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ТИТУЛЬНЫЙ ЛИСТ ОТЧЕТА 


  
Название проекта: Логистические процессы и морские магистрали II  


Региональная программа добрососедства ЕС (Восток) 


 


Номер контракта: ENPI 2011/264 459 


Страны: Азербайджан, Армения, Болгария, Грузия, Казахстан, 
Кыргызстан, Молдова, Румыния, Таджикистан, 
Туркменистан, Турция, Узбекистан, Украина 


Консультант: Egis International / Dornier Consulting GmbH 


  


Офис проекта: Украина, 01034, г. Киев, ул. Лысенко 8-39 


 


Тел./Факс:  +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92  


 


Головной офис: Egis International 


Place des Frères Montgolfier 78286  
Guyancourt Cedex – France 


Тел.: +33 1 30 12 48 34 


Факс: +33 1 30 60 04 89 


Адрес эл. почты: marie-gaelle.chabot@egis.fr 


Контактное лицо: Г-жа Мари-Гель Шабо 


  



http://www.egis-group.com/

http://www.egis-group.com/international

mailto:marie-gaelle.chabot@egis.fr
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Список рассылки: 


Получатель: ПС МПК ТРАСЕКА    


Адрес: 


AZ 1005, Азербайджан,  


г. Баку, ул. Алиярбекова 


8/2 


  


Тел.: +99412 498 27 18   


Факс: +99412 498 64 26   


Адрес эл. почты: office@ps.traceca-org.org    


Контактное лицо: Г-н Эдуард Бирюков   


 


Получатель: 


Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА 
в Азербайджане 


 


 


Адрес: 


AZ 1005, Азербайджан, 


г. Баку, ул. Алиярбекова 


 8/2 


  


Тел.: +99412 493 37 76   


Факс: +99412 498 64 26   


Адрес эл. почты: akif.m@ps.traceca-org.org   


Контактное лицо: Г-н Акиф Мустафаев   


 


Получатель: 


Министерство 
транспорта 
Азербайджанской 
Республики 


 


 


Адрес: 


Азербайджан АZ 1122  


г. Баку, Тбилисский  


проспект, 1054 


  


Тел.: +99412 433 99 41   


Факс: +99412 433 99 42   


Контактное лицо: Г-н Садраддин Мамедов    


 



mailto:office@ps.traceca-org.org

mailto:akif.m@ps.traceca-org.org
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Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Армении 


 
 


Адрес: 


А/Я 69 


Армения, г. Ереван 0010 


Ул. Налбандяна 28,  


  


Тел.: +37410 59 00 88   


Факс: +37410 52 38 62   


Адрес эл. почты: g.grigoryan@mtc.am   


Контактное лицо: Г-н Гагик Григорян   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Грузии  


 
 


Адрес: 
Грузия, Тбилиси, 0108 


Ул. Чантурия 12  
  


Тел.: +995 32 99 10 82   


Факс: +995 32 99 98 94   


Адрес эл. почты: Karbelashvili@economy.ge   


Контактное лицо: Г-н Георгий Карбелашвили   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Казахстане  


 
 


Адрес: 
Казахстан, Астана, 010000 


Пр. Кабанбай батыра 32/1 
  


Тел.: +7 7172 241 312   


Факс: +7 7172 241 419   


Адрес эл. почты: traceca@mtc.gov.kz   


Контактное лицо: Г-н Марат Садуов   



mailto:g.grigoryan@mtc.am
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Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Кыргызстане  


 
 


Адрес: 
Кыргызстан, г. Бишкек,  


720017ул. Исанова 42 
 


 


 


 


Тел.: +996 312 314266   


Факс: +996 312 312811   


Адрес эл. почты: aakmatov@mtk.gov.kg   


Контактное лицо: Г-н Адылбек Акматов   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Молдове 


 
 


Адрес: 


Молдова, г. Кишенев,  


MD-2001, пр. Штефан чел 


Маре 162 


 


 


 


 


Тел.: +373 22 82 07 25   


Факс: +373 22 82 07 25   


Адрес эл. почты: andrei.cuculescu@mtid.gov.md  


Контактное лицо: Г-н Андрей Кукулеску   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Таджикистане 


  


Адрес: 
Таджикистан, г. Душанбе, 


ул. Рудаки 80  
  


Тел.: +992 372 21 09 70   


Адрес эл.почты: straceca@mail.ru   


Контактное лицо: Г-н Солих Муминов   
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Получатель: 
Министерство 
инфраструктуры Украины 


  


Адрес: 
Украина, г. Киев, 01135 


Пр. Перемоги 14  
  


Тел.: +38 044 351 40 50   


Адрес эл. почты: savchenko@mtu.gov.ua   


Контактное лицо: Г-н Константин Савченко    


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Узбекистане 


  


Адрес: 


Узбекистан, г. Ташкент,  


Пр. Мустакиллик 68-A  


оф. 501 


  


Тел.: +998 97 727 57 27   


Адрес эл. почты: olimjon_buranov@mail.ru    


Контактное лицо: Г-н Олимжон Буранов   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Болгарии 


  


Адрес: 
Болгария, София, 1000 


ул. Дьякон Игнатий 9 
  


Тел.: +359 2 9409 425   


Факс: +359 2 9409 836   


Адрес эл. почты: dsavov@mtitc.government.bg  


Контактное лицо: Г-н Димитар Савов   



mailto:imoskovski@mtitc.government
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Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Румынии  


  


Адрес: 


38 Dinicu Golescu Bvd., 


Sector 1, 010873 Bucharest 


Romania 


  


Тел.: +40 21 319 61 63   


Факс: +40 21 319 61 63   


Адрес эл. почты: traceca@mt.ro   


Контактное лицо: Г-н Йонуц Лакуста   


 


Получатель: 
Постоянный 
представитель ПС МПК 
ТРАСЕКА в Турции 


  


Адрес: 


Hakkı Turayliç Caddesi No:5 


Pk: 06338,  


Emek / Ankara - TÜRKİYE 


  


Тел.: +90 312 203 11 45   


Факс: +90 312 203 11 52   


Адрес эл. почты: tozar@ubak.gov.tr   


Контактное лицо: Г-н Барыш Тозар   
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Дата подготовки отчета:  27 апреля 2012 г. 


Отчетный период:   27 октября 2011 г. - 27 апреля 2012 г. 


Отчет подготовлен: Egis International / Dornier Consulting GmbH  


 


DEVCO  
Менеджер проекта  Г-жа Кармен Фалькенберг 
 __-Амброзио_______ ___________ 
    [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Мониторинг  


проекта  ___________________ __________ ____________
    [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС  


в Азербайджане  ___________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС  


в Армении   ___________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС  


в Грузии   __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС 


в Казахстане                         __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС 


в Кыргызстане                       __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


 


Представительство ЕС 


в Молдове   __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 
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Представительство ЕС 


в Таджикистане  __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


Europa House  


Туркменистан   _________________ _________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


Представительство ЕС 


В Турции   __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


Представительство ЕС 


в Украине   __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 


Europa House 


Узбекистан   __________________ __________ ____________ 


     [Ф.И.О.]  [подпись]  [дата] 
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СПИСОК АББРЕВИАТУР  


PAEIS Система предварительной подачи информации в электронном виде  


TAEIX Инструмент технического содействия и обмена информацией 
Генерального директората Еврокомиссии по расширению. TAIEX 
оказывает поддержку странам-партнерам по приведению из 
законодательной базы к стандартам ЕС, применении и надзора за 
исполнением Закона. Инструмент является достаточно гибким, 
базируется на потребностях стран, и позволяет странам получать 
квалифицированную помощь в соответствии с их требованиями в 
кратчайшие сроки. 


TEN-T Трансъевропейская транспортная сеть 


TEU Двадцатифутовый эквивалент (стандартная единица для подсчета 
контейнеров различной вместимости и описания мощностей 
контейнеровозов или терминалов) 


UND Ассоциация международных автоперевозчиков Турции 


АЖД Azerbaycan Demir Yollari ЗАО "Азербайджанские железные дороги" 


ГЖД (GR) ООО «Грузинская железная дорога» 


ГЧП Государственно-частное партнерство 


ЕК Европейская Комиссия 


ЕС Европейский Союз 


ИМТП Ильичевский морской торговый порт 


КазАТО Союз международных автомобильных перевозчиков Республики 
Казахстан  


КАСПАР  Азербайджанское Государственное каспийское морское пароходство 


КБП Контейнерный блок-поезд 


Контракт 
LOGMOS  


Региональный проект ТРАСЕКА "Логистические процессы и морские 
магистрали II" / ENPI No. 2011 / 264 459 


КПАБ Коммерческий парк «Аэропорт Борисполь» 
КТ Контейнерный терминал 
КТЖ Казахстанские железные дороги (КТЖ) 


КТС Предприятие Каскор-Транссервис оператор частной железной дороги в 
порту Актау и области  


КУГ (IBM) Программа комплексного управления границами КУГ – одна из 
флагманских инициатив Восточного партнерства ЕА, направленная на 
повышение безопасности, борьбы с контрабандой и торговлей 
людьми, а также способствующая улучшению мобильности людей, при 
пересечении границ стран, не являющихся членами по коридорам 
трансъевропейской сети и ТРАСЕКА. Целями программы также 
является помощь в разработке стратегий комплексного управления 
границ, приведение практики и законодательной базы в соответствие с 
нормами ЕС, также содействие многостороннему сотрудничеству и 
диалогу сторон, стран-кандидатов на членство в ЕС и стан ЕС 


ЛЦ Логистический центр 
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МЖД Молдавская железная дорога  


МКА Мультикритериальный анализ 


МЛЦ Международный центр логистики. 


ММ Морские магистрали 


ММПТПТ Международный морской торговый порт Туркменбаши  


МПК Межправительственная Комиссия ТРАСЕКА 


МТ Министерство транспорта 


МФИ Международный финансовый институт 


ННГ Новые Независимые Государства, также именуемое СНГ 


ОС Основное многостороннее соглашение ТРАСЕКА 


ОЭЗ Особая экономическая зона 


Пилотный 
проект LOGMOS 


Пилотные проекты, отобранные для анализа или реализации в рамках 
контракта LOGMOS 


Проект 
технической 
помощи 
LOGMOS 


Региональный проект ТРАСЕКА "Логистические процессы и морские 
магистрали II" / ENPI No. 2011 / 264 459 


ПС Постоянный секретариат ТРАСЕКА 


СНГ  Содружество Независимых Государств (бывший СССР), также 
именуемое ННГ (Новые Независимые Государства)  


СЭЗ Свободная экономическая зона 


ТРАСЕКА Транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия 


ТРАСЕКА НС Национальный секретарь TРАСЕКА 


ТРАСЕКА ПС Постоянный секретариат ТРАСЕКА 


УЗ Уркзализныця, Государственная администрация железнодорожного 
транспорта Украины  


ЦА Центральная Азия 
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1 РЕЗЮМЕ 


 


Настоящий отчет освещает деятельность проекта технической помощи «LOGMOS» 
во втором отчетном периоде и подводит итоги первого года его реализации. В данном 
документе представлены планы проектной команды вплоть до завершения проекта 
в контексте взаимодействия с местными заинтересованными сторонами и сотрудничества 
с партнерами по проекту и целевыми группами. 


Эти планы были актуализированы по мере поступления показателей выполнения. 
В отчете отражены плановые задачи и мероприятия, а также представлены 
дополнительные задачи, выполненные проектной командой в рамках проекта с момента 
его начала. Отчет содержит также обзор проведенных в странах мероприятий, 
направленных на получение результатов по каждому отдельному компоненту 
за прошедший отчетный период, а также планы на следующий отчетный период. 


Настоящий административный отчет сопровождается рядом технических приложений, 
в том числе: 


Приложение 1 – Логико-структурная схема  


Приложение 2 – Перечень проведенных встреч в ноябре 2011 г. – апреле 2012 г. 


Приложение 3 – Обзорное исследование правовых основ 


Приложение 4 – Анализ затрат и выгод – Контейнерный блок-поезд Поти - Баку  


Приложение 5 – Внутренние водные пути ТРАСЕКА – Дунай – Практический пример 


Приложение 6 – Информация о судоходных линиях 


Приложение 7 – Строительство новой подъездной дороги к Международному 
логистическому центру в международном аэропорту Звартноц, Ереван – Исследование 
альтернативных маршрутов 


Приложение 8 – Материалы совещаний региональных и национальных рабочих групп 
«LOGMOS» 


Приложение 9 – Обновленные руководящие принципы политики TEN-T ЕС и методология 
разработки генерального плана «LOGMOS», содержащая описание и матрицу МКА 
в приложении 1 


Приложение A: Пояснительная записка по сбору данных и методологии их обработки для 
составления обзоров по странам.  


В отчете представлены шаги в рамках проекта «LOGMOS», направленные на достижение 
общей цели содействия долгосрочному устойчивому развитию логистической 
инфраструктуры и мультимодальных перевозок по коридору ТРАСЕКА. В документе 
отмечается, что передача ответственности заинтересованным сторонам является 
основным фактором повышения эффективности коридора ТРАСЕКА при поддержке 
регионального обсуждения выявленных пилотных инициатив в области морских 
перевозок и логистики. 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II стр. 13 из 79 


2 СИНОПСИС ПРОЕКТА 


Название проекта:  


ЕИСП – Региональный проект ТРАСЕКА –  


“Логистические процессы и морские магистрали II”  


Контракт № - ЕИСП 2011/264459 


Страны получатели: 


Прямые – восточные партнеры по программе «ЕИСП – Европейский инструмент 
соседства и партнерства» (Азербайджан, Армения, Грузия, Молдова и Украина) и страны 
ТРАСЕКА в Центральной Азии (Казахстан, Кыргызстан, Таджикистан, Туркменистан 
и Узбекистан). 


Непрямые – Болгария, Румыния, Турция 


Общие цели:  


Настоящий проект является продолжением наработок трех предыдущих проектов 
ТРАСЕКА: 


 Морские магистрали для Черного и Каспийского морей 


 Международные центры логистики для западных стран ННГ и Кавказа  


 Международные центры логистики для стран Центральной Азии 


Общая цель данного проекта заключается в содействии долгосрочному устойчивому 
развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок по коридору 
ТРАСЕКА. 


Выполнение проекта будет способствовать развитию и реализации согласованных 
стратегий создания интегрированных мультимодальных транспортно-логистических 
цепочек на базе концепции морских магистралей. 


Конкретные цели проекта:  


Оценка сети с региональной точки зрения в рамках поставленных задач должна 
способствовать тому, чтобы запланированные или реализованные инфраструктурные 
проекты и "мягкие" меры содействовали неразрывной целостности коридора ТРАСЕКА. 


Основное внимание сосредоточено на следующих аспектах: 


1. Устранение узких мест в логистике с основным упором на те, что затрудняют 
прохождение грузопотоков между портами и внутренними районами, в целях 
активизации торговли на региональном и международном уровнях. 


2. Содействие эффективному движению товаров между черноморскими 
и каспийскими портами, обеспечение взаимодействия портов с внутренними 
районами посредством логистических платформ и оптимизации услуг в сфере 
морских перевозок. 


3. Инициативы в отношении реформирования нормативно-правовой сферы и сектора 
портовых, логистических и судоходных операций, а также внедрение в портах 
системы управления состоянием окружающей среды. 


Результаты:  


Результат 1: Реализация концепции морских магистралей посредством существующих 
и будущих пилотных проектов и их наземных компонентов. 
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Результат 2: Разработка и продвижение концепции региональных сетей логистических 
центров и мультимодальных интерфейсов.  


Результат 3: Генеральный план реализации концепции «LOGMOS» ТРАСЕКА.  


Результат 4: Техническая помощь в области адаптации национальных/региональных 
правовых рамок. 


Результат 5: План коммуникации, презентаций и информирования. 


 
Мероприятия:  


1A: Морское измерение морских магистралей 


 Организация национальных, двусторонних и региональных рабочих групп 
по реализации уже отобранных пилотных проектов и оказание им технического 
содействия 


 Повышение квалификации и учебные поездки, посвященные трансграничной 
тематике 


 Определение круга заинтересованных сторон и клиентов в ЕС  


 Коммуникационные и информационные мероприятия по повышению 
осведомленности о концепции морских магистралей на региональном уровне 


 Оценка осуществимости и рекомендации в отношении предварительно 
не отобранных и новых пилотных проектов 


 Техническое содействие в привлечении различных источников финансирования для 
реализации проектов морских магистралей 


 Мониторинг реализации пилотных проектов морских магистралей и подготовка 
отчетности 


1B: Континентальное измерение морских магистралей 


 Организация рабочих и целевых групп, а также техническая помощь в целях 
повышения эффективности (в том числе, упрощения процедур пограничного 
контроля) и привлекательности условий для коммерческой деятельности 


 Подготовка и проведение нескольких тематических исследований в сфере 
взаимодействия портов и центров логистики 


2A: Концепция региональных сетей центров логистики 


 Организация двусторонних и региональных рабочих групп по повышению 
осведомленности о логистических услугах и возможностях сетей 


 Определение основных сетей, соединяющих порты и логистические узлы 


 Подготовка рекомендаций и руководящих принципов создания сети центров 
логистики ТРАСЕКА 


 Организация тренингов и учебных поездок 


2B: Реализация проектов логистических центров 


 Определение требующих координации точек пересечения для содействия развитию 
сети логистических центров  


 Определение и поощрение синергии между отобранными центрами логистики  


 Техническое содействие в создании условий для деятельности сети  
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 Дальнейшая работа над технико-экономическими обоснованиями и продвижением 
отобранных площадок для создания логистических центров в целях повышения 
осведомленности и заинтересованности 


 Налаживание диалога и сотрудничества между инициаторами и девелоперами 
логистических центров 


3: Генеральный план «LOGMOS» 


 Разработка рекомендаций и руководящих принципов для развития «LOGMOS» 


 Необходимо отобрать и разработать в качестве пилотных проектов два-три 
тематических исследования, а также создать небольшие рабочие группы для 
решения проблем узких мест и определения потребностей в технической помощи 


 Содействие в привлечении финансирования, включая мероприятия по повышению 
квалификации задействованного персонала 


4: Техническая помощь в корректировке нормативно-правовой базы 


 Тематическое исследование, посвященное оценке морского и транспортного 
законодательства и природоохранных вопросов 


 Организация тренингов, семинаров, рабочих групп для выявления необходимых 
изменений 


 Разработка механизма мониторинга корректировки правовых условий  


Целевая группа:  


Министерства транспорта, портовые и морские администрации, управляющие компании 
портов и терминалов, связанные с пограничным переходом агентства, транспортные 
ассоциации, железнодорожные компании, перевозчики, местные ассоциации и институты, 
представители бизнеса и т.д. 


Бенефициары: Министерства транспорта стран-участниц ТРАСЕКА, ПС МПК ТРАСЕКА 


Начало проекта:   27 апреля 2011 г.  


Период реализации:  36 месяцев 


Ресурсы: Техническое содействие включает следующие ресурсы: 


Категория «долгосрочные ключевые эксперты»: 


Руководитель группы экспертов:  660 чел/дней 


Ключевой эксперт 2:  660 чел/дней 


Ключевой эксперт 3:  660 чел/дней 


 


Категория «краткосрочные эксперты»:  


Старшие эксперты:  1000 чел/дней 


Младшие эксперты:  1500 чел/дней 


Главный офис проекта: 


Украина, г. Киев 01034, ул. Лысенко, 8, оф.39 


Tел./Факс: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
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3 АНАЛИЗ ПРОЕКТА 


Настоящий отчет включает информацию о втором отчетном периоде проекта с 1 ноября 
2011 года по 27 апреля 2012 года. В данной главе описывается текущий контекст 
и подход к реализации проекта, а также сотрудничество с партнерами по проекту 
и заинтересованными сторонами. В ней также дается обзор показателей эффективности, 
достигнутых в рамках второй фазы проекта. 


3.1 Контекст реализации проекта  


На протяжении отчетного периода проектная команда продолжала сотрудничество 
с Постоянным Секретариатом ТРАСЕКА, заинтересованными сторонами и партнерами 
проекта по вопросам, входящим в спектр задач проекта «LOGMOS». Европейская 
Комиссия активно участвовала в реализации проекта. Был установлен контакт 
с Представительством ЕС в Азербайджане после назначения нового руководителя 
по операционным вопросам, ответственного за ТРАСЕКА. В течение отчетного периода 
было проведено несколько региональных мероприятий и выездных миссий в восьми 
странах (См. Приложение 2 - Перечень встреч). 


Команда проекта обсудила планы действий по шестнадцати пилотным инициативам, 
представленным далее в отчете. Планы действий должны быть переданы 
заинтересованным сторонам для использования в качестве руководящих принципов 
по реализации. Объемы задач соответствующих проектов, их актуальность для коридора 
ТРАСЕКА, степень зрелости и поддержка в странах-бенефициарах критически 
обсуждались в рамках заседаний рабочих и целевых групп. Некоторые проекты достигли 
зрелости с учетом приобретенной в результате проекта технической помощи 
добавленной стоимости: Варна-Ильичевск-Поти-Батуми, Международный логистический 
центр в Маркулештах, Международный логистический центр в «Евротерминале», Одесса, 
Международный логистический центр в Коммерческом парке аэропорта «Борисполь», 
Киев. В результате достигнутых соглашений ответственность за их реализацию была 
в полном объеме передана заинтересованным сторонам. Планы действий по этим 
проектам будут использоваться в качестве руководства в рамках будущей деятельности. 
Проект «LOGMOS» будет оказывать техническую помощь этим конкретным пилотным 
инициативам по мере необходимости и по достижению заинтересованными сторонами 
определенных показателей по этапам развития. 


В связи с этим команда «LOGMOS» призвала страны представить для оценки свои 
предложения в области логистики и мультимодальных перевозок в целях определения 
новых пилотных проектов. Первоначальный срок был установлен в предыдущий отчетный 
период до конца апреля 2012 года. Этот срок был продлен до октября 2012 года. 
Продление срока подачи предложений по проектам позволит участвующим сторонам 
ознакомиться с положениями мультикритериального анализа, представленного в данном 
отчете и подготовить серьезные предложения, соответствующие данным критериям. 


Вновь представленные проекты будут проходить оценку на базе многокритериального 
анализа (МКА). Эта оценка будет проводиться с помощью трехэтапного МКА. На первом 
этапе будут отфильтрованы проекты, попадающие в сферу интересов «LOGMOS». 
Отдельные проекты должны способствовать взаимосвязанности сети ТРАСЕКА 
и внутрирегиональных маршрутов, необходимых для оптимизации грузопотоков. МКА 
учитывает пересмотренные принципы политики TEN-T в качестве модели. Второй этап 
отбора призван измерить воздействие потенциальных проектов на коридор ТРАСЕКА 
на макроуровне. На третьем этапе отбора отдельные проекты макроуровня будут 
оцениваться с точки зрения их влияния на улучшение перевозок по коридору ТРАСЕКА. 
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Отобранные проекты будут соответствовать требованиям, определенным в рамках 
генерального плана «LOGMOS». 


Анализ реализации проекта продемонстрировал потенциал развития регионального 
сотрудничества путем организации целевых совещаний на национальном и двустороннем 
уровне. В рамках ТРАСЕКА получила распространение новая практика: объединение 
движущих сил двух стран, участвующих в пилотных проектах, содействие разработке 
двустороннего плана действий, направленного на улучшение логистических услуг 
и морских перевозок по коридору ТРАСЕКА. Во втором отчетном периоде был определен 
межрегиональный пилотный проект в Казахстане – запуск блок-поезда «Silk Wind». 
Проект был одобрен Правительством Республики Казахстан в феврале 2012 года. 
«LOGMOS» оказал содействие в организации целевых групп с приложением 
межведомственных усилий на национальном уровне, двусторонних встреч между 
Турцией и Казахстаном, Грузией и Казахстаном, а также многосторонней встречи 
Азербайджана, Грузии, Казахстана и Турции. Кроме того, проект «LOGMOS» 
поддерживает презентацию пилотного проекта на платформе ТРАСЕКА в следующем 
отчетном периоде. 


3.2 Подход к выполнению проекта 


Как подчеркивалось ранее во Вступительном отчете и Отчете о ходе осуществления 
проекта I, проектная группа избрала интерактивный подход к реализации проекта, 
включающий пять определенных видов деятельности (компонентов) и связанных с ними 
и соответствующим образом пронумерованных задач (1A-1D, 2A-2B, 3A-3C and 4A-4C + 
5). 


Иллюстрация 1: Подход к реализации проекта 
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Все мероприятия осуществляются в тесном взаимодействии с партнерами по ТРАСЕКА. 
Во втором отчетном периоде проектная группа активизировала работу по подготовке 
изменений в нормативных актах и начала разработку генерального плана «LOGMOS». 


Проектная группа сделала акцент на Компоненте 5 – Коммуникация, информация 
осведомленность - в качестве инструмента достижения технических результатов. Все 
мероприятия в рамках проекта связаны с конкретными техническими компонентами. 
Помимо отчетов о ходе осуществления проекта, публикуемых каждые шесть месяцев, 
результаты повседневной деятельности (бюллетени, обновление планов действий, 
обзоры по странам и решения региональных совещаний) публикуются на портале 
«LOGMOS» на веб-странице ТРАСЕКА. 


Любые конкретные предложения бенефициаров, не включенные в этот план, 
рассматриваются с точки зрения их реализации после одобрения Европейской Комиссией 
в качестве дополнительных задач с целью соблюдения принципов целенаправленности 
и гибкости технической помощи. На последующих этапах реализации проекта 
Исполнитель будет обсуждать с ЕК вопросы компенсации ресурсов, отвлеченных 
на выполнение дополнительных задач, и подаст соответствующие заявки на основе 
установленного порядка внесения изменений в контракт. В следующем отчетном периоде 
(май – октябрь 2012 гг.) данный аспект может быть обсужден в рамках очередного 
координационного заседания с участием Европейской Комиссии и команды проекта. 


3.3 Сотрудничество с проектами ТРАСЕКА, другими проектами ЕС, а также 
отраслевыми организациями 


Важными для проекта «LOGMOS» заинтересованными сторонами на местном уровне 
являются Национальные Секретари всех стран, являющихся прямыми и непрямыми 
бенефициарами проекта, а также Постоянный Секретариат. Команда проекта 
рассматривает структуры ТРАСЕКА как своих основных партнеров по продвижению задач 
и мероприятий проекта «LOGMOS». Одновременно команда проекта извлекает выгоду 
из сотрудничества с представителями частного сектора и использует их ноу-хау 
в процессе реализации. 


Партнерами проекта являются сообщество организаций-доноров, логистические 
платформы, стороны, продвигающие аналогичные инициативы в регионах, а также другие 
проекты ЕС. Поддерживались контакты с представителями МФУ, частных 
и международных компаний, они приглашались на все региональные мероприятия.  


Кроме того, продолжалось сотрудничество на региональном и национальном уровнях 
с соответствующими проектами, финансируемыми ЕС. 


Все участники ТРАСЕКА были проинформированы о ходе осуществления проекта. 
Проведен ряд двусторонних встреч с ПС МПК ТРАСЕКА, с участием Национальных 
Секретарей или их представителей. Командой проекта была организована работа 
с партнерами и заинтересованными сторонами ТРАСЕКА в рамках: 


 двусторонних встреч 


 внешних мероприятий 


 совещаний круглых столов и рабочих групп 


 рабочих групп на региональных семинарах и мероприятиях по развитию 
потенциала.  


Двусторонние встречи, проведенные командой проекта на протяжении отчетного 
периода, перечислены в Приложении 2. 
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Проект был представлен на следующих внешних мероприятиях, организованных 
третьими сторонами: 


 


Страна Даты проведения Мероприятие 


Румыния 24-25 ноября 2011 г. Ежегодное совещание МПК ТРАСЕКА 


Казахстан 10-11 ноября 2011 г. VIII Международная Конференция "ТРАНСЕВРАЗИЯ-
2011": Транзит. Бизнес. Интеграция 


Грузия 15-16 декабря 2011 г. Ежегодное совещание комитетов паромных линий 
Варна - Ильичевск и Ильичевск - Поти / Батуми 


Бельгия 27 февраля 2012 г. Совещание ПС ТРАСЕКА  


Грузия 10 апреля 2012 г. Двусторонняя комиссия по транспорту Казахстан – 
Грузия 


Участие руководителя группы экспертов «LOGMOS» 
в двусторонних правительственных переговорах между 
Грузией и Казахстаном по проекту «Silk Wind» 


Украина 11 апреля 2012 г. Второе заседание Рабочей группы по реализации 
концепции развития автомобильного транспорта 


 


В отчетный период проектом «LOGMOS» были организованы следующие круглые столы 
и заседания рабочих групп в странах ТРАСЕКА:  


Страна Период 
проведения  


Описание 


Украина 20 декабря 2011 
г. 


Техническое совещание железнодорожных администраций 
Грузии, Украины и Армении по приглашению Министерства 
инфраструктуры Украины 


Украины 24 января 2012 г. Второе совещание Рабочей группы в Украине было 
проведено с участием представителей Министерства 
инфраструктуры, Украинских железных дорог, 
представителей украинских портов и частного сектора. 
Проект «LOGMOS» представил результаты тематического 
исследования по Дунаю, сопоставление тарифов 
черноморских портов и основные результаты проведенных 
в декабре совещаний по вопросам железнодорожного 
паромного сообщения на Черном море, где в течение 
последних месяцев 2011 года наблюдался значительный 
спад в связи с изменившимися нормами Украинских 
железных дорог. 


Казахстан  20-21 февраля 
2012 г. 


Первое заседание национальной рабочей группы Казахстана 
было проведено в Астане. В ходе встречи обсуждались 
дальнейшие шаги по реализации пилотных проектов 
(улучшение и развитие паромных переправ и контейнерных 
перевозок Актау - Баку). Развитие предлагаемого 
логистического центра в свободной экономической зоне Актау 
стало темой для обсуждения с представителями СЭЗ, причем 
в качестве одного из основных барьеров было отмечено 
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Страна Период 
проведения  


Описание 


отсутствие прямого железнодорожного сообщения между 
портом и внутренними районами (в настоящее время 
оператором железнодорожного сообщения выступает АО 
«Казкортранссервис»). 


Проектом «LOGMOS» были организованы презентации 
концепции предварительного обмена информацией, 
реализованной между Украиной и Молдовой, а также 
концепции контрейлерного поезда «Викинг» для 
представителей железных дорог и таможни Казахстана. 
В результате был подготовлен концептуальный документ, 
касающийся будущего контейнерного маршрутного поезда 
(«Silk Wind») от границы с Китаем до Каспийского моря, 
который затем был утвержден министром транспорта 
и коммуникаций Республики Казахстан. Были определены три 
направления действий: 


 Инфраструктура (строительство железнодорожной 
линии Жезказган-Бейнеу протяженностью 1200 км, 
представляющей собой существенное сокращение 
маршрута) 


 Эксплуатация (уточнение нормативно-правовой базы 
для единого оператора, обслуживающего поезд), 
пересечение границы (интегрированный пограничный 
контроль в сотрудничестве с таможенными органами 
других стран). 


 Трафик (привлечение трафика на новый проект, 
маркетинговая деятельность и вовлечение частного 
сектора). 


Бельгия 29 февраля 2012 
г. 


Региональный семинар «LOGMOS» для всех стран-участниц 
ТРАСЕКА - третье региональное мероприятие, 
организованное в рамках проекта LOGMOS. 


Турция 4 апреля 2012 г. Двустороннее совещание рабочей группы по проекту «Silk 
Wind» в Анкаре с участием заинтересованных сторон 
Казахстана и Турции. 


Азербайджан  17 апреля 2012 г. Заинтересованным сторонам в Азербайджане было 
предложено продолжать диалог и региональное 
сотрудничество в рамках пилотных проектов «LOGMOS» 
в области мультимодальных перевозок и логистики. 


Планы действий пилотных проектов были обсуждены 
с заинтересованными сторонами. 


Азербайджан  17 апреля  Прикладной учебный семинар по тенденциям 
контейнеризации и таможенного оформления при 
эксплуатации блок-поездов с участием представителей 
Азербайджана, Грузии, Казахстана и Турции. Презентация 
проекта блок-поезда «Silk Wind», а также обсуждение «мягких 
мер» по улучшению таможенного оформления и пересечения 
границы. 
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Показатели выполнения были определены на основе подхода, предусматривающего 
формирование логической матрицы (Приложение I). Процесс их достижения отражен 
в таблице ниже: 


Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


PI: Начало 
осуществления Проекта 


a) Мобилизация проекта 


b) Корректировка плана 
работ 


 


 1 совещание 
в Брюсселе, 
посвященное началу 
проекта 


 29.04.2011 выполнено 


 Полная мобилизация 
основной команды 
проекта 


 к июлю 2011 года  выполнено 


 Создание офиса 
проекта  


 май 2011 года выполнено 


 Осуществление 
рабочих визитов 
в страны-
бенефициары 


 На начальном 
этапе проекта 
со всеми 
странами в ходе 
рабочих визитов 
или мероприятий 
были налажены 
контакты 


выполнено 


 Создание партнерских 
структур 


1A: Морское измерение 
проектов «морских 
магистралей» 


a) Учебные мероприятия 
и учебные поездки  


b) Диалог с группой 
заинтересованных 
сторон и клиентов 
из ЕС  


c) Мероприятия 
по коммуникации 
и распространению 
информации, 
направленные 
на укрепление 
осведомленности 
о концепции «морских 
магистралей» 
на основе 
региональной 


 Подготовка, рассылка 
и обновление планов 
действий по 5 
проектам «морских 
магистралей», 
определенным 
ранее, и дальнейших 
планов действий 
по новым проектам 


 Разосланы в июле 
2011 года 


 Обновлены 
в октябре 2011 г  


 Обновлены в ходе 
подготовки Отчета 
о ходе 
осуществления 
проекта II 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Созданы 
национальные, 
двусторонние 
и региональные 
рабочие группы по 5 
пилотным проектам 
«морских 
магистралей», 
которые работают 
на протяжении 
первого года проекта 


 Национальные 
рабочие / целевые 
группы созданы 
в Украине, 
Азербайджане, 
Грузии, 
Казахстане, 
вовлечены 
заинтересованные 
лица 
из Туркменистана 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


поддержки 


d) Оценка 
и рекомендации 
в отношении 
возможностей 
реализации ранее 
выбранных и новых 
пилотных проектов 


e) Техническая помощь, 
направленная 
на мобилизацию 
различных источников 
финансирования для 
реализации проектов 
«морских 
магистралей» 


f) Мониторинг 
и отчетность 
по вопросам 
реализации пилотных 
проектов «морских 
магистралей» 


 Созданы 
национальные, 
двусторонние 
и региональные 
рабочие группы 
по дополнительным 
проектам «LOGMOS» 


 Определена, как 
минимум, одна 
международная 
компания, 
заинтересованная 
в развитии пилотных 
проектов 


 


 В реализацию 
проекта 
вовлечены такие 
международные 
компании, как 
UND, UTICAD, 
Maersk, CMA, Sea 
Link, Polzug, K&N 
и др. 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


1B: Континентальное 
измерение проектов 
«морских 
магистралей» 


a) Формирование 
рабочих групп 
и предоставление 
технической помощи 
с целью повышения 
эффективности.  


b) Разработка 
и внедрение 
ограниченного числа 
ситуационных 
исследований 
по связям между 
портами и зонами 
логистики. 


 Раз в шесть месяцев 
выпускаются 
информационные 
бюллетени 
о судоходных линиях 
Черного и Каспийского 
морей, которые 
включаются в состав 
отчетов 


 1-й выпуск был 
подготовлен 
в июле 2011 года 


 2-й выпуск 
является одним 
из приложений 
к Отчету о ходе 
осуществления 
проекта II 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 В 13 странах-
бенефициарах 
проведена оценка 
и предоставлены 
рекомендации 
в отношении 
возможностей 
реализации ранее 
выбранных и новых 
пилотных проектов 


 Ведется работа 


 Был определен 
проект «Silk Wind» 


 Тематическое 
исследование 
по Днепру было 
опубликовано 
в октябре 2011 г. 


 Тематическое 
исследование 
по Дунаю было 
опубликовано 
в апреле 2012 г.  


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


 Техническая помощь, 
направленная 
на мобилизацию 
различных 
источников 
финансирования для 
реализации проектов 
«морских 
магистралей» —
 определены 
соответствующие 
вехи для каждого 
отчетного периода 


 Эта работа 
не предусмотрена 
на данном этапе  


 На 
Инвестиционном 
форуме ТРАСЕКА 
был представлен 
проект МЛЦ в а/п 
«Звартноц» 


 На Брюссельской 
Конференции 
«LOGMOS» был 
представлен 
проект МЛЦ в а/п 
«Борисполь», 
который 
разрабатывается 
за счет 
инвестиций 
владельца 
проекта 


Нет данных  


 Сформирован набор 
ключевых 
показателей 
эффективности 
пилотных проектов, 
который обновляется 


 Включено в план 
действий. 


 Этот вопрос 
обсуждается 
с заинтересованн
ыми сторонами. 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


2A: Концепция 
региональных сетей 
логистических центров 


a) Создание 
двусторонних 
и региональных 
рабочих групп 
по продвижению 
процессов логистики 
и сетевых 
возможностей 


b) Идентификация 
основных сетей 
взаимодействия 
портов 
и логистических 
центров 


c) Разработка 
рекомендаций 
и руководящих 
принципов 


 Подготовка, рассылка 
и обновление планов 
действий по 11 
проектам МЛЦ, 
определенным 
ранее, и дальнейших 
планов действий 
по новым проектам 


 Разосланы в июле 
2011 года  


 Обновлены 
в октябре 2011 
года 


 Включены 
в повестку дня 
всех значимых 
мероприятий 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Созданы 
национальные, 
двусторонние 
и региональные 
рабочие группы по 
11 пилотным 
проектам МЛЦ, 
которые работают 
на протяжении 
первого года проекта 


 Национальные 
рабочие / целевые 
группы созданы 
в Украине, 
Азербайджане, 
Грузии 
и Казахстане 


 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


по формированию 
сети логистических 
центров ТРАСЕКА 


d) Организация учебных 
поездок и обучения 


2B: Реализация 
проектов 
логистических центров 


a) Идентификация путей 
взаимодействия, 
нуждающихся 
в корректировке, для 
формирования сети 
логистических 
центров 


b) Выявление 
и обеспечение 
синергетического 
взаимодействия 
между 
логистическими 
центрами 


c) Техническая помощь 
по формированию 
условий работы сетей  


d) Отработка технико-
экономических 
обоснований 
и продвижение 
определенных ранее 
объектов, 
расширение 
осведомленности 
и заинтересованности 


e) Налаживание диалога 
и сотрудничества 
между заказчиками 
и застройщиками 
логистических 
центров 


 Созданы 
национальные, 
двусторонние 
и региональные 
рабочие группы 
по дополнительным 
проектам «LOGMOS» 
(общий показатель 
наряду 
с Результатом 1) 


 Основные связи между 
портами 
и логистическими 
центрами определены 
для всех стран-
бенефициаров 


База для проведения 


МКА была 


подготовлена в июле 


2011 года. 


Обновление МКА 


в апреле 2012 года 


Основы методологии 


генерального плана 


«LOGMOS» 


опубликованы 


в апреле 2012 года 


Продолжена работа 


по составлению 


обзоров по странам, 


которые должны быть 


опубликованы в сети  


Обзоры по странам 


для Молдовы 


и Украины находятся 


в стадии обсуждения 


с бенефициарами 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Единый план 
действий / 
руководящие 
принципы 
формирования сети 
логистических центров 
ТРАСЕКА 


Учтены в методологии 
генерального плана 
«LOGMOS» 


Будут составной 
частью генерального 
плана «LOGMOS» 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


 Адаптированы 
проекты 
взаимодействия, 
скорректированные 
для формирования 
сети логистических 
центров 


В планы действий 


были внесены 


обновления 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Обновлены 11 
технико-
экономических 
обоснований 


Ведется работа 
по обновлению ТЭО 
в рамках планов 
действий 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


3: Генеральный план 
«LOGMOS» 


a) Разработка 
рекомендаций 
и руководящих 
принципов для 
«LOGMOS» 


b) Два-три ситуационных 
исследования должны 
быть отобраны 
и проработаны 
в качестве пилотных 
проектов; должны 
быть созданы малые 
рабочие группы для 


 МКА для разработки 
методики 
идентификации 
проектов «LOGMOS» 
согласован на первый 
год реализации 
проекта (также имеет 
отношение 
к результатам 1 и 2) 


Была сформирована 
методическая база 
для МКА / для 
выполнения данной 
работы была 
необходима 
публикация 
результатов 
пересмотра политики 
TEN-T  


Выполнено 


 Проведение МКА 
проектных 
предложений (также 
имеет отношение 
к результатам 1 и 2) 


Ведется работа  Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


устранения узких 
мест и определения 
необходимой 
технической помощи 


c) Поддержка 
и развитие 
потенциала для 
привлечения 
финансирования 


 


 2-3 ситуационных 
исследования 
по транспортным 
связям «LOGMOS» 
(также имеет 
отношение 
к результатам 1 и 2) 


Завершена работа 
над 1-м ситуационным 
исследованием 
результатов анализа 
целесообразности 
затрат (СВА) запуска 
маршрутного 
контейнерного поезда, 
публикация в апреле 
2012 года. 


