этом 

”
Ъ“ расска-

зал заместитель председателя правительства Ле-
нинградской области Дмитрий Ялов.
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— инфраструктура —

В Ленинградской области располагает-
ся одна из крупнейших в России систем 
морских портов. Статистика Ассоциации 
морских торговых портов свидетельст-
вует о росте объемов перевалки грузов, 
но эксперты отмечают, что транзитный 
потенциал все равно используется ни-
чтожно мало. Необходимо создавать ин-
теллектуальную транспортную систему, 
которая соединит порты, железные и ав-
томобильные дороги и наладит взаимо-
действие с таможней.

Грузооборот морских портов России в 
2016 году увеличился на 6,7% по сравнению 
с предыдущим годом и составил 721,9 млн 
тонн. В портах Балтийского бассейна объем 
перевалки грузов вырос до 236,6 млн тонн 
(+2,5%), из них объем сухих грузов вырос до 
89,7 млн тонн (+2,2%), наливных грузов — до 
146,9 млн тонн (+2,7%). Два порта Ленинград-
ской области показали рост: увеличился объ-
ем перевалки грузов в портах Усть-Луга (до 
93,4 млн тонн; +6,2%) и Приморск (до 64,4 млн 
тонн; +8,1%). А вот Высоцк сократил объем 
до 17,1 млн тонн (–2,2%), порт Выборг — до 
1,4 млн тонн (–11,6%). Сбавили темп и другие 
порты Балтийского бассейна. Большой порт 
Санкт-Петербург — до 48,6 млн тонн (–5,6%; в 
основном за счет снижения объемов перевал-
ки нефтепродуктов: –32,3%), Калининград — 
до 11,7 млн тонн (–7,8%).

Драйвером развития системы морских 
портов Ленинградской области считается раз-
витие порта Усть-Луга. Компания «Усть-Луга» 
была создана в 1992 году для строительства на 
Балтике в Лужской губе Финского залива мор-
ского торгового порта мощностью 180 млн 
тонн грузов в год. В ходе реализации проек-
та в 2002 году был подписано четырехсторон-
нее соглашение между компанией «Усть-Лу-
га», правительством Ленинградской области, 
МПС (нынешняя РЖД) и Минтрансом, кото-
рое стало прообразом государственно-част-
ного партнерства (соотношение государствен-
ных и частных средств — 1:7).

«За 25 лет с нуля на болоте построен круп-
нейший на сегодня порт на Балтике, вклю-
чая страны Прибалтики и Финляндию,— 
рассказала Виктория Федорова, генераль-
ный директор ОАО 

”
Компания «Усть-Лу-

га»“.— Грузооборот порта достиг почти 
100 млн тонн. В ближайшей перспективе 

порт Усть-Луга станет лидером в Российской 
Федерации и войдет в пятерку крупнейших 
портов Европы. Сегодня это единственный 
многофункциональный порт, способный об-
рабатывать любые виды грузов. В порту вве-
дено в эксплуатацию 12 терминалов и неф-
тебаза 

”
Усть-Луга“ — конечная точка БТС-2. 

В стадии проектирования и строительства 
находятся еще три транспортно-технологи-
ческих комплекса. Завершено строительст-
во основных объектов инженерной и транс-
портной инфраструктуры порта. Обеспече-
но непрерывное паромное сообщение Усть-
Луга—Калининград».

По динамике развития Усть-Луга постоян-
но в лидерах. Конкурентные преимущест-
ва порта являются причиной переориента-
ции грузовых потоков из зарубежных пор-
тов в Усть-Лугу, вследствие чего грузооборот 
порта растет. За 2016 год он составил 93,4 млн 
тонн. Объем перевалки насыпных грузов — 
27,8 млн тонн, из них: угля и кокса — 22,3 млн 
тонн, минеральных удобрений — 3,0 млн 
тонн, серы, руды и проч.— 2,5 млн тонн. Объ-
ем перевалки наливных грузов составил 

62,5 млн тонн, в том числе: нефти — 30,1 млн 
тонн, нефтепродуктов — 30,5 млн тонн, сжи-
женного газа — 1,9 млн тонн. Перевалка ген-
грузов — 1,1 млн тонн, из них лесных грузов 
— 309 тыс. тонн. Перевалка паромных и ро-ро 
грузов — 1,4 млн тонн. Объем перевалки гру-
зов по железной дороге составил 61,78 млн 
тонн. Контейнерооборот порта за 2016 год со-
ставил 83,9 тыс. TEU.

Порт должен стать основой для разви-
тия припортовых территорий по кластер-
ному типу. В рамках программы комплекс-
ного развития территории, вошедшей в «Пе-
речень приоритетных проектов Северо-За-
пада», планируется создание мощного Усть-
Лужского индустриального парка. Построен 
транспортный хаб, где сходятся автомобиль-
ный, железнодорожный, трубопроводный 
транспорт. Рядом — атомная станция. «Это 
уникальная площадка для создания крупно-
го индустриального парка,— говорит Викто-
рия Федорова.— Комплексное развитие тер-
ритории предполагается на основе взаимо-
увязанных кластеров. Среди них можно от-
метить транспортный, который уже, по сути, 
существует, и селитебный: мы строим город 
для портовиков и рабочих. Индустриальный 
парк на основе крупных предприятий по глу-
бокой переработке углеводородов — один из 
главных драйверов всего проекта. По такому 

принципу развиваются все крупные миро-
вые порты, и Усть-Луга идет по тому же пути».

Другие порты Ленинградской области 
имеют более узкое назначение. Порт При-
морск является самым крупным специализи-
рованным портом по экспорту нефти и неф-
тепродуктов в Северо-Западном регионе Рос-
сии. По сути, это конечное звено Балтийской 
трубопроводной системы и нефтепродукто-
провода «Север». Высоцк настроен на пере-
валку угля и нефтепродуктов (основной объ-
ем обеспечивает нефтепродуктовый терми-
нал ОАО НК ЛУКОЙЛ, который осуществляет 
перевалку светлых и темных нефтепродуктов 
(производительность — 12 млн тонн в год). За-
вершены модернизация оборудования и ре-
конструкция причалов угольного термина-
ла порта, благодаря чему перегрузочная мощ-
ность увеличилась до 8–10 млн тонн в год, что 
позволяет принимать суда типа «Панамакс» 
водоизмещением 83 тыс. тонн. Порт Выборг 
— старейший порт России, находящийся в 
черте города, он относительно небольшой. 
Сейчас там идет реконструкция объектов фе-
деральной собственности, планируется уве-
личить грузооборот порта до 3 млн тонн в год.