Подготовлено 2-е 


тематическое 


исследование 


по организации 


транспортного 


сообщения для 


Логистического 


центра в аэропорту 


«Звартноц», 


публикация в апреле 


2012 года 


3-е исследование 


по потенциалу Днепра 


опубликовано 


в октябре 2011 года 


4-е исследование 
по потенциалу Дуная 
для ТРАСЕКА 
подготовлено 
в апреле 2012 года 


Ведется 
работа  


Показатель 
выполнен 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


 Проекты «LOGMOS» 
определены для 
Ежегодного 
инвестиционного 
форума ТРАСЕКА 
(также имеет 
отношение 
к результатам 1 и 2) 


В рамках ИФТ-2012 
состоялась 
презентация проекта 
строительства 
автомобильной 
дороги к Ереванскому 
логистическому 
центру 


Разработка 
документов для 
анализа 
целесообразности 
затрат (СВА) запуска 
маршрутного 
контейнерного поезда 
и МЛЦ в Тбилиси, 
Грузия (ожидается 
окончательное 
решение 
Правительства) 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


4: Техническая помощь 
в корректировке 
нормативно-правовой 
базы  


a) Оценка 
законодательной 
и нормативной базы 
в сфере морских 
и интермодальных 
перевозок 
по результатам 
ситуационного 
исследования 


b) Организация 
обучения, семинаров 
и рабочих групп для 
определения 
необходимых 
изменений 


c) Разработка 
механизма 
мониторинга 
внесения 
необходимых 
изменений 
в нормативные 


 Оценка 
законодательной 
и нормативной базы 
в сфере морских 
и интермодальных 
перевозок, имеющей 
отношение к планам 
действий 


Соответствующие 
положения включены 
во все планы 
действий. 


Для «морских 
магистралей» учтены 
рекомендации проекта 
ЕС ТРАСЕКА 
SASEPOL 


Отчет по Западной 


части ТРАСЕКА был 


опубликован в апреле 


2012 года (охватывает 


часть «морских 


магистралей») 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Механизм 
мониторинга внесения 
необходимых 
изменений 


Соответствующее 
положение включено 
в планы действий  


В следующем 
отчетном периоде 
будут продолжены 
работы 
по Каспийскому 
и Центрально-
азиатскому регионам 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


стр. 28 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


документы 
 Индивидуальное 


обучение 
на специальной 
основе для участников 
пилотных проектов 


Проведение тренинга 
по модели «владелец-
оператор» в Брюсселе 
29.02.2012 


Тренинг 
по интермодальным 
перевозкам 
и упрощению 
таможенных процедур 
и торговли 17.04.12 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


5: Коммуникация, 
информация, 
осведомленность 


a) Разработка 
и реализация плана 
и медиа-стратегии 
коммуникации, 
распространения 
информации 
и обеспечения 
осведомленности 


b) Сотрудничество 
с инфо-центром 
ИЕПС 


c) Веб-портал на сайте 
ТРАСЕКА, база 
знаний для команд 


 На протяжении 
первоначального 
периода были 
разработаны план 
и медиа-стратегия 
коммуникации, 
распространения 
информации 
и обеспечения 
осведомленности 


 План составлен 
и представлен 
на первоначально
м этапе 


achieved 


 На первоначальном 
этапе создан веб-
портал на основе 
сайта ТРАСЕКА, 
который обновляется 
не менее одного раза 
в месяц 


 Веб-страница 
проекта открыта 
в июне 2011 года  


 Регулярные 
обновления 
осуществляются 
раз в неделю 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


проектов по вопросам 
«морских 
магистралей» 
и логистических 
центров, онлайн-
библиотека 


d) Совещания 
заказчиков проектов 
на основе платформы 
сотрудничества 


e) Распространение 
итоговых результатов 
проекта 


f) Учебные поездки 
в Турцию и страны 
ЕС по вопросам 
«морских 
магистралей» 
и логистики 


g) Специализированные 
учебные семинары 
и мероприятия 
по развитию 
потенциала (на 
специальной основе) 


h) Поддержка 
в подготовке 
инвестиционных 
форумов ТРАСЕКА 
(ИФТ) и оформлении 
технической 
документации. 


 Информационные 
материалы 
передаются каждые 
шесть месяцев всем 
бенефициарам 
ТРАСЕКА 


 Проектные отчеты 
составляются 
согласно графику 
(Вступительный 
отчет - в июле 
2011 года; Отчет 
о ходе 
осуществления 
проекта I — в 
октябре 2011 года; 
Отчет о ходе 
осуществления 
проекта II – 
в апреле 2012 
года) 


 Были разработаны 
рекламные 
материалы 
(брошюры, 
памятки, 
календари, 
листовки, 
блокноты, пресс-
релизы, плакаты, 
сертификаты 
о прохождении 
тренингов) 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Проведение 
совещаний 
кооперационных 
платформ / круглых 
столов с участием 
владельцев проектов 
по странам и в 
двустороннем порядке 
- по меньшей мере, 
по два раза каждые 
шесть месяцев 


Совещания 
кооперационных 
платформ в рамках 11 
конференций (апрель -
 октябрь 2011 г.) и 2 
конференций (ноябрь 
2011 г.- апрель 2012 г.)  


В т. ч. кооперационная 
встреча 
с заинтересованными 
лицами 
из Туркменистана 


5 круглых столов 
и заседаний рабочих 
групп (апрель - октябрь 
2011 г.) и 7 круглых 
столов и совещаний 
рабочих групп (ноябрь 
2011 г. - апрель 2012 г.) 


  


Работы 
ведутся 
с опереже-
нием 
графика 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


стр. 30 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


 Пять региональных 
совещаний по проекту 
для стран 
Черноморского 
побережья 
и Центральной Азии 


 Региональное 


совещание стран 


Причерноморья 


в июле 2011 года 


 Региональное 


совещание стран 


Кавказа, 


Каспийского 


региона 


и Центральной 


Азии в октябре 


2011 года 


 Региональное 
совещание 
(семинар) 
ТРАСЕКА 
в феврале 2012 
года в Брюсселе 


Ведутся 
работы, 
с опереже-
нием 
графика 


 Две учебные поездки 
по «морским 
магистралям» 
и логистике для всех 
стран ТРАСЕКА 


 Запланировано 


на июнь 2012 года 


в Турции 


 Запланировано 
на июнь 2013 года 


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 
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Результаты Согласованные 
объективно проверяемые 


показатели  


Примечания Статус 


 Четыре обучающих 
мероприятия 
(целевых) на уровне 
рабочих групп 


 Учебный семинар 
по модели 
владелец-
оператор 
в Брюсселе 
в феврале 2012 
года 


 Семинар 
по вопросам 
эксплуатации 
блок-поездов, 
упрощения 
таможенных 
процедур 
и тенденций 
контейнеризации 
в Баку в апреле 
2012 года 


 Предполагаемый 
к включению 
в программу 
ознакомительной 
поездки тренинг 
по вопросам 
логистики и 
«морских 
магистралей» 
планируется 
провести в Грузии 
с участием 
международных 
заинтересованных 
сторон  


Ведется 
работа, 
сроки 
соблюдены 


 Заключительное 
распространение 
материалов проекта (1 
мероприятие) 


 Запланировано 
на февраль 2014 
года 


Нет данных 
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4 ПЛАНИРОВАНИЕ ПРОЕКТА  


4.1 Вводные данные  


Общий план работы представлен в Таблице 1 настоящего отчета. План деятельности 
был откорректирован с учетом актуальных задач, поставленных бенефициарами с целью 
обеспечения необходимой степени гибкости в предоставлении технической помощи, 
с учетом ТЗ. Все запросы, ведущие к отклонениям от ТЗ или требующие реализации 
дополнительных задач, направлялись и будут направляться на рассмотрение 
Европейской Комиссии для определения порядка их выполнения.  


Проект рассчитан на три года, с предоставлением отчетности каждые шесть месяцев. 
В отчетах будут отражены основные этапы реализации проекта. В текущем отчетном 
периоде проектные работы осуществлялись параллельно по техническим Компонентам 1 
(морские магистрали) и 2 (логистические процессы), также была начата работа в области 
реформирования нормативно-правовых условий реализации проекта (Компонент 4). 
С развитием наиболее перспективных пилотных проектов, а с учетом новых инициатив 
по формированию отсутствующих связей, со второго года реализации команда проекта 
начала разработку генерального плана «LOGMOS», предусмотренного Компонентом 3.  


Интерактивный подход к реализации обеспечивается за счет интенсивного диалога 
с заинтересованными сторонами, организованного проектной командой в соответствии 
с коммуникационным Компонентом 5. Этот компонент сопровождает все пакеты 
технических работ по проекту «LOGMOS». 


Проект был условно разделен на три фазы, каждая из которых соответствует одному году 
реализации проекта. 


Иллюстрация 2: Планирование проекта «LOGMOS»  


 


 


 


 


 


 
Выполнение проекта 


04.2012-04.2013 


Дальнейшие работы и 
рекомендации 


04.2013-04.2014 


Подготовительная фаза 


04.2011-04.2012 


 


 


Ниже приведено описание общего содержания работ по проекту, а также описаны 
дальнейшие шаги реализации по каждому отчетному периоду. Кроме того, для каждого 
отчетного периода представлен ориентировочный график поездок экспертов в качестве 
ориентира для бенефициаров с точки зрения тематики встреч и необходимых 
подготовительных шагов.  


4.2 Обзор основных результатов 


Обзор основных результатов работы за прошедший отчетный период приведен 
в последующих разделах. 
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Отчетный период III - апрель 2012 г. - октябрь 2012 г. 


Основное внимание данного отчетного периода будет сосредоточено на проведении МКА 
и составлении краткого списка новых пилотных проектов; будут разработаны планы 
действий по реализации новых проектов. Будет продолжена работа над генеральным 
планом «LOGMOS», в частности, будет представлена структура генерального плана 
проекта в соответствии с обновленными принципами политики TEN-T и стратегией 
ТРАСЕКА. Будет проведен анализ нормативно-правовой базы для стран Кавказа 
и Центральной Азии. Будет подготовлено тематическое исследование по транзитному 
потенциалу Украины с точки зрения ТРАСЕКА. 


Что касается мероприятий, то команда проекта планирует провести региональную 
учебную поездку для бенефициаров в Турцию 10-16 июня 2012 года. Обучающие 
мероприятия, способствующие реализации пилотных проектов, будут включаться 
в график. Заседания многосторонних рабочих групп будут проводиться в рамках 
региональных мероприятий. 


Выезды на места будут организованы согласно планам по вопросам, требующим 
доработки, а также по вопросам разработки генерального плана.  


Сводная информация об этих мероприятиях представлена в таблицах ниже.  


 


Отчет Работы, которые необходимо 
выполнить 


Результаты 


Отчет о ходе 
осуществления 
проекта III  


апрель 2012 г. - 


октябрь 2012 г. 


Проведение МКА новых предложений 


Подготовка и рассылка планов 
действий по новым проектам 


Создание рабочих групп 
по дополнительным проектам 


Разработка методической базы 
генерального плана, проработка 
содержания отчета о разработке 
генерального плана 


Обновление обзорных отчетов 
по странам 


Разработка плана действий/ 
руководящих принципов 
формирования сети логистических 
центров ТРАСЕКА 


Подготовка информационных 
материалов для всех бенефициаров 
ТРАСЕКА 


Результаты МКА — матрица 
оценки и краткий список 


Планы действий по новым 
и объединенным проектам 


Публикация обзоров по странам 
и их обновление в Интернете 


Методическая база генерального 
плана 


Проект плана действий / 
руководящих принципов 
формирования сети логистических 
центров ТРАСЕКА  


Предварительное тематическое 
исследование транзитного 
потенциала Украины 


Предварительное исследование 
правовой среды 


 


Визиты Задачи Участники 


Турция 


Июнь 2012 г. 


Учебная поездка Ключевые эксперты, 
краткосрочные эксперты 


Румыния Обновленная информация для 
перекрестных ссылок генерального 


Ключевые эксперты, 
краткосрочные эксперты 
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Август–сентябрь 
2012г. 


плана 


Болгария 


Август–сентябрь 
2012г. 


Обновленная информация для 
перекрестных ссылок генерального 
плана 


Ключевые эксперты, 
краткосрочные эксперты 


Кыргызстан 


июнь–август 
2012г. 


«Круглый стол» по пилотным 
проектам 


Краткосрочные эксперты 


Таджикистан 


июнь–август 
2012г. 


«Круглый стол» по пилотным 
проектам 


Краткосрочные эксперты 


Специальные 
визиты в прямые 
страны-
бенефициары  


Специальные визиты будут более 
подробно спланированы 
в следующем отчетном периоде  


Ключевые эксперты, 
краткосрочные эксперты 


 


Региональные 
мероприятия / 
Сроки 
проведения 


Содержание Страны 


Июнь 2012 г. Учебная поездка и обучение Прямые участники и владельцы 
проектов 


Июнь 2012 г. Презентация проекта «Silk Wind» 
в рамках учебной поездки: акцент 
на упрощении торговли  


Прямые участники и владельцы 
проектов, таможенные органы 


Октябрь 2012 г. Региональное совещание «LOGMOS» 
для всех участников ТРАСЕКА 
по планам действия для стран 
Центральной Азии, Кавказа 
и Черноморского бассейна 


Участники пилотного проекта, 
институты ТРАСЕКА 


Предварительно 
июль-сентябрь 
2012 г. 


Региональное совещание 
по вопросам железнодорожного 
сообщения на Черном море 


Железнодорожные администрации 
стран Причерноморья 


По мере 
необходимости 


Будут проводиться 
специализированные учебные 
мероприятия 


Прямые участники и владельцы 
проектов 


 Схема плана мероприятий представлена ниже.  


Мероприятия Май 
2012 


Июнь 
2012 


Июль 
2012 


Август 
2012 


Сентябрь 
2012 


Октябрь 
2012 


Региональные 
совещания 


 Учебная  
поездка  
ТРАСЕКА 


  Черное море, 
Центральная  
Азия и Кавказ 


 


Многосторонние 
совещания 


  По мере 
необходи- 
мости —  
ТРАСЕКА 


По мере 
необходи- 
мости —  
ТРАСЕКА 


По мере 
необходи- 
мости —  
ТРАСЕКА 
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Рабочие группы 
по странам 


По мере 
необходи-
мости —
 ТРАСЕКА 


По мере 
необходи-
мости —
 ТРАСЕКА 


По мере 
необходи-мости 
— ТРАСЕКА 


По мере 
необходи-
мости —
 ТРАСЕКА 


По мере 
необходи-
мости —
 ТРАСЕКА 


По мере 
необходи-
мости —
 ТРАСЕКА 


 


Отчетный период IV — октябрь 2012 г. - апрель 2013 г. 


Команда планирует представить проект отчета о генеральном плане в качестве 
предварительного документа для обсуждения в странах. Будет предложено 
на рассмотрение определение основной сети «LOGMOS».  


Работа по юридической части подойдет к концу: будет разработан и включен 
в генеральный план механизм мониторинга внесения изменений в нормативные акты. 


5-е региональное совещание по Черноморскому бассейну запланировано на апрель —
 май 2013 года. Во время этого мероприятия пройдут также заседания некоторых 
многосторонних рабочих групп.  


Общий план на эту фазу представлен ниже.  


Отчет о ходе 
осуществления 
проекта IV –  
октябрь 2012 г. —
 апрель 2013 г. 


Работа над генеральным планом  


Работа над анализом основной сети 
(инфраструктуры и торговли) 


Обновление планов действий  


Содействие в подготовке проектов 
к ежегодному инвестиционному 
форуму ТРАСЕКА 


Работа над обзорным отчетом 
о внесении изменений в нормативную 
базу 


Работа над проектными 
предложениями для инвестиционного 
форума 


Подготовка информационных 
материалов для всех бенефициаров 
ТРАСЕКА 


Проект отчета о генеральном 
плане 


Проект отчета об анализе 
основной сети 


Обновленные планы действий 


Механизм мониторинга внесения 
изменений в нормативные акты —
 методика и подход будут 


включены в генеральный план. 


Отчетный период V — апрель 2013 г. - октябрь 2013 г  


На протяжении этого отчетного периода команда проекта продолжит работу над 
генеральным планом. Команда будет работать в тесном контакте с представителями 
разных стран с целью обсуждения положений генерального плана. Будет завершено 
определение основной сети «LOGMOS».  


Будут составлены и переданы на рассмотрение бенефициарам проекты отчетов 
о тематических исследованиях. На этом этапе необходимо будет установить жесткие 
сроки достижения договоренностей по подходам и методике на уровне бенефициаров, 
чтобы обеспечить своевременное завершение работы над тематическими 
исследованиями. Эта работа будет координироваться с Европейской Комиссией 
и бенефициарами.  


Будет завершена работа над юридической частью проекта, результаты которой будут 
включены в генеральный план с учетом замечаний, сделанных на предыдущем этапе. 
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Что касается региональных мероприятий, то команда проекта планирует организовать 
вторую учебную поездку для бенефициаров. С ней будут связаны также индивидуальные 
учебные мероприятия. Совещания многосторонних и национальных рабочих групп будут 
проводиться по графику, составленному в начале отчетного периода 


Объем работ на данном этапе в общих чертах представлен ниже: 


Отчет о ходе 
осуществления 
проекта V —
 апрель 2013 г. 


октябрь 2013 г. 


Работа над генеральным планом  


Продолжение работы над анализом 
основной сети (инфраструктуры 
и торговли) 


Обновление планов действий  


Содействие в подготовке проектов 
к ежегодному инвестиционному 
форуму ТРАСЕКА 


Работа над обзорным отчетом 
о внесении изменений в нормативную 
базу 


Работа над тематическими 
исследованиями 


Обновленный проект отчета 
о генеральном плане 


 


Подробные планы на данную фазу будут представлены в октябре 2012 года. 


Заключительный отчетный период — октябрь 2013 г. - апрель 2014 г. 


Заключительная фаза проекта будет посвящена доработке генерального плана 
и подготовке окончательных редакций отчетов о тематических исследованиях.  


Команда проекта сосредоточится на презентации планов дальнейших действий 
и рекомендаций, основанных на генеральном плане «LOGMOS». Они будут 
представлены в виде обновленных документов, описывающих шаги, которые необходимо 
предпринять по каждому из пилотных проектов. 


Будет организовано итоговое мероприятие для подведения итогов выполненной работы 
и определения шагов по реализации перспективных инициатив, предусмотренных для 
внедрения заинтересованными сторонами.  


К итоговым результатам, которые будут представлены с двумя последними отчетами 
проекта, согласно приведенной ниже таблице, относятся генеральный план «LOGMOS» 
и тематические исследования. 


 


Проект 
заключительного 
отчета  


октябрь 2013 г. – 
февраль 2014 г. 


Работа над генеральным планом 
и тематическими исследованиями 


Проект итогового генерального 
плана 


Проекты отчетов о тематических 
исследованиях 


Заключительный 
отчет  


февраль 2014 г. —
 апрель 2014 г. 


Работа над генеральным планом 
и тематическими исследованиями 


Итоговый генеральный план 


Итоговые отчеты о тематических 
исследованиях 


Рекомендации на будущее 


Подробные планы на данную фазу будут представлены в апреле 2013 года. 
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Таблица 1: Общий план работ  


Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


PI 


Начало проекта  


x x x                                  


РГ 660 


КЭ 2 660 


КЭ 3 660 


СЭ 
1000 


МЭ 


1500 


Н/Д 


См. 
фин.от


чет. 


a 
Мобилизация 


x x                                     


b 
Рабочий план 


x x x                                    


1A 


Морское 
измерение/ 
морские 
магистрали  


x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
  


a 


Обучение / 


учебные поездки           x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x   


b 


Диалог 


с заинтересован. 


сторонами ЕС  
x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


c 


Коммуникация 


и информирован


ие  
x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


  


d 


Оценка новых 


пилотных 


проектов 
          x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


  


e 


ТП 


в мобилизации 


финансирования  
       x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x   


  


f 


Мониторинг 


пилотных 


проектов 


по морским 


магистралям 


x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


  


1B 


Наземное/ 
мзмерение/ 
морские 
магистрали 


   


x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x   


a 
Рабочие группы  


   x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


b 


Тематические 


исследования              x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


2A 
Региональные 
сети МЛЦ x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


a 


Рабочие группы 


по повышению 


осведомлен. 


о логистических 


процессах 


   x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


b 


Основные сети, 


соединяющие 


порты и узлы 


логистики 


   x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


c 


Принципы сети 


центров 


логистики 


ТРАСЕКА 


           X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


d 


Учебные поездки 


и обучение            x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


2B 
Реализация 
проектов МЛЦ 


                 x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


a 


Принципы 


взаимодействия 


для развития сети 


центров 


логистики 


                 x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


b 


Синергия между 


центрами 


логистики 
                 x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


c 


Виды транспорта 


сетей                   x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


d 


Продолжение 


ТЭО                   x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


e 


Диалог 


с заинтересован. 


сторонами 
                 x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


3 
Мастер-план 
«LOGMOS»            x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


a 


Принципы 


«LOGMOS»            x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


b 


Два-три 


тематических 


исследования  
           x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


c 


Развитие 


потенциала для 


привлечения 


финансирования  


           x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


4 


ТП реформ. 


регуляторной 


сферы 
     x x x x x x x x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


a 


Оценка в рамках 


тематических 


исследований 
     x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
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стр. 42 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


b 


Тренинги, 


семинары      x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


c 


Механизм 


мониторинга      x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


5 


Коммуникация, 
презентация, 
информиро-
вание 


x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


a 


План презент. 


и информировани


я 
x x x                                  


   


b 


Сотруд. с инфор. 


центром ЕИСП x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


c 


Веб-сайт 


ТРАСЕКА  x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 


2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Непосредственные: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 


Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 7 


Период планирования:  


27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 
октября 2011 г. Обновлен: 


27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕС: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных перевозок 


по коридору ТРАСЕКА. 


№ Деятельность ГРАФИК РЕСУРСЫ 


 Год 2011 2012 2013 2014 
персонал (чел-


дни) 
Проч. 


 
Календ. месяц 


5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 


Ключевые 
эксперты: 


Крат
коср
очн.: 


 


 
Месяц 
реализации 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36    


d 


Коорд. встречи 


владельцев 


проектов 
x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 


   


e 


Итоговая 


презентация x x x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


f 
Учебные поездки 


           X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x    


g 


Развитие 


потенциала            X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


h 


Поддержка 


на инвестфоруме   x x x x x x x x x X x x x x x x X x x x x x x x x x x x x x x x x x 
   


  


ВСЕГО 


РГ 660 


КЭ 2 660 


КЭ 3 660 


СЭ 


1000 


МЭ 


1500 
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стр. 44 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Таблица 2: Общий план достижения результатов  


Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


Результаты Согласованные объективные проверяемые 
показатели 


Допущения 


НП: начало проекта  
c) Проектная мобилизация 


d) Корректировка рабочего плана 


 


 Стартовое совещание по проекту в Брюсселе  


 Осуществлена полная мобилизация основной 
рабочей группы проекта 


 Организован офис проекта  


 Осуществлены региональные миссии в страны-
бенефициары 


 Организована структура партнеров 


 Организация офиса 


 Наличие и участие персонала партнеров 
во встречах и рабочих заседаниях 
по проекту 


 Своевременные ответы бенефициаров 
на запросы консультанта 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


1A: Морское измерение проектов морских 
магистралей 


g) Повышение квалификации и учебные поездки 


h) Определение круга европейских 
заинтересованных сторон, коммуникация 
и проведение встреч 


i) Коммуникационные и информационные 
мероприятия по повышению осведомленности 
о концепции морских магистралей при 
содействии на региональном уровне 


j) Оценка осуществимости и рекомендации 
в отношении ранее не отобранных и новых 
пилотных проектов 


k) Техническое содействие в привлечении 
различных источников финансирования для 
реализации проектов морских магистралей 


Мониторинг реализации пилотных проектов 
морских магистралей и подготовка отчетности  


 Подготовлены, разосланы и обновлены планы 
действий по 5 согласованным проектам 
морских магистралей и планы действий 
по новым проектам 


 Организованы национальные, двусторонние 
и региональные рабочие группы по реализации 
5 согласованных пилотных проектов 
и обеспечена их деятельность в течение 
первого года реализации проекта 


 Организованы национальные, двусторонние 
и региональные рабочие группы по реализации 
дополнительных проектов «LOGMOS» 


 Определена, по крайней мере, одна зарубежная 
заинтересованная сторона в реализации 
пилотных проектов 


 


 Наличие и участие персонала партнеров  


 Добрососедские отношения между странами 
на региональном уровне 


 Благоприятный инвестиционный климат 
стран 


 Правительства стран сохраняют 
приверженность результатам предыдущих 
проектов 


 Готовность заинтересованных сторон 
к сотрудничеству в формате рабочих групп 
и сохранению активной позиции 
в отношении результатов 


 Таможенные и пограничные органы 
оказывают всестороннее содействие 
реализации проекта 


 Заинтересованные стороны, 
воодушевленные успешными примерами 
других проектов, стремятся к скорейшей 
реализации пилотных проектов и реформам 
в регуляторной сфере 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


1B: Континентальное измерение проектов 
морских магистралей 


a) Организация рабочих групп по повышению 
эффективности и оказание им технической 
помощи 


b) Подготовка и проведение нескольких 
тематических исследований в сфере 
взаимодействия портов и центров логистики 


 


 Произведены обновления данных о черноморских 
и каспийских морских маршрутах раз в полгода 
и включены в отчетность 


 Проведена оценка осуществимости 
и рекомендации в отношении ранее 
не отобранных и новых пилотных проектов в 13 
странах-бенефициарах 


 Техническое содействие с целью привлечения 
различных источников финансирования для 
реализации проектов морских магистралей – 
соответствующие этапы должны быть 
определены для каждого отчетного периода 


 Определены КПЭ пилотных проектов 
и периодичность их обновления  


 В отношении мероприятий см. Результаты 5: 
План коммуникации, презентации 
и информирования 


 Бенефициары предпринимают 
согласованные действия в отношении 
необходимых законодательных изменений 


 Открытый доступ к проектным площадкам, 
наличие информации и документации 


 Согласованность стратегий МФУ с задачами 
ТРАСЕКА  


 Политика правительств стран допускает 
финансирование со стороны МФУ, 
предусмотрена возможность 
финансирования государственных расходов 
за счет кредитов 


 Интерес со стороны международных 
компаний, представленных в регионе 


 Стратегии международных судоходных 
компаний предусматривают деятельности 
в регионе ТРАСЕКА 


 Проводятся инвестиционные форумы 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


2A: Концепция региональной сети центров 
логистики 


f) Организация двусторонних и региональных 
рабочих групп по повышению осведомленности 
о логистических услугах и возможностях сети 


g) Определение основных сетей, соединяющих 
порты и узлы логистики 


h) Подготовка рекомендаций и изложение 
принципов сети ТРАСЕКА для центров логистики 


i) Обучающие мероприятия и учебные поездки 


2B: Реализации проектов центров логистики 


j) Определение потребностей в различных видах 
транспорта для организации сети центров 
логистики 


k) Определение синергии между центрами 
логистики и информирование об этом 


l) Техническое содействие в установлении видов 
транспорта для сети  


m) Отслеживание работы по технико-экономическим 
обоснованиям и продвижение отобранных 
площадок, повышение информированности 
и заинтересованности 


n) Налаживание диалога и сотрудничества между 
заинтересованными сторонами центров 
логистики 


 Подготовлены, разосланы и обновлены планы 
действий по 11 согласованным проектам МЛЦ 
и планов действий по новым проектам 


 Организованы в требуемом масштабе и статусе 
национальные, двусторонние и региональные 
рабочие или целевые группы по реализации 
11 согласованных пилотных проектов МЛЦ 
и обеспечение их работы в течение первого года 
реализации проекта 


 Организованы национальные, двусторонние 
и региональные рабочие и целевые группы 
по реализации дополнительных проектов 
«LOGMOS» (показатели, аналогичные 
упомянутым в Результатах 1) 


 Определены основные взаимосвязи между 
портами и узлами логистики для всех стран-
бенефициаров 


 Подготовлен единый план действий / 
руководство сети ТРАСЕКА для центров 
логистики 


 Адаптированы проекты взаимодействия, 
согласованные с задачей развития сети центров 
логистики 


 Содействие в реализации 11 технико-
экономических обоснований 


 


 Правительства стран сохраняют 
приверженность результатам предыдущих 
проектов 


 Благоприятные политические условия для 
реализации  


 Таможенные органы готовы 
к сотрудничеству и переменам 


 Рабочие группы неукоснительно следуют 
рекомендациям проекта, рекомендации 
активно продвигаются участниками проекта 


 Взаимоотношения стран не отягощены 
региональными конфликтами 


 Заинтересованные стороны практикуют 
региональный подход 


 Международные заинтересованные стороны 
стремятся воспользоваться новыми бизнес-
возможностями в транспортном секторе 
ТРАСЕКА 


 Принимаемые решения последовательны 
и согласованны 


 Заинтересованные стороны 
на национальном уровне осознают 
потенциал сети и преимущества участия 
в проекте 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


3: Генеральный план «LOGMOS» 


d) Разработка рекомендаций и принципов 
в отношении «LOGMOS» 


e) Должны быть выбраны и разработаны 
в качестве пилотных проектов два / три 
тематических исследования, созданы 
небольшие рабочие группы для решения 
вопросов в отношении узких мест / 
определения потребностей в техническом 
содействии 


f) Содействие в укреплении потенциала 
и привлечении финансирования  


 Согласована методика MКA для отбора 
проектов «LOGMOS» в течение первого года 
реализации (также относится к Результатам 1 
и Результатам 2) 


 Осуществлен МКА предлагаемых проектов 
(также относится к Результатам 1 и 2) 


 Проведены 2-3 тематические исследования 
взаимосвязи портов и логистических зон (также 
относится к Результатам 1 и 2) 


 Проведен отбор проектов «LOGMOS» для 
представления на ежегодном инвестиционном 
форуме ТРАСЕКА (также относится 
к Результатам 1 и 2) 


В отношении мероприятий см. Результаты 5: 
План коммуникации, презентации 
и информирования  


 Правительства стран готовы к проведению 
консультаций 


 Процесс принятия решений благоприятен 
для проекта 


 Принимаемые решения последовательны 
и согласованны 


 Персонал партнеров придерживается 
обязательств и демонстрирует активный 
подход к реализации проекта 


 МФУ решают задачу инфраструктурных 
улучшений в регионе 


 Доступность средств и программ 


 Национальная макроэкономическая 
политика допускает привлечение внешнего 
финансирования 


 Организуется инвестиционный форум 
ТРАСЕКА 


 Порты следуют стратегии регионального 
развития и осознают преимущества 
партнерства 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


4: Техническое содействие в области 
процедурно-правовых вопросов 


d) Тематическое исследование, посвященное 
оценке морского и транспортного 
законодательства и природоохранных вопросов 


e) Организация тренингов, семинаров, рабочих 
групп по определению требуемых изменений 


f) Разработка механизма мониторинга 
регуляторных инициатив 


 Проведена оценка законодательства 
и ситуации в сфере морских 
и мультимодальных перевозок по отношению 
к плану действий  


 Разработан механизм мониторинга 
регуляторных инициатив 


 Адаптированы учебные мероприятия под нужды 
заинтересованных сторон пилотных проектов 


В отношении мероприятий см. Результаты 5: План 
коммуникации, презентации и информирования 


 Правовые механизмы допускают 
возможность быстрых перемен, а персонал 
партнеров сохраняет приверженность 
обязательствам в отношении реализации 
рекомендаций 


 Контрагенты ПС готовы к проведению 
консультаций 


 Международные компании сохраняют 
интерес к региону ТРАСЕКА 
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Название проекта: 
«LOGMOS» 


Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Молдова, Таджикистан, Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число 
страниц: 
7 


Период планирования:  
27 апреля 2011 г.-27 апреля 
2014 г. 


План подготовлен: 27 октября 2011 г. 
Обновлен: 27 апреля 2012 г. 


Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта:  


Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 
перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


5: План коммуникации, презентации 
и информирования  


i) План коммуникации, презентации 
и информирования / стратегия в отношении СМИ 
и ее реализация 


j) Сотрудничество с информационным центром 
ЕИСП 


k) Интернет-портал на веб-странице ТРАСЕКА, 
пространство для базы знаний по вопросам 
морских магистралей и логистики, онлайн 
библиотека 


l) Координационные встречи участников проекта 


m) Итоговая презентация проекта 


n) Проведение двух учебных туров в Турцию 
и страны ЕС 


o) Специализированные семинары / мероприятия 
по развитию способностей (адаптированные) 


p) Информационное обеспечение инвестиционных 
форумов ТРАСЕКА (ИФТ) 


 Подготовлен план коммуникации, презентации 
и информирования / стратегии в отношении 
СМИ на начальной стадии проекта 


 Запущен Интернет-портал на веб-странице 
ТРАСЕКА на начальной стадии проекта, 
с обновлением материалов, по меньшей мере, 
на ежемесячной основе 


 Разосланы раз в полгода подготовленные 
материалы всем бенефициарам ТРАСЕКА  


 Проведены, по крайней мере, два заседания / 
круглые столы каждые полгода по вопросам 
сотрудничества для участников проектов 


 Проведено пять региональных встреч 
по проекту для представителей стран 
Черноморского бассейна и Центральной Азии 


 Проведены два учебных тура, посвященных 
тематике морских магистралей и логистике, 
с участием представителей всех стран ТРАСЕКА 


 Четыре учебных мероприятия (на разовой 
основе) для членов рабочих групп 


 Итоговая презентация проекта (1 
мероприятие) 


 Наличие и участие персонала партнеров 
в консультациях и мероприятиях 


 Ответы бенефициаров на запросы 
и предложения консультанта 


 Приверженность партнеров задачам 
реализации и их содействие организации 
заседаний в соответствующих странах 
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Таблица 3: Отчет об использовании ресурсов 


Наименование проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  


Прямые: Армения, Азербайджан, Молдова, 


Украина, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, 
Узбекистан, Таджикистан и Туркменистан 


Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 1 


Период планирования:  


27 апреля 2011 года — 27 апреля 2014 года 
Дата составления: 27 апреля 2011 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Цель проекта: общей целью настоящего проекта является вклад в обеспечение долгосрочного устойчивого развития логистической инфраструктуры 
и мультимодальных перевозок по коридору ТРАСЕКА 


РЕСУРСЫ / РАСХОДЫ ВСЕГО ЗАПЛАНИРОВАНО 
ЗАПЛАНИРОВАНО 


НА ПЕРИОД 
РЕАЛИЗОВАНО 


ЗА ПЕРИОД 
ВСЕГО РЕАЛИЗОВАНО 


ДОСТУПНО 
ДО ЗАВЕРШЕНИЯ 


ПРОЕКТА 


ПЕРСОНАЛ      


Руководитель группы 660 ч.д. 100 116,5 242,5 417,5 


Ключевой эксперт II  660 ч.д. 100 111,5 239,5 420,5 


Ключевой эксперт III 660 ч.д. 100 115,5 227 433 


Старшие краткосрочные 
эксперты 


1000 ч.д. 128 199 336,5 663,5 


Младшие краткосрочные 
эксперты 


1500 ч.д. 195 307,5 539,5 960,5 


ДРУГИЕ РАСХОДЫ  


(%) 
     


(непредвиденные расходы) 100% 13% около 10% 23% 77% 
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Таблица 4: План деятельности на следующий период (программа работ) (1) 


Название проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, 


Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 
5 


Период планирования:  


27 апреля 2012 г. – 27 октября 2012 г. 


План составлен: 27 апреля 2012 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 


перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


 


  ГРАФИК РЕСУРСЫ  


  2012 (месяцы) ПЕРСОНАЛ ПРОЧЕЕ 


№ 
НАПРАВЛЕНИЕ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 


Май Июнь Июль Август Сентябрь Октябрь Ключевые 
эксперты 


Краткосро
чные 


эксперты 


PI 
Начало проекта  


      РГ 120 


КЭ II 120 


КЭ III 120 


СЭ 140 


МЭ 213 


как указано 
в финансовом отчете 


 
a 


Мобилизация 
      


b 
Рабочий план 


      


1A Морской аспект/ морские 


магистрали 


x x x x x x 


a 
Обучение / учебные поездки  


   x x x 


b 
Диалог с заинтересованными 


сторонами ЕС  
x x x x x x 


c 
Коммуникация 


и информирование  
x x x x x x 


d 
Оценка новых пилотных 


проектов 
    x x 


e 
ТП в мобилизации 


финансирования  
 x x x x x  


f 
Мониторинг пилотных 


x x x x x x 
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Название проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, 


Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 
5 


Период планирования:  


27 апреля 2012 г. – 27 октября 2012 г. 


План составлен: 27 апреля 2012 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 


перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


 


  ГРАФИК РЕСУРСЫ  


  2012 (месяцы) ПЕРСОНАЛ ПРОЧЕЕ 


№ 
НАПРАВЛЕНИЕ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 


Май Июнь Июль Август Сентябрь Октябрь Ключевые 
эксперты 


Краткосро
чные 


эксперты 


проектов по морским 


магистралям 


1B Континентальный аспект/ 


морские магистрали 


x x x x x x 


a 
Рабочие группы  


x x x x x x 


b 
Тематические исследования  


      


2A 
Региональные сети МЛЦ  


x x x x x x 


a 
Рабочие группы 


по повышению 


осведомленности 


о логистических процессах  


x x x x x x 


b 
Основные сети, соединяющие 


порты и узлы логистики 
x x x x x x 


c 
Принципы сети центров 


логистики ТРАСЕКА 
     x 


d 
Учебные поездки и обучение  


     x 
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Название проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, 


Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 
5 


Период планирования:  


27 апреля 2012 г. – 27 октября 2012 г. 


План составлен: 27 апреля 2012 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 


перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


 


  ГРАФИК РЕСУРСЫ  


  2012 (месяцы) ПЕРСОНАЛ ПРОЧЕЕ 


№ 
НАПРАВЛЕНИЕ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 


Май Июнь Июль Август Сентябрь Октябрь Ключевые 
эксперты 


Краткосро
чные 


эксперты 


2B 
Реализация проектов МЛЦ 


      


a 
Принципы взаимодействия 


для развития сети центров 


логистики 


      


b 
Синергия между центрами 


логистики 
      


c 
Сетевые виды транспорта  


      


d 
Продолжение ТЭО  


      


e 
Диалог с заинтересованными 


сторонами 
      


3 
Мастер-план «LOGMOS» 


     x 


a 
Принципы «LOGMOS» 


     x 


b 
Два-три тематических 


исследования  
     x 


c 
Укрепление потенциала для 


привлечения финансирования 
     x 
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Название проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, 


Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 
5 


Период планирования:  


27 апреля 2012 г. – 27 октября 2012 г. 


План составлен: 27 апреля 2012 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 


перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


 


  ГРАФИК РЕСУРСЫ  


  2012 (месяцы) ПЕРСОНАЛ ПРОЧЕЕ 


№ 
НАПРАВЛЕНИЕ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 


Май Июнь Июль Август Сентябрь Октябрь Ключевые 
эксперты 


Краткосро
чные 


эксперты 


4 
ТП в реформировании 


регуляторной сферы 
x x x x x x 


a 
Оценка в рамках тематических 


исследований  
x x x x x x 


b 
Тренинги, семинары 


x x x x x x 


c 
Механизм мониторинга  


x x x x x x 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


стр. 56 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Название проекта: «LOGMOS» Номер проекта: 2011/264459 


Страны-бенефициары:  
Прямые: Азербайджан, Армения, Грузия, 


Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Узбекистан, Украина 
Непрямые: Болгария, Румыния, Турция 


Число страниц: 
5 


Период планирования:  


27 апреля 2012 г. – 27 октября 2012 г. 