Инфраструктура морских портов вклю-
чает в себя терминальную составляющую и 
прилегающую инфраструктуру. В части тер-
минальной составляющей деятельность пор-
тов постоянно расширяется и модернизиру-
ется: они обрабатывают все больше и больше 
грузов. А вот с инфраструктурой, которая не-
посредственно подходит к морским портам, 
проблем очень много, несмотря на обилие 
стратегических документов по развитию си-
стемы портов в России. «Здесь идет речь об ав-
томобильных и о железных дорогах — узких 
местах подъезда к морским портам,— отмеча-
ет Татьяна Кулакова, директор Центра эконо-
мики транспорта НИУ ВШЭ.— К сожалению, 
прогнозируемый стратегическими докумен-
тами грузооборот морских портов существен-
но превышает пропускные способности же-
лезной дороги. И этот вопрос остается откры-
тым». По словам эксперта, и рост объемов пе-
ревалки грузов недостаточен: контейнеры на 
коридоре Европа и Китай перевозятся гора-
здо активнее. «Мы не встроены в эту систему, 
на нас приходится очень маленький объем — 
меньше 0,1%, то есть транзитный потенциал 
никак не реализуется,— констатирует Татья-
на Кулакова.— Надо налаживать взаимодей-
ствие между железной дорогой и портами. 

Нужна автоматизированная система, позво-
ляющая отслеживать грузы в реальном вре-
мени и осуществлять перевалку грузов с од-
ного вида транспорта на другой. Необходимо 
и быстрое согласование, чтобы вагоны не сто-
яли долго в порту и не ждали, когда их обрабо-
тают. Должна быть интеллектуальная транс-
портная система». О создании такой системы 
говорят и на уровне руководства портов, и на 
уровне руководства субъектов, но структура 
координации пока не реализована. В круп-
ных портах мира время обработки грузов зна-
чительно меньше, чем у нас. Связано это не 
только с инфраструктурой, но и с работой та-
моженных служб: у нас пока только обещают 
режим «единого окна» в портах.

«На уровне отдельного пилотного проек-
та — порта и железной дороги или 

”
умной“ 

автомобильной дороги — это можно реали-
зовать,— считает госпожа Кулакова.— Пото-
му что на федеральном уровне реализовать 
такую систему стоит огромных средств. Хо-
тя если вы посмотрите на планы Минтран-
са, то обнаружите, что они пытаются создать 
транспортную модель, и министр транспор-
та Максим Соколов заявлял о том, что разра-
батывается система, в которой отслежива-
лись бы грузы. На уровне порта и железной 
дороги, к нему прилегающей, должна быть 
система управления как в зарубежных пор-
тах. Там очень активная система управления, 
нам не хватает как раз интеллектуальной со-
ставляющей».

Сегодня приоритет транспортных ком-
паний — оптимизация издержек и сокраще-
ние транзитного времени, которое стоит де-
нег. Поэтому паромные перевозки из неза-
мерзающих портов Прибалтики имеют и бу-
дут иметь преимущество перед портами Ле-
нинградской области и Санкт-Петербурга, по-
лагает международный паромный оператор 
Stena Line.

«Для грузовых паромных перевозок рос-
сийские порты Балтики пока имеют как за-
конодательные, так и технологические ог-
раничения. Самый существенный вопрос 
— оперативность обработки паромных гру-
зов. Здесь пока не обеспечиваются выпуск 
машин с парома и их загрузка на борт в тече-
ние двух часов, как это делается в наших бал-
тийских портах Вентспилс и Лиепая,— объ-
ясняет Оскар Осис, руководитель представи-
тельства Stena Line по России, СНГ 
и Прибалтике.

По водному пути

Драйвером роста системы морских портов 
Ленинградской области считается развитие 
порта Усть-Луга, грузооборот которого уже 
сегодня достигает почти 100 млн тонн в год
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ленинградская область

— рынок —

На съезде строителей губернатор Ленинградской области 
Александр Дрозденко заявил, что областное правитель-
ство стимулирует развитие не только жилищного стро-
ительства, но и промышленного. И это касается не толь-
ко территорий, прилегающих к Кольцевой автомобиль-
ной дороге, а всей Ленинградской области. Для того что-
бы строительство было сбалансированным и все компа-
нии могли вести застройку разного вида, подготовлена 
новая редакция типового соглашения о сотрудничестве в 
рамках региональной программы «Светофор». Програм-
ма действует с начала прошлого года и уже претерпела с 
тех пор существенные изменения. Область разделена на 
три зоны: «красную», «желтую» и «зеленую». «Красная» зо-
на граничит с Петербургом и включает в себя около 30 на-
селенных пунктов Ленобласти во Всеволожском, Ломо-
носовском, Тосненском, Гатчинском районах. Там дейст-
вуют самые жесткие условия по выкупу властями субъ-
екта социальной и дорожной инфраструктуры. «Желтая» 
и «зеленая» зоны удалены от города, и там у девелоперов 
значительно больше свободы и преференций.

Для трех зон предусмотрены различные условия при-
обретения объектов социальной сферы, спортивных объ-
ектов, объектов здравоохранения в зависимости от ме-
стонахождения на территории жилых застроек. «В 

”
крас-

ной“ зоне строительства предусматривается приобрете-
ние объектов в рамках программы социального обмена 
с рассрочкой платежа на семь лет, 10% мы выплачиваем 
единовременно и по 15% в течение шести лет,— напом-
нил губернатор на съезде строителей.— В 

”
желтой“ зоне 

строительства — приобретение объектов с рассрочкой 
на четыре года, 50% сразу при подписании документов о 
вводе объекта в эксплуатацию, договор о приобретении и 
дальше по 15–18% в год. При этом в 

”
зеленой“ зоне мы бу-

дем приобретать объекты сразу со стопроцентной опла-
той». Глава областного правительства уточнил, что нало-
говые поступления от застройщиков должны быть сопо-
ставимы с затратами области на приобретение объектов 
в областную и муниципальную собственность.

Выкуп объектов, которые уже построены, но по каким-
то причинам не включены в соглашение, будет происхо-
дить по принципу целесообразности. «Мы будем выку-
пать прежде всего те объекты, которые можем загрузить. 
То есть если мы будем выкупать детский сад, то мы долж-
ны выкупать его с гарантией, что с момента подписания 
договора о выкупе мы сможем передать этот детский сад 
на эксплуатацию муниципалитету и через два-три месяца 
после получения необходимых документов для лицензи-
рования в этот детский сад, или в школу, или в поликли-
нику придут люди»,— уточнил механизм Александр Дро-
зденко. Если объект построен, но зона застройки не по-
зволяет его загрузить, то он будет выкупаться во вторую 
очередь. При этом правительство области не снимает с се-
бя обязательств выполнять соглашение по комплексно-
му развитию территорий, которое предусматривает не 
только строительство жилых комплексов, но и социаль-
ных объектов или объектов, которые входят в понятие 
«комфортная среда обитания». 

Строительный комплекс Ленобласти — один из наи-
более развитых кластеров северо-запада России. По сло-
вам исполнительного директора НП «Российская гиль-
дия управляющих и девелоперов» (РГУД) Елены Бодро-
вой, вводу жилья в регионе предшествует активная ра-
бота. «Есть цикл девелопмента. Цикл ввода в среднем со-
ставляет пять лет. Сейчас ввели строительство, которое 
было запущено пять лет назад,— объясняет эксперт.— 
Как раз в Петербурге была заморожена ситуация со строи-
тельством, потом произошло ужесточение законодатель-

ства в части правил землепользования и застройки. Поэ-
тому инвесторам—застройщикам жилья, которые при-
нимали решение о том, где им логичнее строить, было 
понятнее работать с Ленинградской областью». По ее сло-
вам, на темп строительства, с одной стороны влияет поку-
пательская способность, а с другой - ужесточение правил 
по строительству инженерной инфраструктуры. Государ-
ство не успевает за развитием новых территорий по про-
кладке дорог, строительству транспортно-пересадочных 
узлов,  поэтому все эти заботы перекладываются на плечи 
девелоперов. Девелоперы, в свою очередь, перекладыва-
ют это на плечи покупателей. Поэтому в ближайшее вре-
мя, по мнению экспертов, не стоит ожидать реализации 
крупных инфраструктурных проектов даже с небольшой 
долей участия государства.

«У нас по-прежнему все сопредельные районы — Ку-
дрово, Мурино, Янино — продолжают строительство оче-
редей. Они будут тяжелыми в части обеспечения социал-
кой, и здесь государство намерено участвовать,— расска-
зала Елена Бодрова.— Программа 

”
Светофор“ очень уже-

сточает правила по входу на плотные участки жилой за-
стройки. То есть будут предлагаться более удаленные объ-
екты, потому что, к сожалению, пока нет какой-то понят-
ной социальной и транспортной карты развития инфра-
структуры. Есть воля федеральных властей, что необходи-
мо двигаться в этом направлении, и есть ожидания, что 
какая-то концепция будет представлена».

По словам исполнительного директора РГУД, инвес-
торы сейчас на жилищный рынок Ленобласти смотрят 
очень осторожно. Есть иностранные компании, которые 
имеют доступ к зарубежным капиталам, они и будут про-
должать рассматривать строительство объектов как пер-
спективное. Есть и региональный интерес — интерес 
москвичей, которые расширяют свои возможности. Ак-
тивно пытается внедриться на рынок Казахстан в лице 
компании BI Group, которая уже пришла в Петербург и 
рассматривает возможности работы в соседних районах.

Юлия Савина

Возьмут на баланс
В 2016 году в Ленинградской области было введено в эксплуатацию 
2,2 млн кв. м жилья, что на 6,5% меньше, чем в 2015 году. При этом план ввода 
жилья, утвержденный Министерством регионального развития РФ, выполнен 
на 117,6%. Об этом в середине февраля рассказал на съезде строителей Ле-
нинградской области губернатор Александр Дрозденко. В настоящее время 
в  регионе стройка ведется на 652 строительных площадках, 182 компании ра-
ботают по ФЗ-214 «Об участии в долевом строительстве» и 29 компаний — 
по схеме жилищно-строительных кооперативов.
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— инфраструктура —

Это неудивительно, так как 
расстояние между Вент-

спилсом и Нюнесхамном (пригород 
Стокгольма) самое короткое и паром 
преодолевает его за 9 часов в сравне-
нии с 40 часами из Санкт-Петербурга 
на Стокгольм. Поэтому грузы на Скан-
динавию идут сушей через Финлян-
дию. Малый паромный грузопоток 
не позволяет обеспечить клиентам 
достаточную частоту рейсов из Санкт-
Петербурга. На Травемюнде из Санкт-
Петербурга отправляется три круго-
рейса, время в пути составляет два с 
половиной дня, тогда как из Лиепаи 
мы делаем пять кругорейсов в неделю 
и время перехода составляет 27 часов. 
Зимой время в пути может непрогно-
зируемо возрасти из-за замерзания 
портов Ленинградской области».

По мнению международного па-
ромного оператора, чтобы сообще-
ние из Северо-Западного региона Рос-
сии развивалось, необходимы «без-
людные» технологии. Нерациональ-
но везти на пароме в течение двух-
трех дней не только грузовик, но и во-
дителя. На таких длинных маршрутах 
используются не грузопассажирские, 
а грузовые паромы. Именно в этой 
сфере сейчас и происходит инноваци-
онное развитие. В 2015 году на фору-
ме «ТрансРоссия» Stena Line предста-
вил технологии мафизации (исполь-
зование мобильных мафи-трейле-
ров грузоподъемностью до 100 тонн) 
и трейлеризации (отправка прице-
пов без тягача). Мафизация все актив-
нее используется в мультимодаль-
ных цепочках железная дорога + па-
ром + автотранспорт до двери клиен-

та. Сопоставимая по цене с прямой ав-
топеревозкой, она позволяет, напри-
мер, металлургическим предприяти-
ям поставлять европейским клиен-
там тяжеловесные поковки и расши-
рять в Европе сеть обслуживания по 
поставке металлопроката. Этот сер-
вис не зависит от наличия автотран-
спорта по перевозке внутри России 
или на Европу, которое стало пробле-
мой в санкционный период. Мафи-
ки — простое решение для комбини-
рованной перевозки оборудования и 
разных крупногабаритов, а также тя-
желовесных грузов: отделочных ма-
териалов, бумаги, пиломатериалов, 
сборных домов.