План составлен: 27 апреля 2012 г. Подрядчик ЕК: Egis International / Dornier Consulting 


Задачи проекта: Общие цели данного проекта заключаются в содействии долгосрочному устойчивому развитию логистической инфраструктуры и мультимодальных 


перевозок по коридору ТРАСЕКА. 


 


  ГРАФИК РЕСУРСЫ  


  2012 (месяцы) ПЕРСОНАЛ ПРОЧЕЕ 


№ 
НАПРАВЛЕНИЕ 
ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 


Май Июнь Июль Август Сентябрь Октябрь Ключевые 
эксперты 


Краткосро
чные 


эксперты 


5 
Коммуникация, презентация, 


информирование 
x x x x x x 


a 
План презентаций 


и информирования  
      


b 
Сотрудничество с информ. 


центром ЕИСП 
x x x x x x 


c 
Веб-сайт ТРАСЕКА  


x x x x x x 


d 
Координационные встречи 


участников  
x x x x x x 


e 
Итоговая презентация  


x x x x x x 


f 
Учебные поездки  


     x 


g 
Оценка развития 


способностей  
     x 


h 
Поддержка в инвестфоруме 


(ИФТ) 
x x x x x x 


  
ВСЕГО 


РГ 120 
КЭ II 120 
КЭ III 120 


СЭ 140 
МЭ 213 
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5 ХОД ВЫПОЛНЕНИЯ ПРОЕКТА В ОТЧЕТНОМ ПЕРИОДЕ 


В этой главе представлена деятельность проекта в странах-бенефициарах с ноября 2011 
года по апрель 2012 года в географическом контексте. 


За отчетный период специалисты проекта приняли участие во всех региональных 
мероприятиях ПС МПК, от заседаний рабочих групп по секторам и координационных 
совещаний вплоть до ежегодного совещания МПК ТРАСЕКА в Бухаресте. Мероприятия 
в рамках проекта согласовывались с ПС, и представители ПС принимали участие во всех 
региональных совещаниях «LOGMOS». 


Во втором отчетном периоде была активизирована работа по правовым аспектам, 
касающимся улучшения условий для торговли и перевозок между ТРАСЕКА и странами 
Черноморского бассейна (Украиной, Грузией). Команда проекта придерживалась 
регионального подхода к этому вопросу, в связи с чем были организованы специальные 
визиты в Грузию и Украину для обсуждения юридических аспектов, связанных 
с реализацией пилотного проекта в Черноморском регионе. 


Были продолжены предварительные дискуссии о передаче положительного опыта 
предварительного информационного обмена между таможнями разных стран (Грузия -
Турция, Украина, Азербайджан - Грузия, Грузия - Армения, Казахстан) с точки зрения 
упрощения процедур торговли и реализации «мягких мер». Специализированное 
совещание представителей правительств, таможни и железнодорожных администраций 
Азербайджана, Грузии, Казахстана и Турции состоялось 17 апреля 2012 г. в Баку 
(«Прикладной учебный семинар по тенденциям контейнеризации и таможенного 
оформления в области регулярных перевозок маршрутными поездами»). 


После утверждения пересмотренных положений политики TEN-T Советом Министров 22 
марта 2012 года, осуществляемая в рамках проекта «LOGMOS» работа по созданию 
генерального плана была откорректирована с целью приведения в соответствие 
с указанными положениями. Генеральный план «LOGMOS» ТРАСЕКА будет охватывать 
следующие проблемы, которые должны решаться на региональном уровне: 


Недостающие звенья, препятствующие свободному движению грузов и пассажиров 
(континентальное и морское измерение, внутренние водные пути). 


 Повышение логистических компетенций, улучшение качества и доступности 
инфраструктуры с точки зрения создания непрерывного транспортного сообщения, 
с упором на мультимодальный потенциал наземных транспортных связей, грузовых 
терминалов и сухих портов, городских узлов и речного транспорта. 


 Привлечение финансирования транспортной инфраструктуры в соответствии 
с руководящими принципами оценки инвестиционных проектов, подготовленных 
в рамках проекта IDEA ЕС. 


 Улучшение взаимодействия сетей с точки зрения сокращения инфраструктурных 
барьеров и совместимости нормативно-правовой базы. 


Была продолжена работа над методологией и МКА для отбора проектов, 
поддерживающих концепцию генерального плана «LOGMOS». Поправки, вытекающие 
из обновленной политики TEN-T Европейского союза, были учтены в соответствующих 
документах по генеральному плану и МКА, прилагаемых к настоящему отчету. 


Работы по составлению обзоров стран, способствующих разработке генерального плана 
и выбору пилотных проектов, были продолжены для десяти прямых стран-бенефициаров. 
Эта работа была подкреплена фоновым статистическим анализом торговых потоков за 
2010 год (UN COMTRADE, Евростат) с использованием источника, положенного в основу 
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базы данных ТРАСЕКА. Соответствующие данные о торговле за 2010 год, 
адаптированные с учетом целей ТРАСЕКА, были переданы ПС в апреле 2012 года. 


Проектная группа завершила второе тематическое исследование о потенциале 
внутренних водных путей ТРАСЕКА, посвященное Дунаю. Указанное тематическое 
исследование опубликовано в настоящем отчете. 


Было подготовлено третье тематическое исследование, связанное с проведением 
анализа затрат и выгод (CBA) для проекта запуска блок-поездов между Грузией 
и Азербайджаном, подтвердившее преимущества реализации проекта и выигрыш 
от реализации совместных действий на региональном уровне. 


В четвертом исследовании, работа над которым была завершена в течение этого 
отчетного периода, рассматривались варианты транспортного доступа к МЛЦ 
в Международном аэропорту «Звартноц» в Ереване. Исследование содержит детальный 
анализ местности, оценку существующего трафика в сети областных автомобильных 
дорог и трафика, который будет дополнительно генерироваться МЛЦ, а также детальный 
анализ вариантов прохождения трассы. Данное исследование включает также оценку 
потенциального воздействия на окружающую среду и оценку стоимости проекта. Исходя 
из этого, были предоставлены рекомендации для принятия решения бенефициаром. 


Процесс переоценки пилотных проектов, предложенных в рамках трех предыдущих 
проектов ТРАСЕКА («МЛЦ для западных стран ННГ и Кавказа», «МЛЦ для стран 
Центральной Азии» и «Морские магистрали для Черного и Каспийского морей») был 
согласован с бенефициарами и заинтересованными сторонами пилотных проектов. 


В отчетном периоде за проектом осуществлялось наблюдение команды мониторинга 
ЕИСП в отношении деятельности в Азербайджане, Украине и Казахстане. 
Наблюдательные поездки были организованы в марте 2012 года. Руководитель команды 
наблюдателей принял участие в ряде выездных совещаний проектной группы в Баку 12-
15 марта. Команда «LOGMOS» также оказывала содействие в установлении контактов 
и организации встреч с участниками проекта в Казахстане и Украине по просьбе 
наблюдателей. 


 


 


Армения 


Логистический центр в Ереване «Звартноц» был представлен в качестве приоритетного 
проекта в рамках Инвестиционного Форума ТРАСЕКА 2012 года. Проект активно 
поддерживается правительством Армении (Министерством транспорта и связи 
и Министерством экономики). 


В Армении выполнялись работы по обычным задачам проекта, а также 
по дополнительным задачам, возложенным на команду проекта. 


1: Пилотные 
проекты 
и дополнительные 
задачи 


Пересмотрено технико-экономическое обоснование, выполненное 
в рамках предыдущего проекта МЛЦ, с целью учета в анализе 
целесообразности затрат на реализацию соответствующего 
инвестиционного проекта обновленных социально-экономических 
показателей. 


Подготовлен проект тематического исследования по вариантам 
автомобильного и железнодорожного сообщения 
с рекомендациями Консультанта (включен в настоящий отчет). 
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Армения 


Рекомендации в отношении морского флага Армении 
обсуждались с Национальным секретарем и были учтены 
бенефициаром.  


План действий регулярно обсуждался с бенефициаром. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Проект обзорного отчета по Армении был обновлен с учетом 
анализа логистических возможностей транспортного сектора 
страны. 


Были собраны национальные статистические данные в качестве 
дополнительного источника информации наряду с данными 
информационной базы UN COMTRADE, используемыми при 
составлении обзорных отчетов по странам. Предварительная 
редакция будет направлена бенефициару для перекрестной 
проверки и последующей публикации в Интернете. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Была продолжена работа над обзорным отчетом по стране 
в качестве основы для дальнейшей разработки генерального 
плана. Активно велась работа над обновлением базы данных 
по торговле и транспортным потокам. 


Документ будет положен в основу разработки генерального плана 
«LOGMOS». 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Первоначальные положения были включены в обзорный отчет 
по стране. Команда проекта займется решением конкретных 
вопросов в рамках плана действий, разработанного для Армении. 


Представители Южно-Кавказской железной дороги были 
приглашены к участию в заседании рабочей группы 
по железнодорожному транспорту в Черноморском регионе 
с целью совместной работы над устранением существующих 
узких мест в торговле. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Представители заинтересованных сторон Армении приняли 
участие в заседании рабочей группы по железнодорожному 
транспорту в Киеве в декабре 2012 года, а также в региональном 
семинаре и тренинге в Брюсселе в феврале 2012 года. 


Проект МЛЦ в Международном аэропорту «Звартноц» был 
представлен на Инвестиционном форуме ТРАСЕКА в 2012 году. 
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Азербайджан 


Новый Таможенный кодекс Азербайджанской Республики был принят Национальным 
собранием Азербайджанской Республики 24 июня 2011 года, утвержден Президентом 
Азербайджанской Республики 15 сентября 2011 и вступил в силу с 1 января 2012 года. 
Осуществляются дополнительные шаги в направлении реализации концепции «единого 
окна» для пограничных процедур. 


На этом фоне представители Государственного таможенного комитета страны 
в настоящее время активно вовлекаются в реализацию пилотных проектов с участием 
Азербайджана при поддержке Национального секретаря ТРАСЕКА в Азербайджане. 


Рост перевозок Ро-Ро и осуществление запланированных инфраструктурных проектов 
(железнодорожный проект Карс - Тбилиси - Баку, строительство новых железных дорог 
в Казахстане, порт Алят, программа модернизации железных дорог Азербайджана), 
а также генерирование трафика основными промышленными зонами Западного Китая 
способствуют созданию благоприятных рыночных условий для регулярных перевозок 
по коридору ТРАСЕКА. Тем не менее, вопросы упрощения процедур торговли 
и устранения барьеров путем принятия «мягких» мер необходимо решать как на уровне 
ТРАСЕКА, так и на уровне стран. 


В марте 2012 года состоялся визит экспертов в Азербайджан с целью обсуждения 
соответствующих пилотных проектов, запуска контейнерных маршрутных поездов, 
будущего сотрудничества между таможенными органами Турции, Азербайджана, Грузии 
и Казахстана. В апреле 2012 года в Баку был организован круглый стол для участников 
проекта, а также региональный семинар по современным таможенным процедурам, 
применяемым для маршрутных поездов, и тенденциям контейнеризации. В нем 
участвовали представители Азербайджана, Грузии, Казахстана и Турции. 


Был вновь установлен контакт с делегацией ЕС в Баку в связи с назначением нового 
руководителя проекта, ответственного за ТРАСЕКА. В совещаниях, организованных 
проектом «LOGMOS» в Баку, приняли участие представители делегации ЕС в 
Азербайджане и посол Представительства ЕС. 


В остальном, в Азербайджане выполнялись работы по обычным проектным задачам 
согласно планам действий в тесном взаимодействии с Национальным секретарем. 


1: Пилотные 
проекты  


Шесть Планов действий, затрагивающих Азербайджан, 
обсуждались на семинаре в Брюсселе в феврале 2012 года, 
во время визита экспертов в марте 2012 года и на последующем 
заседании «Круглого стола» в апреле 2012 года. 


Железнодорожно-паромная и Ро-Ро линии Баку-
Туркменбаши. Существующие услуги должны быть улучшены 
с точки зрения повышения регулярности и, следовательно, роста 
привлекательности, снижения эксплуатационных расходов 
и корректировки существующих тарифов на перевозку грузов 
морем. Совместные действия КАСПАР, оператора 
железнодорожно-паромной переправы, и АГЖД, государственного 
оператора железных дорог Азербайджана, имеют огромное 
значение для привлечения дополнительных объемов грузов 
в ТРАСЕКА. Региональное сотрудничество с соседями ТРАСЕКА 
в отношении координации совместных инициатив в области 
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Азербайджан 


развития инфраструктуры и меры по упрощению процедур 
торговли также играют важную роль. 


Железнодорожно-паромная и Ро-Ро линии Баку-Актау. Цели 
аналогичны целям железнодорожного паромного сообщения Баку-
Туркменбаши. Сложившаяся ситуация свидетельствует 
о необходимости улучшения координации комбинированных 
паромных перевозок с портом Актау. Дальнейшие шаги 
Казахстана и Азербайджана в направлении решения этой задачи 
потребуют непрерывного взаимодействия обеих сторон. 
Потенциальный проект запуска маршрутного поезда «Silk Wind» 
в Казахстане представляет большой интерес для линии Баку-
Актау, но эта тема будет обсуждаться в соответствии с Планами 
действий, представленными заинтересованным сторонам. 


Международный логистический центр в новом Бакинском 
международном морском торговом порту, Алят. Рекомендации 
предыдущего проекта (Международные логистические центры 
в западных странах ННГ и Кавказа) должны быть выполнены, 
позиция правительства в отношении сроков и условий создания 
МЛЦ должна быть четко определена. В частности, должно быть 
принято решение по схеме государственного финансирования 
(государственное финансирование, частный сектор, ГЧП), модели 
управления и функциональной концепции. Так как порт будет сдан 
в эксплуатацию в течение последующих двух лет, решение 
необходимо принять уже сегодня. Участие международного 
логистического оператора в проекте логистического центра будет 
полезным для обеспечения профессиональной организации 
крупного регионального центра логистики в Баку. 


Контейнерный маршрутный поезд Поти-Тбилиси-Баку. Этот 
важнейший проект представляет собой сухопутный мост между 
Центральной Азией и Европой. Объем задач, которые предстоит 
решить, включает технические, эксплуатационные 
и коммерческие вопросы, связанные с запуском предлагаемого 
поезда. Эти условия невозможно обеспечить в одночасье, 
потребуются постепенные шаги в направлении партнерства 
и достижения соглашения по вопросам, которые должны быть 
поставлены и решены в будущем. 


Проведенный анализ затрат и выгод (CBA) по проекту запуска 
маршрутных поездов продемонстрировал огромный потенциал 
этой линии сообщения для экономики ТРАСЕКА. 


Существующие объемы грузов более чем достаточны для 
осуществления регулярных ежедневных операций маршрутных 
поездов между Поти и Баку, с отправлением из обоих портов 
каждый день. Анализ затрат и выгод позволяет сравнить 
суммарные затраты на перевозку 65 500 TEU в год в сценариях 
«без проекта» и «с проектом»: 


 Без проекта: 15000 TEU в рамках существующих 
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железнодорожных перевозок, остальные – 


автомобильным транспортом. 


 С проектом: Весь объем перевозится новыми блок-


поездами.  


Согласно оценке, на приобретение нового подвижного состава 
потребуются инвестиции в размере 14,5 млн. евро. 
Эксплуатационные расходы при перевозках по железной дороге 
составляют менее 20% эксплуатационных расходов 
на автомобильные перевозки. Следовательно, соответствующие 
инвестиции легко окупаются. Расчетная внутренняя норма 
доходности превышает 100% годовых, а соотношение выгод 
и затрат превышает 10,0. 


Рекомендуется как можно скорее продолжить переговоры между 
ГЖД и АГЖД с целью внесения необходимых инвестиций 
и изменений в расписаниях и технологических процессах. 


Кроме того, в ходе регионального прикладного семинара, 
состоявшегося 17 апреля 2012 в Баку был представлен 
и обсужден проект регулярного контейнерного блок-поезда «Silk 
Wind» из Актау к китайской границе / в Центральную Азию (как 
продолжение контейнерного блок-поезда Поти-Баку и новой 
железнодорожной линии Карс-Тбилиси-Баку). Заинтересованные 
стороны договорились совместно утвердить план действий 
по реализации данного проекта. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Проект обзорного отчета по Азербайджану был обновлен и будет 
направлен на рассмотрение бенефициару. 


Пилотные проекты будут способствовать развитию региональной 
сети логистических центров. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Пилотные проекты будут соответствовать положениям 
генерального плана.  


Обзор по стране будет положен в основу разработки генерального 
плана. Работы по интервьюированию заинтересованных сторон 
были начаты в рамках мероприятий проекта, заседаний рабочих 
групп и визитов экспертов на места. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Положения, касающиеся изменения правовых основ, были 
включены в планы действий. Работа в этом направлении 
в настоящее время координируется с Национальным секретарем 
в рамках заседаний целевой группы. 


Организован сбор данных, относящихся к правовым вопросам, 
которые должны быть рассмотрены в рамках проекта. Начато 
предварительное обсуждение вопросов передачи положительного 
опыта в сфере предварительного обмена информацией между 
таможнями разных стран (Грузия - Украина, Азербайджан -
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Азербайджан 


 Грузия, Грузия - Турция, Казахстан) в целях упрощения процедур 
торговли и принятия «мягких» мер в контексте реализации 
проекта «Silk Wind». 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Информация о заседаниях рабочей группы в Азербайджане 
публиковалась в Интернете.  


В Интернете также была представлена информация 
о региональном прикладном семинаре, состоявшемся в Баку 
в апреле 2012 года.  


Национальный секретарь в Азербайджане регулярно освещал 
в местных и региональных СМИ деятельность программы 
ТРАСЕКА, а также мероприятия, организованные в рамках 
проекта «LOGMOS». 


 


 


Болгария 


1: Пилотные 
проекты  


Документ БСАП 1 «Варна - Ильичевск - Керчь - Поти / Батуми» 
был пересмотрен, и было принято решение о передаче плана 
действий для реализации заинтересованным сторонам. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Пример развития внутренних водных путей на Дунае был 
подробно проработан во второй части отчета о внутренних 
водных путях ТРАСЕКА. В отчете, в частности, освещается роль 
Дуная в логистике Болгарии и его потенциал для стран ТРАСЕКА. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Сеть TEN-T в Болгарии будет отмечена в виде перекрестной 
ссылки в генеральном плане ТРАСЕКА «LOGMOS». 


Эти вопросы обсуждались с заинтересованными сторонами 
в ходе визита экспертов «LOGMOS» в Болгарию в январе 2012 
года. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Работа в данном направлении выполняется в Болгарии в рамках 
членства этой страны в ЕС. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Была опубликована обновленная информация о судоходных 
компаниях.  


Ведется постоянный диалог с заинтересованными организациями 
Болгарии. Представители принимают участие во всех 
региональных мероприятиях «LOGMOS». 


 



http://www.flags.net/
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Грузия 


1: Пилотные 
проекты  


С самого начала реализации проекта «LOGMOS» дальнейшая 
работа над отобранными проектами в Грузии (МЛЦ на площадке 
ТАМ/Вели, контейнерный поезд BCT Поти-Баку) была одним 
из приоритетов повестки дня команды «LOGMOS». 


16 декабря 2011 года г-н Ника Гилаури, премьер-министр Грузии, 
встретился с руководителем проектной группы для подведения 
итогов деятельности в мае-ноябре 2011 года по вопросам 
пилотных проектов в Грузии. Обсуждались открытые вопросы 
развития МЛЦ в Тбилиси на площадке TAM/Вели. Проект 
«LOGMOS» подготовил проект приглашения к выражению 
заинтересованности в качестве первого шага по привлечению 
международного оператора в этот проект и представил его 
бенефициару в январе 2012 года. 


Что касается компонента проекта «морские магистрали», 
в феврале 2012 года бенефициар обратился с просьбой 
пересмотреть потенциал двух ранее отобранных пилотных 
проектов: 


 Пилотный проект Поти / Батуми-Констанца 


 Пилотный проект Поти / Батуми-Дериндже 


Эти проекты в настоящее время оцениваются с помощью МКА, 
и результаты будут представлены бенефициару в следующем 
отчетном периоде. 10 апреля 2012 года на двусторонней 
межправительственной встрече Грузии и Казахстана, новый 
проект «Silk Wind» был представлен Казахстаном при участии 
руководителя группы экспертов «LOGMOS» и нашел поддержку 
министерства экономики Грузии. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Обзорный отчет по стране был обновлен и направлен 
на рассмотрение бенефициару. 


Продолжалась работа над анализом затрат и выгод (CBA) 
по проекту запуска контейнерного блок-поезда Поти - Баку, проект 
отчета был передан бенефициару в Грузии. Документ прилагается 
к настоящему отчету. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Обзорный отчет по стране будет положен в основу анализа 
позиции Грузии в коридоре ТРАСЕКА и роли этой страны 
в региональных логистических процессах. 


Работа над составлением обзора по стране в качестве основы 
будущего генерального плана была продолжена. Также 
продолжалась активная работа над составлением обновленной 
базы данных по торговому обороту и транспортным потокам.  


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Этот компонент частично учтен в планах действий. Продолжались 
работы по упрощению таможенного оформления и решению 
вопросов, связанных с транзитом.  


Система предварительного информационного обмена PAIES 
находится в центре обсуждений проекта «LOGMOS» и ТРАСЕКА. 
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Грузия 


В рамках проекта обсуждается инициатива по разработке 
концепции PAIES для стран ТРАСЕКА, как это было предложено 
и поддержано бенефициаром в Грузии в переговорах 
с Европейской Комиссией. Рассматривается привлечение 
профильных специалистов по этому вопросу. 


Эта тема будет исследована более детально на последующих 
этапах реализации. 


Сбор данных, касающихся правовых вопросов, которые должны 
быть рассмотрены в рамках проекта, был продолжен в ходе 
визита в Грузию в феврале 2012 года после мобилизации 
эксперта по правовым вопросам в сфере морского транспорта. 


Обсуждение положительного опыта предварительного обмена 
информацией между таможнями разных стран (Грузия - Украина, 
Азербайджан - Грузия, Грузия - Армения, Казахстан) в целях 
упрощения процедур торговли и реализации «мягких» мер было 
включено в повестки дня мероприятий «LOGMOS». 


В ходе прикладного учебного семинара по тенденциям 
контейнеризации и вопросам таможенного оформления при 
организации регулярных маршрутов блок-поездов состоялось 
обсуждение вопросов адаптации правовых рамок ТРАСЕКА 
к требованиям современных транспортных технологий 
с бенефициаром в Грузии и другими заинтересованными 
странами ТРАСЕКА, присутствовавшими на мероприятии. Был 
отмечен положительный опыт Грузии, начаты прямые 
консультации между таможенными органами Грузии 
и Азербайджана. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Заинтересованные стороны Грузии принимали участие во всех 
региональных мероприятиях ТРАСЕКА. 


Руководитель проектной группы принял участие в двусторонней 
встрече комиссии по торговым вопросам Грузии и Казахстана, где 
обсуждался пилотный проект Казахстана – запуск маршрутного 
поезда «Silk Wind». Также обсуждались возможности расширения 
маршрута блок-поездов Поти - Тбилиси - Баку через Каспийское 
море и территорию Казахстана до границы с Западным Китаем. 


Проект документа, описывающего пилотный проект 
логистического центра, был подготовлен для включения в запрос 
на выражение заинтересованности в Грузии. 


 


 


Казахстан 


Несколько важных инфраструктурных и институциональных изменений произошли 
в Казахстане. Они имеют отношение к реализации проекта LOGMOS и пилотных 
проектов, в том числе: 
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Казахстан 


Проект создания нового пункта пересечения границы и Свободной экономической зоны 
в Хоргосе (Казахстан). Оба участка находятся в управлении ГП «Казахстанские 
железные дороги», которое учредило специализированную дочернюю компанию, 
занимающуюся созданием логистических центров по всему Казахстану. Была создана 
специальная рабочая группа по развитию логистики в Казахстане, возглавляемая 
премьер-министром. 


Президентом Республики Казахстан было объявлено о финансировании и начале 
строительства в ближайшем будущем железнодорожной линии Жезказган-Бейнеу (1200 
км), которая значительно сократит расстояние от Каспийского моря до китайской 
границы. 


При поддержке Национального секретаря проектная группа принимала активное участие 
в обсуждениях и взаимодействии с заинтересованными сторонами, участвующими в этих 
проектах. В феврале 2012 года была создана Национальная целевая (рабочая группа) 
по вопросам «LOGMOS». 


1: Пилотные 
проекты  


Активно обсуждались вопросы реализации Планов действий 
по проектам. Первое заседание рабочей группы в Казахстане 
состоялось в феврале 2012 года. 


Во время визита экспертов в Актау с администрацией порта 
обсуждались планы развития порта и существующих узких мест. 
Бенефициару были переданы рекомендации 
по совершенствованию деятельности в портах Актау и Курык. 


Продолжалось тесное сотрудничество в области реализации 
пилотных проектов (улучшение и развитие паромного сообщения 
и контейнерных перевозок по направлению Актау - Баку, 
совершенствование деятельности порта Актау и запуск блок-
поезда «Silk Wind» по маршруту Актау - китайская граница). 


На первом заседании национальной Рабочей группы 
в Казахстане, состоявшемся 20-21 февраля в Астане, 
обсуждались вопросы развития предлагаемого логистического 
центра в Свободной экономической зоне «Актау». Было отмечено, 
что отсутствие прямого железнодорожного сообщения с портом 
и внутренними районами является одним из основных 
препятствий для реализации проекта (в настоящее время 
оператором железнодорожного сообщения является АО 
«Казкортранссервис»). 


В настоящее время разрабатываются критерии МКА для 
пилотного проекта «Silk Wind», получены предварительные 
результаты и реакция со стороны стран-участниц ТРАСЕКА. 


Была продолжена работа над концептуальным документом 
относительно будущего контейнерного маршрутного поезда «Silk 
Wind» от китайской границы до Каспийского моря. План действий 
был разработан и обсуждался с международными участниками 
ТРАСЕКА (Турцией, Грузией и Азербайджаном) в апреле 2012 
года. 
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Казахстан 


Для пилотного проекта было определено три направления 
действий: 


 Инфраструктура (строительство железнодорожной линии 
Жезказган-Бейнеу протяженностью 1200 км, 
представляющей собой существенное сокращение 
маршрута) 


 Эксплуатация (уточнение нормативно-правовой базы для 
единого оператора, обслуживающего поезд), пересечение 
границы (интегрированный пограничный контроль 
в сотрудничестве с таможенными органами других стран). 


 Трафик (привлечение трафика на новый проект, 


маркетинговая деятельность и вовлечение частного 


сектора). 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Этот вопрос частично учтен в составе планов действий, а также 
в разрабатываемом сводном отчете по стране.  


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Обзорный отчет по стране будет положен в основу презентации 
роли Казахстана в логистических процессах и генеральном плане 
логистических процессов и морских магистралей коридора 
ТРАСЕКА. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Эти вопросы учтены в составе планов действий. 


Вопросы PAIES рассматриваются бенефициаром с точки зрения 
применения в пилотных проектах. 


В ходе визита в Казахстан была обеспечена поддержка 
со стороны Государственной таможенной службы Республики 
Казахстан, состоялось обсуждение дорожной карты и дальнейших 
совместных действий в регионе. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Обзорные отчеты по странам обновляются с целью включения 
последних событий за прошедший месяц. Они будут переданы 
на рассмотрение бенефициару в следующем отчетном периоде 
и затем опубликованы в Интернете. 


Заинтересованные организации Казахстана приглашались 
к участию во всех региональных мероприятиях. 


Команда проекта приняла участие в транспортной выставке 
«ТрансЕвразия», состоявшейся в ноябре 2011 года в Астане, 
а руководитель проектной группы принял участие в заседании 
двусторонней рабочей группы по экономическому сотрудничеству 
между Грузией и Казахстаном в апреле 2012 года. 


Материалы многосторонней встречи 17 апреля 2012 года в Баку 
были опубликованы на веб-странице. 
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Кыргызстан 


1: Пилотные 
проекты  


В Кыргызстане планируется проведение «круглых столов» 
в предстоящем отчетном периоде. Будет назначен специальный 
эксперт для координации деятельности в Центральной Азии. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Продолжалась работа над составлением обзорного отчета 
по стране. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


В исследованиях «LOGMOS» будет проанализирована 
эффективность транспортного сектора Кыргызстана, а также 
определены транспортные линии и узлы, которые могут 
способствовать привлечению грузопотоков из Китая на маршруты 
ТРАСЕКА. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Юридические вопросы учтены в плане действий и будут 
рассматриваться по мере необходимости на протяжении периода 
осуществления проекта. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Запланирован визит в Кыргызстан в следующем отчетном 
периоде, после того как будет назначен старший краткосрочный 
эксперт, который будет содействовать команде проекта в 
координации деятельности в Центральной Азии, миссия 
запланирована на июнь-август 2012г.  


Заинтересованные организации Кыргызстана приняли участие 
в региональном семинаре ТРАСЕКА в Брюсселе в феврале 2012 
года.  


 


 


Молдова 


1: Пилотные 
проекты  


Было предложено передать план действий по пилотному проекту 
«Маркулешты» заинтересованным сторонам для реализации, 
поскольку проект достиг своей зрелости при получении 
технической помощи ЕС. Команда проекта будет оказывать 
целенаправленную техническую помощь участникам проекта 
по мере необходимости, а также в случае выявления 
потенциальной синергии от действий, указанных в плане 
реализации проекта «Маркулешты». 


Бенефициару в Молдове предложено активизировать 
сотрудничество по Дунаю в качестве одного из вариантов 
развития следующих пилотных проектов. 
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Молдова 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Роль Молдовы в региональных логистических процессах, включая 
вклад ее транспортной системы в эксплуатацию внутренних 
водных путей, будет учтена в генеральном плане. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Команда проекта получила комментарии от бенефициара 
по обзорному отчету по Молдове в апреле 2012 года. Документ 
обновляется и будет опубликован в Интернете. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Вопросы нормативно-правовой сферы в Молдове изучаются 
в настоящее время. Аспекты правовой среды, связанные 
со сферой компетенции «LOGMOS», прошли обсуждение 
в Молдове и частично представлены в первом отчете 
по правовым вопросам.  


 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Идет постоянный диалог с бенефициаром в Молдове.  


Заинтересованные стороны Молдовы присутствовали на всех 
региональных мероприятиях «LOGMOS». 


 


 


Румыния 


1: Пилотные 
проекты  


Перекрестные ссылки на сети TEN-T в Румынии учитываются при 
разработке планов действий по Черному морю.  


В настоящее время прямых пилотных проектов с румынскими 
заинтересованными организациями нет.  


Проектная группа определит практические возможности 
вовлечения заинтересованных организаций транспортного 
сектора Румынии в течение последующих отчетных периодов. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Перекрестные ссылки на сети TEN-T в Румынии рассматриваются 
при разработке планов действий по Черному морю 
и тематического исследования по Дунаю. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Информационный обзор по Румынии был включен в тематическое 
исследование по Дунаю. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-


Работа в данном направлении выполняется в Румынии в рамках 
членства этой страны в ЕС. 
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Румыния 


правовой базы 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Заинтересованные организации Румынии принимали участие 
во всех региональных мероприятиях, организуемых в коридоре 
ТРАСЕКА и Черноморском регионе.  


Была опубликована обновленная информация о судоходных 
компаниях.  


Был организован визит в Румынию, и заинтересованные стороны, 
связанные с перевозками и логистическими процессами на Дунае, 
были приглашены к участию в реализации проекта «LOGMOS». 


 


 


Таджикистан 


1: Пилотные 
проекты  


В Таджикистане планируется организовать «круглые столы» 
в следующем отчетном периоде. Предполагается назначить 
специального эксперта по координации деятельности 
в Центральной Азии. 


Бенефициаром предложен новый пилотный проект по созданию 
логистического центра в Турсунзаде. При разработке этого 
проекта будет применяться МКА. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Пилотные проекты будут способствовать определению 
региональной сети логистических центров. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Продвигалась работа по составлению обзорного отчета по стране.  


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Вопросы будут рассматриваться по мере их возникновения 
рабочими группами, работающими по планам действий. 
В следующих отчетных периодах предполагается включить 
в анализ правовой сферы страны, не имеющие выхода к морю. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Заинтересованные стороны Таджикистана были приглашены 
на региональное совещание в Брюсселе в феврале 2012 года. 


 


 


Туркменистан 


1: Пилотные 
проекты  


Ожидание официальной регистрации «LOGMOS» не позволяет 
команде проекта осуществлять полноценное сотрудничество 
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Туркменистан 


с бенефициарами в Туркменистане. Регистрация должна быть 
завершена в предстоящие отчетные периоды. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Обзорный отчет по стране находится в стадии подготовки. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Работа была начата и продолжится в предстоящем отчетном 
периоде.  


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Меры, значимые для региона, учтены в планах действий и будут 
рассматриваться в последующих отчетных периодах. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Предпринимались шаги в целях обеспечения участия 
Туркменистана в дальнейших мероприятиях проекта, в том числе 
в организуемой проектом учебной поездке в Турцию в июне 2012 
года. 


Были также предприняты меры по организации участия группы 
экспертов «LOGMOS» в конференции МСАТ, которая должна 
состояться в Ашхабаде 16 мая 2012 года. 


 


 


Турция 


1: Пилотные 
проекты  


Был продолжен постоянный диалог с представителями 
логистического и транспортного сектора Турции. 
Заинтересованные организации Турции активно участвовали 
в разработке планов действий «LOGMOS» как для Черного моря, 
так и для Каспийского моря.  


Вовлечение логистических предприятий Турции является одним 
из ключевых факторов успеха ТРАСЕКА. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Развитие сети логистических центров в Турции будет принято 
во внимание при разработке концепции.  


Кроме того, будет учитываться опыт создания в Турции 
специальных промышленных зон и связанных с ними 
логистических центров. 


Успешный опыт эффективной организации транспортного сектора 
в Турции будет представлен во время учебной поездки в июне 
2012 года. 
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Турция 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Роль транспортного сектора и практический опыт логистического 


сектора Турции в странах ТРАСЕКА найдут отражение 


в генеральном плане и будут учтены при реализации пилотных 


проектов. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Турция ведет активную работу в этом направлении в рамках IPA. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


В июне 2012 года будет организована учебная поездка в Турцию. 


Осуществляется ежедневная коммуникация с офисом ТРАСЕКА 
в Турции. 


В сотрудничестве с турецкими представителями ТРАСЕКА 
продолжалась подготовительная работа по организации 
и координации учебной поездки, запланированной на июнь 2012 
года в Турцию. Подготовительный визит экспертов в Стамбул 
и Измир с целью мобилизации заинтересованных сторон был 
проведен в апреле 2012 года при поддержке Министерства 
транспорта. 


4 апреля 2012 года состоялось совместное совещание 
Национальных секретарей Турции и Казахстана с участием 
команды «LOGMOS» в Анкаре, посвященное дальнейшему 
сотрудничеству и совместным действиям по реализации проекта 
контейнерного поезда «Silk Wind» и связанным с этим вопросам 
таможенного оформления. 


Заинтересованные организации Турции являются наиболее 
активными участниками мероприятий «LOGMOS».  


 


 


Украина 


1: Пилотные 
проекты  


Команда проекта организовывала регулярные встречи 
с Национальным секретарем ТРАСЕКА по вопросам, связанным 
с реализацией Планов действий для Украины.  


Руководство сухого порта «Евротерминал» в Одессе сообщило 
о начале обустройства дополнительной площадки для 
функционирования нового таможенного терминала на его 
территории. 


Были запущены различные инициативы по транспортировке 
контейнеров непосредственно между портами на Днепре, 
Констанцей и Одессой. 
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Украина 


Реализация планов действий по БСАП-1, МЛЦ в Борисполе, МЛЦ 
в «Евротерминале» будет осуществляться силами бенефициаров. 
Проектная группа будет и впредь поддерживать проекты 
на уровне интерфейса синергии. 


Совещание рабочей группы состоялось в январе 2012 года. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Обзорный отчет по Украине был подготовлен и находится 
на стадии обсуждения с бенефициаром.  


Бенефициар просит поддержки проекта в области европейского 
опыта и практики в определении тарифов, а также тарифов 
на конкурентных транзитных маршрутах. 


В качестве первого результата сравнение портовых 
и хендлинговых тарифов в черноморском регионе было 
проведено и передано на рассмотрение Министерства 
инфраструктуры в декабре 2012 года. 


В рамках проекта в декабре 2011 года была представлена 
предварительная структура концепции тематического 
исследования транзитного потенциала Украины. В апреле 2012 
года эта структура была утверждена. Документ будет разработан 
в ближайшие отчетные периоды. 


В ходе подготовки тематического исследования внутренних 
водных путей ТРАСЕКА на Дунае при поддержке Министерства 
инфраструктуры было получено разрешение на посещение 
речных портов Украины. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Разработка методологии была продолжена после утверждения 
обновленных принципов политики TEN-T в качестве базовой 
модели по методологии мастер-плана. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Эти вопросы учтены в составе планов действий. Вопросы, 
связанные с регулированием железнодорожных перевозок 
в бассейне Черного моря, обсуждались на заседании рабочей 
группы Украины, Грузии и Армении по железнодорожному 
транспорту в декабре 2011 года.  


Правовые вопросы, относящиеся к «LOGMOS», которые 
предстоит решить Украине, представлены в тематическом 
исследовании правовых условий. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


Этот компонент сопровождает повседневную деятельность 
«LOGMOS» в Украине. Заинтересованные организации Украины 
приглашаются к участию во всех региональных мероприятиях. 
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Узбекистан 


1: Пилотные 
проекты  


План действий обсуждался в ходе визита руководителя проектной 
группы в Узбекистан в декабре 2012 года. 


2: Концепция 
региональных 
сетей 
логистических 
центров и ее 
реализация 


Предлагаемый земельный участок площадью 2 га в г. Навои (для 
которого в рамках предыдущего проекта МЛЦ для стран 
Центральной Азии было подготовлено технико-экономическое 
обоснование) удачно расположен с точки зрения перспективного 
расширения недавно построенного грузового авиационного 
терминала (используемого Korean Air и национальной 
авиакомпанией Узбекистана). Однако он не годится для создания 
логистического центра международного значения из-за его 
ограниченного размера. Дополнительные земельные участки 
имеются, но пока не доступны. 


Потенциал данной площадки в качестве фидерного центра 
ТРАСЕКА может быть реализован при условии взаимодействия 
с промышленными предприятиями, расположенными поблизости 
в Свободной экономической зоне Навои. 


3: Генеральный 
план «LOGMOS» 


Проект обзорного отчета по стране подготовлен и будет 
представлен на рассмотрение бенефициару в следующем 
отчетном периоде. 


4: Техническая 
помощь 
в корректировке 
нормативно-
правовой базы 


Юридические вопросы учтены в планах действий и будут 
рассматриваться по мере необходимости на протяжении периода 
осуществления проекта. 


5: Коммуникация, 


информация, 


осведомленность 


В ходе визита в Узбекистан были организованы встречи 
с представителями Национальной группы по координации 
проектов технической помощи, Ассоциации автомобильных 
перевозчиков Узбекистана и аэропорта Навои. 


Заинтересованные стороны приняли участие в региональном 
мероприятии в Брюсселе в феврале 2012 года. 



http://www.flags.net/
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6 ПЛАНЫ ПРОЕКТА НА СЛЕДУЮЩЕЕ ПОЛУГОДИЕ  


Обзорная информация о деятельности проекта в этом периоде уже представлена 
в главах 3 и 4 настоящего отчета. В данной главе приводится описание планируемых 
шагов по каждому направлению деятельности.  


PI: Начало осуществления проекта – завершено, так как все показатели выполнения 
(мобилизация и корректировка плана работ) были достигнуты на первоначальном этапе.  


1A: Морское измерение проектов «морских магистралей» 


Работа по этому компоненту будет продолжена в рамках задач, указанных ниже. 
Деятельность по проекту будет координироваться с Постоянным Секретариатом. 


a) Учебные мероприятия и учебные поездки  


Мероприятия по развитию потенциала будут продолжены в рамках рабочих групп. Первая 
учебная поездка состоится в Турцию. В июне 2012 года запланировано посещение 
логистических комплексов и специализированных промышленных зон в окрестностях 
Стамбула и Измира. Даты уже были доведены до сведения заинтересованных сторон. 
Подготовка идет полным ходом. В 2013 году состоится вторая учебная поездка в Европу. 
В качестве места проведения учебного мероприятия в июне 2013 года сейчас 
рассматриваются такие города как Страсбург, Трир и Антверпен. Соответствующая 
информация будет доведена до сведения ПС и других заинтересованных сторон для 
включения в календарь ТРАСЕКА после утверждения Европейской Комиссией.  