«Трейлеризация — это моменталь-
ное сокращение издержек на 20%, 
только потому что автопоезд длиннее 
прицепа. У многих наших латвий-
ских клиентов количество перевози-
мых трейлеров уже в 2016 году превы-
сило количество автопоездов,— гово-
рит Оскар Осис.— Мы ожидаем сохра-
нения этой тенденции и активно ра-
ботаем с компаниями, способными 
принимать прицепы в портах достав-
ки. Для российских клиентов это еще 
и возможность уменьшить количест-
во дорогостоящих тягачей стандарта 

”
Евро-5“ и выше в автопарке: один тя-

гач обслуживает три-пять прицепов 
— время кругорейса сокращается, не 
столь высоки требования к квалифи-
кации водителя, которому надо до-
ставить груз только до порта. Внедре-
ние инноваций окупается: в 2015 го-
ду объемы перевозок у нас выросли 
на 22%, а в 2016 году — на 21%». Разуме-
ется, «безлюдные» технологии требу-
ют научной организации труда в пор-
товых терминалах, обязанных обес-

печить безопасность перевозки и де-
понирования грузов, логистику по-
грузки-выгрузки, в том числе в интер-
модальном режиме (вагон-паром и 
обратно, контейнер-паром, трейлер-
паром). Перевозке паромных грузов 
без сопровождения принадлежит бу-
дущее, считают эксперты, поскольку 
замена грузопассажирского флота на 
грузовой обеспечит более выгодную 
цену для клиентов.

Уже почти пять лет идет реали-
зация Стратегии развития морской 
портовой инфраструктуры России до 
2030 года, цель которой удовлетворе-
ние потребностей экономики, внеш-
ней торговли и населения в перевал-
ке грузов и обеспечении безопасно-
сти мореплавания путем формиро-
вания инновационной инфраструк-
туры морских портов и их интегра-
ции в транспортные узлы. При этом 
в документе сказано, что стимулиру-
ющую роль в их комплексном разви-
тии должно взять на себя государство.

Современный морской порт — 
это крупный транспортный узел, ко-
торый связывает разные виды тран-
спорта: морской, речной, железно-
дорожный, автомобильный, трубо-
проводный. В морских портах ре-
ализуется национальная морская, 
таможенная и пограничная поли-
тика, осуществляется государствен-
ный портовый контроль, а посколь-
ку Россия располагает самой протя-
женной в мире линией морского 
побережья, морские порты являют-
ся стратегическими объектами госу-
дарства, что определяет необходи-
мость постоянного совершенствова-
ния управления ими.

Юлия Савина

По водному пути

— мнение—

Ленинградская область бьет ре-
корды по темпам роста жилой 
недвижимости: за последние 
четыре года там удвоилось ко-
личество жилых квадратных ме-
тров. О том, как этого удалось до-
биться, зачем в Ленинградской 
области нужен Градсовет, поче-
му сейчас важнее заботиться не 
о количестве вводимых квадрат-
ных метров, а об их качестве и как 
решать проблему долгостроев, 

”Ъ“ рассказал заместитель пред-
седателя правительства Ленин-
градской области по строитель-
ству МИХАИЛ МОСКВИН.

— В прошлом году Ленинград-
ская область вошла в топ-5 реги-
онов по динамике ввода жилой 
недвижимости. Причем если в 
Санкт-Петербурге уровень роста 
темпов жилищного строительст-
ва составил всего 4,2%, то в обла-
сти — 82,6%. С чем это связано?
— Это не случайный результат, а итог 
процессов, которые начались в обла-
сти еще в 2012 году, когда губерна-
тором стал Александр Дрозденко. В 
тот год ввод жилой недвижимости у 
нас составил чуть более 1 млн кв. м, 
а уже в 2016 году — 2,17 млн кв. м — 
и это был далеко не рекордный год. 
Новый губернатор объявил курс, ко-
торый получил название «Новая гра-
достроительная политика». Его крае-
угольным камнем стала программа 
«Социальные объекты в обмен на на-
логи», которая создала более привле-
кательные условия для бизнеса, чем 
в соседнем регионе. Застройщик ста-
новится налоговым резидентом об-
ласти, платит налоги, строит дет-
ский сад, школу в своем проекте ком-
плексного освоения территории, пе-
редает нам, а мы выкупаем объект за 
его налоги. Эта схема, во-первых, ре-
шает вопросы появления образова-
тельных учреждений в новострой-
ках, которые по идее должно строить 
государство, но опять-таки — за нало-
ги. Во-вторых, мы снижаем нагрузку 
на бизнес, который дважды не пла-
тит за социалку. Вот застройщики 
и потянулись к нам в регион, что, в 
свою очередь, дало рост метров.
— Причина только в этом?
— Прозвучит банально, но к оживле-
нию стройки в регионе привела так-
же политика открытости власти. Во-
первых, мы установили четкие, по-
нятные правила игры для всех участ-
ников рынка. Были утверждены ре-
гиональные нормативы градостро-
ительного проектирования — свод 
правил для нового строительства, 
где оговорены все нормы: начиная 
от этажности и плотности застройки 
и заканчивая количеством машино-
мест в пожарных депо и размером 
сельских клубов. Далее были созда-
ны совещательные органы при пра-
вительстве Ленинградской области 
— координационный совет застрой-
щиков и Градсовет. В первый входят 
все крупные строители области, он 
регулярно собирается, и мы с ними 
обсуждаем, что их волнует, выслу-
шиваем предложения, делаем на их 
основе нормативные акты. Градсо-
вет в гласном режиме рассматривает 
крупные проекты развития террито-
рии. Застройщики это приняли: для 
них самое главное — стабильные 
правила игры.

Отдельно хочу сказать про отно-
шения с муниципальными властя-

ми: у нас действует федеральный за-
кон, дающий местным администра-
циям довольно широкие полномо-
чия. На некоторых землях — в Му-
рино, Буграх, Новом Девяткино — 
это привело к градостроительной 
катастрофе. Местные власти «наут-
верждали» проектов планировок и 
градпланов с домами по 25 этажей 
и плотностью свыше 20 тыс. кв. м на 
1 га без дорог и социальных объек-
тов. Где смогли — мы отменили это 
безобразие, где не смогли — пыта-
емся улучшать ситуацию. К сожале-
нию, вдоль Кольцевой дороги у нас 
все же оказались высотные памят-
ники муниципальной вольницы. С 
1 января 2017 года все полномочия 
по утверждению всей градострои-
тельной документации перешли на 
региональный уровень.
— Какова глубина рынка жилой 
недвижимости в области? На-
сколько застой на общероссий-
ском рынке влияет на темпы 
строительства в вашем регионе?
— Застоя мы не заметили. Действи-
тельно, в 2016 году нами было сда-
но немногим меньше квадратных 
метров, чем в 2015-м, но мы не счи-
таем это провалом. Рынок сейчас вы-
правляется, ищет оптимальные объ-
емы. Немного статистики: в области 
утверждено 26 млн кв. м жилья, сей-
час строится около 9 млн кв. м, при 
текущих темпах мы обеспечены пла-
новым вводом жилья года на три-че-
тыре. У нас есть целевой норматив, 
обозначенный президентом,— вво-
дить не менее 1 кв. м на жителя реги-
она в год. По данным Росстата, в обла-
сти живут чуть менее 1,8 млн человек. 
Мы уверены, что даже при самой пло-
хой конъюнктуре мы план выпол-
ним. У нас «под паром» стоят проекты 
на 1 млн «квадратов». Более того, от-
мечу, что после планки в 2 млн кв. м 
в год мы перестали гнаться за коли-
чеством: на первый план выходит ка-
чество жилья. Тут кризис нам помог в 
части значительного понижения сто-
имости жилья. На рынке появилось 
большое количество квартир при ог-
раниченном спросе. Застройщики 
стали бороться за покупателя не толь-
ко снижением цен, но повышением 
комфорта окружающей среды.
— Сейчас ситуации с долгостро-
ями постепенно нормализуются. 
На днях было подписано соглаше-
ние по завершению строительст-
ва дома на улице Генерала Кныша 
в городе Гатчина — первый объ-
ект в области, который будет до-
строен с помощью нового ком-
пенсационного механизма, за-
крепленного региональным за-
коном №107. Расскажите подроб-
нее, как действует этот механизм.

— Да, закон, который вы упомяну-
ли,— еще одно ноу-хау Ленинград-
ской области. Он принят для при-
влечения инвесторов на проблем-
ные объекты. Механизм такой: по-
тенциальный инвестор делает ана-
лиз объекта: изучает юридические 
риски, финансовые, обследует кон-
струкции — если они есть, рассчи-
тывает стоимость достройки, выхо-
дит с цифрой. Мы с муниципальны-
ми властями ищем участок земли, 
стоимость которого покрывала бы 
расходы на завершение проблемно-
го объекта. Если он удовлетворяет 
инвестора, если инвестор нравится 
обманутым дольщикам, то стороны 
подписывают соглашение и строй-
ка возобновляется. Но непремен-
ным условием начала продаж квар-
тир в доме на компенсационном 
участке является ввод проблемного 
дома. Не ранее.
— Сколько объектов планирует-
ся завершить таким же образом?
— В Ленинградской области десять 
проблемных объектов — тех, кото-
рые официально признаны таковы-
ми, то есть где застройщик — бан-
крот или просрочка по сдаче квар-
тир составляет более года. Еще де-
сять — так называемые контроль-
ные объекты, которые не подпада-
ют под эти критерии, но мы знаем, 
что там есть проблемы. Кстати, от-
мечу, что всего строительство в об-
ласти ведется более чем на 600 пло-
щадках, потому 20 объектов — это 
не так уж много. Каждый из них 
уникален, и у каждого свои пути до-
стройки. Не в каждом случае можно 
выделить компенсационный уча-
сток, большая часть домов все же до-
страивается за счет свободных пло-
щадей в них или за счет увеличения 
этажности в этих объектах. По ка-
ждому из этих объектов у нас есть 
понимание, как достраивать, но ин-
весторы идут на достройку проблем 
крайне неохотно — мы должны со-
здать максимально тепличные усло-
вия для них.
— Какова доля иностранных ин-
весторов на строительном рын-
ке жилой недвижимости Ленин-
градской области и насколько ры-
нок перспективен для них?
— Очень и очень небольшая. Есть 
позитивные и негативные приме-
ры. Первый — это скандинавская 
Bonava (ранее известная как NCC). 
Они хорошо строят во Всеволож-
ске и во Всеволожском районе, не-
давно мы вводили в эксплуатацию 
их детский сад на 240 мест, на под-
ходе — еще один. Когда произошла 
девальвация рубля, скандинавский 
менеджмент согласился с уменьше-
нием прибыли, не стал продавать 
проекты и уходить из России. Нао-
борот, они приняли решение остав-
лять выручку тут и пускать ее на раз-
витие проектов внутри страны. Вто-
рая компания — «Тареал» с эстонски-
ми корнями. Тут, наоборот, деньги 
закончились и объект стал проблем-
ным. Стройка остановлена уже око-
ло года, но сейчас эстонские инвес-
торы перезапускают ее, вливая но-
вые средства. Иностранный биз-
нес очень настороженно относит-
ся к рынку жилищного строительст-
ва, ищет неожиданные ходы. Напри-
мер, сейчас запускается проект баль-
неологического курорта с малоэтаж-
кой под Гатчиной на шведские инве-
стиции. Мы открыты для всех, пра-
вила одинаковые.

Беседовала Юлия Савина

«Кризис помог  
значительно снизить  
стоимость жилья»
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— смежники —

— УПК прогнозировала нынешние объ-
емы перевозок угля в Усть-Лугу или это 
следствие конъюнктуры? Каковы ваши 
прогнозы загрузки терминала в 2017 году?
— Проект развивался очень быстро. Строи-
тельство угольного терминала в порту Усть-
Луга началось в 2006 году. В 2015 году на его 
причалах было обработано уже 17,5 млн тонн 
угля. В 2016-м —рекордный показатель в 
18,1 млн тонн. В этом году планируем выйти 
на объемы перевалки в 19 млн тонн.

К вводу терминала в эксплуатацию готови-
лись комплексно. Нужно было обеспечить ра-
боту специального оборудования для строи-
тельства объектов по перевалке угля, органи-
зовать логистическую цепочку его доставки. 
Для этого требовалась ритмичная работа стан-
ции Лужская Октябрьской железной дороги 
(ОЖД). Логистический центр ОЖД и сейчас 
поддерживает ритмичный график подвода 
груженых составов, чтобы максимально по-
высить объем ежесуточной выгрузки.

Приоритетом Управляющей портовой 
компании является обеспечение беспере-
бойного экспорта продукции российских 
угольных компаний. Для этого развивались 
специализированные терминалы «Ростер-
миналуголь» в Усть-Луге и «Восточный порт» 
на Дальнем Востоке. Оба проекта были необ-
ходимы российским компаниям для завое-
вания позиций на рынках сбыта экспортной 
продукции. Таких как Германия, Финлян-
дия, Австрия, Греция, Испания, Латинская 
Америка и рынок Азиатско-Тихоокеанского 
региона. Потенциал роста РТУ еще довольно 
значителен.