Будет организовано специализированное обучение в рамках целевых групп по вопросам 
логистики и упрощения процедур торговли. Подготовительная работа была начата, 
установлены контакты с портом Антверпена, научно-исследовательскими центрами 
в области логистики при университетах Гамбурга и Дрездена. Кроме того, тема обучения 
по вопросам, связанным с упрощением процедур торговли, будет обсуждаться в рамках 
ОБСЕ, которая поставляет специализированные программы по развитию потенциала для 
эффективного управления границами. 


Были проведены предварительные исследования деятельности программы ЕС по 
интегрированному управлению границами (IBM). Три основополагающих элемента 
программы IBM созвучны некоторым задачам пилотных проектов «LOGMOS» и могут 
стать основой для синергии и сотрудничества, а именно в следующих областях: 


 Обмен передовым опытом 


 Тренинги и повышение квалификации 


 Выполнение пилотных проектов по линии ТРАСЕКА, имеющих отношение к 
трансъевропейским транспортным сетям. 


По данному направлению в следующий отчетный период, по мере обсуждения 
рекомендаций «LOGMOS» по правовым вопросам и аспектам содействия торговле, 
команда проекта при поддержке Европейской Комиссии начнет координационную 
деятельность по определению эффектов синергии от совместной работы с IBM. Данные 
мероприятия будут проводится при вовлеченном участии ПС. 


Кроме того, команда проекта планирует обсудить с Европейской комиссией возможность 
привлечения экспертов TAIEX для проведения тренингов по вопросам сближения 
правовых основ, связанных со сферой компетенции «LOGMOS». 


b) Идентификация, налаживание контактов и установление связей 
с заинтересованными организациями и заказчиками из ЕС  


Эта работа будет продолжена на уровне рабочих и целевых групп. 
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c) Мероприятия по коммуникации и распространению информации, направленные 
на укрепление осведомленности о концепции «морских магистралей» на основе 
региональной поддержки 


Обновление веб-сайта будет осуществляться постоянно. Будет продолжена работа 
по освещению работ в рамках ИЕСП. Новостные бюллетени будут публиковаться 
в Интернете раз в 3 месяца. Будут подготавливаться комплекты презентаций по каждому 
мероприятию. 


Работа межгосударственной целевой группы по проекту «Silk Wind» будет вестись при 
поддержке «LOGMOS». Будут подготовлены и организованы совещания целевой группы. 
Следующее мероприятие запланировано к проведению на 13 июня в Турции, где 
представители Казахстана проведут роуд-шоу проекта «Silk Wind». 


d) Оценка и рекомендации в отношении возможностей реализации ранее выбранных 
и новых пилотных проектов 


Будет продолжен сбор предложений по проектам. В ходе встречи в Брюсселе 
бенефициары получили напоминание о необходимости представления предложений 
по проектам. Предложения стран будет оцениваться с помощью МКА. Будет 
продолжаться мониторинг пилотных проектов. Обновленный обзор судоходных компаний 
будет опубликован в октябре 2012 года. 


e) Техническая помощь, направленная на мобилизацию различных источников 
финансирования для реализации проектов «морских магистралей» 


Будут продолжаться встречи с инвесторами и заинтересованными организациями 
частного сектора в рамках визитов на места. Будет обеспечена координация усилий 
с МФУ по осуществлению наиболее перспективных проектов, уже заинтересовавших 
МФУ. Странам-бенефициарам будет предоставляться поддержка в подготовке проектов 
в сфере логистики и морских магистралей для следующего инвестиционного форума, 
который состоится в 2013 году. 


f) Мониторинг и отчетность по вопросам реализации пилотных проектов «морских 
магистралей» 


Эта работа будет продолжена на уровне рабочих и специальных групп. Предоставление 
отчетности для мониторинга хода работ будет организовано на основе планов действий 
и будет обсуждаться с заинтересованными сторонами.  


1B: Континентальное измерение проектов «морских магистралей» 


a) Формирование рабочих и специальных групп, предоставление технической помощи 
для повышения эффективности (включая упрощение порядка пересечения границ) 
и повышения привлекательности коммерческих условий 


Эта работа будет продолжена, будет организована учебная поездка в Турцию в июне 
в рамках региона ТРАСЕКА. Будут выявлены потребности в обучении, а обучение 
участников рабочих групп будет проводиться на региональном уровне. Будут 
проанализированы результаты работы специализированных рабочих групп. Эта работа 
будет координироваться с ПС. 


Будет активизирована работа по проектам логистических центров.  


b) Разработка и внедрение ограниченного числа тематических исследований 
по связям между портами и зонами логистики 


Будет отслеживаться подготовка тематических исследований по внутренним водным 
путям ТРАСЕКА на примерах Днепра и Дуная. Будет подготовлен проект исследования 
по транзитному потенциалу Украины. Будет контролироваться проведение анализа 
затрат и выгод по проекту запуска маршрутного поезда между Грузией и Азербайджаном. 
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Будет продолжена работа в соответствии с планом действий по казахстанскому проекту 
«Silk Wind». Эта работа будет координироваться с ПС. 


2A: Концепция региональных сетей логистических центров 


a) Создание двусторонних и региональных рабочих групп по продвижению процессов 
логистики и сетевых возможностей 


Эта работа будет продолжена, а формирование перекрестных связей между пилотными 
проектами МЛЦ и морскими магистралями будет осуществляться и в дальнейшем 
с целью обеспечения синергетического эффекта. Эта работа будет координироваться 
с ПС. 


Заседание рабочей группы железных дорог Грузии, Армении и Украины по техническим 
вопросам железнодорожных перевозок запланировано на июль – сентябрь 2012 года. 
Команда проекта свяжется с заинтересованными организациями по согласованию 
с Национальными секретарями с целью организации данного мероприятия.  


b) Идентификация основных сетей взаимодействия портов и логистических центров 


Работа будет продолжена на основе отдельных планов действий и обзорных отчетов 
по странам. Эта работа имеет большое значение для генерального плана «LOGMOS» 
и будет осуществляться во взаимодействии с ПС. 


c) Разработка рекомендаций и руководящих принципов по формированию сети 
логистических центров ТРАСЕКА 


Будет подготовлен проект руководящих принципов с учетом планов действий. Эта работа 
будет осуществляться во взаимодействии с ПС. 


d) Организация учебных поездок и обучения 


Первая региональная учебная поездка будет проведена в Турции 10-16 июня 2012 года.  


2B: Реализация проектов логистических центров 


Эти работы будут находиться в центре внимания команды проекта на втором году его 
осуществления. В рамках следующей отчетной фазы будут проводиться работы по сбору 
данных и обновлению обзорных отчетов по странам, что повлечет за собой следующие 
действия: 


a) Идентификация путей взаимодействия, нуждающихся в развитии, для 
формирования сети логистических центров 


b) Выявление и обеспечение синергетического взаимодействия между логистическими 
центрами 


c) Техническая помощь по формированию условий работы сетей  


d) Отработка технико-экономических обоснований и продвижение определенных ранее 
объектов, расширение осведомленности и заинтересованности 


e) Налаживание диалога и сотрудничества между заказчиками и застройщиками 
логистических центров 


3: Генеральный план «LOGMOS» 


Подготовительные работы будут продолжены в соответствии с положениями 
обновленных руководящих принципов по результатам пересмотра политики TEN-T. 


Данные по торговле из базы данных UNCOMTRADE будут и далее обрабатываться для 
составления обзорных отчетов по странам и генерального плана «LOGMOS». Подборки 
данных за 2010-2011 годы были переданы в ПС. Поскольку сбор и обработка данных 
представляют собой дополнительную работу для команды LOGMOS, ресурсы, требуемые 
для ее выполнения, будут отвлечены от выполнения других проектных задач. Будет 
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вестись точный учет, данные будут переданы в Европейскую комиссию для 
последующего включения в дополнительное соглашение к контракту. 


a) Разработка рекомендаций и руководящих принципов для «LOGMOS» 


Исследования будут продолжены с учетом комментариев по методологии, полученных 
от бенефициаров и ЕК. 


b) Два-три тематических исследования должны быть отобраны и проработаны 
в качестве пилотных проектов; должны быть созданы малые рабочие группы для 
устранения узких мест и определения необходимой технической помощи 


Тематические исследования по Дунаю и Днепру, анализ затрат и выгод проекта запуска 
блок-поезда Поти-Баку, а также предварительное ТЭО автомобильной подъездной 
дороги к МЛЦ в Международном аэропорту «Звартноц» были завершены по просьбе 
бенефициаров. Другие потенциальные проекты будут отобраны с помощью МКА с целью 
определения дополнительных тематических исследований. 


c) Поддержка и развитие потенциала для привлечения финансирования 


Начатая деятельность будет продолжена на основе подхода, предусматривающего 
создание рабочих групп, будет организовано специализированное обучение. 


4: Техническая помощь в корректировке нормативно-правовой базы 


Работа по этому компоненту будет продолжаться в контексте наземных перевозок 
с учетом рассматриваемой тематики и в плане географического охвата. Правовое 
исследование будет посвящено странам Каспийского региона и Центральной Азии. 
Запросы ПС в отношении рассмотрения ряда вопросов по упрощению процедур торговли 
будут включены в текущую деятельность «LOGMOS» и рассмотрены в ходе 
сотрудничества по пилотным проектам. Эта деятельность будет координироваться с ПС. 


a) Оценка законодательной и нормативной базы в сфере морских и интермодальных 
перевозок в рамках ситуационного исследования и мер по охране окружающей 
среды 


Рекомендации будут обновлены на уровне планов действий и рабочих групп. Будут 
завершены различные конкретные аспекты. Будет проконтролировано осуществление 
рекомендуемых мероприятий. 


Будет рассмотрена возможность включения работ по PAIES в состав проекта «LOGMOS» 
в качестве дополнительной задачи. Будет направлен запрос Европейской Комиссии 
в отношении передачи опыта TAEIX по проблемам стран ТРАСЕКА. 


b) Организация обучения, семинаров и рабочих групп для определения необходимых 
изменений 


Регулярно будут проводиться заседания национальных и двусторонних рабочих групп. 
Заседание региональной технической рабочей группы ТРАСЕКА запланировано 
на октябрь 2012 г. Эта работа будет координироваться с ПС. 


c) Разработка механизма мониторинга внесения необходимых изменений 
в нормативные документы 


Эта деятельность будет продолжена, правовая оценка охватит сферу наземных 
перевозок и страны Центральной Азии и Каспийского региона. 


5: Коммуникация, информация, осведомленность 


a) Разработка и реализация плана и медиа-стратегии коммуникации, распространения 
информации и обеспечения осведомленности  
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Деятельность будет осуществляться в соответствии с ТЗ согласно плану коммуникации, 
представленному в Приложении 3 к Вступительному отчету. Будет продолжено 
сотрудничество с Инфо-центром ИЕСП. 


b) Веб-портал на сайте ТРАСЕКА, база знаний по вопросам «морских магистралей» 
и логистических центров, онлайн-библиотека 


Обновление веб-сайта будет осуществляться постоянно. Эта работа будет 
координироваться с ПС. После утверждения Европейской Комиссией будет реализовано 
решение о поддержке веб-страницы «LOGMOS». 


Будут созданы разделы планов действий и обзорных отчетов по странам.  


c) Совещания владельцев проектов по вопросам платформы сотрудничества будут 
проводиться в соответствии с планом коммуникации. 


d) Распространение итоговых результатов проекта 


Соответствующая деятельность запланирована на последний отчетный период. 


e) Учебные поездки по вопросам «морских магистралей» и логистики  


Будет организована учебная поездка в Турцию. 


f) Специализированные учебные семинары и мероприятия по развитию потенциала 
(по мере необходимости) 


Будет разработана специализированная программа обучения для рабочих групп. 
Обучение будет проводиться в рабочих группах по мере необходимости после одобрения 
Европейской Комиссии.  


g) Поддержка в подготовке инвестиционных форумов ТРАСЕКА (ИФТ) и оформлении 
технической документации ТРАСЕКА  


Будет начата работа по подготовке проектов к Инвестиционному форуму ТРАСЕКА.  


Новые планы действий будут проверены с точки зрения их готовности для передачи 
на рассмотрение в рамках Инвестиционного форума ТРАСЕКА в 2013 году. 


 







 


 


стр. 80 из 79 Отчет о ходе осуществления проекта II 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Опубликовано в апреле 2012 г. 


 


Данный материал опубликован при содействии Европейского Союза. 


Содержание публикации является предметом ответственности  


Egis International / Dornier Consulting и не отражает точку зрения Европейского Союза 








 


 


Logistics Processes and Motorways of the Sea II 


 


 


  Inception Report Page 1 of 
XX 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Логистические процессы и морские магистрали II 


в Азербайджане, Армении, Грузии, Казахстане, Кыргызстане, Молдове, 


Таджикистане, Туркменистане, Узбекистане, Украине  


 


Отчет о ходе осуществления проекта II – Приложение 1 


 


Логико-структурная схема 


 


 


Апрель 2012 г. 


Проект финансируется 
Европейским Союзом 


ENPI 2011 / 264 459 


 


 
 


 


Проект осуществляется  
Egis International / Dornier Consulting  











   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 1 - Логико-структурная схема стр. 1 из 17 


ЛОГИКО-СТРУКТУРНАЯ СХЕМА 


Логика содействия 
Общие задачи 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Данный проект является логическим 
продолжением трех предыдущих 
проектов ТРАСЕКА, финансировав-
шихся ЕС, а именно: 


 Морские магистрали Черного моря и 
Каспийского моря 


 Международные центры логистики 
для Западных стран ННГ и Кавказа 


 Международные центры логистики 
для Центральной Азии  


Общая цель данного проекта 
заключается в содействии долгосроч-
ному устойчивому развитию ло-
гистической инфраструктуры и 
мультимодальных перевозок по 
коридору ТРАСЕКА. 


Проект будет способствовать 
развитию и реализации согласованных 
стратегий для создания 
интегрированной мультимодальной 
транспортной и логистической цепи, 
базируясь на концепции Морских 
магистралей. 


 Рост грузооборота 
экспортируемых, 
импортируемых и транзитных 
товаров в коридоре ТРАСЕКА 


 Сокращение затрат на 
транспортировку в/из стран 
ТРАСЕКА, связанных с 
экспортными/импортными/тран
зитными операциями 


 Увеличение объемов 
контейнерных перевозок  


 Рост доли мультимодальных 
перевозок в общем объеме 
грузоперевозок 


 Конкретные проекты по 
улучшению возможностей 
логистики / узлов морских 
магистралей на региональном 
и национальном уровнях в 
коридоре ТРАСЕКА 


 Согласованный мастер-план 
„ЛОГМОС“ 


 Статистика по странам  


 База данных ТРАСЕКА 


 Публикации 
инвестиционного форума 
ТРАСЕКА 


 Публикации на сайте ЕИСП  


 Данные и отчеты 
международных 
организаций 


 Государственные и 
региональные программы и 
планы действий 


 Отчеты международных 
организаций 


Отсутствуют (данные) на уровне 
общих целей для логико-
структурной схемы 


  



http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154904

http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154904

http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154902

http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154902

http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154902

http://www.cc.cec/EUROPEAID/cris/saisie/contrat/contratme.cfm?action=ShowFromList&fct=&key=154902
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Логика содействия  
Задачи проекта 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Оценивая сеть с региональной точки 
зрения, цели задания будут 
гарантировать, что запланированные 
или реализованные 
"инфраструктурные" и "мягкие" 
проекты, будут содействовать 
реализации идеи непрерывности 
коридора ТРАСЕКА. 


Основные аспекты: 


1 Удаление узких логистических 
мест с упором на те, которые 
препятствуют потоку грузов между 
портами и внутренними районами 
с целью активизации торговли на 
региональном и международном 
уровнях. 


2 Содействие эффективному движе-
нию товаров между чер-
номорскими и каспийскими 
портами, а также между двумя 
морями через кавказский регион за 
счет обеспечения регулярного 
морского сообщения и эффек-
тивного сообщения портов с 
наземной территорией. 


 


 Два-три тематических 
исследования реализованы в 
странах ТРАСЕКА 


 По крайней мере, одно 
разработанное предложение 
проектом „ЛОГМОС“ на 
ежегодный инвестиционный 
форум ТРАСЕКА 


 Рост уровня финансирования / 
государственных грантов / 
займов МФУ или по схеме ГЧП 
в случае реализации проекта 


 Включение согласованных 
проектов в региональные и 
национальные транспортные 
планы, планы действий 
ТРАСЕКА 


 Улучшение показателя 
эффективности работы 
логистической отрасли (LPI) ВБ 
и показателя TRAX  


 Согласованные условия и 
перечень рекомендаций для 
рассмотрения 
правительствами стран, 
соответствующие планам 


 Национальные 
статистические данные и 
база данных ТРАСЕКА 


 Данные ВБ об индексе 
развития логистики 


 Отчеты МФУ по 
финансированию, 
документация по 
программам и планы 
действий 


 Публикации 
профессиональных 
инвестиционных 
промоутеров и 
международных 
организаций  


 Официальные 
правительственные 
публикации 


 Транспортные стратегии и 
программные документы по 
странам ТРАСЕКА 


 Отчеты по проектам 


 Документы 


 Правительства стран-партнеров 
сохранят приверженность 
политическим обязательствам в 
отношении регионального 
сотрудничества  


 Заинтересованные стороны 
готовы к реализации требуемых 
мер в отношении 
законодательных, технических и 
институциональных реформ и 
выделению соответствующих 
ресурсов 


 Рост доли участия 


 Постоянный секретариат 
ТРАСЕКА содействует 
координации в странах-
бенефициарах  


 Приоритет законодательных 
инициатив подчинен 
рекомендациям в рамках 
проекта 
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Логика содействия  
Задачи проекта 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


3 Инициативы в отношении 
регуляторной нормативно-
правовой базы и реформирования 
портового сектора, а также 
внедрение в портах систем 
управления охраной окружающей 
среды. 


действий инвестиционного форума 


 


Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Результаты НП: 


Начало проекта и адаптация рабочего 
плана 


 


 Старт проекта в Брюсселе  


 Осуществлена полная 
мобилизация основной 
рабочей группы проекта 


 Организован офис проекта  


 Осуществлены региональные 
миссии в страны-бенефициары 


 Организована структура 
партнеров  


 Отчеты по проектам  


 Проектная документация 


 Официальная информация 
бенефициаров 


 Регистрационные письма 


 Открытый доступ к необходимой 
информации и данным  


 Содействие со стороны 
бенефициаров формальным 
процедурам регистрации 
проекта и аккредитации 
ключевых экспертов 


 Благоприятный визовый режим 
для зарубежных командировок 
экспертов в регионы 


 Наличие персонала у партнеров 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Результаты 1:  


Реализация концепции морских 
магистралей посредством 
существующих и будущих пилотных 
проектов и их инфраструктурных 
составляющих 


 Подготовлены, разосланы и 
обновлены планы действий по 
5 согласованным проектам 
ММ и планы действий по 
новым проектам 


 Организованы национальные, 
двусторонние и региональные 
рабочие группы по 
реализации 5 согласованных 
пилотных проектов и 
обеспечено их выполнение в 
течение первого года 
реализации проекта 


 Организованы национальные, 
двусторонние и региональные 
рабочие группы по 
реализации дополнительных 
проектов „ЛОГМОС“ 


 Определена, по крайней мере, 
одна зарубежная 
заинтересованная сторона в 
реализации пилотных проектов 


 Произведены обновления 
данных о черноморских и 
каспийских морских маршрутах 
раз в полгода и включены в 
отчетность 


 Проведена оценка 


 Документация по 
программам  


 Документация для круглых 
столов 


 Документация 
тематических 
исследований 


 Решения и рекомендации 


 Публикации на сайте ЕИСП  


 Внутренние директивы ПС 


 Веб-странички по проекту и 
ПС 


 Документы 
инвестиционного форума 


 Обновления стратегий и 
планов действий ТРАСЕКА 


 Приверженность 
заинтересованных сторон 
результатам, достигнутым в 
предыдущих проектах 


 Отсутствие изменений в 
национальной политике, 
влияющих на реализацию 
концепции ММ 


 Возможность и желание 
сотрудничества на 
региональном уровне 


 Согласованное руководство и 
отсутствие радикальных 
изменений в надзоре за 
транспортным сектором 


 Благоприятные условия в сфере 
управления транспортным 
сектором с целью содействия в 
подготовке предлагаемых мер 


 Наличие персонала у партнеров 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


осуществимости и 
рекомендации в отношении 
ранее не отобранных и новых 
пилотных проектов в 13 
странах-бенефициарах 


 Техническое содействие с 
целью привлечения 
различных источников 
финансирования для 
реализации проектов ММ - 
определены вехи проекта, 
увязанные с периодичностью 
отчетности 


 Определены КПЭ пилотных 
проектов и периодичность их 
обновления  


В отношении мероприятий см. 
Результаты 5: План 
коммуникации, презентации и 
информирования 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Результаты 2:  


Разработка и популяризация 
концепции региональной сети центров 
логистики и мультимодальных 
перевозок 


 Подготовлены, разосланы и 
обновлены планы действий 
по 11 согласованным 
проектам МЛЦ и планов 
действий по новым проектам 


 Организованы в требуемом 
масштабе и статусе 
национальные, двусторонние и 
региональные рабочие или 
целевые группы по 
реализации 11 согласован-
ным пилотным проектам МЛЦ 
и обеспечение их работы в 
течение первого года 
реализации проекта 


 Организованы национальные, 
двусторонние и региональные 
рабочие и целевые группы по 
реализации дополнительных 
проектов „ЛОГМОС“ 
(показатели, аналогичные 
упомянутым в Результатах 1) 


 Определены основные 
взаимосвязи между портами и 
узлами логистики для всех 
стран-бенефициаров 


 


 Подготовлен единый план 


 Документация в отношении 
концепции 


 Обновленный перечень 
приоритетных проектов 


 Отчеты по проектам 


 Публикации на сайте ЕИСП  


 Внутренние директивы ПС 


 Интернет-материалы по 
проекту и ПС 


 Документы 
инвестиционного форума 


 Обновления стратегий и 
планов действий ТРАСЕКА 


 Официальные письма 
национальных партнеров 


 МОВ, документы о 
сотрудничестве, письма о 
намерениях 


 Региональное сотрудничество 
остается приоритетным для 
стран 


 Предрасположенность к 
сотрудничеству 
заинтересованных сторон 
транспортного сектора 


 Преимущества, обеспечиваемые 
сетью МЛЦ, что подтверждается 
опытом в формате ЕС-27 


 Доступность информации  


 Открытый доступ к объектам и 
данным 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


действий / руководство сети 
ТРАСЕКА для центров 
логистики 


 Адаптированы проекты 
взаимодействия, 
согласованные с задачей 
развития сети центров 
логистики 


 Содействие в реализации 11 
технико-экономических 
обоснований  


Результаты 3:  


Мастер-план реализации концепции 
„ЛОГМОС“ 


 


 Согласована методика MКA 
для отбора проектов 
„ЛОГМОС“ в течение первого 
года реализации (также 
относится к Результатам 1 и 
Результатам 2) 


 Осуществлен МКА  
предлагаемых проектов (также 
относится к Результатам 1 и 
2) 


 Проведены 2-3 тематические 
исследования взаимосвязи 
портов и логистических зон 
также относится к 
Результатам 1 и 2) 


 Проведен отбор проектов 


 Базы данных ГИС 
ТРАСЕКА 


 Правительственные 
доклады и решения 


 Планы действий МПК 


 Публикации на сайте ЕИСП  


 Отчеты МФУ 


 Публикации и информация 
СМИ  


 Документация по учебным 
турам 


 


 Содействие и 
последовательность в решениях 
бенефициаров 


 Благоприятная политическая и 
экономическая ситуация 


 Стремление к сотрудничеству 
заинтересованных сторон и 
властей в вопросах 
согласованной интегрированной 
сети логистических услуг и 
концепции ММ 


 Существование и дальнейшее 
развитие соответствующей 
нормативно-правовой базы  


 Привлекательные рыночные 
условия для потенциальных 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


„ЛОГМОС“ для 
представления на ежегодном 
инвестиционном форуме 
ТРАСЕКА (также относится к 
Результатам 1 и Результатам 
2) 


В отношении мероприятий см. 
Результаты 5: План 
коммуникации, презентации и 
информирования 


 


инвесторов  


 Обеспечение доступа членов 
рабочих групп во все страны 
региона и ко всем 
соответствующим объектам 
(портам, пунктам пограничного 
контроля, аэропортам, 
терминалам и т.д.) 


 Своевременный процесс 
утверждения мероприятий по 
информированию о 
деятельности по проекту 


 Наличие персонала у партнеров 


Результаты 4:  


Техническое содействие в области 
процедурно-правовых вопросов  


 


 Проведена оценка 
законодательства и ситуации в 
сфере морских и 
мультимодальных перевозок 
по отношению к плану 
действий 


 Разработан механизм 
мониторинга регуляторных 
инициатив 


 Адаптированы учебные 
мероприятия под нужды 
заинтересованных сторон 
пилотных проектов 


В отношении мероприятий см. 


 Отчеты по проектам 


 Отчетность ПС 


 Документация рабочих 
групп ПС 


 Национальная программа в 
регуляторной сфере и 
публикации 


 Законодательные и 
регуляторные инициативы 
соответствующих органов 


 Благоприятствующие процедуры 
реализации рекомендаций 


 Программа в регуляторной 
сфере остается приоритетной 
для стран  


 Заинтересованные стороны не 
преследую полярные интересы 
на национальном и 
региональном уровне 


 Прозрачный регуляторный 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


Результаты 5: План 
коммуникации, презентации и 
информирования 


 


процесс 


 Обеспечен и облегчен доступ к 
данным и информации 


 Способность ПС следовать 
рекомендациям в рамках 
проекта 


 Наличие персонала у партнеров 


 Институциональная среда 
благоприятна для проведения 
реформ  


Результаты 5:  


План коммуникации, презентации и 
информирования 


 


 Подготовлен план 
коммуникации, презентации и 
информирования / стратегии в 
отношении СМИ на начальной 
стадии проекта 


 Запущен Интернет-портал на 
веб-страничке ТРАСЕКА на 
начальной стадии проекта, с 
обновлением материалов, по 
крайней мере, на 
ежемесячной основе 


 


 


 Разосланы раз в полгода 
подготовленные материалы 


 Отчеты по проекту 


 Веб-странички 


 Публикации на сайте ЕИСП  


 Докладные записки 


 Документация МФУ 


 Коммуникация с ПС 


 


 Наличие персонала у партнеров 
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Результаты 
Логика содействия 


Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для проверки Допущения 


всем бенефициарам ТРАСЕКА  


 Проведены, по крайней мере, 
два заседания / круглые столы 
каждые полгода по вопросам 
сотрудничества для участников 
проектов 


 Проведено пять 
региональных встреч по 
проекту для представителей 
стран Черноморского бассейна 
и Центральной Азии 


 Проведены два учебных тура, 
посвященных тематике ММ и 
логистике, с участием 
представителей всех стран 
ТРАСЕКА 


 Четыре учебных 
мероприятия (на разовой 
основе) для членов рабочих 
групп 


 Итоговая презентация проекта 
(1 мероприятие) 
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Логика содействия / Деятельность 
Объективно проверяемые 
показатели 


Источники для 
проверки 


Допущения 


НП: начало проекта  


1A: Сфера морского сообщения (Морские 
магистрали) 


1B: Сфера наземного сообщения 
(Морские магистрали) 


2A: Концепция региональной сети центров 
логистики 


2B:Реализация проектов центров 
логистики 


3: Мастер-план „ЛОГМОС“ 


4:Техническое содействие в области 
процедурно-правовых вопросов 


5:План коммуникации, презентации и 
информирования 


 


Ресурсы: 


Ключевые эксперты: 


 Руководитель группы: 
660 чел/дней 


 Долгосрочные эксперты:  
1320 чел/дней  


Краткосрочные эксперты: 


 Старшие эксперты: 1000 
чел/дней 


 Младшие эксперты: 
1500 чел/дней 


Затраты 


Бюджет на 
оплату труда 
ключевых и 
краткосрочных 
экспертов  


Контроль за 
бюджетом 
непредвиденных 
расходов 
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Логика содействия / Деятельность   Допущения 


НП: начало проекта  


a) Проектная мобилизация 


b) Корректировка рабочего плана 


  
 Организация офиса 


 Наличие и участие персонала партнеров во 
встречах и рабочих заседаниях по проекту 


 Своевременные ответы бенефициаров на 
запросы консультанта 


1A: Сфера морского сообщения (Морские 
магистрали) 


a) Учебные мероприятия и туры 


b) Определение круга европейских 
заинтересованных сторон, коммуникация и 
проведение встреч  


c) Коммуникационные и информационные 
мероприятия по популяризации концепции 
морских магистралей при содействии на 
региональном уровне 


d) Оценка осуществимости и рекомендации в 
отношении ранее не отобранных и новых 
пилотных проектов 


e) Техническое содействие в привлечении 
различных источников финансирования для 
реализации проектов морских магистралей 


f) Мониторинг реализации пилотных проектов 
морских магистралей и подготовка отчетности 


  
 Наличие и участие персонала партнеров  


 Добрососедские отношения между странами на 
региональном уровне 


 Благоприятный инвестиционный климат стран 


 Правительства стран сохраняют приверженность 
результатам предыдущих проектов 


 Готовность заинтересованных сторон к 
сотрудничеству в формате рабочих групп и 
сохранению активной позиции в отношении 
результатов 


 Таможенные и пограничные органы оказывают 
всестороннее содействие реализации ПРОЕКТА 


 Заинтересованные стороны, воодушевленные 
успешными примерами других проектов, 
стремятся к скорейшей реализации пилотных 
проектов и реформам в регуляторной сфере 


 Бенефициары предпринимают согласованные 
действия в отношении необходимых 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 1 - Логико-структурная схема стр. 13 из 17 


Логика содействия / Деятельность   Допущения 


1B: Сфера наземного сообщения (Морские 
магистрали) 


a) Организация рабочих групп по повышению 
эффективности (в т.ч. упрощению процедур 
пограничного контроля) и улучшению условий 
ведения коммерческой деятельности и оказание 
им технической помощи 


b) Подготовка и проведение нескольких 
тематических исследований в сфере 
взаимодействия портов и центров логистики 


законодательных изменений 


 Открытый доступ к участкам проекта, наличие 
информации и документации 


 Согласованность стратегий МФУ с задачами 
ТРАСЕКА 


 Государственная политика стран допускает 
финансирование со стороны МФУ, 
предусмотрена возможность финансирования 
государственных расходов за счет кредитов 


 Интерес со стороны международных компаний, 
представленных в регионе 


 Стратегии международных судоходных компаний 
предусматривают деятельности в регионе 
ТРАСЕКА 


 Проводятся инвестиционные форумы 


2A: Концепция региональной сети центров 
логистики 


a) Организация двусторонних и региональных 
рабочих групп по популяризации логистических 
услуг и возможностей сети 


b) Определение основных сетей, соединяющих 
порты и узлы логистики 


c) Подготовка рекомендаций и изложение 
принципов сети ТРАСЕКА для центров логистики  


  
 Правительства стран сохраняют приверженность 


результатам предыдущих проектов 


 Благоприятный режим реализации политики 


 Таможенные органы стремятся к сотрудничеству 
и переменам 


 Рабочие группы неукоснительно следуют 
рекомендациям проекта, рекомендации активно 
продвигаются участниками проекта 


 Взаимоотношения стран не отягощены 
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Логика содействия / Деятельность   Допущения 


d) Обучающие мероприятия и учебные поездки 


2B: Реализации проектов центров логистики 


a) Определение потребностей в различных видах 
транспорта для организации сети центров 
логистики 


b) Определение синергии между центрами 
логистики и информирование об этом 


c) Техническое содействие в установлении видов 
транспорта для сети  


d) Контроль над выполнением технико-
экономического обоснования и последующая 
популяризация отобранных участков, повышение 
информированности и заинтересованности 


e) Налаживание диалога и сотрудничества между 
заинтересованными сторонами центров 
логистики 


региональными конфликтами 


 Заинтересованные стороны популяризируют 
региональный подход 


 Международные заинтересованные стороны 
стремятся воспользоваться новыми бизнес-
возможностями в транспортном секторе 
ТРАСЕКА 


 Принимаемые решения последовательны и 
согласованные 


 Заинтересованные стороны осознают потенциал 
сети на национальном уровне и преимущества 
участия в проекте 
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Логика содействия / Деятельность   Допущения 


3: Мастер-план „ЛОГМОС“ 


c) Разработка рекомендаций и принципов в 
отношении „ЛОГМОС“ 


d) Два / три тематических исследований должны 
быть выбраны и разработаны как пилотные 
проекты, созданы небольшие рабочие группы 
для решения вопросов в отношении узких мест / 
определения нужд в техническом содействии  


e) Содействие привлечению финансирования 


 


  
 Правительства стран готовы к проведению 


консультаций 


 Процесс принятия решений благоприятен для 
проекта 


 Принимаемые решения последовательны и 
согласованные 


 Персонал партнеров придерживается 
обязательств и демонстрирует активный подход 
к реализации проекта 


 МФУ преследуют цель инфраструктурных 
улучшений в регионе  


 Доступность средств и программ 


 Национальная макроэкономическая политика 
допускает привлечение внешнего 
финансирования 


 Организуется инвестиционный форум ТРАСЕКА 


 Порты следуют стратегии регионального 
развития и осознают преимущества партнерства  


4: Техническое содействие в области 
процедурно-правовых вопросов 


a) Тематическое исследование, посвященное 
оценке морского и транспортного 
законодательства и природоохранных вопросов 


b) Организация тренингов, семинаров, рабочих 


  
 Правовые механизмы допускают возможность 


быстрых перемен, а персонал партнеров 
сохраняет приверженность обязательствам в 
отношении реализации рекомендаций 


 Партнеры ПС готовы к проведению 
консультаций 
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Логика содействия / Деятельность   Допущения 


групп по определению требуемых изменений 


c) Разработка механизма мониторинга 
регуляторных инициатив 


 Международные компании сохраняют интерес к 
региону ТРАСЕКА 


5: План коммуникации, презентации и 
информирования 


a) План коммуникации, презентации и 
информирования / стратегия в отношении СМИ и 
реализация 


b) Сотрудничество с информационным центром 
ЕИСП 


c) Интернет-портал на веб-страничке ТРАСЕКА, 
база знаний по вопросам ММ и логистики, 
онлайн библиотека 


d) Координационные встречи участников проекта 


e) Итоговая презентация проекта 


f) Проведение двух учебных туров в Турцию и 
страны ЕС 


g) Специализированные семинары / мероприятия 
по развитию способностей (адаптированные) 


h) Информационное обеспечение инвестиционных 
форумов ТРАСЕКА 


  
 Наличие и участие персонала партнеров в 


консультациях и мероприятиях 


 Ответы бенефициаров на запросы и 
предложения консультанта 


 Приверженность партнеров задачам реализации 
и их содействие организации заседаний в 
соответствующих странах 
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Логика содействия / Деятельность   Допущения 


   Предпосылки: 


 Правительственные структуры: слабые позиции 
морских администраций в правительственных 
структурах, нехватка экспертов надлежащей 
квалификации, высокая текучесть кадров, недостаток 
финансовых ресурсов, отсутствие внутренней и 
внешней координации и коммуникации.  


 Межгосударственная напряженность в Кавказском 
регионе и в Центральной Азии может создать 
трудности в отношении региональной координации 
транспортных потоков, трансграничного 
взаимодействия и содействия торговле.  


 Эти риски необходимо минимизировать с помощью 
уже функционирующих механизмов сотрудничества 
между ключевыми заинтересованными сторонами 
транспортного сектора стран ЕС и соседних стран, 
примером, путем налаживания сотрудничества в 
рамках структур Восточного партнерства и Синергии 
Черного моря. Тесное взаимодействие между ЕК, 
делегациями ЕС и Постоянным секретариатом 
ТРАСЕКА также способны повысить эффективность 
координации и снизить риски несоблюдения 
обязательств в отдельных странах.  
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График визитов экспертов проекта за период ноябрь 2011 – апрель 2012 г. 