Планы по расширению грузооборота обес-
печены непрерывной модернизацией терми-
нала. Мы планируем расширять взаимодей-
ствие с крупнейшим оператором вагонов но-
вого поколения «Восток1520» (входит в состав 
УК «Первая тяжеловесная компания».— 

”
Ъ“) и, 

рассчитываем на максимальное использова-
ние подвижного состава повышенной грузо-
подъемности. Обычный вагон поднимает 70 
тонн, инновационный — 75–77 тонн. Разница 
примерно в 7–10%, и она важная и существен-
но повышает эффективность работы термина-
ла. За 2016 год РТУ обработал около 80 тыс. тя-
желовесных вагонов производства ТВСЗ. Со-
ответственно, только за счет перевозки в но-
вом подвижном составе прирост объемов пе-
ревозки и перевалки РТУ составил 400 тыс. 
тонн. Грузоотправители—клиенты РТУ ис-
пользуют вагоны и других производителей. 
Мы рассчитываем, что средняя статистиче-
ская нагрузка полувагонов, принимаемых 
РТУ, достигнет 73–75 тонн. Выгода очевидная. 
При меньшем количестве вагонов терминал 
обрабатывает больше угля.

Этот аспект важен, поскольку мы видим 
системное переключение грузопотоков из 
портов сопредельных государств на термина-
лы РФ. Эта тенденция сохранится и в 2017 го-

ду. Грузовладельцам удобнее строить логисти-
ческие цепи без транзитных территорий.

Мы также системно взаимодействуем с 
Центральной дирекцией управления движе-
нием РЖД с целью обеспечения максималь-
ной эффективности логистического процес-
са для всех участников. Комплексное взаимо-
действие специализированного терминала, 
оператора инновационных вагонов, грузоот-
правителей и, конечно, РЖД способствует ро-
сту объемов перевалки РТУ и росту экспортно-
го потенциала угольной отрасли РФ.
— Как развивалось сотрудничество с 
Тихвинским вагоностроительным заво-
дом, Объединенной вагонной компани-
ей и РЖД в ходе развития терминала в 
Усть-Луге?
— Мы начали с сотрудничество с Тихвинским 
заводом и ОВК (ТВСЗ, принадлежит ОВК.— 

”
Ъ“) около четырех лет назад. Существенным 

стимулом стало географическое положение 
этого предприятия: оно, как и РТУ, находит-
ся в Ленинградской области. ТВСЗ выпускает 
современный подвижной состав, в том числе 
полувагоны с повышенной нагрузкой на ось. 
Одна единица такой техники позволяет еди-
новременно перевезти больше угля. Прежде 
чем приступить к работе непосредственно с 
грузоотправителями, мы протестировали но-
вые вагоны. Прошли тестовые отправки по-
рожних составов на РТУ, чтобы специалисты 
терминала проверили совместимость новых 
вагонов и оборудования РТУ, прежде всего ва-
гоноопрокидывателей. После тестовой рабо-
ты, которая показала безусловную эффектив-
ность использования вагонов нового поколе-
ния, мы продолжили взаимодействие с опе-
раторской компанией «Восток1520», эксплуа-
тирующей вагоны ТВСЗ. Сейчас уже ни у кого 
нет сомнений в эффективности использова-
ния полувагонов с повышенной загрузкой на 
специализированных угольных терминалах.
— Остались ли логистические ограниче-
ния для дальнейшего развития терминала?

— На Северо-Западе РФ мы уже не видим се-
рьезных логистических ограничений. Это 
связано со своевременными решениями 
РЖД по развитию станции Лужская и желез-
нодорожной инфраструктуры на подходах 
к Усть-Луге. Максимально автоматизирован-
ные технологические процессы работы стан-
ции и поддержка РЖД обеспечивают эффек-
тивную логистику перевозок.

Если говорить о перспективах портовой от-
расли, то логичным является развитие специ-
ализированных портовых мощностей на юге 
РФ. Новый южный терминал должен быть глу-
боководным для того, что бы принимать суда 
с большим водоизмещением. При этом необ-
ходимо отметить, что наиболее грузонапря-
женным направлением у нас является дальне-
восточное направление, где продолжают уве-
личиваться объемы перевозки российского 
угля для потребителей АТР. Именно на Даль-
нем Востоке мы реализуем масштабный инве-
стиционный проект по строительству третьей 
очереди «Восточного Порта». Старт проекта за-
планирован на осень 2017 г. Его реализация 
синхронизирована с развитием и модерниза-
цией БАМа и Транссиба. Запуск нового угле-
погрузочного комплекса позволит увеличить 
экспорт угля на 20 млн тонн.
— К объектам для перевалки угля предъ-
являются высокие экологические требо-
вания. Какие  решения применяются в 
Усть-Луге?
— В 2016 году мы подписали соглашение с Ле-
нобластью по взаимодействию в реализации 
экологических программ. Для соответствия 
требованиям ХЕЛКОМ (Конвенция по защи-
те морской среды Балтийского моря) на тер-
минале проведена реконструкция комплек-
са очистных сооружений. Применяется тех-
нология дисперсионно-реагентной нанофло-
тации. Она доводит хозяйственно-бытовые и 
ливневые стоки до оптимальных показате-
лей предельно допустимых норм для сточных 
вод, полностью очищает водостоки от уголь-
ной пыли и веществ органического проис-
хождения. Плюс в системе значительно сни-
жено применение химических реагентов. Ре-
зультат — высокотехнологичная очистка сточ-
ных вод и существенное снижение сбросов за-
грязняющих веществ в Финский залив. В це-
лом же в реализацию программы повыше-
ния экологической безопасности с 2014 года 
предприятие инвестировало более 200 мил-
лионов рублей. Активная природоохранная 
деятельность «Ростерминалугля» подтвержде-
на сертификатом ISO 14001:2015. 
— Как изменилась работа компании по-
сле того, как добываемый уголь стали пе-
ревозить в вагонах нового поколения?
— Повысилась эффективность работы, вы-
росли объемы перевалки без существенно-
го увеличения вагонооборота, перевозочный 
процесс стал более ритмичным. РТУ и Восточ-
ный порт не имеют ограничений для расши-
рения работы с инновационными полуваго-
нами. При использовании на специализиро-

ванных угольных терминалах полувагоны 
повышенной грузоподъемности производст-
ва ТВСЗ показывают наибольшую эффектив-
ность благодаря высокопроизводительному 
оборудованию данных терминалов. В грей-
ферных портах эффективность выгрузки угля 
из любого вагона, конечно, снижается. Но спе-
циализированные угольные порты обеспечи-
вают выгрузку инновационных вагонов без 
увеличения времени. Это, в свою очередь, уве-
личивает провозную способность сети РЖД и 
показатель оборачиваемости полувагонов.
— Какие технические характеристики 
должны иметь вагоны, разработка кото-
рых только идет?
— Ждем опытной эксплуатации и запуска в 
производство нового полувагона ОВК с на-
грузкой на ось 27 тонн, что позволит повы-
сить грузоподъемность вагона до 83–84 тонн, 
увеличить провозную способность РЖД и по-
высить эффективность работы наших терми-
налов. Надеемся, что все процедуры испы-
таний, сертификации и согласований опыт-
ных образцов пройдут быстро. Мы также вза-
имодействуем с коллегами из ОВК по вопро-
сам дальнейшего технического совершенст-
вования подвижного состава, прежде всего 
увеличения объема кузова полувагона. Дело 
в том, что плотность угля бывает разной, что 
влияет на коэффициент загрузки полувагона 
до полной грузоподъемности. В связи с этим 
мало сделать просто вагон повышенной гру-
зоподъемности, важна и вместимость кузова. 
Есть «легкий» и «тяжелый» уголь, есть разные 
его фракции. Из-за этого иногда грузоподъем-
ность вагона при недостаточной вместимости 
кузова может быть не полностью использова-
на грузоотправителем. Поэтому важен баланс 
технических характеристик полувагона.