 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Ноябрь 2011 


Румыния 


Девятое ежегодное заседание 
Межправительственной Комиссии ТРАСЕКА, 
Бухарест 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Участие экспертов LOGMOS в заседании 
Межправительственной Комиссии ТРАСЕКА 


Декабрь 2011 


Грузия 


Встреча с Премьер-министром Грузии, Тбилиси  


 


Г-н Ника Гилаури, Премьер-министр Грузии 


Г-н Георгий Карбелашвили, Национальный 
секретарь МПК ТРАСЕКА, Заместитель 
министра, Министерство экономики и 
устойчивого развития Грузии 


Г-жа Кетеван Салуквадзе, Начальник отдела 
развития транспортного коридора, департамента 
транспортной политики, Министерство экономики 
и устойчивого развития Грузии 


Г-н Ираклий Езугбаия, Генеральный директор 
«Грузинской Желездной Дороги» 


Г-н Вадим Турдзеладзе, Советник Министерства 


Г-н Андреас Шен 


 Презентация и обзор проекта  


 Статус-кво МЛЦ Там/Вели и контейнерного блок-
поезда Поти-Баку  


 Обмен информацией о таможенных, юридических и 
инвестиционных вопросах 


 Последующие шаги 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 2 – Список встреч стр. 2 из 18 


 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


экономики и устойчивого развития Грузии 


ХV заседания Совета директоров по совместной 
эксплуатации паромной переправы Ильичевск-
Варна, Тбилиси 


ХХV заседания Совета директоров по 
совместной эксплуатации паромной переправы 
Варна-Поти / Батуми-Ильичевск, Тбилиси 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


Д-р Георгий Доборджинидзе 


 Участие экспертов LOGMOS в двух заседаниях  


Румыния 


Румынская Морская Администрация, Констанца 


 


Кап. Сербан Береску, Заместитель гендиректора 
Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор и основная деятельность компании 


 Сотрудничество Морской Администрации с другими 
проектами ТРАСЕКА  


 Узкие места  


 Дальнейшее сотрудничество и последующие шаги 


Администрация судоходных каналов (ACN), 
Констанца  


 


Г-н Николаэ Сандру, Директор по вопросам 
технических инвестиций 


Г-н Северин Анастазие, Начальник отдела 
грузоперевозок 


Г-жа Морен Абдурафи, Руководитель отдела 
европейских проектов и стратегии 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор и основная деятельность ACN  


 Грузопотоки и торговая статистика  


 Препятствия в развитии контейнерных грузопотоков 
в Румынии  


 Сотрудничество ACN с другими текущими и 
будущими проектами ТРАСЕКА  


 Основные компоненты Мастер-плана ACN  


 Дальнейшее сотрудничество 


Nord Marine, Констанца 


 


Кап. Калин Маринеску, Генеральный менеджер 
Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор и основная деятельность Nord Marine 


 Будущее грузового транспорта по внутренним 
водным путям Дуная 


 Обсуждение конкурентоспособности внутренних 
водных путей Дуная с автодорогами и другими 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


портами (Адриатического моря, Гамбург) 


 Таможенные вопросы с соседней Сербией и 
Украиной  


Ассоциация интермодальных перевозок в 
Румынии, Констанца 


 


Инж. Тэодор Патрики, Генеральный Секретарь 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация, основная деятельность и возможности 
развития Ассоциации 


 Презентация и обзор проекта  


 Обсуждение сотрудничества  


S.C. Canal Sea Services Ltd, Констанца 


 


Кап. Мирон Ионел, Директор 


Г-н Ион Жордан, Сюрвейер 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор и основная деятельность  


 Привлечение компании для работ по стабилизации 
уровня воды  


Речная Администрация Нижнего Дуная, Галац 


 


Г-н Флорин Узумтома, Генеральный директор  


Г-н Александрос Галиататос, Директор по 
навигации 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности и сфера ответственности 
Администрации 


 Болгарско-румынские отношения касательно 
вопросов навигации  


 Обзор проектов по Дунаю, финансирующихся ЕС  


Порт Галац, Галац 
 
 
 


Г-н Георгий Петку, Генеральный директор  


Г-н Михай Очиалбеску, Технический директор  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор и сфера ответственности Национальной 
компании приморской части Дуная  


 Институциональные вопросы и их последствия по 
развитию бизнеса 


 Причины ситуации порта Галац по сравнению с 
другими региональными портами  


 Обзор проектов автодорог и местного развития  


 Презентация проектов регионального 
сотрудничества и развития  


 Рекомендации по развитию контейнерных перевозок  
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Администрация речных портов Дуная, Джуржду 
 


Инж. Эмил Александру Исан, Генеральный 
директор  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация организации и подход к бизнесу 


 Обмен информацией о планах развития для 
контейнерной деятельности и нового контейнерного 
терминала Джурджу 


Национальный секретариат ТРАСЕКА Румынии, 
Бухарест 


 


Г-н Йонуц Лэкустэ, Национальный секретарь МПК 
ТРАСЕКА в Румынии 


Г-жа Ирина Попэску, Старший советник  


Г-жа Моника Патрики, Начальник департамента, 
Технического секретариата региона Дуная  


Д-р Штелян Платон, Старший советник, 
Директорат инфраструктуры и ж/д транспорта  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Отчет экспертов о миссии 


 Презентация основных выводов  


 Дунайские перспективы ТРАСЕКА и возможности для 
сотрудничества с соседями ТРАСЕКА с целью 
создания морского дунайского кластера  


 Рассмотрение вопросов по логистике и инжинирингу  


 Обсуждение Национальной транспортной стратегии 
Румынии 


 Дальнейшее сотрудничество 


Национальная компания "Администрация 
морских портов" ЗАТ, Констанца  


 


Г-н Аурелян Андреи Попа, Председатель Совета 
Директоров, Генеральный менеджер  


Г-н Амброзиу Дума, Директор по эксплуатации, 
обеспечению сохранности и безопасности 


Г-жа Эмилиа Хоровэи, Руководитель отдела 
общественных отношений и протокола  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обновление деятельности проекта LOGMOS  


 Статус-кво контейнерного блок-поезда Поти-Баку и 
транскаспийских судоходных линий  


Украина 


ООО "Евротерминал", Одесса 


 Г-н Андреас Шен 
 Текущее положение и развитие «Евротерминала» 


 Таможенные вопросы в развитие контрейлерных 
перевозок (Ро-Ро) 



http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=4200305_2_1
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Г-н Михаил Ваненков, Заместитель директора   Подготовка ко второму Инвестиционному Форуму 
ТРАСЕКА 2012 


АО «ПЛАСКЕ», Одесса 


 


Г-н Василий Зубков, Советник Президента 
Г-н Андреас Шен 


 Новые разработки контейнерного поезда Viking 


 Последующие шаги соединения для контейнерного 
поезда Viking 


 Подготовка ко второму Инвестиционному Форуму 
ТРАСЕКА 2012 и к Транспортной неделе в Одессе 


Узбекистан 


Координационный офис проектов ТП в 
Узбекистане, Ташкент 


 


Г-н Абдувохид Алиев 


Г-жа Надира Муратова, Старший эксперт 


Г-н Олимжон Буранов, Национальный секретарь 
МПК ТРАСЕКА 


Г-н Андреас Шен 


 Презентация и обзор проекта  


 Статус-кво МЛЦ Навои 


 Место инвестиционных проектов в программе 
ТРАСЕКА 



http://www.traceca-org.org/ru/investicii/vtoroi-investicionnyi-forum/

http://www.traceca-org.org/ru/investicii/vtoroi-investicionnyi-forum/
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Международный аэропорт Навои, Ташкент 


 


Г-н Азиз Холиков, Отдел планирования и 
маркетинга 


Г-н НН, Директор грузового терминала  


Г-н Андреас Шен 


 Презентация и обзор проекта  


 Презентация и посещение грузового терминала 
Навои 


 Последующие шаги развития МЛЦ Навои 


Ассоциация по развитию бизнес логистики в 
Узбекистане, Ташкент 


 


Г-н Акрам Мухидов, Руководитель ассоциации по 
развитию бизнес логистики в Узбекистане 


Г-н Адылов  


Г-н Андреас Шен 


 Презентация и обзор проекта  


 Цели и задачи ассоциации по развитию бизнес 
логистики в Узбекистане 


 Тенденции развития МЛЦ в Навои и Ангрен  


Ассоциация международных автомобильных 
перевозчиков Узбекистана, Ташкент 


 


Г-н Кахрамон Сыдикназаров, Президент 


Г-н Олимжон Буранов, Национальный секретарь 
МПК ТРАСЕКА 


Г-н Андреас Шен 


 Презентация и обзор проекта  


 Презентация сектора грузового транспорта в 
Узбекистане и мультимодального узла 


 Институциональные вопросы и влияние фактора 
отсутствия транспортной стратегии для развития 
транспортного сектора 


Январь 2012 


Болгария 


Национальный секретариат ТРАСЕКА Болгарии, 
София 


 


Г-жа Иванка Георгиева, Руководитель 
департамента международного сотрудничества 


Г-жа Галина Дончева, Главный специалист 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Представление наработок в предыдущих миссиях по 
вопросам ВВП в Молдову и Румынию Обзор 
национальных и региональных проектов и 
стратегических програм транспортного развития 


 Обсуждение вопросов морских портов Болгарии и 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Департамента Национальной транспортной 
политики  


Г-н Петар Бенов, Младший эксперт 
Департамента Национальной транспортной 
политики  


Г-н Антон Пашов, Главный эксперт 
Исполнительного Агентства Морской 
Администрации  


Г-жа Ива Червенкова, Гос. эксперт Директората 
координации проектов и программ  


флота 


SOMAT, Specialized Transport Solutions, София 


 


Г-жа Ани Джамбазова, Коммерческий отдел 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор текущей деятельности Сомата 


 Вопросы обеспечения загрузки грузовиков на 
обратном пути в Болгарию  


Bon Marine Shipping Agency, Варна 


 


Г-н Эмил Каикамджозов, Управляющий директор 


Г-н Владимир Христов, Менеджер по качеству 


Г-н Мартин Перуков, Руководитель Департамента 
экспедирования  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности Bon Marine 


 Презентация речного порта Белене, под 
управлением компании Bon Marine 


 Обсуждение потенциала для развития 


DB Schenker, Варна 


 


Г-н Хатчо Гарабедян, Менеджер 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Обзор деятельности DB Schenker в Болгарии 


 Обсуждение улучшения таможенных процедур  


 Сложности транзита через Украину 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Flexy Trand Ltd. и Despred Plc, Бургас 


 


Г-жа Татьяна Недева, Менеджер 


Г-н Валентин Зангов, Менеджер по продажам 


Г-н Павел Жорданов, Castor shipping Ltd, 
Менеджер 


Г-жа Маренка Иорданова, Despred Plc, Директор 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности двух транспортно-
экспедиторских компаний 


 Текущие сложности работы в России  


 Обсуждение ограничений железнодорожных 
перевозок в Болгарии 


Порт Бургас, Бургас 


 


Г-н Диан Димов, Исполнительный директор 


Г-н Стойчо Димов, Менеджер по связям, 
маркетингу, анализу качества 


Г-н Павел Жорданов, Castor Shipping Company, 
Менеджер 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Текущие проекты развития в порте Бургас 


 Вопросы, связанные со вступлением Болгарии в 
«Шенгенскую» Зону  


 Обзор существующих маршрутов и возможностей 
для развития  


 Таможенная практика  


«Пароходство Болгарское речное плаванье» АО, 
Русе 


 


Г-н Драгомир Кочанов, Исполнительный директор 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Обзор деятельности БРП и планы развития 


 Обсуждение потенциала порта Видин 


 Узкие места 


Инфраструктура Портов Болгарии, Русе 


 


Инж. Павлин Цонев, MTITC, Агентство “Контроля 
и использования реки Дунай”, Русе, Директор по 
эксплуатации 


Инж. Мирослав Петров, Директор Технического 
департамента, Русе 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Презентация текущих проектов 


 Сотрудничество с администрациями соседних стран 


 Линии Ро-Ро между Болгарией и Румынией 


 Болгарское законодательство  


 Потенциал для контейнерных перевозок порта Русе  


Портовый комплекс Русе, Русе Г-н Мишель Герио  Презентация и обзор проекта  
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


 


Инж. Петар Драгошинов, Исполнительный 
директор 


Г-жа Деница Матева, Руководитель отдела 
маркетинга и анализа 


Г-жа Диана Калинова, Эксперт по маркетингу 


Г-н Александр Лысенко  Обзор деятельности и инфраструктуры порта Русе 


 Узкие места 


 Обсуждение потенциальных выгод для порта Русе от 
коридора ТРАСЕКА  


Сомат Видин-Север, Видин 
 


Г-н Захари Комаров, Руководитель отдела 
техники и инфраструктуры, Видин-Север 


Г-н Захари Захариев Комаров, Руководитель 
сервисной станции  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Обзор деятельности Сомат и инфраструктуры порта 
Видин 


 Планы развития 


Порт Белене, Белене 


 


Г-н Димитар Иванов, Bon Marine Logistics, Варна, 
Менеджер порта 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Посещение порта  


 Обзор деятельности и инфраструктуры порта Белене  


Порт Видин-Север, Видин 
 
Г-н Славейко Василев, Bulgarian River Shipping 
Co., Менеджер порта Видин-Север 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Презентация и обзор проекта  


 Посещение порта  


 Обзор деятельности и инфраструктуры порта Видин 


Февраль 2012 


Грузия 


Департамент таможенного оформления Морской 
Администрации порта Батуми, Батуми 
 
Г-н Георгий Кикинадзе, Руководитель 


Г-н Фалько Зеллнер 
 Обзор деятельности и инфраструктуры  


 Обзор действующих законов 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


таможенного оформления  
Г-н Михэил Кавтарадзе, Заместитель 
руководителя таможенного оформления  
Г-н Иракли Абашидзе, Руководитель QM MTA 


Батумский международный контейнерный 
терминал (BICT), ООО «Батумский морской порт» 
(BSP), Батуми  


 
Г-жа Кетеван Орагвелидзе, Руководитель отдела 
маркетинга, BICT  
Г-н Давид Шкония, Юрисконсульт 


Г-н Илья Цивадзе, Коммерческий директор, BSP 


Г-н Фалько Зеллнер 


 Презентация таможенных процедур в Батумском 
порте 


 Юридические вопросы 


 Узкие места в контексте эффективности транзита 


Украина 


Accord Ltd., Рени 


 


Г-н Александр Строва, Исполнительный директор 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности компании 


 Узкие места 


Ренийский порт, Рени 
 
Г-н Сергей Строва, Генеральный менеджер 


Г-н Юрий Писчало, Руководитель отдела 
маркетинга и договорной работы 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности и инфраструктуры Ренийского 
порта  


 Обсуждение возможности включить Ренийский порт 
в коридор ТРАСЕКА 


 Дальнейшее сотрудничество  


 Перспективы развития Ренийского порта 


Danube Group, Измаил 


 


Г-н Геннадий Яковлев, Менеджер по логистике и 
фрахтованию 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор причин сокращения портов Рени и Измаил  


 Вопросы политики тарифов и транзитных сборов 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Измаильский порт, Измаил 


 


Г-н Сергей Никулин, Главный инженер 
Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности и инфраструктуры 
Измаильского порта 


 Сложности доступа к Измаилу для судов 


 Паромное сообщение Измаил - Тулча  


 Региональный диалог 


Украинское дунайское пароходство, Измаил 


 


Г-н Владимир Запорожан, Заместитель 
Председателя Совета Директоров по вопросам 
эксплуатации судов  


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Обзор деятельности Украинского Дунайского 
Пароходства 


 Институциональные вопросы 


Март 2012 


Азербайджан 


Бакинский морской торговый порт, Баку 


 


Г-н Хилал Садигов, Директорат комплекса 
Бакинского международного торгового порта, 
Директор 


Г-н Александр Победин, POLZUG, Руководитель 
представительства 


Г-н Андреас Шулзе, Deutsche Bahn International, 
Consulting Logistics 


Г-н Андреас Шен 


 Обновление статуса проекта  


 Статус строительства порта Алят и последующие 
шаги 


 Текущий статус порта Алят и МЛЦ 


 Модель аренды для нового порта 


Государственный Таможенный Комитет, Баку 


 


Г-н Багиров, Государственный Таможенный 
Комитет 


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Презентация проекта 


 Соглашение блок-поезд Viking – статус соединения 


 Обновление инициативы единого окна 


 Обновления представления предварительной 
информации 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Г-н Самед Гаралов, Начальник отдела 
таможенного контроля 


 Совещание целевой группы о таможенном 
оформлении и контейнеризации 


Каспийское Морское Пароходство, Баку 


 


Г-н Азим Маммадов, Каспийское Морское 
Пароходство 


Г-н Мухтар Ахундов, Заместитель начальника  


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Обновление статуса проекта  


 Текущие направления в эксплуатации 


 Трехсторонняя встреча с Азербайджаном, 
Туркменистаном и Казахстаном 


 Возможности сотрудничества с Евротерминалом 


Министерство Транспорта Азербайджана, Баку 


 


Г-н Фаиг Алакбаров, Руководитель финансово-
кредитного отдела 


Г-н Эльнур Казымлы, Руководитель сектора 
международных проектов и ТРАСЕКА, отдел 
международных отношений 


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Обновление статуса проекта и приглашение на 
совещание целевой группы 


 Контейнерные поезда в странах ТРАСЕКА 


 Аспекты управления границей в вопросах содействия 
торговле  


 Текущий статус порта Алиата и МЛЦ 


 Модель аренды для нового порта 


Национальный секретарь ТРАСЕКА в 
Азербайджане, Баку 


 


Г-н Акиф Мустафаев, Национальный секретарь 
МПК ТКАСЕКА в Азербайджане  


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Азербайджанская рабочая группа высокого уровня по 
развитию регулярных перевозок по ТРАСЕКА  


 График миссий  


 Рабочая группа и региональный семинар в 
Азербайджане  


Бакинский международный морской торговый 
порт, Баку 


 


Г-н Элман Алиев, Коммерческий директор 


Г-н Рафаил Миргуламов, Заместитель 
Коммерческого директора 


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Обновление статуса проекта  


 Текущие статистические данные 


 Модель аренды для нового порта  


 Приглашение на совещание целевой группы 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Van Oord Dredging and Marine Constructors, 
Представительство в Азербайджане, Баку 


 


Г-н Эдвин Спэлиер, Управляющий проектами 


Г-н Мартен Хамстра, Директор предприятия 


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Посещение сайта 


 Презентация проекта 


 Статус работы 


ЗАО «Азербайджанские Железные Дороги», Баку 


 


Г-н Теймур Мамедов, Заведующий отделом 
перевозочных процессов и коммерции  


Г-н Андреас Шен 


Г-жа Юлия Усатова 


 Соединение к соглашению поезда Viking 


 Контейнерный блок-поезд Поти-Баку  


 проект «Silk Wind» Казахстана 


 Тенденции контейнеризации в Азербайджане 


 Модернизация железных дорог Азербайджана 


 Рабочая группа – учебная поездка 


Казахстан 


Казмортрансфлот, Актау 


 


Г-н Серик Ишманов, Управляющий директор 
Г-н Габиден Турашев, Директор департамента 
стратегического развития  


Г-н Мишель Герио 


 Обзор инфраструктуры порта Актау и деятельности 
Казмортрансфлота 


 Посещение порта Курык 


 Планы развития Казмортрансфлота  


 Рекомендации экспертами LOGMOS о планах 
развития Казмортрансфлота  


 Дальнейшее сотрудничество 


Актауский международный морской торговый 
порт, Актау 


 


Г-н Арман Жакупов, Руководитель отдела 
корпоративного развития 


Г-жа Елена Погосова, Руководитель отдела 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


 Обзор деятельности Актауского международного 
морского торгового порта 


 Планы развития  


 Совершенствование существующих процедур и 
обмен информацией 


 Вопросы тарифов применяемых операторами 
железнодорожного транспорта 


 Вопросы, связанные с задержкой таможенного 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


коммерческой и грузовой работы оформления судов  


 Посещение Актау 


Украина 


Государственная таможенная служба Украины, 
Киев 


 


Г-н Игорь Муратов, Заместитель начальника 
Департамента 


Г-н Фалько Зеллнер 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Новый таможенный кодекс  


 Обзор новых таможенных правил 


 Интернет сайт 


 Основные вопросы для улучшения 


Апрель 2012 


Азербайджан 


Круглый стол LOGMOS, Баку 


 


Список участников прилагается в Приложении 8 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


 Осуществление пилотных проектов в Азербайджане 


 Презентация развития надежного транспортного 
сообщения от Китая до Лондона  


 Вопросы процедур пересечения границы 


 Тарифные вопросы между ж/д Азербайджана и 
Грузии  


 Вопросы применения транспортных документов (ж/д 
накладных CIM/SMGS) для запуска поезда Баку-
Тбилиси-Карс  


 Обзор положения старого и нового порта Баку 


 Список узких мест блок-поезда Поти-Баку 


 Учебная поездка 2012 
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Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Турция 


Двусторонняя встреча представителей Турции и 
Казахстана, Анкара  


 


Г-н Бариш Тозар, Национальный секретарь МПК 
ТРАСЕКА в Турции  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-н Гулден Акинай, Министерство таможни и 
торговли  


Г-н Ердем Кан Карабулут, Министерство таможни 
и торговли 


Г-н Ирфан Ипек, Турецкие железные дороги 


Г-жа Хуля Чилги, Турецкие железные дороги 


Г-н Айхан Эр, Турецкие железные дороги 


Г-н Марат Садуов, Национальный секретарь МПК 
ТРАСЕКА в Казахстане 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


 Подготовка к многосторонней встрече АЗ-ГР-КА-ТУ в 
Баку 17 апреля 2012 


 Презентация проекта «Silk Wind» (инфраструктуры, 
таможенные процедуры, коммерческие действия) 


 Намерения экспертов проекта LOGMOS 


 Поддержка заинтересованных сторон к проекту 


 Рассмотрены аспекты/узкие места технического и 
другого характера проекта  


 Квоты для турецких перевозчиков  


 Выводы 


Терминальный оператор Marport, Стамбул 


 


Г-н Хуркан Сакар, Менеджер по вопросам 
безопасности и общих услуг (PFSO)  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Стратегия порта 


 Морские линии, заходящие в порт  


 Перевалка контейнеров (25 в час) 


 Причал Po-Po еще не запущен в эксплуатацию 


TCDD Halkali Lojistik Mudurlugu, Стамбул 


 


Г-н Хасан Иетим, Менеджер по логистике 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Организация 


 Бизнес модель 


 Основные сферы деятельности 
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Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


 Таможенное оформление 


Balnak 


 


Г-н Луфти Айгулер, Председатель 


Г-н Измаил Йилдиз, Директор по развитию 
бизнеса 


Г-жа Белгин Ончел, Сотрудник 


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Сфера основной деятельности 


 Грузопотоки ТРАСЕКА 


 Сотрудничество с морскими линиями 


U.N Ro-Ro Пендык Порт, Стамбул 


 


Г-н Левент Шинел, Менеджер отдела 
коммерческой и грузовой работы 


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Таможенные вопросы 


 Вопросы эксплуатации  


 Информация по морским линиям 


 Все грузовые документы пересылаются курьерской 
почтой  


 Использование предварительной декларации /новая 
таможенная система интегрированная с ЕС  


 Презентация будет обновлена для учебной поездки 


Kuhne + Nagel, Стамбул 


 


Г-н Еркюмент Гукуйенер, Менеджер по продажам 
и маркетингу  


Г-жа Асли Ераталар, Менеджер по контрактам 
логистики, работы с клиентами и продажам  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Организация ЛЦ 


 Услуги, добавляющие стоимость товарам на складах 
в Гебзе. Презентация будет обновлена для учебной 
поездки  
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Mos Lojistik, Мендерес-Измир 


 


Г-н Адил Аксай, Генеральный менеджер 


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Мультимодальный логистический центр с 
желездорожным сообщением 


 Презентация будет обновлена для учебной поездки  


Manisa Industrial Zone Logistic Services S.A., 
Мендерес-Измир 


 


Г-жа Акиде Илиса, Руководитель отдела пресса и 
общественных отношений  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Эксплуатационная модель 


 Схема ГЧП внедрена 


 Презентация для Учебной поездки 


 40 лет опыта 


BGL Barsan, Global Logistics & Customs Brokerage, 
Мендерес-Измир 


 


Г-н Ахмет Акман, Заместитель менеджера по 
маркетингу и продажам  


Г-жа Оя Кахвесилер, Представитель по 
маркетингу и продажам  


Г-н Рамазан Акполат, Менеджер складов и 
ресурсов  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Грузопотоки 


 Организация МЛЦ 


 Партнерства со странами ТРАСЕКА 


 Процедурные требования  


Порт Измир, Измир 


 


Г-н Туран Ялсин, менеджер Порта 


Г-н Меннан Ерсоз, Экспортные операции порта 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Стратегия постприватизации 


 Инфраструктура Ро-Ро 


 Организация контейнерного терминала 


 Оформление судов 
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 Организации и учреждения / События / 
Должностные лица 


Участники от проекта LOGMOS Обсуждаемые и исследуемые вопросы 


Г-н Хакан Ердоган, Начальник департамента 
эксплуатации ж/д  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Ulusoy Cesme Port Management S.A., Чешме 


 


Г-н Селал Улас, Директор Порта  


Г-н Кан Озген, Региональный менеджер, Член 
исполнительного комитета Палаты судоходства, 
отделение Измир  


Г-жа Сечиль Озяник, Эксперт национального 
секретариата МПК ТРАСЕКА в Турции 


Г-жа Юлия Усатова 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Организация судоходных линий 


 Связи 


Украина 


Заседания Рабочей группы ТРАСЕКА по 
автомобильному транспорту, Киев 


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 
 Участие экспертов LOGMOS в заседании  


И. о. Национального секретаря ТРАСЕКА, Киев 


 


Г-н Константин Савченко, Заместитель директора 
департамента политики развития 
инфраструктуры транспорта и туризма, 
Министерство Инфраструктуры  


Г-н Андреас Шен 


Г-н Мишель Герио 


Г-жа Олена Невмержицкая  


 Вопросы по отчету «О транзите» 


 Обзор страны  


 Отчет о ходе осуществления проекта II 


АСК «Укрречфлот», Киев 


 


Г-н Андрей Чайко, Генеральный директор 


Г-н Мишель Герио 


Г-н Александр Лысенко 


 Информация о новой контейнерной линии между 
Днепропетровском и Стамбулом 


 Узкие места  


 Дальнейшее сотрудничество и последующие шаги 
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1 ВВЕДЕНИЕ 


В настоящем исследовании определены правовые барьеры в отдельных странах 
ТРАСЕКА, касающиеся морского транспорта и потенциальных мультимодальных 
перевозок (перевалки грузов с морского на автомобильный или железнодорожный 
транспорт), а также предложены пути преодоления этих барьеров. 


Таким образом, объем исследования включает анализ правовых барьеров с момента 
поступления груза в национальную юрисдикцию на борту судна до момента достижения 
грузом пункта назначения в данной юрисдикции либо доставки груза другим видом 
транспорта в другую юрисдикцию. 


Настоящий отчет по идентификации юридических барьеров для перевозок (и торговли) не 
претендует на полноту охвата абсолютно всех правовых или околоправовых вопросов, 
поскольку это выходило бы за рамки поставленной задачи. Следовательно, данное 
исследование позволяет рассмотреть и устранить не каждое юридическое препятствие, 
однако были отфильтрованы и проанализированы наиболее важные из них. 


Существует все еще много препятствий, мешающих прохождению транспортных потоков, 
в основном, технического, политического и иного характера. Некоторые из них 
обусловлены нормативно-правовой средой. 


Законодательство всегда является отражением политики, и невозможно лишь с помощью 
закона инициировать изменения. Политика всегда идет на первом месте, а затем, после 
того как заинтересованные стороны договорились об изменении, в идеале закон должен 
отразить его и подкрепить политику. 


Имеется в виду, что закон сам по себе не означает, что ситуация на местах на самом 
деле выглядит так, "как определено в законе". В некоторых случаях даже политики и 
законодательства недостаточно, поскольку на местах существуют устоявшиеся системы, 
способные противостоять изменениям, действуя вопреки политике и закону. 


Именно поэтому ЕС настаивает именно на эффективной реализации его опыта, не 
позволяя обмануть себя законами и нормативными актами, которые принимаются 
национальными парламентами. Если законы эффективно не реализуются к 
определенному сроку, Комиссия рассматривает это как несостоявшуюся передачу опыта 
и налагает штрафы. 


Вот почему настоящий отчет не только рассматривает вопросы транспонирования 
законов, принципов, режимов, но также анализирует эффективность реализации законов 
и правил. 


Анализ охватывает страны черноморского региона - Грузию, Молдову и Украину - и 
страны Каспия - Азербайджан, Казахстан, а также, по мере возможности, Туркменистан.1  


                                                


1 На данный момент (конец марта 2012 года) были завершены Приложения по Украине и Грузии, по другим 


странам должны быть завершены в ближайшем отчетном периоде. 
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2 КРАТКИЙ ОБЗОР 


Анализ показывает, что для обеспечения беспрепятственного прохождения транспортных 
потоков из ЕС по территории его ближайших соседей и стран ТРАСЕКА необходимо 
принять соответствующие меры. В таблице ниже приведены основные выводы и 
потенциальные сферы необходимого вмешательства. 


В принципе, можно ограничиться мягкими мерами, проводя их последовательно и 
целенаправленно. Например, при разработке общего документа мультимодальной 
перевозки во всех юрисдикциях могут быть созданы рабочие группы, которые проведут 
оценку соответствующих национальных законодательств с точки зрения поставленных 
целей, с учетом ряда ключевых зон, которые должны быть определены (например, 
ТРАСЕКА). Этому вопросу необходимо посвятить несколько раундов региональных 
совещаний, в ходе которых надо стремиться к сближению позиций. 


По завершению разработки основных положений потенциального документа 
мультимодальной перевозки, регулирующего ответственность в соответствии с ОМС 
ТРАСЕКА (ратификация которого также должна быть реализована), этот совместно 
разработанный документ должен быть передан на рассмотрение странам-участницам, 
которые, в свою очередь, подготовят свои замечания. Несколько последующих раундов 
переговоров могли бы привести к совместному принятию документа. В этот процесс 
необходимо вовлекать экспедиторов, грузоотправителей, грузополучателей, и т.д. Это 
позволило бы проверить документ в действии и обеспечить обратную связь. На самом 
деле утверждение такого документа потребует привлечения более широкого круглого 
заинтересованных сторон - страховых компаний, потенциальных мультимодальных 
транспортных операторов, национальных администраций, таможенных органов и т.п. 


Отсутствие содействия со стороны национальных (компетентных) органов власти 
соответствующих стран объясняется тем, что все они имеют свои специфические 
правовые полномочия и компетенции и не готовы к изменениям, поскольку это могло бы 
означать нарушение законодательства. Необходимо будет проводить обучающие и 
информационные кампании и централизованно разъяснять, какие именно действия 
ожидаются со стороны соответствующих национальных органов. Одних лишь законов 
недостаточно, но, в то же время, без специального закона многого добиться невозможно. 


В Грузии и Украине приняты новые законы. В случае с Украиной необходимо принятие 
соответствующих подзаконных актов (в Грузии это уже сделано). Для обеспечения 
последовательности политики и законодательных изменений потребуется содействие в 
их осуществлении. В данном случае содействие может выражаться в мягких мерах, таких 
как обмен информацией и опытом, твиннинг, круглые столы. Все это можно также 
закрепить в пилотном проекте. Основная концепция системы «единого окна» заключается 
в эффективном сотрудничестве обычно разделенных администраций и учреждений. 
Успешно реализованный пилотный проект, например, по созданию службы «единого 
окна» в порту позволил бы быстро привлечь дополнительный грузопоток, если 
распространится информация о том, что время ожидания значительно сокращено, а 
объем необходимой документации - уменьшен. Это может служить примером для 
подражания. 


Электронное предварительное декларирование также пока не введено повсеместно, 
отсутствует необходимое аппаратное и программное обеспечение, и эту проблему надо 
как-то решать, возможно, с помощью специального проекта технической помощи с 
компонентом поставки, интенсивным обучением и помощью по внедрению. Это 
позволило бы улучшить ситуацию в странах, где предварительное электронное 
декларирование еще не реализовано. 
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Более конкретные рекомендации содержатся в Приложениях, в таблице ниже сведены 
основные заключения исследования и предлагаемые меры. 


Таблица 1: Основные результаты  


No.  Заключения Предлагаемые действия Страны 


1 Отсутствие на сегодняшний день 
документа, регулирующего сферы 
ответственности в мультимодальных 
перевозках. 


- Целевые группы по разработке 
документа мультимодальной 
перевозки; 


- Подписание ОМС странами, которые 
до сих пор его не ратифицировали. 


Все 


2 Недостаточное сотрудничество между 
таможенными органами и другими 
значимыми государственными 
органами.  


- Утверждение механизмов ввода 
законов в действие;  


- Твиннинг с Грузией (Батуми);  


- Пилотные проекты.  


Украина 


3 Предварительные электронные 
уведомления.  


- Внедрение контрольных показателей 
ЕС;  


- Техническая помощь;  


- Поставки оборудования и 
программного обеспечения.  


Украина 


4 Концепция «единого окна».  - Техническая помощь; 


- Пилотные проекты;  


- Твиннинг и/или круглые столы, 
обмен опытом и информацией;  


- TAIEX.  


Украина 


5 Упрощение процедур для 
экономических агентов.  


- Информационный обмен;  


- TAIEX;  


- Проекты ТП, разработка 
подзаконных актов.  


Украина 
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3 МЕТОДОЛОГИЯ  


На первом этапе идентифицируются международные правовые требования (в основном, 
ЕС) в области морских перевозок и пересечения границ. Эти основные (правовые) 
принципы проецируются затем на действующие национальные законодательства, и 
проводится анализ, какие мягкие меры по упрощению транзита и морских перевозок и в 
каком объеме могли бы быть реализованы. 


Анализ направлен на фактическое отражение правовых принципов ЕС в национальных 
законодательствах и их эффективную реализацию. Это один из краеугольных камней 
деятельности ЕС: государства-члены обязаны не только переносить нормативно-
правовую базу, но и эффективно ее внедрять в целях достижения желаемых результатов. 


Таким образом, методологию можно представить следующим образом:  


1. Нормативно-правовая база ЕС / передовой международный опыт  


2. Оценка по странам 


3. Рекомендации  


Конкретные оценки по странам и рекомендации содержатся в Приложениях к настоящему 
докладу. 


Вопросы, касающиеся безопасности на море и загрязнения окружающей среды (его 
предотвращения), не являются предметом настоящего исследования, которое 
сфокусировано на мультимодальных перевозках грузов, предполагающих 
транспортировку морем с дальнейшей перевалкой на автомобильный или 
железнодорожный транспорт. 


 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


cтр. 8 из 54 Приложение 3 Отчет о ходе осуществления проекта II 


4 ПЕРЕДОВОЙ МЕЖДУНАРОДНЫЙ ОПЫТ 


4.1 Общая применимость нормативно-правовой базы ЕС 


«Передовой международный опыт» можно трактовать по-разному. В данном случае 
целесообразно заимствовать основные идеи ЕС и принципы международной практики, 
поскольку ЕС оказывает влияние на коридор ТРАСЕКА, сопустствующие виды транспорта 
и таможенные режимы. 


ЕС финансирует ряд проектов технической помощи, способствующих упрощению 
транспортировки грузов по территории соседних стран и за их пределами. Страны- 
бенефициары, одобрив проекты технической помощи (и связанные с ними соглашения), в 
принципе согласились реформировать свои таможенные и транспортные 
законодательные базы в соответствии с основными принципами, применяемыми в ЕС. 


Экспорт транспортных и таможенных правовых требований из ЕС является 
обоснованным, так как цель ТРАСЕКА состоит в упрощении перевозок и продвижении 
наиболее эффективных транспортных маршрутов. Конечно, госудства-члены ЕС не несут 
юридических обязательств по переносу нормативно-правовой базы ЕС. Тем не менее, 
опыт ЕС, который по праву считается передовой международной практикой, может быть 
широко использован для реформирования государственного сектора в странах, не 
являющихся членами ЕС, в частности, имеющих тесные связи с Евросоюзом. Кроме того, 
в отношениях с некоторыми странами ТРАСЕКА существуют двусторонние обязательства 
по транспонированию основных принципов ЕС, связанных с законодательством в области 
таможни и транспорта.  


4.2 Релевантные правовые основы 


ЕС постоянно стремится к упрощению и гармонизации таможенных процедур внутри 
сообщества и совершенствованию мультимодальных транспортных маршрутов, как в 
рамках ЕС, так и на его внешних границах. Соответствующее законодательство 
начинается с захода морских судов в территориальные воды и порты ЕС, выгрузки груза 
и его таможенного оформления. Вопросы безопасности мореплавания и сохранности не 
включены в используемую в настоящем отчете методологию. 


В последующих главах анализируются последние и самые актуальные директивы ЕС. 


4.2.1 Директива 2010/65 ЕС: Предоставление сведений о судах, прибыва-
ющих в и/или выходящих из портов государств-членов ЕС 


Целью настоящей Директивы является установление упрощенных и гармонизированных 
процедур для морского транспорта государств-членов ЕС, с использованием электронных 
средств передачи данных и рационализированного формата отчетности. 


Директива ссылается на Директиву ЕС 2002/59, учредившую коммунитарную 
информационную систему контроля трафика судов (SafeSeaNet), и Конвенцию ИМО по 
облегчению международного морского судоходства, т.н.Конвенцию FAL. 


Конкретные положения этой Директивы приведены в таблице ниже.  


Таблица 2: Основные требования Директивы 2010/65 


Статья Требования 
3 - ГЧ: гармонизация и координация отчетности. 


- ЕК: разработка механизма отчетности.  


4 Уполномоченное лицо на судах предоставляет предварительное уведомление.  


5 - Электронное представление данных должно быть реализовано к 2015 году. 
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Статья Требования 
- «Единое окно» (SafeSeaNet и электронная таможня) должны быть 
реализованы к 2015 году. 
- ГЧ должны провести консультации с экономическими операторами 


(заинтересованными сторонами).  


6 - ГЧ должны делиться информацией, полученной с помощью SafeSeaNet.  
- Эта информация должна быть (по запросу) доступной для других ГЧ.  


7 ГЧ должны принять формы, предусмотренные FAL.  


8 ГЧ должны обеспечить конфиденциальность соответствующих данных.  


Приложение Перечень отчетных процедур 


 1. Требования SafeSeaNet, см. главу ниже.  


 2. Личная пограничная проверка / в данном случае несущественно.  


 3. Уведомление об опасных или загрязняющих грузах.  


 4. Уведомление об отходах и остатках/ в данном случае несущественно.  


 5. Уведомление о секретных сведениях / в данном случае несущественно. 


 6. Краткая декларация ввозимых товаров в соответствии с Таможенным 
кодексом Сообщества, см. главу ниже.  


 Формы FAL (№2 по грузам) 


4.2.2 Директива 2002/65 ЕС, с поправками и дополнениями в Директиве 
2011/15 о системе мониторинга трафика судов Сообщества и си-
стеме информирования  


SafeSeaNet - это система обмена навигационной информацией ЕС, обеспечивающая 
соблюдение соответствующего законодательства ЕС и направленная на безопасность 
мореплавания, сохранность грузов в порту и на море, защиту морской среды и 
эффективность морского транспорта и морских перевозок. Что касается морских 
перевозок и транспорта, система относится ко всем судам валовой вместимостью 300 т и 
больше , а также для всех судов, за исключением военного флота, малых рыболовных и 
туристических судов и катеров. 


Международные конвенции в области транспорта, подпадающие под действие 
SafeSeaNet, включают: 


– Международный Кодекс Морской Перевозки Опасных Грузов; 


– Кодекс безопасной практики для твердых навалочных грузов ИМО. 


Основные положения Директивы о SafeSeaNet: 


Таблица 3: Основные требования Директивы 2002/65 


Статья Требование 
4 - Требования по предварительному уведомлению (Приложение 1). 


- Дополнительные требования для судов, транспортирующих 
опасные/загрязнающие грузы.  


5 Обязанность ГЧ по оосуществлению мониторинга и системам судовых 
сообщений.  


6 Обязательное использование АИС (рыболовство) и СДИ при входе в воды ЕС.  


9 Требование к ГЧ о наличии соответствующего технического оборудования и 
квалифицированного персонала.  


12, 13 Требования к информации об опасных грузах. 


14  ГЧ должны обмениваться информацией и обеспечивать совместимость 
передаваемых данных.  


22 ГЧ должны назначить компетентный орган для реализации системы SafeSeaNet 
и ее требования. 
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4.2.3 Регламент (ЕК) 450/2008: Таможенный кодекс ЕС (модернизированный 
Таможенный кодекс) 


Важнейшая основа ЕС – это внутренний рынок и таможенный союз, способствующие 
развитию свободной торговли. В ЕС были введены правила и процедуры внутренней и 
внешней торговли. Законодательство ГЧ в отношении таможенных процедур и пошлин 
постоянно адаптируется. 


Преследуя цель упрощения внутренней (и внешней) торговли, ЕС также признал, что 
обоснованные интересы (борьба с мошенничеством, контрабандой и т.д.) представляют 
собой препятствие на пути развития свободной торговли. Таким образом, была внедрена 
система, предусматривающая обмен информацией, а также простые и быстрые 
стандартные пользовательские процедуры, позволяющая перенаправить ресурсы, 
которые ранее были заняты выполнением стандартных процедур, на борьбу с 
преступностью. 


Релевантные положения Таможенного кодекса приведены в таблице ниже. 


Таблица 4: Основные требования Регламента 450/2008 


Статья Требования 
1 Применимость в отношении товаров, ввозимых на таможенную территорию 


ЕС или вывозимых из нее.  


2 Таможенные органы должны стремиться к поддержанию надлежащего 
баланса между свободной торговлей и таможенными проверками (с защитой 
финансовых интересов ЕС от недобросовестной или незаконной торговли и 
обеспечением безопасности населения). 


4.3 Определение таможенного контроля: конкретные действия, совершаемые 
таможенными органами в целях обеспечения правильного применения 
таможенного законодательства и других законодательных актов, 
регулирующих порядок ввоза, вывоза, транзита, трансфера, хранения и 
конечного использования товаров, перемещаемых между таможенной 
территорией Сообщества и территориями других стран [...]. 


4.7 Риск определяется как: вероятность наступления определенного события 
в отношении ввоза, вывоза, транзита, передачи или конечного 
использования товаров, перемещаемых между таможенной территорией 
Сообщества и стран или территорий за ее пределами, а также наличия 
товаров, не имеющих статуса товаров, происходящих из Сообщества [...]. 


4.20 Управление рисками определяется как: систематическое выявление рисков 
и осуществление всех необходимых мер для ограничения риска. Это 
включает такие мероприятия, как сбор данных и информации, анализ и 
оценку риска, назначение и принятие мер, а также регулярный мониторинг 
и анализ этого процесса и его результатов, основанных на 
международных, ЕС и национальных источниках и стратегиях. 


5 Весь обмен данными между таможенным органом и (другими) таможенными 
органами и / или экономическими операторами должен осуществляться в 
электронном формате. 


7 Дополнительный обмен информацией может осуществляться между 
таможенными органами и / или экономическими операторами, например, на 
основе меморандумов о взаимопонимании и т.д., упрощающих таможенную 
очистку. 


9 Регулирует предоставление информации в отношении товаров таможенным 
органам. 


10 ГЧ должны сотрудничать с ЕС в целях создания и поддержания системы 
электронного обмена информацией, в т.ч.:  


i. Содействие экономическим операторам в прохождении таможенных 
формальностей;  


ii. Заявка на таможенное оформление;  
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Статья Требования 
iii. Приложения и решения, касающиеся ОТИ и ОИП;  
iv. Управление рисками;  


Наряду с правилами информационного обмена, стандартными формами и 
ведением данных.  


13 Упрощение таможенного оформления для авторизованных экономических 
операторов. Авторизация может быть предоставлена зависимости от: 


i. Соблюдения таможенных и налоговых требований; 
ii. Удовлетворительной системы управления транспортной 


отчетностью; 
iii. Платежеспособности; 
iv. Соответствующей профессиональной квалификации; 
v. Соблюдения соответствующих правил техники безопасности и 


стандартов безопасности. 


17 Решения о применении таможенного кода Сообщества действительны на 
всей территории ЕС.  


20 Таможенные органы должны по запросу принять решение в отношении 
обязательной тарифной информации (ОТИ) и обязательной информации о 
происхождении (ОИП). Они действительны в течение 3 лет. 


21 Сдерживающие санкции за несоблюдение законодательства таможенного 
Сообщества. 


23 Право на обжалование любых решений таможенных органов. ГЧ должны 
обеспечить оперативное рассмотрение апелляций. 


25 Устанавливает основные права таможенных органов осуществлять контроль. 
Проверки подразделяются на «выборочые» и на основе «оценки / анализа 
риска», с применением методов электронной обработки данных. ГЧ должны 
использовать общую (в масштабах ЕС) «систему управления рисками», 
основанную на «обмене информацией о рисках», и установить «единые 
критерии оценки рисков», контрольные меры и приоритетные области 
контроля. 


26 Создание системы комплексного обслуживания («единого окна»), при 
которой товар проверяется таможенными и другими органами власти в одно 
и то же время и в одном месте.  


27 Поствыпускной контроль (постаудит) может проводиться в любом месте, 
например, в помещении владельца товара. 


29  Сведения, предоставленные таможенным органам, должны храниться в 
течение 3 лет. 


30 Стандартные услуги таможенных служб являются бесплатными. Оплата 
может производиться за сверхурочную работу, анализ и отчеты экспертов, 
затраты на экспертизу товаров и исключительные меры контроля. 


31 Публикация валютных курсов. 


32 Таможенные органы должны действовать в пределах установленного 
времени. 


33 Применение единых таможенных тарифов на основе комбинированной 
тарифной Номенклатуры 2568/87. 


35 f Происхождение товара (льготный и нельготный режим). Товар считается 
происходящим из той страны, на территории которой он был подвергнут 
последней существенной обработке/переработке. 


40-43 Стоимость товаров определяется на основе рыночной стоимости данных 
товаров, или рыночной стоимости идентичных товаров, или сходных 
товаров, стоимости единицы продукта или методом сложения стоимости (в 
указанном порядке). 


56 Таможенные органы могут потребовать обеспечения от экономических 
операторов (не являющихся государственными учреждениями) по 
таможенному долгу (наступившему и тому, который может возникнуть). 


57 Сумма обеспечения должна точно соответствовать сумме, причитающейся в 
качестве таможенного долга. Если последняя не может быть установлена, 
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Статья Требования 
размер обеспечения определяется исходя из наибольшей величины, но не 
более того. 


59 Формы обеспечения: денежный депозит, поручительство, любые другие 
формы обеспечения платежей. 


62 Комплексное обеспечение может охватывать ряд последовательных 
экспортных/ импортных операций. 


65 Таможенные органы должны вернуть обеспечение сразу после погашения 
таможенного долга. 


72 Таможенная пошлина должна быть оплачена в течение 10 дней (возможно 
продление срока). 


87 Товары, ввозимые в ЕС, должны быть перечислены в «Ввозной краткой 
декларации (ВКД)». ВКД должна быть подана в компетентный таможенный 
орган, прежде чем товары пересекут таможенную границу. Таможенные 
органы могут принимать ВКД от экономических операторов (если те имеют 
доступ к этой системе). 


88 - ВКД должна подаваться в электронной форме. Таможеные органы в 
исключительных случаях могут принять бумаги ВКД на бумажном носителе; 


- ВКД должна подаваться импортером, грузополучателем, любым 
ответствененным лицом или любым лицом, способным предъявить товары; 


- Для импорта в ЕС ВКД может быть грузовой декларацией, уведомлением 
об отправке или загрузочной ведомостью. 


91  В отношении таможенного контроля при ввозе товаров (не являющихся 
товарами Сообщества) в ЕС, основаниями для контроля (обязательными, но 
не исчерпывающими), являются: защита общественной морали, публичная 
политика, общественная безопасность, защита жизни и здоровья людей, 
охрана животных и растений, защита национального художественного, 
исторического и археологического достояния, охрана промышленной и 
коммерческой собственности, в том числе контроль над сырьем для 
наркотиков, товарами, нарушающими определенные права на 
интеллектуальную собственность, и денежными средствами, ввозимыми 
в Сообщество, а также сохранение и управление рыбными запасами и 
меры торговой политики. 
После определения таможенного режима, товары Сообщества не подлежат 
таможенному контролю. Товары, не происходящие из Сообщества, подлежат 
таможенному контролю до изменения их статуса (в качестве товаров 
Сообщества), а также реэкспорта или уничтожения. 


92 Транспортировка товаров после ввоза в ЕС должна осуществляться без 
задержек, по указанному маршруту в указанный таможенный пункт, любое 
другое согласованное место или в свободную зону. Грузоотправитель 
(перевозчик) груза несет ответственность за выполнение этого 
обязательства. Транзит не подлежит этому правилу, если пункт назначения 
товара находится за пределами ЕС, равно как и транспортные средства, 
временно покидающиме ЕС (с пунктом происхождения и назначения ЕС) по 
морю и воздуху. 


95 Немедленное предъявление товара по прибытии в ЕС таможенному органу 
по месту его нахождения, в любом другом указанном месте или в свободной 
зоне. Ответственность несут: 1. Лицо, осуществившее ввоз товаров в ЕС; 2. 
Лицо, от имени которого товары были ввезены или 3. Лицо, ответственное за 
транспортировку товаров. 


96 По требованию груз должен быть выгружен и предъявлен на таможне. 


99 Транзит освобождается от формальностей, указанных в Ст. 92 
(транспортировка) и, если товары уже определены как транзитные, то и от 
других формальностей. 


101 Презумпция товаров Сообщества означает, что все товары в ЕС считаются 
товарами Сообщества, пока не будет установлено, что они не являются 
товарами Сообщества. 
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Статья Требования 
105 ГЧ должны определить компетентные таможенные офисы, с фиксированным 


(и предсказуемым) временем работы и процедурами, «не 
препятствующими и не нарушающими международный трафик». 


106 Возможно централизованное оформление, то есть доверенное лицо может 
подать таможенную декларацию на товары, которые предъявляются на 
другом таможенном пункте. 


107 Таможенная декларация должна составляться в электронной форме, в базе 
данных таможни либо декларанта, если таможне обеспечен доступ к ней, и 
если системы являются совместимыми. 


108-9 Регулирует стандартные и упрощенные таможенные декларации.  


112 Совместимые декларации должны быть приняты незамедлительно, если 
товары доступны для контроля. Таможня может отказаться от требования 
предъявления товаров. Если декларация подается в другой таможенный 
офис - не туда, где фактически находится товар - то таможенный орган по 
месту нахождения товара подтверждает его доступность для проверки.  


115 В случае сборных грузов таможенные органы по заявлению декларанта с 
учетом обременительности декларации в силу смешанного характера груза 
могут согласиться с тем, чтобы взимать таможенные пошлины со всех грузов 
на базе тарифных ставок, не превышающих максимальный уровень. 


118 Проверка таможенной декларации путем взятия проб / образцов и частичной 
инспекции. 


120 Результат проверки имеет полную силу на всей территории ЕС 


123 Таможенные органы должны выпустить товар, как только таможенная 
декларация была проверена или была принята без проверки. Проверка 
должна быть завершена в течение разумного периода времени. Все грузы, 
прошедшие проверку, должны быть выпущены одновременно. 


124 Если товары подлежат уплате таможенной пошлины (импорт / экспорт), их 
выпуск осуществляется при условии уплаты пошлины, предоставления 
обеспечения или оплаты наличными. 


126 Санкции таможенной администрации: конфискация, уничтожение или иная 
утилизация товаров. 


129 Выпуск иностранных товаров «в свободное обращение» осуществляется при 
условии: 


i. Уплаты ввозных таможенных пошлин; 
ii. Уплаты прочих сборов (ветеринар, и т.д.); 
iii. Отсутствия ограничений; 
iv. Завершения формальностей по импортным грузам. 


Выпуск в свободное обращение придает иностранным товарам статус 
товаров Сообщества. 


135 Предложение особых таможенных процедур: транзит, хранение, особый 
характер использования и переработка. Для всех процедур, кроме транзита, 
требуется разрешение. 


144 Внешний транзит: иностранные товары могут перемещаться между двумя 
пунктами на таможенной территории ЕС без: 


i. уплаты импортных таможенных пошлин; 
ii. иных сборов (по закону или в соответствии с правилами); 
iii. применения мер торговой политики (за исключением запрещенных 
товаров). 


Товары могут перемещаться в соответствии с:  
i. процедурой внешнего транзита Сообщества;  
ii. Конвенцией МДП (TIR);  
iii. Конвенцией АТА/Стамбул;  
iv. Конвенцией о навигации по Рейну;  
v. Пр.  


145 Внутренний транзит: свободное перемещение товаров Сообщества между 


двумя пунктами на таможенной территории ЕС с сохранением их статуса. 
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Статья Требования 
146 Обязательства участника процедуры коммунитарного транзита по 


предоставлению гарантий оплаты импортных и экпортных пошлин. 


175 Для товаров, покидающих таможенную территорию ЕС, необходимо 
подавать предварительную экспортную декларацию (кроме товаров, 
проходящих через воздушное пространство и территориальные воды). Если 
товары вывозятся под таможенной процедурой, требуется таможенная 
декларация или уведомление о последующем реэкспорте, в противном 
случае требуется только краткая экспортная декларация. 


177 Вывозные формальности: экспортные пошлины, другие формальности; 
ограничения только по обоснованным причинам: общественная мораль, 
безопасность и т.д. Товары предъявляются в таможенный орган, после чего 
осуществляется их выпуск для экспорта. 


178 Процедура выпуска для экспорта 


180 Краткая экспортная декларация должна составляться в электронной форме.  


4.2.4 Решение № 624/2007/EC: Программа действий для таможенных 
служб ЕС «Таможня - 2013» 


Это решение Европейского парламента и Совета направлено на создание программы 
действий для расширенного (унифицированного) таможенного союза. Оно отражает 
подход ЕС к упрощению и унификации таможенного союза, с выходом за внешние 
границы и с использованием законодательных инструментов (решений), а также пути 
выделения средств (см. раздел 13, ст. 16) на реализацию этого решения. 


Со стороны ЕС приглашены страны-кандидаты на вступление ЕС, потенциальные 
страны-кандидаты и даже ряд стран-бенефициаров ЕПС. Сформулирована рабочая 
программа по реализации конкретных действий. Цели Решения, в частности, 
предполагают: 


– снижение административного бремени и затрат в связи с соблюдением правовых 
норм экономическими операторами путем совершенствования стандартизации и 
упрощения таможенных систем и контроля, а также поддержка открытого и 
прозрачного сотрудничества с коммерческими структурами; 


– выявление, развитие и применение передовых методов работы, в частности, в 
области аудиторских проверок таможенного оформления, анализа рисков, 
таможенного контроля и упрощения процедур; 


– поддержжка системы оценки эффективности таможенных администраций 
государств-членов в целях повышения результативности их работы; 


– [...] обеспечение единообразной и однозначной тарифной классификации в 
Сообществе, в частности, путем улучшения координации и сотрудничества между 
лабораториями; 


– содействие созданию общеевропейской электронной среды в таможенном деле 
за счет развития совместимых коммуникаций и информационного обмена в 
сочетании с системой необходимых законодательных и административных 
изменений; 


– [...] содействие развитию эффективных таможенных администраций в третьих 
странах; 


– Развитие сотрудничества между таможенными администрациями государств-
членов и третьих стран, в частности, стран-партнеров в рамках Европейской 
политики соседства [...].  
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Решение содержит перечень мероприятий, которые будет необходимо осуществить, в 
том числе:  


– создание системы коммуникации и обмена информацией; 
компьютеризированные системы транзита и тарифов, объединенная 
номенклатура, и, в частности, система электроннй таможни; 


– сравнительный анализ для выявления передового опыта; 


– семинары и рабочие совещания, обмен информацией и опытом; 


– проектные и управляющие группы, пилотные инициативы; 


– ознакомительные поездки и тренинги; 


– мониторинг прогресса. 


С целью формализации предлагаемых действий создан Комитет «Таможня - 2013». 


4.2.5 Решения 2004/387/EC Европейского парламента и Совета по интеро-
перабельной доставке услуг общеевропейского электронного пра-
вительства и 70/2008/EC о безбумажных технологиях в области 
таможенного дела и торговли 


Лиссабонская Стратегия включает принцип упорядочения и повышения эффективности 
государственных услуг (электронное правительство) с целью повышения 
конкурентоспособности ведения бизнеса в ЕС. Решение 2004/387/EC предполагает 
интероперабельную доставку услуг общеевропейского электронного правительства 
государственным администрациям, деловым кругам и гражданам. Комиссии и ГЧ 
рекомендуется обеспечить внедрение эффективных, действенных и совместимых 
информационных и коммуникационных систем, позволяющих осуществлять обмен 
информацией между государственными органами и гражданами. 


Это решение направлено, в частности, на реализациию мер по повышению 
эффективности организации и создание условий для сотрудничества служб таможенного 
контроля с обеспечением беспрепятственного прохождения потоков данных. Это 
позволит сделать таможенное оформление более эффективным, сократить 
административное бремя, помочь в борьбе с мошенничеством, организованной 
преступностью и терроризмом, обеспечить соблюдение финансовых интересов [и т.д]. 
Информационный обмен и информационно-коммуникационные технологии (ИКТ) 
чрезвычайно важны для таможенных органов. 


Решение 70/2008 является продолжением предыдущего решения в более широких 
политических и правовых рамках и направлено на окончательное внедрение 
безбумажных таможенных процедур. Цели Решения 70/2008, в частности, заключаются в 
следующем: 


– содействие (повышение эффективности) импортно-экспортных процедур; 


– сокращение времени таможенной очистки; 


– согласование общего подхода к контролю товаров; 


– быстрое предоставление и получение информации о международной цепочке 
поставок; 


– обеспечение беспрепятственного оборота информации и данных между 
таможенными органами (разных стран) и экономическими операторами. 


Эти цели предполагается достичь путем обеспечения:  
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– гармонизированного обмена унифицированными данными (моделей);  


– оптимизации таможенных процедур;  


– услуг электронной таможни для экономических операторов.  


Ожидаемые результаты:  


– Организация единых точек доступа для экономических операторов, позволяющая 
подавать электронные таможенные декларации даже за пределами государств-
членов; 


– Создание электронных интерфейсов для экономических операторов, 
позволяющих осуществлять все действия, связанные с таможней, даже 
заграницей; 


– Организация службы «единого окна», обеспечивающей непрерывный поток 
данных между экономическими операторами и таможенными органами, а также 
между таможенными органами разных стран. 


В соответствии со статьей 14, к участию в указанной схеме приглашаются 
присоединившиеся к ЕС страны и страны-кандидаты на вступление. 


4.3 Соответствующая политика ЕС 


Политика ЕС также является важным инструментом в формировании национальных 
режимов, потому что политика, по мере созревания, подкрепляется законодательством, а 
транспортная (в частности, в сфере морских перевозок) и таможенная политика ЕС 
является вполне сформировавшейся. Стратегические цели Комиссии и Совета, как 
правило, доступны и открыты для комментариев в их по-разному «окрашенных» 
публикациях. 


4.3.1 Сообщение Комиссии и резолюция Совета по стратегическим це-
лям и рекомендации в сфере морской транспортной политики ЕС до 
2018 года 


Политика в области морского транспорта до 2018 года имеет следующие основные 
особенности, имеющие отношение к рассматриваемой теме:  


Государствам-членам рекомендуется в кратчайшие сроки подписать, ратифицировать и 
выполнять Конвенцию ООН о договорах полностью или частично морской 
международной перевозки грузов, известной как «Роттердамские правила», в целях 
создания новой системы ответственности на море. 


Комиссии предлагается уделять больше внимания морским перевозкам и 
соответствующим наземным структурам в ходе предстоящего пересмотра руководящих 
принципов Сообщества в сфере развития Трансъевропейской транспортной сети, в 
частности, мультимодальному сообщению европейских морских портов с внутренними 
районами стран. 


Предложение ЕК в отношении директивы о процедурах передачи сведений о судах, 
прибывающих или выходящих в / из портов государств-членов Сообщества, COM (2009) 
0011, направлены на упрощение, сокращение и ликвидацию административных процедур 
для европейского каботажного судоходства. 
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4.3.2 Резолюция Совета ЕС в отношении создания безбарьерного Евро-
пейского морского транспортного пространства 


В указанных политических заключениях Совет формулируетет свою политику и ожидания 
для Европейской Комиссии. Эти заключения предполагают: 


– Признание систем e-maritime и e-freight в целях упрощения административных 
процедур. Для упрощения должны использоваться SafeSeaNet, системы АИС и 
СДИ;  


– устранение лишних бюрократических барьеров в области морского транспортного 
пространства ЕС; 


– ГЧ призваны разработать системы по упрощению национальных 
административных процедур; 


– Полная совместимость законодательства ЕС и требований ИМО / FAL; 


– ЕС предложено разработать руководящие принципы для упрощения 
ветеринарных, зоотехнических и фито-санитарных проверок, ускорения портовых 
операций; 


– Разработка систем e-maritime и электронного «единого окна»; 


– Cотрудничество с третьими странами в рамках соответствующих международных 
институтов, снижение административных барьеров в сфере международных 
морских перевозок (выравнивание «поля» для морских перевозок); 


– Использование электронных деклараций. 


4.3.3 Сообщение Комиссии COM (2007) 606 по развитию грузовых перево-
зок в ЕС 


Этот политический документ затрагивает, в частности, вопросы упрощения каботажного 
судоходства (в связи с территориальными водами), «выхода и повторного захода» судов 
на территорию ЕС, даже если порты отправления и назначения находятся в ЕС, а также 
вопросы ответственности в мультимодальных перевозках. 


4.3.4 Рабочий документ Комиссии SEC (2007) 1367: Отчет о Морских маги-
стралях 


Этот документ определяет Морские магистрали как «[...] существующие или новые 
услуги морского транспорта, которые интегрированы в логистические цепочки по 
доставке товаров от двери до двери и концентрируют грузовые потоки на 
жизнеспособных, регулярных, частых, высококачественных и надежных маршрутах 
каботажного судоходства». 


Цели указанного документа - сокращение бюрократии, увеличение транспортной 
доступности и эффективности портов, интеграция морских магистралей в транспортное 
планирование [и др.] с использованием инициативы e-maritime. Ключевыми факторами в 
организации регулярных морских (магистральных) перевозок является их качество и 
конкурентоспособность, а также создание интерфейса и доступа к другим видам 
транспорта (сообщение между портами и внутренними районами). В документе 
упоминается комплексный подход к административному и таможенному обслуживанию 
(служба «единого окна») и непрерывность товарного потока от двери до двери, а также 
предлагаются показатели эффективности и ориентиры для сектора морских магистралей. 
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4.4 Соответствующие международные соглашения и конвенции 


4.4.1 Пересмотренная Киотская конвенция ВТО  


Киотская Конвенция состоит из трех частей: «Основной части», «Генеральных 
приложений» и «Специальных приложений». Для обеспечения соблюдения Киотской 
конвенции, Основная часть и Общие приложения должны быть реализованы в полном 
объеме. Специальные приложения не являются обязательными, но могут быть 
реализованы, оговорки относятся только к необязательным компонентам. 


Основная часть содержит положения, касающиеся сферы применения, структуры, 
администрирования, присоединения и поправок. Общее Приложение содержит 10 глав, 
посвященных «Стандартам» и «Переходным стандартам». Также имеются 10 
специальных приложений, охватывающих различные аспекты таможенных процедур и 
разбитых на «стандарты» и «рекомендации по применению». 


Киотская конвенция устанавливает стандарты передовой практики в следующих 
релевантных областях:  


 управление рисками; 


 система контроля на основе методов аудита; 


 предварительное уведомление; 


 информационные технологии; 


 согласованные мероприятия; 


 консультации с субъектами ВЭД; 


 информирование о таможенных законах, правилах и нормах; 


 система обращений по таможенным вопросам. 


Важный принцип действенности Киотской конвенции состоит в том, что внимание 
сосредоточено на эффективной реализации обязательных положений конвенции, а не 
дословном переносе ее содержания на национальную почву, в соответствии с 
требованием ЕС в отношении эффективной реализации нормативно-правовой базы ЕС 
(где это требуется). 
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Таблица 5: Основные требования Киотской конвенции 


Раздел Стандарт Переходный стандарт Раздел 


3.3 В общих пограничных пунктах 
заинтересованные таможенные 
администрации должны 
согласовывать часы работы и 
распределение компетенций. 


В общих пограничных пунктах, 
осуществляется совместный 
контроль. 


3.4 


3.8  Заявитель несет ответственность за 
достоверность деклараций и уплату 
налогов и сборов.  


  


3.11 Формат подаваемых в электронной 
форме деклараций основывается на 
международных стандартах (как 
предписано). 


  


3.12 Минимизация требований по 
предоставлению информации, 
необходимы лишь сведения для 
определения пошлин и налогов. 


  


3.13 Частично неполные декларации 
являются приемлемыми (при 
условии последующего 
дополнения). 


  


3.14 После предоставления обеспечения 
(гарантий) по импортным пошлинам 
выпуск товаров осуществляется 
безотлагательно. 


  


3.17 Подтверждающие документы могут 
быть представлены на более 
позднем этапе. 


Подтверждающие документы могут 
быть представлены в электронной 
форме.  


3.18 


3.21 Электронная подача деклараций 
должна быть разрешена. 


  


3.25 Возможно предварительное 
декларирование.  


  


  Упрощенная процедура для 
уполномоченных лиц 


3.32 


3.33 Проверка товаров должна 
проводиться как можно скорее 
после принятия решения о том, что 
они подлежат проверке. 


Если требуется участие других 
компетентных органов 
(ветеринарной службы и т.д.), то 
проверка должна быть согласована 
таможенным органом и (по 
возможности) осуществляться 
одновременно. 


3.35 


3.40 Товары должны быть выпущены в 
свободное обращение, как только 
они были проверены или 
таможенный орган принял решение 
не проверять их, при условии:  


i. отсутствия нарушений;  
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Раздел Стандарт Переходный стандарт Раздел 


ii. приобретения 
импортной/экспортной 
лицензии и других документов; 


iii. получения всех разрешений;  


iv. уплаты сборов/налогов или 
предоставления обеспечения.  


3.42 Если требуется лабораторный 
анализ, товары должны быть 
выпущены до получения результата, 
при условии предоставления 
достаточного обеспечения и 
отсутствии каких-либо запретов или 
ограничений в отношении этих 
товаров.  


  


3.43 Если произошло нарушение, товары 
должны быть выпущены, и таможня 
не должна ждать завершения 
юридических / административных 
действий, если товары не подлежат 
конфискации и если обеспечение 
покрывает и штрафы. 


  


4.2 Применимые пошлины и налоги 
должны быть рассчитаны как можно 
скорее после подачи грузовой 
декларации. 


  


5.5 Обеспечение должно приниматься 
любым таможенным офисом на 
таможенной территории.  


  


5.6 Обеспечение должно быть 
минимально возможным. 


  


6.2 Таможенный контроль должен 
ограничиваться необходимыми 
действиями.  


  


6.4 Анализ рисков позволяет 
определить, какие товары/ 
транспортные средства должны 
быть проверены и в какой степени. 


  


  В целях совершенствования 
контроля следует использовать ИТ в 
максимально возможной степени. 


6.9 


7.1, 7.2, 
7.3  


Информационные технологии 
должны применяться в соответствии 
с международными стандартами, по 
результатам консультаций с 
непосредственно затронутыми 
сторонами. 


  


7.4 Законодательство должно 
предусматривать реализацию 
электронной таможни. 
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Раздел Стандарт Переходный стандарт Раздел 


8.2 Национальное законодательство 
определяет условия для третьих 
сторон, действующих от имени 
другого лица, и определяет 
ответственность за уплату 
таможенных пошлин, налогов и 
штрафов. 


  


9.4 Таможенные органы должны 
предоставлять информацию по 
запросам как можно быстрее. 


  


10.2, 
10.4 


Право на апелляцию в отношении 
решения, вынесенного таможенным 
органом. 


  


10.5, 
10.6 


Право на дальнейшие оспаривание 
решений в независимых органах и, 
наконец, судебных органах. 


  


4.4.2 Конвенция по облегчению международного морского судоходства 
(FAL)  


Основные задачи так называемой Конвенции FAL заключаются в устранении ненужных 
задержек в морских перевозках, содействии сотрудничеству между правительствами, 
а также обеспечении максимально возможной степени единообразия формальностей и 
других процедур. Конвенция направлена на сокращение числа необходимых деклараций 
для таможенных и других компетентных органов. 


Конвенция определяет в приложениях «Стандарты» и «Рекомендуемые практики» в 
отношении формальностей, связанных с приходом, стоянкой и отходом судов, экипажей, 
грузов и пассажиров. В случае, если какая-либо из стран-участниц не может реализовать 
обязательные требования Конвенции, необходимо уведомить об этом ИМО с 
обоснованием причин. Кроме того, в приложениях содержатся типовые формы, в т.ч. 
Форм1: общая декларация ИМО, Форма 2: грузы и Форма 7: опасные грузы. 


Таблица 6: Основные требования Конвенции FAL 


Раздел Стандарт Рекомендация Раздел 


1.1 Государственные органы могут 
требовать лишь необходимый 
минимум информации 


Использование методов 
автоматической обработки данных.  


1.1.1 


  Минимизация количества 
необходимых документов. 


1.2  


1.4 Электронный обмен данными между 
государственными органами и 
частным сектором 
(судовладельцами, компаниями-
операторами и т.д.). 


Устранение ненужных процедур. 1.7 


1.5 Бумажное оформление является 
приемлемым. 


  


1.6 Минимизация требований в случае 
применения ЭОД. 


Ликвидация ненужных процедур. 


Адаптация методов для 


1.7 
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Раздел Стандарт Рекомендация Раздел 
мультимодального применения. 


Минимизация затрат. 


2.1 Органы государственной власти 
должны требовать только 
следующие (заранее определенные) 
формы: i. Общая декларация, ii. 
Декларация о грузе, iii. Декларация 
о судовых припасах, iv. Судовая 
роль v. Список экипажа, vi. Список 
пассажиров, vii. Декларация 
Всемирной почтовой конвенции, viii. 
Морская санитарная декларация 
(формы приведены в Приложении). 


Одни и те же формы для прихода и 
отхода 


2.2.1 


2.11, 
2.12 


Максимальное количество 
документов и их копий требуется 
для прибытия и отбытия.  


  


  Минимизация формальностей, если 
судно заходит в другой порт в тех же 
территориальных водах (в той же 
стране). 


2.14 


  Время нахождения в порту должно 
быть сведено к минимуму (разгрузка 
и пр.).  


5.1 


  Процедура оформления грузов 
должна осуществляться гладко и 
без осложнений. 


5.2 


5.4 Лицензии, разрешения на импорт, 
перевалку и т.д. должны выдаваться 
быстро. 


Единое окно для оформления; там, 
где это невозможно, оформление 
компетентными органами 
одновременно. 


5.5 


5.11 Физическое вмешательство 
(проверки и т.д.) производится на 
основе оценки рисков и должно быть 
сведено к минимуму. 


  


  Для ускорения и упрощения 
оформления следует использовать 
методы ЭОД. 


5.14 


5.15 Вызгрузка и временный ввоз 
контейнеров возможен, независимо 
от таможенного оформления. 


Упрощенная процедура реэкспорта. 5.16 


5.21 Судовладелец не несет 
ответственности за документы, 
необходимые для таможенной 
очистки, если судовладелец не 
является импортером / экспортером 
или выполняет функции такового. 


  


7.1 Безусловное денежное 
обязательство должно 
гарантировать (потенциально) 
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Раздел Стандарт Рекомендация Раздел 
несколько платежей, таможенные 
пошлины, иммиграция и т.д. 


  Обычные услуги государственных 
органов в порту, предоставляемые 
бесплатно. Во внерабочее время (и 
т.д.) за умеренную плату. 


7.2, 7.5 


7.3 Минимизация формальностей.   


4.4.3 Соглашение о развитии мультимодальных перевозок ТРАСЕКА 
(ОМС)  


Основная цель так называемого ОМС, подписанного в Баку в 1998 году, заключается в 
содействии созданию благоприятных условий для развития мультимодальных перевозок 
и соответствующей гармонизации законодательств стран. Оно имеет отношение и к 
морскому транспорту. 


ОМС охватывает взаимоотношения между различными участниками мультимодальных 
перевозок (транспортными компаниями, операторами мультимодальных перевозок, 
грузоотправителями, грузополучателями, другими физическими и юридическими лицами, 
действующими от имени отправителя, грузоперевозчиками в мультимодальных 
перевозках), а также определяет права, обязанности и ответственность каждого 
участника перевозок. 


К государственным учреждениям, на первый взгляд, это не относится. 


Функционально ОМС применяется в случае, если пункт отправления или назначения 
мультимодальных перевозок расположен на территории одной из стран-участниц, и 
экспедитор также зарегистрирован в одной из стран-участниц. 


Статья 4 определяет минимальное содержание транспортного документа для 
мультимодальной перевозки:  


– Характер и состояние товара, код товара, описание количества и, если 
применимо, опасных грузов, стоимость груза; 


– Наименование и местонахождение МТО (оператора мультимодальной 
перевозки); 


– Наименования отправителя и получателя; 


– Детали получения и адрес доставки, иные формальности; 


– Тарифы для каждого вида транспорта; 


– Детали маршрута; 


– Пометки компетентных органов. 


Существует принцип ответственности, хотя и ограниченной, за утрату и повреждение 
груза, МТО должны иметь возможность застраховать свою ответственность, но не 
обязаны это делать. Отправитель несет ответственность за достоверность информации, 
предоставленной МТО. 


4.4.4 Правила о коносаменте (правила Гаага-Висби) 


В принципе, перевозчик несет ответственность за повреждение или утрату груза, кроме 
исключений, которые регулируются правилами Гаага-Висби. Не все страны подписали 
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два протокола с изменениями к первоначальным Гаагским правилам 1924 года. Речь идет 
о Брюссельском протоколе 1968 года (Правила Гаага-Висби) и Протоколе 1979 года. 


Гаагскими правилами 1924 года были введены ограничения ответственности до 100 
британских фунтов стерлингов на перевозчика или судно, за утрату и повреждение 
«места или единицы груза» при наличии коносамента, в котором указаны эти места или 
единицы. Для расчета ответственности грузоотправителя или перевозчика, единицы или 
места груза, в соответствии с данными коносамента, могли быть измерены по весу или 
объему, используемых для описания и расчета груза. 


Контейнеры, с точки зрения правил 1924 года, стали новшеством, и поэтому не могли 
рассматриваться как «единицы». Правила Гаага-Висби 1968 года отрегулировали этот 
вопрос и использование коносамента как определяющего фактора. Если контейнер 
представляет собой «единицу», то он считается как единое целое, если контейнер 
содержит «единицы», то они и будут учитываться при расчете убытков. 


Соответствующая статья 4(5) был заменена, и максимальная сумма ответственности 
перевозчика или грузоотправителя была повышена до 10000 франков на единицу или 
место, если отправитель указал стоимость в коносаменте (но это само по себе не 
является неоспоримым доказательством стоимости). В целях завершения этого вопроса 
согласно Протоколу 1979 года стоимость была привязана к специальным правам 
заимствования (СДР) по определению МВФ. 


Ни перевозчик, ни судно не имеют права на ограничение ответственности, если может 
быть доказано, что повреждение или утрата груза явились результатом небрежности или 
преднамеренного поведения. Освобождение от ответственности (в соответствии с 
правилами Гаага-Висби) может применяться к служащему или агенту перевозчика, но не к 
независимым подрядчикам. 


В случае повреждения товаров, если таковые видны, протест должен быть запущен в 
момент разгрузки или удаления, а если они не видны, то протест должен быть запущен в 
течение 3 дней после удаления / разгрузки. Срок давности по требованиям составляет 1 
год. 


В двух словах, правила Гаага-Висби определяют принцип ограничения ответственности 
для перевозчиков, в целом несущих ответственность. В соответствии с правилами Гаага-
Висби, мультимодальные перевозки и доставка от двери до двери с принятием на себя 
ответственности одной стороной не представляются возможными. 


4.4.5 Конвенция Организации Объединенных Наций о договорах полной 
или частичной морской перевозки грузов («Роттердамские Прави-
ла») 


Роттердамские правила закрепили новый режим морской перевозки грузов и утвердили 
ответственность перевозчика при перевозке грузов от «двери до двери» не только на 
этапе международной морской перевозки, но и на этапе наземной или речной перевозки 
вплоть до окончательной доставки товара получателю. Короче говоря, Роттердамские 
Правила регламентируют ответственность в мультимодальных перевозках, при условии 
что морская перевозка является частью мультимодальной схемы (от двери до двери). 
Это означает, что Роттердамские правила охватывают как морские перевозки от порта до 
порта, так и мультимодальные перевозки с морским этапом. Вопросы о применимости 
Роттердамских правил и ответственности за потерю или ущерб возникают, если, 
например, первый этап мультимодальной перевозки осуществляется не морским, а 
автомобильным или железнодорожным транспортом. 
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До настоящего времени только Испания ратифицировала Роттердамские правила, а для 
вступления в силу требуется их ратификация 20 государствами. Это означает, что 
Роттердамские правила не имеют силы. 


4.5 Определение лучшей международной практики (для рассматриваемой 
области)  


Определение лучшей международной практики является специфичным для данного 
исследования. Оно не относится только к сфере таможни и не является характерным для 
сферы мультимодальных перевозок. Это определение относится к обеим областям, и 
только с юридической точки зрения охватывает период с момента ввоза товаров в 
территориальные воды до момента погрузки контейнера или груза на другой вид 
транспорта. Это определение, несомненно, связано с таможней, но не распространяется 
на вопросы и требования безопасности и охраны окружающей среды. 


В аналитической части настоящего отчета (см. главы 4.1-4.4 выше) была представлена 
общая картина, а также неоднократно упоминались и обсуждались некоторые частные 
вопросы и темы. Они представлены в сводной таблице ниже. 


Таблица 7: Сопоставление международных требований 
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1 
Информационный обмен, 
совместимость отчетных 
формальностей.  


√ √ √ √ √ √   √ √ √ 


2 
Предварительное уведомление 
через доверенное лицо. 


√ √       √   


3 
Электронное предоставление / 
обмен данными.  


√  √ √ √ √ √ √ √ √  


4 Единое окно.  √  √   √ √ √    


5 


ГЧ обмениваются 
информацией с общей базы 
данных, совместимость 
электронных данных  


√ √          


6 Формы FAL.  √      √   √  


7 
Использование СДИ судами, 
заходящими в воды ЕС. 


 √          


8 
Таможня проводит оценку 
рисков.  


  √      √ √  


9 
Упрощенная процедура для 
уполномоченных 
экономических операторов.  


  √      √   


10 
Решения таможенных органов, 
действующие в ЕС.  


  √         
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11 Право апелляции (ad loco).    √      √   


12 
Бесплатные услуги таможни 
(исключения).  


  √      √   


13 


Применение общего 
таможенного тарифа / 
Комбинированная 
номенклатура.  


  √ √        


14 
Обеспечение по таможенным 
пошлинам и другим 
потенциальным долгам. 


  √      √ √  


15 
Предоставление ввозной 
краткой декларации 
децентрализованно.  


  √      √   


16 
Транзитные товары 
освобождаются от 
формальностей.  


  √        √ 


17 
Предсказуемые часы работы 
таможни, согласованность 
пересечения границы.  


  √      √   


18 
Оформление 
децентрализовано.  


  √      √   


19 
Использование контрольных 
показателей и КПЭ.  


   √        


20 
Выпуск товаров в свободное 
обращение после 
предоставления обеспечения.  


  √      √   


21 
Документ по мультимодальным 
перевозкам, регулирующий 
ответственность.  


          √ 


* с изменениями ЕК 2011/15. 


Некоторые из этих важны, поскольку охватывают целый ряд областей (такие как 
возможность предварительного уведомления, подачу таможенных деклараций в 
электронном виде и т.д.), другие важны в силу их природы, например, вопросы, 
связанные с обеспечением.  


В приложениях к настоящему отчету правовая среда рассматриваемых стран 
проанализирована в той степени, в которой наиболее важные принципы нашли свое 
отражение в национальных законах и / или правилах. Помимо этого, при условии их 
отражения (транспонирования) на нормативном уровне, дается оценка фактической 
(эффективной) реализации этих принципов. В случае, если нормативное закрепление 
этих принципов отсутствует, оценивается то, применяются ли они, тем не менее, на 
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практике, и если да, то в какой степени. В конце концов, эффективная реализация, в 
соответствии с принципом субсидиарности, не всегда требует наличия соответствующего 
закона, и наоборот, перенос нормы не означает ее автоматического выполнения. 


Вопросы, которые определяются как лучшая международная практика и потенциально 
могут стать узкими местами в правовой сфере с точки зрения обеспечения 
непрерывности товарных потоков в морских перевозках, приведены в таблице ниже. 


Таблица 8: Определение конкретных (правовых) лучших международных практик  


№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


1 


Принятие 
предварительного 
уведомления о 
прибытии (формы 
FAL формы). 


Конвенция FAL, 
ЕК 2010/65 


   


2 
Предоставление 
информации (АИС, 
SafeSeaNet и т.д.). 


ЕК 2010/65.    


3 
Электронная подача 
декларации (ВКД) и 
пр.  


ЕК 2010/65, 
450/2008 и др.  


   


4 
Концепция единого 
окна на таможне. 


ЕК 2010/65, 
ВТО Киото и др.  


   


5 
Использование 
таможней оценки 
рисков.  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото и др.  


   


6 
Право апелляции 
(ad loco).  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото и 
др.. 


   


7 
Бесплатные услуги 
таможни 
(исключения).  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото и др. 


   


8 


Согласованность 
таможенных 
тарифов, 
номенклатуры.  


ЕК 450/2008    


9 


Приемлемость 
обеспечения, 
покрывающего 
несколько позиций.  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото 


   


10 
Децентрализованное 
оформление 
(очистка, долг).  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото 


   


11 
Предсказуемость 
действий таможни.  


ЕК 450/2008.    


12 


Формализованный 
документ в сфере 
мультимодальных 
перевозок, 


ОМС.     
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№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


регулирующий 
ответственность.  


13 


Упрощенная 
процедура для 
уполномоченных 
лиц.  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото 


   


14 


Выпуск товаров в 
свободное 
обращение после 
предоставления 
обеспечения.  


ЕК 450/2008, 
ВТО Киото. 


   


Кроме того, применимые законодательные нормы будут проанализированы на предмет 
их отношения к упрощениям и содействия облегчению и обеспечению непрерывности 
транспортно-грузовых потоков, насколько это возможно. 


Потенциальные узкие места в правовой сфере анализируются в отдельных Приложениях 
по странам. 
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5 ПРИЛОЖЕНИЯ  


Приложения содержат конкретную оценку и анализ уровня транспонирования и 
реализации определенных правовых требований, представляющих лучшую 
международную практику с точки зрения настоящего отчета. 


После анализа приведены конкретные рекомендации по странам. 


Эти рекомендации основаны на анализе действующего законодательства, 
непосредственных наблюдениях, телефонных и очных интервью и изучения имеющихся 
отчетов. 


Правовые вопросы, рассмотренные в процессе анализа, потенциально могут 
препятствовать непрерывному прохождению товарных потоков. Обоснование дается в 
таблице ниже. 


Таблица 9: Индикатор «узких мест»  


Вопрос Комментарий Индикатор «узких 
мест» 


Принятие 
предварительного 
уведомления о прибытии 
(Форма 2 FAL по грузам) 


Предварительное уведомление о 
прибытии груза может быть 
использовано для подготовительных 
мероприятий. Информация по грузам 
направляется начальнику порта или 
другому государственному органу порта. 
Формы FAL широко распространены и 
ускоряют разрешение на заход для 
судов. 


Средний/Высокий. 


Предоставление сведений 
(АИС, SafeSeaNet и т.д.). 


Обмен информацией является 
обязательным для государств-членов 
ЕС, а SafeSeaNet предоставляет 
соответствующую платформу. Для стран 
ТРАСЕКА, расположенных на 
Черноморском побережье, аналогичные 
цели может выполнять АИС. На 
Каспийском море подобная 
информационная система отсутствует. 
Обмен информацией должен быть 
обязательным (без конфиденциальной 
информации), и ее следует использовать 
при наличии двух- или многосторонней 
платформы. 


Средний/Высокий. 


Электронная подача ВКД, 
совместимость данных. 


Электронная подача ВКД должна быть 
правилом, и таможенным органам 
следует использовать программное 
обеспечение, позволяющие 
обрабатывать и производить обмен 
пакетами неконфиденциальных данных.  


Высокий.  


Концепция «единого окна» 
на таможне. 


Таможенные концепции «единого окна», 
или «комплексного обслуживания» 
непременно ускоряют таможенные 
операции, поскольку заявления 
подаются, проверки проводятся, 
пошлины взимаются (или обеспечение 


Высокий.  