Для нас также немаловажным фактором 
является принцип организации перевозки. 
Например, РЖД согласовали реализацию 
«бездосмотровой» технологии перевозок угля 
в составах из вагонов ТВСЗ за счет их эксплу-
атационной надежности (она предусматрива-
ет сокращение количества досмотров техни-
ческого состояния вагонов.— 

”
Ъ“). Это сокра-

щает время перевозки, оборот вагона. И для 
грузовладельца, и для нас высвобождение до-
полнительного парка за счет такого решения 
— существенный плюс.
— Как это отражается на производствен-
ных результатах УПК?
— Мы работаем с вагонами Тихвинского заво-
да на специализированных терминалах РТУ, 
и в порту Восточный. Грузооборот первого в 
2016 году составил 18,1 млн тонн, грузооборот 

терминалов в Восточном — 23,5 млн тонн. Мы 
обработали на двух ключевых экспортных 
направлениях более 217 тыс. вагонов. В ито-
ге увеличение грузооборота двух терминалов 
(общим объемом свыше 41,6 млн тонн) только 
за счет повышенной грузоподъемности ваго-
нов превысило 1 млн тонн в год.
— Вы рассказали о проверке эффективно-
сти подвижного состава на практике. Вы-
ходит, что наличие по соседству, в Ленин-
градской области, производителя иннова-
ционных вагонов способствовало разви-
тию вашего проекта?
— Проект взаимодействия с ТВСЗ имел осо-
бый характер. Наверное, впервые в практи-
ке работы специализированных терминалов 
удачное географическое положение позволи-
ло направить вагоны прямо из цеха на подъ-
ездные пути стивидора. Отправку курирова-
ла операторская компания «Восток1520». Ис-
пытания сбалансированной работы оборудо-
вания с новыми вагонами потребовали ком-
плексного подхода. Специализированный 
терминал не может прерывать текущую рабо-
ту, поэтому важно было, чтобы испытания по-
рожнего подвижного состава никак не сказа-
лись на разгрузке угля. Обеспечить ритмич-
ность процесса помогли железнодорожники 
станции Лужская, обеспечившие своевремен-
ный подвод вагонов под сортировку. В итоге 
не нарушился ни технологический, ни пере-
возочный процесс.

Можно с уверенностью сказать, что имен-
но Тихвинский завод был пионером. Иннова-
ционные вагоны других производителей не 
прошли таких испытаний. А без них, без по-
нимания того, что массогабаритные характе-
ристики подвижного состава отвечают инте-
ресам «Ростерминалугля» и его грузоотправи-
телей, перевозки начаться не могли. Осталь-
ные производители ориентировались на 
опыт предприятия Ленинградской области. 
Получается, что ТВСЗ сделал эту работу за всех.

Такую же работу предприятие проделало 
и на путях грузоотправителей. Там тоже бы-
ли свои нюансы. Это позволило приступить 
к полномасштабному использованию под-
вижного состава на всей сети РЖД и повысить 
провозную способность магистралей. В свою 
очередь, производственные достижения «Ро-
стерминалугля» способствуют развитию со-
циальной сферы Кингисеппского района, на 
территории которого расположен терминал. 
По итогам работы в 2016 году налоговые пла-
тежи предприятия в бюджет Ленинградской 
области составили около 2,25 млрд руб.

Беседовал Сергей Юрьев

«На Северо-Западе  
логистических ограничений мы не видим»
Специализированный угольный терминал «Ростерминалуголь» (РТУ), расположенный 
в порту Усть-Луга, обеспечивает экспорт российского и казахского угля в несколько десят-
ков стран. Объемы перевалки ежегодно растут, и в 2016 году достигли 18,1 млн тонн в год. 
Заместитель генерального директора по перспективному развитию и работе с федераль-
ными органами Управляющей портовой компании (УПК; структура организует деятель-
ность терминалов в Ленинградской области и порту Восточный) Ирина Ольховская,  
рассказала «Ъ», как взаимодействие стивидоров, вагоностроителей, РЖД и грузовла-
дельцев способствует развитию комплекса.
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— перспектива —

На Российском инвестиционном 
форуме «Сочи-2017» губернатор 
Ленобласти Александр Дрозденко 
сообщил о планах создания в ре-
гионе машиностроительного кла-
стера, ядром которого станут ва-
гоностроительные производства 
в Тихвине. На этой промышлен-
ной площадке также действуют 
вагоноремонтный завод, пред-
приятия по локализации комплек-
тующих, конструкторское бюро 
и инфраструктура для испытаний 
новой железнодорожной техники. 
Генеральный директор Тихвин-
ского вагоностроительного заво-
да (ТВСЗ) ГЕННАДИЙ ВЕСЕЛОВ 
рассказал ”Ъ“, за счет чего сего
дня машиностроители намере-
ны развивать свои конкурентные 
преимущества.

— С момента запуска в Тихвине 
первого вагоностроительного за-
вода в 2012 году было создано че-
тыре производственных пред-
приятия. Как будут дальше разви-
вать этот машиностроительный 
кластер?
— Прошедший период был этапом 
становления и активного наращи-
вания объемов производства. Глав-
ное, что удалось сделать за эти пять 
лет,— выйти на проектную мощ-
ность и даже перешагнуть этот по-
рог. Было выпущено больше ваго-
нов, чем закладывалось по проек-
ту. Для сравнения: в 2012 году на 
ТВСЗ было произведено 1,3 тыс., а в 

2016-м — 15,3 тыс. вагонов. Это бо-
лее чем десятикратный рост.