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


cтр. 30 из 54 Приложение 3 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Вопрос Комментарий Индикатор «узких 
мест» 


принимается) в одном и том же месте 
«Единое окно» потребует 
соответствующей нормативной базы, так 
как оно повлечет за собой изменения 
для органов власти. 


Использование таможней 
(электронной) оценки 
рисков по грузам.  


Оценка рисков должна основываться на 
заранее определенных критериях (они 
могут сохраняться в тайне) и 
проводиться в электронном виде, с 
«человеческим» надзором. Правильно 
разработанная и внедренная система 
электронной оценки рисков приведет к 
сокращению проверок и, тем самым, 
будет способствовать непрерывному 
потоку грузов, без ущерба для 
безопасности. 


Высокий.  


Право на обжалование (ad 
loco) решений таможенных 
органов.  


Таможенники являются 
представителями государственной 
власти и любое решение, идущее 
вразрез с обеспечением непрерывного 
прохождения товарных потоков, должно 
быть объектом пристального внимания. 
Апелляция должна быть возможной в тот 
момент и в том месте, где было принято 
решение. Длительные процедуры 
препятствуют непрерывному 
прохождению товарных потоков. 


Средний/Высокий.  


Таможенные услуги 
должны быть бесплатными 
(исключения) и 
предсказуемыми (часы 
работы таможни и т.д.)  


Таможенные услуги должны быть 
предсказуемыми, что касается их 
функциональности и стоимости. Самый 
простой способ обеспечить эту 
предсказуемость - публикации на 
порталах (например, веб-сайт и т.д.). 
Поскольку таможенные органы являются 
органами государственной власти, 
режим их работы должен регулироваться 
государственными постановлениями. В 
противном случае действия органа 
государственной власти не подпадают 
под (общественный) мандат или выходят 
за его пределы и, следовательно, 
оказываются под вопросом. 
Непредсказуемый режим работы 
таможенных органов является 
серьезным препятствием на пути 
непрерывного потока товаров. 


Высокий.  


Согласованная 
таможенная номенклатура.  


Таможенная номенклатура имеет 
большое значение для обмена 
информацией. Использование принятой 
в международном масштабе 
номенклатуры жизненно важно для 
ускорения товарных потоков, при 
условии налаженного обмена 


Средний/Высокий.  
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Вопрос Комментарий Индикатор «узких 
мест» 


информацией. 


Принятие обеспечений, 
превышающих одни лишь 
таможенные пошлины, 
например, если есть 
некритичные вопросы в 
отношении груза. 


Обеспечение должно покрывать не 
только конкретные сборы клиента, но 
также может использоваться для 
покрытия повторяющихся таможенных 
пошлин и других платежей, например, 
стоимости дополнительных таможенных 
услуг, в качестве гарантии для выпуска 
товаров, по которым отсутствуют какие-
либо официальные документы, для 
покрытия штрафов и т.д. 


Средний/Высокий.  


Возможность 
урегулирования 
формальностей в других 
таможенных офисах 
(оформление, долг). 


Необходимо обеспечить возможность 
урегулирования формальностей в любом 
таможенном пункте, не обязательно 
являющемся точкой входа товара. Это 
требует использования компьютерной 
системы, дающей возможность подать 
ВКД в точке входа, а обеспечение 
предоставить в любом другом 
(центральном) таможенном офисе. 


Высокий.  


Выпуск товаров сразу 
после предоставления 
обеспечения. 


После предоставления обеспечения для 
покрытия таможенных пошлин товары 
должны быть немедленно выпущены, 
если не требуются дальнейшие 
проверки. 


Высокий.  


Формализованные 
документы по 
мультимодальным 
перевозкам.  


После прибытия и очистки грузов в 
портах, их транспортировка 
продолжается на другом виде 
транспорта. Сквозной коносамент не 
регулирует ответственности одного 
перевозчика (или МТО), этот процесс 
должен быть упрощен в целях ускорения 
непрерывного потока товаров. 


Высокий.  


Наличие упрощенного 
порядка для 
уполномоченных лиц / 
экономических операторов. 


Экономические операторы с хорошей 
репутацией должны проходить по 
упрощенной процедуре. Для оценки 
экономического оператора существуют 
определенные критерии. Если статус 
определен, в нормативной базе должна 
быть предусмотрена стандартная - 
упрощенная - процедура, поскольку 
отказ органов государственной власти от 
применения единых принципов и 
требований должен подкрепляться 
законодательно. Концепция упрощения 
формальностей для экономических 
операторов является жизненно важной 
для непрерывного потока товаров. 


Высокий.  


В дополнение к вопросам, перечисленным в таблице выше, необходимо рассмотреть 
вопросы, присущие конкретным странам, которые поднимались или выявлялись в ходе 
интервью, анализа и непосредственных наблюдений. 
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6 ПРИЛОЖЕНИЕ 1: ОЦЕНКА ГРУЗИИ 


6.1 Общие замечания 


Грузия за последние годы осуществила впечатляющие реформы государственного 
управления, сектор за сектором, искоренив коррупцию и создав максимально 
благоприятные условия для бизнеса. Иногда кажется, что Грузия бежит впереди себя и 
совершает скачки, прежде чем ее к этому подтолкнут, в положительном смысле. В 
частности, следует упомянуть впечатляющие преобразования в секторе морского 
судоходства (под флагом Грузии). 


Так, новый Таможенный кодекс, несмотря на довольно большой объем, что характерно 
для таможенных кодексов, отражает современные представления о принципах 
деятельности таможни и дает пространство для усовершенствований путем указов, 
которые уже были изданы в большом количестве. 


Активное мышление и креативные идеи таможенников по усовершенствованию 
деятельности таможни всячески приветствуются. Имеется система, в которой сотрудники 
таможни могут поделиться своими идеями, пожеланиями, проблемами и т.д., и реакция, 
как правило, бывает незамедлительной. При проведении интервью задавался вопрос о 
том, что конкретно можно улучшить в соответствующей нормативной базе, и респонденты 
затрагивали очень четкие и конкретные темы. Все они находятся в процессе решения. 
Например, нерешенный вопрос о том, когда и где взимать акциз на металлолом, по 
мнению инициаторов, технически препятствует бизнесу. Целевая группа занимается этим 
вопросом. 


Суда, заходящие в порты Грузии, используют электронные формы FAL, которые 
пригодны для повторного применения и используются совместно с концепцией «единого 
окна», в результате чего при входе в порты практически не возникает задержек. Капитан 
порта назначает причал, и разгрузка судна начинается буквально сразу. В этот момент в 
работу включаются таможенники и логисты. В Батуми BICT занимается складированием и 
обработкой грузов, работая рука об руку с таможенными чиновниками, которые находятся 
на площадке. В настоящее время строится новая зона таможенного оформления. 


Реализуется концепция «единого окна», причем это совершенно очевидно. Например, в 
порту Батуми на площадке работает команда сотрудников таможенных органов, 
включающая специалистов, таких как технические эксперты, которые проводят проверки 
транспортных средств, или ветеринары, в дежурном режиме проверяющие скот. 


Таможенное оформление может осуществляться в электронном виде заранее, в любом 
таможенном пункте или на местах, а главный офис таможенного оформления находится 
недалеко от турецкой границы. Таможня использует систему для экономических 
операторов с упрощенными таможенными процедурами. Эксперты наблюдали процесс 
оформления экономического оператора на компьютере, и импортер вышел из 
таможенного офиса в течение получаса. 
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6.2 Оценка  


Таблица 10: Оценка Грузии 


N. Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


1 


Принятие предварительных 
уведомлений о прибытии по 
форме FAL. Это касается формы 
№2 FAL по грузам. 


Конвенция FAL, 
ЕК 2010/65; ЕК 
2002/65* 


Статья 215.3 и 2.15.5 в 
Налоговом кодексе Грузии 
предусматривает обязательное 
предварительное уведомление 
до прибытия груза. Формы FAL 
используются в соответствием 
с Постановлением 
Председателя Администрации 
морского транспорта Грузии о 
правилах для грузинских 
портов (12.12.2003). 


Предварительное 
информирование является 
стандартом. Используются 
формы FAL по грузам. 


 


2 


Предоставление сведений (АИС, 
SafeSeaNet и т.д.). 


ЕК 2010/65, 
2002/65* 


Правовые нормы по обмену 
информацией на 
международном уровне 
отсутствуют. 


Грузия присоединилась к 
АИС на Черном море.  


Национальные правовые 
нормы для обмена 
информацией иметь не 
обязательно, если 
соответствующие данные 
предоставляются в рамках 
такой системы как АИС на 
Черном море. 


3 


Электронная подача ВКД, 
совместимость данных. 


ЕК 2010/65, 
450/2008 и др.  


Статья 4.1 Таможенного 
распоряжения №993 
предусматривает 
использование электронных 
деклараций. Для морских 


Система в полной мере 
реализована.  
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N. Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


перевозок требуется 
коносамент, отсутствие 
которого предполагает 
обязательные проверки. 
Статья 9 Таможенного 
распоряжения № 993 и Статья 
1 Налогового распоряжения № 
2274 предписывают 
использование АСОТД для 
регистрации товара. 
Использование АСОТД 
обеспечивает совместимость 
данных. Глава VI Налогового 
распоряжения № 2274 
определяет применение ВКД 


4 


Концепция «единого окна» в 
деятельности таможни. 


ЕК 2010/65, ВТО 
Киото и др.  


Не было выявлено правовых 
норм, касающихся концепции 
«единого окна». 


Несмотря на отсутствие 
законодательных 
обязательств в отношении 
концепции «единого окна», 
на практике она 
реализуется в Грузии. 


 


5 


Использование таможней 
(электронной) системы оценки 
рисков по грузам. 


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото и др.  


Статьи 28.3 - 28.6 Таможенного 
распоряжения № 993 
регламентируют проведение 
оценки рисков и использование 
зеленого и красного коридоров. 
Критерии оценки риска 
являются конфиденциальными. 


Реализация в полной мере.   
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N. Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


6 
Право на обжалование (ad loco) 
решений таможенных органов 


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


   


 


7 


На бесплатной основе 
(исключения) и предсказуемость 
таможенных услуг (часы работы 
и т.д.). 


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


Эти вопросы регулируются в 
административном порядке, 
что можно увидеть на сайте: 
www.rs.ge (английский перевод 
пока отсутствует). 


Соответствует 
требованиям.  


Необходим перевод 
собержания веб-сайта на 
английский язык.  


8 


Согласованная таможенная 
номенклатура.  


ЕК 450/2008 Статья 8.24 Налогового 
кодекса определяет 
использование «Товарной 
номенклатуры 
внешнеэкономической 
деятельности» (ТНК ВЭД) в 
соответствии с Международной 
конвенцией о 
Гармонизированной Системе 
описания и кодирования 
товаров. 


Реализация в полной мере.   


9 


Принятие обеспечений, 
превышающих одни лишь 
таможенные пошлины, 
например, если есть 
некритичные вопросы в 
отношении груза. 


ЕК 450/2008 ВТО 
Киото. 


Статьи 25, 26 и 27 
Таможенного распоряжения 
№993 регламентирует виды 
обеспечений и их покрытие. 
Обеспечение может покрывать 
несколько платежей, включая 
потенциальные штрафы. 
Статьи 53.5.b, 57.2.b (и др.) 
Налогового распоряжения № 
2274 регулируют этот вопрос и 


Реализация в полной мере.   
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N. Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


предусматривают возможность 
выпуска под гарантию. 


10 


Возможность оформления в 
других таможенных офисах 
(оформления, долг).  


ЕК 450/2008 ВТО 
Киото. 


Статья 215.6 Налогового 
кодекса предусматривает 
возможность оформления 
груза в пункте пересечения 
границы или в другом месте.  


Имеется возможность 
подачи ВКД, уплаты 
таможенных пошлин и т.д. 
в любом уполномоченном 
таможенном офисе.  


 


11 


Выпуск товаров сразу после 
предоставления обеспечения. 


ЕК 450/2008 ВТО 
Киото. 


Статья 59 Налогового 
распоряжения №2274 
регламентирует выпуск 
товаров. 


Реализация в полной мере.   


12 


Формализованные документы по 
мультимодальным перевозкам, 
регулирующие ответственность. 


ОМС.   


 


 В Грузии для 
мультимодальных 
перевозок используется 
«сквозной коносамент». 


13 


Наличие упрощенного порядка 
для уполномоченных лиц / 
экономических операторов. 


ЕК 450/2008 ВТО 
Киото. 


Статья 224 Налогового кодекса 
предусматривает оформление 
«Золотого списка» по 
упрощенной процедуре. Глава 
XXI Таможенного 
распоряжения № 993 
определяет упрощенную 
процедуру для «Золотого 
списка», а Статья 28 о 
«коридорах» не применяется. 
Статья 62 Налогового 
распоряжения № 2274 
регламентирует упрощенную 


Реализация в полной мере.   
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N. Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарий 


декларацию для «Золотого 
списка». 


* с изменениями ЕК 2011/15.  
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6.3 Рекомендации  


Никаких конкретных рекомендаций для Грузии как таковых нет. Какие-либо юридические 
недостатки, которые вели бы к образованию «узких мест» в правовой сфере, отсутствуют. 
Законодательство Грузии полностью соответствует лучшим международным практикам, 
описанным в настоящем документе. 


Незначительные замечания можно сделать в отношении доступности и прозрачности 
описания таможенных процедур на английском (и, возможно, на русском) языке, в 
частности, на сайте Службы доходов Грузии. 


Единственная рекомендация для Грузии – больше делиться своим опытом 
реформирования транспортного и таможенного сектора со своими ближайшими 
соседями. А опыт накоплен большой, он должен быть общедоступным. 


Грузия использует в качестве транспортного документа при мультимодальных перевозках 
«сквозной коносамент». В принципе, этого было бы достаточно для логистических целей, 
но не для решения вопроса ответственности. Даже международные коносаменты, 
предусматривающие ответственность за груз от пункта отправления до пункта 
назначения, не являются совершенно определенными, так как суды будут внимательно 
изучать другие грузовые документы и соглашения, а затем распределять ответственность 
между перевозчиками, экспедиторами, брокерами и другими участниками. 


Область, где Грузия могла бы добиться улучшения, – это внедрение и развитие 
мультимодального транспортного документа под эгидой ОМС, регулирующего 
ответственность в мультимодальных перевозках. Целесообразно было бы его 
продвижение во взаимоотношениях с соседними странами, начав, например, с Турции и 
Украины (не подписавшими ОМС) и воздействуя, тем самым, на Азербайджан и Армению 
(несмотря на политические аспекты). 


Рекомендация 1: Содействие кампании по ратификации ОМС ТРАСЕКА и ведущая 
роль в разработке «Проекта документа мультимодальных перевозок»  


Таблица 11: Рекомендация 1: Грузия 


Описание Соглашение ОМС ТРАСЕКА содержит основные положения мультимодального 
транспортного соглашения. Это соглашение соответствует Гаагско-Висбийским 
правилам и поэтому может обеспечить региональную нормативную базу для 
договорных документов, регулирующих ответственность оператора 
мультимодальной перевозки. Этот документ должен быть разработан, принят на 
местах, а затем реализован. Грузия ратифицировала соглашение ОМС и, 
следовательно, должна поддерживать усилия по лоббированию его подписания 
другими участниками ТРАСЕКА, в частности, странами черноморского региона. 


В целях убеждения еще колеблющихся стран необходимо разработать проект 
мультимодального тарнспортного документа, чтобы страны, не являющиеся 
участницами соглашения, могли детально проанализировать свои потенциальные 
обязательства в случае ратификации ОМС. Предлагается провести ряд круглых 
столов и создать группу юристов по разработке этого мультимодального 
транспортного соглашения. На местах должны быть созданы целевые группы, 
координируемые в рамках ТРАСЕКА, для информирования о национальном 
прогрессе с точки зрения «готовности» к ратификации (см. в этой связи также 
аналогичные рекомендации для Украины). 
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Обоснование Ресурсы/ 
Заинтересованные 
стороны  


Воздействие  


Мультимодальные транспортные 
соглашения, регулирующие 
ответственность физических лиц в 
мультимодальных перевозках, в 
частности, с морским этапом, 
способствуют обеспечению 
непрерывных товарных потоков. В то 
время как Грузия подписала ОМС, 
Украина, например, не сделала этого, 
хотя подписание имело бы особую 
важность с точки зрения новых 
судоходных линий между Грузией и 
Украиной. Поэтому в интересах 
Грузии способствовать ратификации 
указанного соглашения со стороны 
Украины. 


- Соответствующие 
государственные 
органы (Министерство 
транспорта и т.д.);  


- НС стран-участниц 
ТРАСЕКА в 
черноморском регионе;  


- ПС ТРАСЕКА;  


- Должностные лица ЕС;  


- Юристы (разработка 
типового соглашения);  


- Нормативная база для 
принятия документа 
мультимодальной 
перевозки на 
национальном уровне;  


- Устранение 
нерешенных вопросов и 
неопределенностей в 
сфере ответственности;  


- Содействие развитию 
мультимодальных 
перевозок. 
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7 ПРИЛОЖЕНИЕ 2: ОЦЕНКА УКРАИНЫ  


7.1 Общие замечания  


Благодаря своему географическому положению Украина имеет огромный потенциал 
превращения в крупный транзитный центр. Любые реформы государственного сектора в 
Украине требуют деликатного подхода. Имеется целый ряд докладов о транспортной 
системе Украины с целенаправленной критикой ее недостатков. Предлагаемая оценка 
Украины концентрируется на позитивных аспектах и предлагает пути их дальнейшего 
развития. Оценка основана на положениях нового Таможенного кодекса, который на 
момент написания настоящего отчета был подготовлен, прошел слушания в Раде и 
должен быть введен в силу указом Президента в мае 2012 года. 


Новый Таможенный кодекс, если он будет принят в его нынешнем виде, необходимо 
рассматривать с учетом национальной специфики Украины. В целом, это удачная 
попытка модернизации таможенной системы, особенно что касается пересечения 
границы в морских портах. 


Таможенный кодекс не охватывает все принципы, описанные в настоящем исследовании, 
но это и не обязательно. Основные положения законодательных актов в Украине 
уточняются, определяются и регулируются более подробно посредством указов. 
Предлагаемая оценка показывает, что большинство принципов и требований 
учитываются. Но политика должна предшествовать принятию любого закона, а 
эффективные меры по реализации должны его сопровождать. 


Это как раз та сфера, где система в Украине может быть улучшена. В двустороннем 
соглашении о бюджетной поддержке со стороны ЕС были установлены определенные 
ключевые показатели эффективности, такие как значительное снижение проверок 
контейнеров, внедрение электронного декларирования (и контрольные показатели для 
оценки эффективности его реализации). Украина реагирует на это путем изменений в 
нормативной сфере и соответствующих распоряжений в надежде, что ситуация 
улучшится и показатели будут выполнены. 


ЕС также поддерживает инициативы Украины проектами технической помощи (один из 
примеров - EUBAM), а также, до определенной степени, проект LOGMOS, а также 
последние проекты, направленные на реформирование транспортного сектора. 


Украина работает иначе, по сравнению с Западной Европой. Изменения сверху часто 
воспринимаются с сонной невозмутимостью, без энтузиазма, и вяло осуществляются на 
региональном и местном уровнях. Это утверждение тем более верно, если изменения на 
высшем политическом уровне основаны на компромиссе с ЕС, а не на политическом 
убеждении, что эти конкретные изменения были бы благоприятны для соответствующей 
отрасли. Изменения в Украине должны инициироваться снизу и параллельно 
подкрепляться на уровне местной политики, и затем централизованно координироваться 
в целях обеспечения единообразной реализации. 


Положительная сторона заключается в том, что новый Таможенный кодекс, по всей 
видимости, принимается всерьез. Возможно, его содержание еще не дошло до всех 
уголков Украины, но в средствах массовой информации проходит его активное 
обсуждение, а все государственные и частные организации проинформированы о новом 
кодексе и ждут его вступления в силу со сдержанным оптимизмом. 


Основные принципы (рассмотренные в настоящем отчете) нашли отражение в новом 
Таможенном кодексе:  


– Концепция «единого окна»;  
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– Электронная подача деклараций;  


– Существенное сокращение таможенных формальностей;  


– Электронная системы оценки рисков;  


– Регламентированные таможенные услуги;  


– Право апелляции ad loco;  


– Концепция экономических операторов и упрощенной процедуры оформления 
(без детализации);  


– Возможность предоставления обеспечения в различных формах.  


Потребуется немало усилий для реализации только этих принципов в масштабе всей 
Украины. 


Что касается морских портов, то на местах функционируют устоявшиеся структуры. Они, 
пожалуй, не являются самыми эффективными в настоящее время, но они существуют 
давно и пережили различные политические изменения. Теперь они работают в 
современных политических условиях, и до сегодняшнего дня им удалось сохранить 
последовательность в своих предложениях. Конечно, в этой связи высказываются 
критические мнения, утверждающие, что изменения и модернизация (кроме технических 
усовершенствований) не затронули основных портов Украины. 


Возможно, эта критика обоснована, но в то же время – и автор данного отчета испытал 
это на личном опыте – портовые администрации, портовые учреждения, капитаны и 
диспетчеры портов были вынуждены работать в размытых правовых условиях, поскольку 
центральное правительство не принимало необходимых законов и нормативных актов. В 
результате сформировался другой подход, основанный на личных связях, и порты 
продолжали функционировать. Есть множество примеров, когда администрация порта, 
государственный орган контроля портовой деятельности и / или капитан порта 
действовали без полной юридической поддержки и «решали вопросы» на основании 
своего капитанского опыта и, следовательно, личного доверия друг к другу. Примером 
может служить «разрешение на выход» капитана порта (однако этот вопрос не входит в 
объем настоящего отчета). 


С учетом этих обстоятельств, а иногда и радикальных политических изменений, 
кристально прозрачная система, действующая в большинстве европейских портов, 
труднореализуема в Украине. 


Что касается прибытия, украинские порты используют формы FAL, так что любое судно, 
входящее в территориальные воды Украины, направляет уведомление в электронном 
виде в порта захода. Форма FAL № 2 используются для грузовых перевозок. По словам 
импортеров и логистических компаний (интервью), после этого агент или таможенный 
брокер связывается с администрацией и организует «местное содействие». В некотором 
смысле, это выглядит как неофициальная версия «единого окна»: у агента налажены 
связи с соответствующими органами порта, и как только документы оформлены, судно 
направляется в порт для швартовки, таможенного контроля и урегулирования 
формальностей. Не вдаваясь в подробности, это платная услуга, местный агент помогает 
всем. 


Это не означает, что система не может или не должна быть улучшена. Например, 
несмотря на то, что Украина присоединилась к Конвенции МДП, некоторые таможенники 
просто не знают, как обращаться с формой T1. Таможенные брокеры и таможенники 
просто не всегда в курсе последних изменений, даже если они соответствуют 
законодательству, и это излишне замедляет процесс оформления. 
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Электронные декларации были введены и применяются с 2009-2010 гг., и распределение 
грузов по красным и зеленым коридорам, по большей части, реализуется на практике. 
Однако до сих пор есть требования, которые, несмотря на частичное продвижение в 
некоторых областях (например, оценка рисков, красный и зеленый коридоры), 
препятствуюют непрерывному прохождению товарных потоков. Одним из таких 
препятствий представляется фактическое признание электронных деклараций, по 
сравнению с бумажными. 


Количество документов, необходимых в рамках существующего таможенного режима для 
экспедирования грузов и их оформления в портах, довольно обременительно. 
Необходимо представить следующие документы: 


– Три оригинала коносамента, подписанных и пропечатанных получателем с 
обратной стороны; 


– Распоряжения отправителя о назначении украинской компании в качестве 
грузополучателя определенного контейнера (если коносамент “TO ORDER”); 


– Копия договора купли-продажи; 


– Оригинал счета с переводом на русский или украинский языки; 


– Копия упаковочного листа с переводом на русский язык; 


– Копия сертификата происхождения, сертификата качества; 


– Нотариально заверенная копия сертификата безопасности и здоровья; 


– Копия предварительного уведомления (ПУ); 


– Оригинал доверенности экспедиторской компании на получение, экспедирование 
и доставку контейнера (№) с указанием точных наименований товаров на русском 
языке и их кода согласно ТН ВЭД; 


– Оригинал или копия письма получателя, подтверждающего свою готовность 
получить контейнер и пройти таможенное оформление; 


– Копия карточки аккредитации компании-получателя в региональном таможенном 
управлении 


– Оригинал сертификата соответствия (при необходимости); 


– Для грузов растительного происхождения: оригинал фитосанитарного 
сертификата, оригинал фумигационного сертификата, копию импортного 
карантинного разрешения. 


А также, если применимо:  


– Для ветеринарных грузов:  


 Оригинал ветеринарного сертификата с переводом на русский или украинский; 


– Для опасных грузов:  


 Копия сертификата качества и безопасности с переводом на русский или 
украинский язык;  


 Копия подтверждения анализов с переводом на русский или украинский язык; 
«аварийная карточка» на русском или украинском языке;  


 Оригинал страхового полиса для перевозки контейнера из порта Одессы к 
месту разгрузки;  
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 При необходимости, письменное обоснование или разрешение от 
Министерства экологии и природных ресурсов Украины;  


– Копия договора на утилизацию тары и упаковки грузов (для порта Ильичевск). 


Этот перечень можно продолжить, по утверждению таможенного чиновника, до 65 
документов. С вступлением в силу нового Таможенного кодекса эти требования, по 
крайней мере на бумаге, канут в лету. Перечень новых требований будет сокращен до 
минимумума - 3 документов, и один из них будет подтверждением оплаты таможенных 
пошлин и сборов. 
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7.2 Оценка  


Таблица 12: Оценка Украины  


№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарии 


1 


Принятие предварительных 
уведомлений по формам FAL 
(Форма №2 по грузам).  


Конвенция FAL, ЕК 
2010/65; ЕК 
2002/65* 


Ст. 78 Кодекс торгового 
мореплавания Украины.  


Применяются формы FAL.  Хотя формы и 
используются, но сначала 
они направляются капитану 
порта, который передает 
информацию диспетчеру 
порта, а тот, в свою 
очередь, имеет дело с 
таможней. Это приводит к 
задержкам. 


2 
Предоставление сведений (АИС, 
SafeSeaNet и др.). 


ЕК 2010/65, 
2002/65* 


Нет.   Украина не подписалась на 
использование системы 
АИС. 
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№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарии 


3 


Электронная подача ВКД, 
совместимость данных. 


ЕК 2010/65, 
450/2008 и др.  


Глава 94, ст. 194 
(предварительное 
уведомление), ст. 248, 257 
(2), 259, 264 (12) и часть 4 
ст.335 регулируют 
предоставление сведений в 
электронной форме.  


Не реализовано.  Одно из препятствий 
заключается в том, что 
согласно старому 
Таможенному кодексу 
декларацию может 
подавать только 
украинский импортер. 
Кроме того, отсутствует 
необходимое программное 
и аппаратное обеспечение. 
Новый Таможенный кодекс 
позволяет «декларанту» 
подавать уведомление в 
электронном виде. Для 
морского транспорта это 
по-прежнему 
проблематично. 


4 


Таможенная концепция «единого 
окна». 


ЕК 2010/65, ВТО 
Киото и др.  


НТК: Ст.319 (4), ст. 319 
регламентируют 
сотрудничество с другими 
службами и организацию 
«единого окна». 


Не реализовано.  В одном из украинских 
портов звучала инициатива 
создания «единого окна» в 
тестовом режиме. 


5 
Использование таможней 
(электронной) системы оценки 
рисков по грузам. 


ЕК 2010/65, ВТО 
Киото и др. 


НТК Ст. 361-363 Не реализовано. Необходимо программное 
обеспечение и обучение 
персонала.  


6 
Право на апелляцию (ad loco) для 
импортеров.  


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


НТК Ст. 24-30 и 52(4).  Реализовано.   
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№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарии 


7 


На бесплатной основе 
(исключения) и предсказуемость 
таможенных услуг (часы работы и 
т.д.). 


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


Раздел VIII НТК декларирует 
бесплатность таможенных 
услуг. Режим работы 
определяется нормативным 
актом. Ставки определяются 
ст. 247 (2) НТК, и 
установливаются 
Национальным банком 
Украины (НБУ) ежедневно. 


Уже реализовано, до 
вступления НТК в силу  


На практике существует 
несколько способов 
оформления морских 
грузов.  


8 


Согласованная таможенная 
номенклатура.  


ЕК 450/2008, ВТО НТК: Раздел IV Реализуются улучшения 
(6+2).  


Украинская классификация 
грузов приводится в 
соответствие с 
Международной 
Гармонизированной 
системой описания и 
кодирования товаров. ВТО 
использует 8 цифр, в 
Украине раньше было 10 
цифр, теперь 6+2. 
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№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарии 


9 


Принятие обеспечений, 
превышающих одни лишь 
таможенные пошлины, например, 
если есть некритичные вопросы в 
отношении груза. 


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


Раздел X НТК, Ст. 306-315, в 
частности, ст. 309(4) 


В процессе реализации.  Даже старые правила 
предусматривали 
обеспечение, но оно 
должно было точно 
соответствовать сумме 
сборов. Новая версия 
имеет большую гибкость в 
этом вопросе, и 
обеспечение может 
охватывать разные 
платежи. 


10 


Возможность оформления в 
других таможенных офисах 
(оформление, долг).  


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


НТК Ст. 247 (3) Возможность имеется, но в 
отсутствие электронных 
интерфейсов 
эффективность будет 
сомнительной. 


Реализация состоится 
после того, как Украина 
будет охвачена 
электронной системой. См. 
выше, реализация по мере 
реформирования. 


11 


Выпуск товаров после 
предоставления обеспечения?  


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


НТК: Раздел III, Ст. 52. Уже реализуется.  Несмотря на реализацию, 
имеются факторы, которые 
могут задерживать выпуск 
товаров. 


12 
Формализованный документ 
мультимодальной перевозки, 
регулирующий ответственность.  


ОМС.  Нет.   


13 


Упрощенная процедура для 
авторизованных лиц / 
экономических операторов.  


ЕК 450/2008, ВТО 
Киото. 


НТК: Глава 2, Ст.15.  Пока не реализуется.  Несмотря на наличие 
определений 
экономического оператора 
и упрощенной процедуры, 
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№ Описание 
Нормативная 


база 
Перенос Реализация Комментарии 


их целесообразность 
должна быть проверена. 


* изменения в ЕК 2011/15. ** НТК = Новый Таможенный кодекс.  
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7.3 Рекомендации  


Настоящие рекомендации предполагают, что новый Таможенный кодекс вступит в силу в 
ближайшем будущем. 


Рекомендация 1: Пилотный проект по созданию таможенного офиса по принципу 
«единого окна» в Сухом порту «Евротерминал», Одесса 


Таблица 13: Рекомендация 1: Украина 


Описание Как можно увидеть на примере порта Батуми, таможенное оформление в порту по 
принципу «единого окна» имеет большое значение. В распоряжении порта 
имеется информация, которая, будучи доступной таможне, позволяет ускорить 
оформление. В рамках предлагаемого пилотного проекта LOGMOS, центр 
оформления в составе необходимых служб и специалистов в сочетании с 
таможенным складом и полным спектром логистических услуг стал бы идеальным 
примером пилотного проекта, который мог бы быть реализован и в других портах. 


Обоснование Ресурсы/ заинтересованные 
стороны  


Влияние 


Новый Таможенный кодекс 
предусматривает концепцию 
«единого окна». Таким 
образом, возникает 
обязательство по реализации 
данной концепции со всем 
необходимым оборудованием, 
в т.ч. средствами электронной 
подачи документов, системой 
электронной оценки рисков и 
т.д. 


- Администрация порта;  


- Государственная 
таможенная служба;  


- Логистические компании;  


- Агенты по оформлению 
грузов;  


- Предоставление ТП.  


 


- Эффективное таможенное 
оформление; 


- Пример для других портов;  


- Соблюдение нормативных 
требований;  


- Увеличение объемов 
перевозок; 


  


 


Рекомендация 2: Кампания по ратификации соглашения ОМС ТРАСЕКА ГНД и 
проекта документа мультимодальной перевозки. 


 Таблица 14: Рекомендация 2: Украина  


Описание  ОМС ТРАСЕКА содержит основные положения соглашения о мультимодальных 
перевозках. Это соглашение соответствует Гаагско-Висбийским правилам и 
поэтому может обеспечить региональную нормативную базу для договорного 
документа, регламентирующего ответственность оператора мультимодальной 
перевозки. Этот документ предстоит разработать, принять на местах, а затем 
использовать. В качестве первого шага надо убедить Украину ратифицировать 
этот документ, для чего должна быть запущена кампания, направленная на 
ратификацию указанного соглашения черноморскими странами (в частности, 
Украиной). В целях убеждения еще колеблющихся стран-участниц должен быть 
подготовлен проект соглашения о мультимодальной перевозке, чтобы 
потенциальные участники смогли детально проанализировать свои 
потенциальные обязательства в случае ратификации ОМС. Предлагается 
провести ряд круглых столов и создать группу юристов по разработке этого 
мультимодального транспортного соглашения. На местах должны быть созданы 
целевые группы, координируемые в рамках ТРАСЕКА, для информирования о 
национальном прогрессе с точки зрения «готовности» к ратификации. 
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Обоснование Ресурсы/ 
Заинтересованные 
стороны  


Влияние 


Мультимодальные транспортные 
соглашения, регулирующие 
ответственность физических лиц в 
мультимодальных перевозках, в 
частности, с морским этапом, 
способствуют обеспечению 
непрерывных товарных потоков. Для 
этого имеется ряд международных 
инструментов, и, поскольку Украина 
является участницей ТРАСЕКА, она 
должна ратифицировать ОМС в 
целях обеспечения правовой основы 
для документа мультимодальной 
перевозки, регламентирующего 
ответственность. Это было бы 
особенно важно с точки зрения новых 
судоходных линий между Грузией и 
Украиной. Кроме того, данная мера 
была также предложена Генеральным 
секретарем ТРАСЕКА. 


- Соответствующие 
государственные 
органы (Министерство 
транспорта и т.д.);  


- НС стран-участниц 
ТРАСЕКА в 
черноморском регионе;  


- ПС ТРАСЕКА;  


- Должностные лица ЕС;  


- Юристы (разработка 
типового соглашения). 


- Нормативная база для 
принятия документа 
мультимодальной 
перевозки на 
национальном уровне;  


- Устранение 
нерешенных вопросов и 
неопределенностей в 
сфере ответственности;  


- Содействие развитию 
мультимодальных 
перевозок. 


 


Рекомендация 3: Поддержка (ТП) для подзаконных актов и регламентов в 
соответствии с новым Таможенным кодексом в отношении экономических 
операторов и упрощенной процедуры. 


 Таблица 15: Рекомендация 3: Украина  


Описание Поскольку положения об экономических операторах и упрощенной процедуре 
содержатся в новом Таможенный кодексе, их необходимо детально проработать, 
например, посредством подготовки подзаконных актов и руководства по 
реализации для персонала на местах, а также проведения обучающих мер. Это 
может быть организовано в рамках специального проекта ТП или миссий TAIEX. В 
объем задач необходимо включить краткий обзор Таможенного кодекса 
(соответствующие положения) в сопоставлении с другими применимыми 
(аналогичными) режимами и разработку проектов подзаконных актов (ТП) и 
инструкций или руководств, а также обучение (TAIEX) соответствующего 
персонала. Эти меры должны охватить основные пункты пересечения морских 
границ. Потребуется создание электронной базы данных, позволяющей 
идентификацию в любое время и на любой границе зарегистрированных 
экономических операторов и их репутационной истории. 


Обоснование Ресурсы/ Заинтересованные 
стороны  


Влияние 


Новый Таможенный кодекс 
создает правовую основу для 
применения упрощенной 
процедуры для экономических 
операторов. Для эффективной 
реализации и достижения 
желаемых результатов 
необходимы подзаконные 
акты, устанавливающие 


- Делегация Евросоюза;  


- Государственная 
таможенная служба;  


- Частные операторы; 


- Электронная база данных;  


- Консультанты в рамках ТП;  


- Миссия/-и TAIEX.  


-  Ускорение пересечения 
границы товарами; 


- Соблюдение нормативных 
требований; 


- Совместимость с 
концепцией эффективной 
реализации ЕС; 


- В случае реализации в 
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критерии для квалификации в 
качестве экономического 
оператора и правила 
разработки упрощенной 
процедуры как таковой. Это 
вполне соответствует тому, как 
ЕС трактует эффективную 
реализацию. 


виде пилотного проекта (в 
ключевых местах), 
появятся примеры для 
подражания. 


 


Рекомендация 4: Создание конкретных показателей эффективности для 
определенных портов (услуг) 


Таблица 16: Рекомендация 4: Украина  


Описание  Предлагается осуществить пилотные проекты в портах или инициативу в 
масштабах всей страны по созданию служб «единого окна», и это должно 
способствовать улучшению предоставляемых транспортным сектором услуг. Для 
измерения этого улучшения необходимо установить отправные точки для 
реализации пилотных проектов, или действий в масштабах всей страны, и, в 
частности, в основных портах (концепция «до и после»). Затем необходимо ввести 
подходящие и легко измеримые показатели, например: 


- Время ожидания на дорогах до причала; 


- Задержки и время ожидания на причале для прохождения формальностей; 


- Задержки и ожидание у причала для обработки; 


- Обработка объемов грузов по видам транспортных единиц (контейнеры, 
грузовики, вагоны). 


Необходимо сформулировать эти показатели, установить процедуры учета и 
контроля, а затем собирать информацию через определенные промежутки 
времени. Конкретный проект TП должен поддержать эту инициативу. Таким 
образом можно было бы также продемонстрировать преимущества в тех местах, 
где концепция «единого окна» была эффективно реализована. 


Обоснование Ресурсы/ Заинтересованные 
стороны  


Влияние 


Для получения измеримых 
результатов/последствий 
необходимо осуществить ряд 
инициатив и пилотных 
проектов. Это наилучшим 
образом достигается с 
помощью показателей 
эффективности и контрольных 
величин (бенчмаркинга/лучшей 
практики). Что касается услуг 
порта в области перевозок и 
«единого окна», они должны 
быть четко определены, затем 
необходимо оценить прогресс 
и, на этой основе, разработать 
дополнительные меры. 


- Администрация порта;  


- Государственная 
таможенная служба;  


- Делегация Евросоюза;  


- Экспедиторы;  


- Консультанты;  


- Электронная база данных.  


- Измеряемые показатели;  


- Примеры успешной 
реализации в портах 


- Привлечение частного 
бизнеса;  


- Ускорение импорта / 
экспорта;  


- Прозрачность показателей 
эффективности позволяет 
предпринимать 
целенаправленное 
вмешательство.  
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Рекомендация 5: Твиннинг и круглые столы с участием Батумского порта / 
таможенных органов 


Таблица 17: Рекомендация 5: Украина  


 Описание  Необходимо пригласить представителей грузинской морской индустрии, 
портов и таможни в Одессу, Ильичевск и т.д., чтобы представить таможенной 
службе Украины, администрациям портов и частному сектору опыт 
реализации реформ в Грузии и привести примеры положительного 
воздействия. Это могут быть презентации типа «до и после», 
демонстрирующие и подчеркивающие выгоды для общества и экономики. В 
случае позитивного восприятия отобранные должностные лица Украины 
должны посетить порты Грузии, чтобы воочию убедиться в их успехах. Можно 
было бы создать целевые группы для подготовки конкретных портовых 
реформ (см. выше рекомендацию №1) или достичь соглашений о твиннинге, 
например, с участием портов Батуми и Одессы. 


Обоснование Ресурсы/ 
Заинтересованные стороны  


Влияние 


Опыт Грузии в реформировании 
транспортного и таможенного 
секторов должен быть 
распространен. У Грузии есть 
чему поучиться, тем более, что 
она также была ранее частью 
Советского Союза. Разумеется, 
есть области, где грузинский 
опыт мог бы пойти на пользу 
Украине, в частности, на низовом 
уровне. Это можно использовать 
для повышения 
осведомленности в Украине и 
осознания того, насколько 
полезна новая система для 
рядовых индивидумов и для 
местной экономики, которая, 
кажется, ищет оправдания того, 
почему реформы в Украине не 
работают. Поскольку между 
Украиной и Грузией действуют 
судоходные линии, Грузия также 
заинтересована иметь 
эффективного партнера на 
противоположном конце 
маршрута. 


- Представители грузинской 
таможни;  


- Придставители 
администрации 
грузинского порта;  


- Представители 
экспедиторских компаний 
и логистических центров 
Грузии;  


- Заинтересованные 
стороны Украины, такие 
как Государственная 
таможенная служба и 
порты;  


- Служащие порта, 
связанные с импортом и 
экспортом;  


- Заинтересованные 
представители местной 
промышленности.  