Следующая пятилетка будет на-
правлена на повышение эффектив-
ности использования ресурсов на-
ших предприятий, сокращение за-
трат на выпуск вагонов и усиление 
конкурентных преимуществ в части 
коммерческих характеристик. Мы 
продолжим увеличивать глубину пе-
реработки, будем развивать те сег-
менты, которые сегодня используют-
ся на аутсорсинге. И, конечно, важ-
но не снижать взятый темп развития 
и продолжать оставаться номером 
один на рынке железнодорожной 
продукции. Поэтому развитие по-
тенциала тихвинской промышлен-
ной площадки продолжится и в этом 
году. Новые инвестиционные проек-
ты позволят создать дополнительно 
около 2 тыс. рабочих мест.
— Для Тихвина вагоностроитель-
ные предприятия становятся сво-
его рода градообразующими. Есть 
ли совместные проекты с регио-
ном или районом?
— Промышленная площадка всегда 
была частью жизни города. И для на-
ших предприятий важно всесторон-
нее развитие Тихвина, создание ком-
фортной и современной среды про-
живания. Ведь никакой серьезный 
бизнес не будет эффективен, если со-
трудники недовольны качеством жиз-
ни в целом. При этом город сам про-
буждает желание сделать его лучше, 
удобнее, красивее. Мы активно уча-
ствуем в вопросах благоустройства и 
развития городской инфраструкту-
ры. Среди наиболее значимых реали-

зованных при нашей поддержке про-
ектов можно назвать создание на ме-
сте неухоженного пустыря в 4 га ре-
креационной зоны с пешеходной и 
первой в городе велосипедной до-
рожками, которые соединяют райо-
ны современного города с централь-
ным парком и монастырем. Здесь же 
построена фестивальная площадка, 
которая стала центральным местом 
для проведения городских праздни-
ков. Другим важным событием в жиз-
ни города стало открытие социокуль-
турного центра «Тэффи», который те-
перь используется в качестве приме-
ра создания модельного культурного 
центра в малых городах России, а так-
же получил престижную библиотеч-
ную премию Дашковой.

С момента запуска ТВСЗ в 2012 го-
ду мы вложили в программу город-
ского развития более 180 млн руб. И 

мы продолжим стратегию социаль-
ного инвестирования. Запланиро-
ваны проекты по облагораживанию 
дворов, озеленению, повышению эф-
фективности работы общественного 
транспорта и прочее.

Отрадно наблюдать, как реальные 
результаты работы властей и инвесто-
ров показывают, что теперь и в про-
винции можно не просто жить, а хо-
рошо зарабатывать, давать детям до-
стойное образование, посещать ста-
тусные культурные мероприятия.
— В свое время ТВСЗ реализовывал 
собственную программу набора 
квалифицированных кадров. Как 
сейчас решается проблема привле-
чения персонала?
— Наше производство развивается в 
условиях относительно небольшого 
областного города. Когда ТВСЗ только 
начал работать, численность персо-
нала была 1 тыс. человек. Перед нами 
стояла задача привлечь не только спе-
циалистов с местного рынка труда, но 
и квалифицированные кадры из дру-
гих регионов. Мы эту задачу выпол-
нили, и сегодня на наших предпри-
ятиях работает уже 10 тыс. человек. 
Чтобы сформировать коллектив, объ-
ехали практически все регионы РФ. 

Мы смогли создать для людей ста-
бильные и комфортные условия тру-
да. Текучесть кадров у нас менее 5%. 
Чтобы добиться такого результата, 
пришлось преодолеть ряд трудно-
стей, поскольку миграционные про-
цессы в России не слишком развиты 
и мобильность пока не присуща на-
шему менталитету. Люди предпочи-
тают оставаться в своих регионах, да-

же если там нет работы и не так хоро-
ша экономическая ситуация. 

Но сейчас время мотивации техно-
логиями. Многих приехавших к нам 
на работу привлекает идея принять 
участие в создании нового для рын-
ка продукта. Используемые на нашем 
производстве высокоточные техно-
логии служат дополнительным сти-
мулом приехать в Тихвин для тех, кто 
заинтересован в своем развитии. Ча-
сто люди переходят с предприятий, 
где используются устаревшие техно-
логии, и не жалеют об этом.

Мы также стараемся оказывать 
максимальную социальную поддер-
жку. Работникам из других регионов 
компенсируем переезд семьи, вы-
плачиваем подъемные. На первое 
время частично возмещаем аренду 
жилья. Специально построили не-
сколько жилых комплексов, где каж-
дый работник предприятия может 
получить квартиру на льготных усло-
виях. Возмещаем часть затрат на об-
служивание ипотечного кредита за 
квартиру.
— Как построена система разви-
тия сотрудников, которые работа-
ют в цехах и управляют технологи-
ческими процессами?
— Мы инновационное предприятие. 
И это не просто красивый слоган, а 
стиль нашей работы. Расширение на-
выков и умений сотрудников нераз-
рывно связано с современным маши-
ностроением и производственными 
показателями. Наши работники ре-
гулярно проходят курсы повышения 
квалификации и переподготовку по 
профессии на базе заводского обра-

зовательного центра. На начальном 
этапе обучали только дефицитным 
профессиям. Сейчас перечень рас-
ширен до 80 специальностей: туда 
входят и те, на которые налагаются 
ограничения надзорных органов. В 
прошлом году обучение прошли бо-
лее 2 тыс. человек. Это именно пер-
вичная профессиональная подготов-
ка, не считая переобучения, повыше-
ния квалификации и получения вто-
рых специальностей. Срок обучения 
составляет от трех до шести месяцев. 
Более того, сегодня мы готовы взять 
человека «с нуля» и воспитать из него 
специалиста. Прежде всего это отно-
сится к рабочим профессиям.

Уже много лет мы сотрудничаем с 
Тихвинским техникумом им. Е. И. Ле-
бедева. Его студенты проходят пра-
ктику на ТВСЗ и лучшие из них полу-
чают стипендию предприятия. Без-
условно, такая широкая образова-
тельная программа — это дополни-
тельная нагрузка, но благодаря все-
сторонней поддержке региональных 
властей, в частности комитета обще-
го и профессионального образования 
Ленинградской области, мы успеш-
но реализуем эти проекты. В ближай-
ших планах — подготовка специали-
стов в области робототехники. Сов-
местно с регионом будем финанси-
ровать закупку оборудования в учеб-
ный класс с роботизированной стан-
цией, аналогичной той, которую мы 
применяем на своем производстве. 
Молодые люди будут осваивать спе-
циальности оператора и наладчика. 
Для нас это очень актуальная тема.

Беседовала Елена Ушакова

«Время мотивации технологиями»
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