 


- Образец «как это 
делается»;  


- Повышение 
информировfнности на 
местах (Одесса, 
Ильичевск и др.);  


- Дополнение к пилотному 
проекту;  


- Публичность;  


- Обмен опытом и идеями.  
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8 ПРИЛОЖЕНИЕ 4: ИСТОЧНИКИ 


В ходе подготовки настоящего отчета были проанализированы различные 
международные, региональные и местные источники. Были проведены интервью с 
соответствующими непосредственно заинтересованными сторонами, в частности, с 
таможенниками в Украине и Грузии, администрациями портов и представителями 
отрасли. 


В отчете использованы следующие первичные и вторичные источники: 


Международные источники/ Источники ЕС 


– Директива 2010/65 ЕС: Отчетные формальности для судов, прибывающих в и / 
или выходящих из портов государств-членов;  


– Директива 2002/65 ЕС, дополненная Директивой 2011/15 о системе мониторинга 
и информирования в области морского судоходства ЕС;  


– Регламент (ЕК) 450/2008: Таможенный кодекс ЕС (Модернизированный 
таможенный кодекс);  


– Решение 624/2007/EC: Разработка программы действий для таможенных служб 
ЕС («Таможня - 2013»); 


– Решения 2004/387/EC Европейского Парламента и Совета об интероперабельной 
доставке услуг общеевропейского электронного правительства; 


– Решение 70/2008/EC о безбумажной среде для таможни и торговли;  


– Сообщение Еврокомиссии и Резолюция Совета о стратегических целях и 
рекомендациях для политики морского транспорта ЕС до 2018 г.; 


– Резолюция Совета ЕС по созданию морского пространства ЕС без внутренних 
границ; 


– Сообщение Еврокомиссии COM (2007) 606 о развитии грузовых перевозок ЕС;  


– Рабочий документ Еврокомиссии SEC(2007)1367 Отчет о морских магистралях;  


– Пересмотренная Киотская конвенция, WCO; 


– Конвенция по облегчению международного морского судоходства (FAL); 


– Гаагские правила 1924 г. и Брюссельский протокол 1986 г., Правила Гаага-Висби;  


– Конвенция Организации Объединенных Наций о договорах полностью или 
частично морской международной перевозки грузов ( «Роттердамские правила»), 
не вступила в силу. 


Региональные источники 


– ТРАСЕКА: ОМС по развитию мультимодальных перевозок;  


– ТРАСЕКА: Типовой закон о деятельности экспедиторских компаний.  


Грузинские источники 


– Налоговый кодекс от 17/12/2010, № 3591; 


– Морской кодекс Грузии 1997 г., с изменениями;  


– Указ № 993/2010 об оформлении и перемещении товаров («Таможенный 
кодекс»);  


– Указ № 994/2010 о процедурах контроля;  
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– Указ № 996/2010 о налогах; 


– Приказ № 2724/2010 Налоговой службы. 


Украинские источники 


– Проект нового Таможенного кодекса “МИТНИЙ КОДЕКС УКРАЇНИ” от 02.03.2012 
(ожидается подписание Президентом в начале мая 2012 г.);  


– Транспортная стратегия Украины, Указ №2174 от 20 октября 2010 г.;  


– Кодекс торгового мореплавания Украины, в силе; 


– Стратегии развития морских портов Украины на период до 2015 г.;  


– Проект закона о морских портах в Украине (не вступил в силу). 


Отчеты, прочее 


– Справочник ОБСЕ: передовой опыт в области пересечения границ, Февраль 2012 
г.; 


– Проект LOGMOS, Вступительный отчет, Июль 2011 г.;  


– Проект LOGMOS, Отчет о ходе осуществления проекта, 2011 г.;  


– Диалог между Генеральным секретарем ТРАСЕКА и проектом LOGMOS на тему 
«Предложения по практическому сотрудничеству»; 


– Проект SASEPOL: Оценка государственных морских организаций, структуры и 
процедур по реализации соответствующих международных норма, Отчет по 
Грузии, Февраль 2011 г.;  


– Проект SASEPOL: Оценка государственных морских организаций, структуры и 
процедур по реализации соответствующих международных норма, Отчет по 
Украине, Февраль 2011 г.;  


– Проект «Морские магистрали»: Порты и морское сообщение, Июль 2010 г.;  


– Проект «Морские магистрали»: Обзор правовых основ, Июль 2010 г.; 


– Проект «Морские магистрали»: Содействие развитию во всех странах, Июль 2010 
г.;  


– Интеграция трансъевропейских транспортных сетей и пункты пересечения 
границы, Украина, Беларусь; Заключительный отчет; Январь 2011 г..  
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СПИСОК АББРЕВИАТУР  


BCR Benefit-cost ratio = коэффициент "выгоды/затраты" 


CBA Сost-Benefit Analysis = анализ "затраты-выгода" 


EIRR Economic Internal Rate of Return = экономическая внутренняя норма 
доходности 


GEL Грузинский лари (валюта) 


GRaBTAM Модель оценки контейнерного блок-поезда ГЖД 


LRMC Long-run marginal cost = предельные издержки длительного периода 


NPV Net Present Value = чистая приведенная стоимость 


NTK Net tonne-kilometre(s) = тонно-километр(ы) нетто 


SRMC Short-Run Marginal Cost = предельные издержки короткого периода 


TEU Twenty-foot Equivalent Unit = двадцатифутовый эквивалент, стандартный 
контейнер 


АГЖД Азербайджанская государственная железная дорога 


ГЖД Грузинская железная дорога 


КАСПАР Азербайджанское государственное каспийское морское пароходство 


ММ Морские магистрали (также MOS) 
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1 РЕЗЮМЕ 


Имеющиеся объемы грузов более чем достаточны для организации регулярных операций 
грузовых блок-поездов между Поти и Баку с ежедневным отправлением поездов из обоих 
портов. Представленный анализ позволяет сравнить суммарные расходы на 
транспортировку 65 500 TEU в год путем сопоставления сценариев «без проекта» и «с 
проектом»: 


 «Без проекта»: транспортировка 15 000 TEU в рамках существующих 
железнодорожных перевозок, а остального объема – автомобильным 
транспортом. 


 «С проектом»: весь объем обслуживается с использованием новой 
железнодорожной услуги - грузовых маршрутных поездов. 


По предварительной оценке, для обеспечения нового подвижного состава потребуются 
инвестиции в размере 14,5 млн. евро. Эксплуатационные расходы на транспортировку по 
железной дороге на 20% ниже расходов на автомобильные перевозки. Соответственно, 
капитальные вложения вполне оправдывают себя. В любом из четырех сценариев, 
рассмотренных в данном анализе, рассчитанная внутренняя норма рентабельности 
превышает 100% годовых, а коэффициент "выгоды/затраты" превышает 10,0. 


Рекомендуется как можно скорее начать переговоры между ГЖД и АГЖД с целью 
внесения необходимых инвестиций и согласования расписания и технологических 
процессов. 
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2 КРАТКИЙ ОБЗОР ПРОЕКТА 


Идея проекта состоит в запуске регулярных блок-поездов между грузинским 
черноморским портом Поти и азербайджанским портом Баку на Каспийском море. Эта 
услуга позволила бы заменить перевозки контейнеров на обычных поездах, и, что более 
важно, определенную долю автомобильных контейнерных перевозок. 


– В декабре 2010 года в рамках проекта «Морские магистрали на Черном и 
Каспийском морях (MOS)» было подготовлено технико-экономическое 
обоснование такой услуги, на основании которого были сделаны следующие 
выводы: 


– Потенциальный объем перевозок контейнеров в обоих направлениях на блок-
поездах превышает 13 млн. т в год. Эта цифра включает как уже 
транспортируемые в контейнерах грузы, так и те, которые считаются 
подходящими для контейнеризации в будущем. 


– 80% потенциального трафика составляет транзитная торговля между Европой 
(включая Турцию) и Центральной Азией. 


– Автомобильный транспорт в целом считается более предпочтительным для 
перевозки контейнеров в силу более короткого времени транзита «от двери до 
двери», более удобной обработки и других услуг, а также из-за искусственного 
занижения ставок автомобильных грузовых тарифов вследствие слабого 
соблюдения предельного веса транспортных средств. 


– Порт Поти находится в частной собственности и эффективно управляется, имея 
доступ к капиталу для дальнейшего развития. (После написания отчета 80% 
акций Морского порта Поти были приобретены компанией APM Terminals, 
терминальным подразделением группы A.P.Moller-Maersk, которая объявила о 
своем намерении инвестировать 100 млн. долларов США в развитие порта в 
течение ближайших пяти лет). 


– Реализация потенциала перевозок станет значительно более эффективной 
после ввода в эксплуатацию нового контейнерного терминала Поти в 2014 году, 
что позволит принимать суда вместимостью до 6000 TEU. Это событие совпадет 
с запланированным завершением нового порта в Аляте. 


– Ожидаются также следующие улучшения: а) регулярный график существующих 
паромных рейсов из Украины и Болгарии, б) возможности хранения контейнеров 
в порту, мультимодальные транспортные услуги и повторное использование 
контейнеров, в) более эффективное сотрудничество грузинской и 
азербайджанской железнодорожных операторских компаний (ГЖД и АГЖД) и г) 
пополнение Каспийского флота специально построенными контейнеровозами1.  


– Все участки железнодорожной линии между Поти и Баку имеют резервную 
пропускную способность, как минимум, для 12 грузовых поездов в сутки на 
грузинской стороне границы и 6 на азербайджанской стороне. 


– Эффективная международная эксплуатация блок-поездов зависит от упрощения 
процедур пересечения границы; приоритетного планирования для обеспечения 
соблюдения графика, соблюдения всеми сторонами согласованных процедур и 


                                                


1 Основные маршруты между Баку и Казахстаном/Туркменистаном монополизированы государственным 


Каспийским морским пароходством (КАСПАР), которое не имеет собственных контейнеровозов. 
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обязательств, а также наличия механизмов оперативного решения проблем и 
реагирования на изменения обстоятельств. Институциональные барьеры на пути 
эффективной работы, вероятно, будут играть не меньшую роль, чем технические. 


– Сегодня время в пути по железной дороге Поти-Баку составляет 37-42 часов 
(включая 5-6 часов на процедуры прохождения границы). По мере 
совершенствования операций и процедур оно может быть сокращено до 25-31 
часов. 


– Потенциально потребуются инвестиции для адаптации/ модернизации портов и 
контейнерно-трейлерных терминалов; покупки/ адаптации железнодорожных 
вагонов и погрузочно-разгрузочного оборудования; развития припортовых 
объектов, ИТ-систем, а также повышения квалификации персонала 
(соответствующие инвестиции не были количественно определены или оценены). 


На основании сказанного выше, предлагаемый анализ затрат и выгод (CBA) подготовлен 
исходя из следующих предположений: 


– Ежедневное отправление блок-поезда из каждого конечного пункта, с учетом трех 
дней на выполнение рейса туда и обратно, включая маневрирование и сборку 
состава. 


– Поезд состоит из 2 локомотивов и 56 платформ2, каждая из которых имеет 
грузоподъемность около 20 т и вмещает два 20-футовых контейнера. 


– Большую часть будут составлять грузы, следующие транзитом от порта до порта, 
и, следовательно, не требующие перевалки с/на грузовики для вывоза и местной 
транспортировки. Для оставшейся части грузов будут действовать 
дополнительные тарифы на обработку и местные автомобильные перевозки. 


– Существующие контейнерные железнодорожные перевозки перейдут на 
маршрутные поезда, высвободившиеся мощности будут использоваться для 
перевозки контейнеров, которые в обычных условиях перевозились бы 
трейлерами-полуприцепами. 


                                                


2 Грузовой вагон открытого типа, вагон-платформа. 
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3 МЕТОДОЛОГИЯ 


В основе анализа затрат и выгод (CBA) лежит сравнение двух сценариев: «с проектом» и 
«без проекта». В случае «с проектом» блок-поезда эксплуатируются с предполагаемой 
частотой и предполагаемым коэффициентом использования. В случае «без проекта» те 
же задачи выполняются с помощью комбинирования существующих услуг по перевозке 
грузов железнодорожным и автомобильным транспортом. Для каждого сценария 
оцениваются совокупные затраты по выполнению аналогичных задач на период оценки 
25 лет. Разница между двумя потоками затрат представляет собой чистую выгоду 
проекта. 


Учитываются только долгосрочные предельные издержки (LRMC)3. Они определяются как 
затраты, которые изменяются пропорционально устойчивому изменению объемов 
перевозок. Они включают расходы на расширение парка транспортных средств или 
модернизацию автомобильной или железной дороги в целях удовлетворения растущего 
спроса. Прямые эксплуатационные расходы, такие как топливо, оплата водителей и 
техобслуживание ТС, практически все представляют собой LRMC. Техобслуживание 
инфраструктуры, особенно мостов и систем связи, менее чувствительно к изменениям 
объема трафика. 


В случае «с проектом» предполагается закупка нового подвижного состава. Новые 
локомотивы позволят осуществлять планируемые услуги с более высокой степенью 
регулярности и надежности, а новые платформы позволят производить погрузочно-
разгрузочные работы с минимальным риском повреждения или задержек. Однако 
прокладки дополнительных путей или создания другой инфраструктуры не требуется. 


Для оценки экономических затрат и выгод, а также расчета показателей эффективности 
проекта была разработана простая модель на базе Excel под названием GRaBTAM (сокр. 
от Georgian Railway BlockTrain Appraisal Model). Она позволяет изменять почти любые 
значения таким образом, чтобы а) анализ мог быть обновлен по мере поступления новой 
или уточненной информации и б) можно было проверить чувствительность результатов 
анализа к изменениям оценочных данных или предположений. 


Затраты и выгоды оцениваются двумя способами: финансовым и экономическим. 
Соответственно, результаты модели представлены в двух комплектах таблиц. 
Результаты отличаются незначительно. Финансовые значения базируются на цене, 
фактически уплаченной за товары и услуги. Экономические значения отражают 
фактическое потребление ресурсов или предопределенные возможности. Они 
оцениваются путем корректировки финансовых значений. Анализ с использованием 
экономических значений дает более полное представление об эффективности проекта с 
точки зрения общества в целом, и, следовательно обеспечения ему общественной 
поддержки. 


 


                                                


3
 С другой стороны, краткосрочные предельные издержки (SRMC) возникают только при обслуживании 


возросшего трафика, не требующего расширения пропускной способности. Например, в результате 
временного усовершенствованного использования активов могут возникнуть дополнительные затраты на 
топливо, техобслуживание и обработку. Предельные издержки, долгосрочные или краткосрочные, можно 
также назвать переменными издержками, дополнительными издержками или устранимыми издержками. В 
настоящем Отчете «переменные издержки» всегда относится к LRMC. 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 4 cтр. 7 из 22 


4 СПРОС 


Официальная статистика показывает, что в 2010 г. в Поти в общей сложности было 
обработано 210 000 TEU, из которых 46 000 транспортировались по железной дороге. В 
эту общую сумму железнодорожных контейнеров вошли 17 000 TEU, пункты отправления 
или назначения которых были расположены в Азербайджане, Афганистане или 
Центральной Азии. Их можно считать первыми кандидатами для транспортировки 
предлагаемыми блок-поездами. 


В остальные 164 000 TEU, проходившие через Поти, вошли: 


 92 000 TEU, транспортируемых в или из Поти автомобильным транспортом. 
Имеющиеся статистические данные не классифицируют этот объем по 
пунктам происхождения / назначения. 


 72 000 «возвратных» TEU4. Имеющиеся статистические данные не 
классифицируют этот объем по пунктам происхождения / назначения или 
видам транспорта, использовавшимся для дальнейшей транспортировки. 


В том же году по дорогам Грузии в общей сложности было перевезено 4,89 млн.т 
международных грузов. В этот объем вошли 1,33 млн.т, пунктами происхождения или 
назначения которых значились Азербайджан, Китай, Афганистан и Казахстан. Можно 
предположить, что эти грузы транспортировались в или через Баку и включали (в 
неизвестных пропорциях): 


 Контейнерные грузы. 


 Грузы, которые были выгружены из «возвратных» контейнеров. 


 Грузы, потенциально пригодные для контейнеризации. 


 Грузы, не пригодные для контейнеризации 


Первые три категории являются потенциальными кандидатами для перевозки в 
планируемых блок-поездах. Можно предположить, что 50% этого трафика 
(эквивалентного более чем 60 тыс. TEU в год), будут целевыми грузами для блок-
поездов. 


Согласно исследованию Морских магистралей (ММ), потенциальный спрос на перевозки 
грузов в контейнерах между Поти и Баку составляет 13,3 млн. т в год, с равномерным 
распределением трафика, движущегося в западном и восточном направлении. На 
Казахстан и Турцию в совокупности приходится 70% этого оценочного спроса. (См. ниже 
Таблицу 1, взятую из технико-экономического обоснования ММ). 


С учетом предположения, что средняя загрузка одного TEU составляет 10 т, приведенная 
в ТЭО ММ оценка эквивалентна 20-кратной пропускной способности ежедневного рейса 
блок-поезда в направлении туда и обратно в соответствии с сегодняшней оценкой. 
Наличие такой транспортной услуги, скорее всего, будет генерировать дополнительный 
спрос, включая грузы, которые в настоящее время перенаправляются с целью выигрыша 
во времени и стоимости транспортировки. 


Вероятность существенного формирования дополнительного трафика будет 
максимальной при наличии бескомпромиссного соблюдения ежедневного ритма 


                                                


4
 Под «возвратными» подразумеваются контейнеры, которые были разгружены и расформированы с целью 


дальнейшей отправки грузов к месту назначения и отправлены обратно. 
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операций, что предполагает ежедневное прибытие и ежедневную отправку поезда на 
конечных точках маршрута. Поэтому настоящий анализ рассматривает только этот 
вариант и никакой другой, за исключением целей анализа чувствительности. 


Таблица 1: Коммерческий потенциал блок-поезда Поти-Баку (в тоннах) 


Страны Страны-партнеры на восток на запад


Грузия Казахстан 19,415 112,604


Юго-вост. часть ТРАСЕКА 1,973 5,233


Азербайджан ТРАСЕКА/ сев.-зап. СНГ 811,415 16,956


Зап. часть ТРАСЕКА 33,288 1,323


Турция 1,052,863 39,592


Европа (вне ТРАСЕКА и СНГ) 335,513 24,903


ТРАСЕКА/ сев.-зап. часть СНГ Казахстан 1,007,496 1,649,092


Юго-вост. часть ТРАСЕКА 597,057 113,366


Западная часть ТРАСЕКА Казахстан 18,795 32,151


Юго-вост. часть ТРАСЕКА 34,441 21,984


Турция Казахстан 334,333 1,416,343


Юго-вост. часть ТРАСЕКА 609,703 229,053


Европа (вне ТРАСЕКА и СНГ) Казахстан 1,110,422 2,550,631


Юго-вост. часть ТРАСЕКА 635,567 486,653


ИТОГО 6.602.297 6,699,943
 


Вычисления основаны на информации из баз данных Евростата и Центра международной торговли - Торговля 2008 
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5 ПАРАМЕТРЫ, ОЦЕНКИ И ДОПУЩЕНИЯ 


Параметры, заложенные в модель GRaBTAM, представлены в Таблица 2. Ниже 
приводится их краткое описание и разъяснение: 


– Социальная ставка дисконтирования в размере 12% годовых используется для 
расчета текущей стоимости прогнозируемых потоков затрат и выгод, и расчетных 
аннуитетов от стоимости капитала. 


– Период оценки определен как 2012-36 гг., что позволяет отследить потоки 
потенциальных выгод в течение не менее 20 лет. 


– Капитальные затраты будут необходимы только для приобретения подвижного 
состава. Ж/д пути и другие объекты инфраструктуры имеют достаточную 
резервную пропускную способность. Предполагается осуществлять инвестиции в 
течение первых трех лет периода оценки. Объемы грузоперевозок будут 
возрастать до достижения полного потенциала к четвертому году. 


– Экономические коэффициенты преобразования применяются к финансовым 
затратам для получения экономических затрат (другими словами, стоимости 
ресурсов или альтернативных издержек). Они, главным образом, исключают 
косвенные налоги, которые рассматриваются в качестве трансфертных платежей 
от транспортных операторов и их клиентов государству. 


– Взятки, составляющие, по оценке, 9% финансовых затрат автоперевозчиков, 
также можно рассматривать как трансфертные платежи. Но из-за их 
разрушительного воздействия на экономику, а также с моральной, социальной и 
политической точки зрения, в этом случае применяется переводной коэффициент 
1,00. 


– Транспортная деятельность предполагает возникновение внешних издержек. 
Основные внешние издержки связаны со строительством и эксплуатацией 
инфраструктуры, авариями, заторами и загрязнением окружающей среды 
(включая шумовое воздействие и выбросы CO2). Калькулятор Марко Поло ЕС 
использовался для оценки средних внешних издержек для железнодорожного и 
автомобильного транспорта, за исключением а) строительства и эксплуатации 
инфраструктуры, которые не включены в анализ Марко Поло, и б) выбросов CO2, 
которые были оценены с помощью других источников с применением издержек 
на тонну выбросов CO2, рекомендованных директивами ЕС5.  


– Расстояние между Поти и Баку составляет 855 км по железной дороге и 920 км по 
автомобильной дороге. Когда порт будет переведен из Баку в Алят, расстояния 
для обоих видов транспорта сократятся приблизительно на 70 км. Для 
настоящего анализа использовались расстояния 785 км (железная дорога) и 850 
км (автодорога). 


– Транзитные грузы, следующие из порта в порт, будут обрабатываться один раз 
на каждом конце маршрута, с возникновением аналогичных затрат вне 
зависимости от транспортировки по железной дороге или автомобильным 
транспортом. Но доля контейнеров, перевозимая блок-поездами, будет 
происходить из или направляться в Баку и его окрестности, и, следовательно, эти 
контейнеры должны быть перегружены с или на автомобильный транспорт для 


                                                


5 Европейская комиссия (ГД по региональной политике), «Руководство по анализу затрат и выгод 


инвестиционных проектов», 2008 г. 
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дальнейшей местной транспортировки. При этом учтены дополнительные 
расходы на обработку и местные транспортные расходы. 


– Существует горная часть маршрута, где может потребоваться дополнительный 
локомотив для содействия поездам в преодолении крутых уклонов. Модель 
позволяет учесть это, прибавляя средние дополнительные издержки на помощь 
дополнительного локомотива. Но по результатам обсуждения с ГЖД было 
решено, что блок-поездам с двумя локомотивами (на двойной тяге) не 
потребуется помощь. 


– Сценарий «без проекта» определяется с точки зрения долевого распределения 
годовой пропускной способности блок-поезда между железнодорожными и 
автомобильными перевозками.  


– Контейнеры определяются с точки зрения среднего тарного веса и средней 
полезной нагрузки на один TEU. Эти средние значения относятся к 20- и 40-
футовым контейнерам, груженым и порожним. 


–  Блок-поезд определяется с точки зрения числа локомотивов и железнодорожных 
платформ, вместимости платформ в TEU и среднего коэффициента загрузки. 
Применительно к числу платформ также используется коэффициент, так что 
любой комплект платформ может быть оставлен на обоих концах маршрута для 
разгрузки и погрузки и подцеплен следующим прибывающим локомотивом 
(локомотивами) с минимальной задержкой. 


– Аналогично, типичный грузовик определяется с точки зрения его 
грузоподъемности, годового пробега и коэффициента использования. 


– Капитальные затраты (финансовые) оцениваются для тепловозов, 
железнодорожных платформ и грузовых автомобилей с учетом ожидаемого срока 
полезной службы. 


– Амортизация/амортизационные расходы6 были предоставлены ГЖД и 
автомобильными перевозчиками без полного объяснения методов расчета или 
стоимости активов, к которым они относятся. Модель предусматривает два 
варианта: а) использование этих данных в том виде, в каком они предоставлены, 
и б) использование собственных аналитических оценок7. Эти варианты 
обозначены в модели как «D» и «Е». 


– Данные ГЖД включают амортизационные отчисления с инфраструктуры, а также 
подвижного состава. Сопоставимых данных для автомобильного транспорта не 
имеется. Дорога позволяет учитывать определенную долю «прочих 
эксплуатационных расходов», и предполагается, что эти допущения оцениваются 
так, чтобы скомпенсировать государству дополнительные строительные расходы 
и расходы на техобслуживание, связанные с интенсивным движением грузового 
транспорта в Грузии. Та же логика применяется к сборам, взимаемым на границе 
Азербайджана. 


 


                                                


6 Амортизация измеряет снижение стоимости актива с возрастом и по мере использования. Амортизация в 


более широком смысле слова включает а) непосредственно амортизацию и б) стоимость капитала, 
связанного с активом. 


7 Эти оценки даны в форме расчетных аннуитетов с использованием оценочной стоимости активов и срока их 


службы, а также социальной ставки дисконтирования в 12% годовых. 
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Таблица 2: Параметры GRaBTAM  


Параметры


Соц. ставка диск-я …………………………………..12% pa Спецификация контейнера


Период оценки: с…………..2012 Вес тары на TEU …………………………………2,20 т


по ……………………2036 [a] Средн.полезн.нагрузка на TEU ……………………….7,80 т


Период [b] 2012 2013 2014 Спецификация блок-поезда


Инвестиции …………….80% 20% Локомотивов на поезд ……………………2


Объем грузов ………………….50% 80% Платформ на поезд……………………….56


Коэфф. экон. преобр-я Вместимость: TEU на платформу …………..2


Общий ………………………….0,80 Коэфф.ожидания платформ ……………….2,00


Строит.работы ………………………..0,80 Коэфф. использования ……………………..0,80


Подв. состав ……………………0,80 Спецификация грузовика


Топливо и ГСМ……………………………..0,80 Вместимость: TEU на грузовик ………………….2


Раб. сила…………………………..1,00 Ежегодный пробег …………………60 000 км


Сборы и взятки ……………….1,00 Коэфф.  использования……………………..0,80


Внешние логист.расходы ж/д дорога Кап. Расходы на активы (фин.)


€/тонно-км нетто [c] ……………0,003 0,015 Локомотивы …………………..……………………1 300 €'000


CO2 выбросы Платформы ……………...……..……………………..20 €'000


издержки [d,e] ж/д дорога Грузовики …………………………..…………25 €'000


Год 2010 25 23 70 Ликвидац.стоимость ………………...……………….20% x расх.


2020 40 22 65 Срок службы активов


2030 55 20 60 Локомотивы …………………………………….………..30 лет


2040 70 18 55 Платформы …………………………………………….……50 лет


Расстояния (км) ж/д дорога Грузовики ………………………………………...……………..6 лет


Поти-Баку (1 конец) ………………785 850 Вариант амортизации (D или E) …………………D [h]


Местная доставка/сбор [f] Движение поездов: с проектом


Доля грузов ……………. 15% Движ-е поезда в оба конца  ……………3 дня


Транзит. расходы ……………………100 €/TEU Поездов в нед.(туда-обратно) …………………7


Местн.трансп.расходы ………………….52 €/TEU Проп.способность ж/д: без проекта


Доп. локомотив для уклона [g] Норматив/поезд/год …………….…….130 000 тыс.т/км нетто


Доп. расходы ……………………0 €/train Проверка чувствит-ти


Сценарий "без проекта" 0 Базовый сценарий


Грузы блок-поездов перевозятся 1 Кап.расходы 20% выше


др. видами тр-та (TEU/y): 2 Экспл. расходы ж/д 20% выше


существ. ж/д услуги …………………..15 000 3 Экспл. расходы авто 20% ниже


автомоб. перевозки ………………………..50 480 4 Внешн.издержки вкл.CO2 50% ниже


Отобранный случай …………………….2


Примечания


a Модель допускает максимальный срок оценки 40 лет.


b Доля инвестиций в каждый год из первых 3 лет периода оценки; и 


Доля потенциальных выгод, реализуемых в каждый из этих лет. Полная реазлизация 


потенциальных преимуществ ожидается к 4-му году.


c Калькулятор Марко Поло ЕС. Цифры за 2010г. Умножены на 1.05 (инфляция), и на 0.95


для искл-я издержек на выбросы CO2, к-е рассчит.отдельно в соотв. с директивами ЕС


d Прогноз рыночной стоимости допустимых выбросов CO2 взят из директив ЕС.


e Оценки выбросов на тонно-километр в 2010 г. взяты из различных источников, также 


учтено снижение на 7.5% за 10 лет по мере развития экологичных технологий.


f Часть объемов перевозимых блок-поездами грузов предназначена для местной доставки,


в рез-те чего возрастают расходы на мультимодальную перевалку и дорожные перевозки. 


Если контейнер перевозится на сотни км, 1 ТС осущ-ет доставку/забор без доп. затрат.


g Дополнительные расходы на помощь доп.локомотива на крутом участке маршрута.


h D = данные предоставлены ГЖД и автомобильными грузоперевозчиками.


E = расчет приравненных аннуитетов, вкл. Амортизацию и стоимость капитала.


CO 2  g/NTK€/t of 


CO 2
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– Операции блок-поездов определяются временем отправления-прибытия поезда 
согласно расписанию и числом плановых рейсов в оба конца в неделю. Семь 
рейсов туда-обратно в неделю означают ежедневное отправление поезда из 
Поти и ежедневное отправление из Баку. 


– Эффективность существующих железнодорожным перевозок, которые, 
предположительно, будут осуществляться и далее в сценарии «без проекта», 
определяется на основании годового норматива, выраженного в тонно-
километрах нетто (НТК). Тот же коэффициент использования применяется к 
услугам блок-поездов. 


– Было определено четыре стандартных теста чувствительности, неблагоприятных 
для предлагаемого проекта: повышение капитальных затрат, повышение 
железнодорожных эксплуатационных расходов, снижение дорожных 
эксплуатационных расходов и внешних издержек. 


При этом были сделаны следующие косвенные предположения: 


– Железнодорожные эксплуатационные затраты на тонно-километр нетто с 
азербайджанской стороны границы аналогичны затратам в Грузии, поскольку обе 
железные дороги еще 20 лет назад составляли единую систему. 


– Годовой объем грузоперевозок блок-поездами будет оставаться неизменным в 
течение всего периода оценки, независимо от изменяющихся технологий и других 
источников повышения эффективности. 


– Услуги блок-поездов могут конкурировать с автомобильными перевозками с точки 
зрения качества, скорости и надежности. Железнодорожные перевозки уже 
являются конкурентными в отношении стоимости, тариф составляет 
приблизительно € 1040 для перевозки 1 груженого 20-футового контейнера 
между Поти и Баку и возврата порожней тары (включая станционные сборы). Это 
на 20% ниже стандартного тарифа за те же услуги на автомобильном транспорте. 
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6 ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ РАСХОДЫ 


Данные по эксплуатационным расходам были предоставлены ГЖД и автомобильными 
грузоперевозчиками (через Министерство экономики и устойчивого развития). 
Железнодорожные расходы приведены в Таблица 3, а автомобильные - в Таблица 4. 
Аналитики сделали ряд корректировок для обеспечения а) полноты, б) выражения всех 
значений в экономическом плане и в ценах 2011 г. и в) последовательности в обработке 
железнодорожных расходов и дорожных расходов. 


– В таблицах показаны данные по расходам, как они были предоставлены: в € за 
1000 тонно-километров нетто в случае железнодорожных перевозок и в € за 1000 
TEU-километров в случае автомобильных перевозок. Последние определяются 
на основе сметы расходов на рейс в оба конца на расстояние 1840 км (Поти-Баку-
Поти, до переноса Бакинского порта в Алят). 


– Была произведена оценка доли затрат по каждой категории, которая является 
значимой для анализа и изменяется в зависимости от объемов грузов. 


– По согласованию с ГЖД данные о затратах были использованы либо за 2010 год, 
за 2011 год (в пересчете на год) или за оба года (усредненные). 
Соответствующие пояснения даны в примечаниях к таблице. 


– Амортизационные расходы на железнодорожную инфраструктуру, подвижной 
состав и т.д. предоставлены ГЖД; они включают стоимость капитала, но со 
ставкой гораздо ниже, чем социальная ставка дисконтирования, используемая в 
настоящем анализе. Автомобильные грузоперевозчики предоставили оценку 
автомобильных амортизационных расходов; аналитики добавили прогнозную 
стоимость капитала, чтобы получить общие амортизационные расходы. 


– При выборе варианта амортизации «Е» (см. пояснение выше) в анализе 
используется альтернативный набор оценочных железнодорожных 
амортизационных расходов, и прогнозная стоимость капитала добавляется к 
автомобильным амортизационным расходам. 


Неудивительно, что переменные расходы для железнодорожного транспорта гораздо 
ниже, чем для автомобильного. Разница наиболее критична в отношении 
энергопотребления: расходы на дизельное топливо для автомобильного транспорта на 
порядок выше, чем затраты на электроэнергию для железнодорожного транспорта. 
Отчасти это объясняется тем, что ГЖД покупает электроэнергию по цене менее € 0,04 за 
1 кВт/ч. Поскольку Грузия главным образом зависит от гидроэлектроэнергии, вероятно, 
эта цена является истинным отражением предельных издержек производства. Но главная 
причина заключается в том, что железнодорожный транспорт в принципе является более 
энергоэффективным. Кроме того, на железной дороге более эффективно используется 
капитал и трудовые ресурсы. 


Автомобильные грузоперевозчики также несут расходы при пересечении границы (36% 
официально и 64% неофициально), которые сами по себе эквивалентны суммарным 
переменным расходам железнодорожного транспорта на этом маршруте. 
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Таблица 3: Эксплуатационные расходы железнодорожного транспорта 


2010 2011[d] 2010 2011[d] Средн. % [e]


€/1000 


т-км 


Капитальная амортизация [f]


Инфраструктура


Пути 18,793 10,453 1.30 1.00 1.17 67% A 0.78 0.63 9%


Мосты 4,115 2,980 0.28 0.28 0.28 10% A 0.03 0.02 0%


Сигнализация 1,232 841 0.09 0.08 0.08 10% A 0.01 0.01 0%


Электрика 8,535 5,907 0.62 0.59 0.61 67% A 0.41 0.33 5%


Подвижной состав


Локомотивы 21,713 15,865 1.50 1.51 1.51 95% A 1.43 1.15 17%


Грузовые вагоны 20,287 13,373 1.40 1.27 1.35 95% A 1.28 1.03 16%


Другое (доля грузов) 2,917 2,177 0.20 0.21 0.20 67% A 0.14 0.11 2%


Эксплуатация


Электричество 18,680 15,637 1.36 1.57 1.45 100% 1 1.57 1.25 19%


Дизельное топливо 7,234 5,004 0.50 0.48 0.49 0% 1 0.00 0.00 0%


Трудовые ресурсы 50,692 30,373 3.51 2.89 3.25 30% 1 0.87 0.87 13%


Обработка и хранение 4,263 3,364 0.30 0.32 0.31 100% 1 0.32 0.26 4%


Накладные расходы 18,291 23,656 1.27 2.25 1.68 30% 1 0.68 0.54 8%


Тех. Обслуживание


Инфраструктура 767 2,343 0.05 0.22 0.12 50% 1 0.11 0.09 1%


Подвижной состав 3,321 5,518 0.23 0.53 0.35 80% 1 0.42 0.34 5%


Всего 180,840 137,491 12.61 13.21 12.87 8.04 6.61


Эквивалент €/TEU/1000км 80 66


Примечания


a Норматив в млн. т-км нетто (NTK) ……………..6,228 в 2010 г. и …………..4,523 в 2011 г. (9 мес.).


b Обменный курс (GEL/EUR) ……………………2.32


c По оценке, на электропоезда приходится ……………. 95% задания по перевозке грузов.


d Январь-сентябрь


e 0 = за 2010 г., 1 = за 2011 г., A = Средняя величина за 2010 и 2011 гг.


f Альтернативная оценка получена след. образом... Для подвижного состава - расчетные 


аннуитеты с использ-ем кап.расходов 2011 г. и ставки дисконт-я 12% год.; для инфрастр-ры


и пр.активов предоставл. данные  умножены на ……………………2.5 для учета методологических различий


и более высокой ставки дисконтирования в настоящем анализе.


Расходы ж/д


Экономика


GEL'000 €/1000т-км нетто [a,b,c] Переменная
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Таблица 4: Эксплуатационные расходы автомобильного транспорта 


%


€/TEU 


/1000км


Капитальная амортизация [c]


Трансп.средства


Износ 65,70 38,65 95% 36,71 29,37 5%


Возврат капитала 24,69 95% 23,46 18,77 3%


Эксплуатация


Топливо 562,30 330,76 95% 314,23 251,38 45%


ГСМ 29,20 17,18 95% 16,32 13,05 2%


Лицензии, страховка 73,00 42,94 50% 21,47 21,47 4%


з/п водителей 87,60 51,53 95% 48,95 48,95 9%


издержки водителей 51,10 30,06 95% 28,56 22,84 4%


Техобслуживание и т.д. 105,80 62,24 80% 49,79 39,83 7%


Накладные расходы 73,00 42,94 30% 12,88 10,31 2%


Расходы при пересечении границ


Официальные 65,70 38,65 100% 38,65 38,65 7%


Неофициальные 116,80 68,71 100% 68,71 68,71 12%


Всего €/TEU/1000км 1 230 748 660 563


Примечания


a Стоимость с полным контейнером туда и возвратом пустого обратно.


b Приведено к 1000км с добавлением стоимости инвестированного в ТС


капитала, рассчитывается как разность между i) расчетным аннуитетом


амортизации кап. затрат на ТС в течение ожидаемого срока службы  и


ii) амортизации по данным отрасли.


c Цифры амортизации предоствлены отраслью.  Строка "Возврат капитала"


это разность между предоставленными цифрами и расчетным 


аннуитетом с использованием кап.расходов и срока службы активов


при ставке дисконтирования 12%год.


Переменная


Экономика


€/TEU 


/1000км [b]


€/TEU 


Поти-


Баку [a]


Расходы Дорога
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7 РЕЗУЛЬТАТЫ 


Объединив все приведенные выше оценки и предположения, можно получить 25-летний 
прогноз расходов на выполнение определенных транспортных задач в случае «без 
проекта», и на выполнение тех же задач в случае «с проектом». Первые 10 лет этого 
прогноза представлены в четырех таблицах в конце настоящего документа. 


Амортизационные расходы Фин. Экон. 


Данные, представленные ГЖД и автомобильными 
перевозчиками (Вариант «D») 


Таблица 
7 


Таблица 
9 


Оценочные данные аналитиков (Вариант «Е») Таблица 
8 


Таблица 
10 


В нижней части каждой таблицы приведен набор стандартных показателей 
экономической эффективности: 


– Экономическая внутренняя норма доходности (EIRR). 


– Чистая приведенная стоимость (NPV). 


– Коэффициент "выгоды/затраты" (BCR). 


Во всех четырех случаях результаты продемонстрировали, что предлагаемый проект 
эксплуатации блок-поездов является очень выгодным в социальном плане, так что EIRR 
не является значимым показателем. Эти результаты следует рассматривать со 
следующими оговорками: 


– По согласованию с ГЖД предполагается, что инвестиции в блок-поезда не будут 
выходить за пределы подвижного состава. Дополнительные инвестиции в 
инфраструктуру и оборудование не были предусмотрены. 


– Можно сделать только самые общие оценки долгосрочных предельных издержек 
на эксплуатацию грузовых поездов на железнодорожных путях и тяжелых 
грузовых автомобилей на автодорогах. 


– Расходы на техническое обслуживание железнодорожной инфраструктуры и 
подвижного состава основаны на фактических расходах за 2010 год и за первые 
три квартала 2011 года. Такой уровень расходов может оказаться недостаточным 
для поддержания активов в хорошем состоянии на протяжении всего их 
ожидаемого срока службы. 


– Оценка переменной доли каждой категории расходов является результатом 
рассуждений, а не анализа. 


Сводные результаты анализа базового варианта и анализа чувствительности 
представлены в Таблице 5 и 6 ниже. 
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Таблица 5: Сводные результаты по амортизации Вариант «D» 


 


 
Базовый 
вариант 


Капитал 
+20% 


Ж/д 
расходы 


+20% 


Автодор. 
расходы 


–20% 


Внешние 
издержки 


–50% 


Финансовые 


Показатели 


EIRR (% год.) 135% 116% 133% 114% 124% 


NPV (€ млн.) 179 176 175 145 159 


BCR 14,2 11,7 13,9 11,5 12,7 


Экономические 
показатели 


EIRR (% год.) 121% 104% 119% 103% 110% 


NPV (€ млн.) 156 153 153 127 137 


BCR 12,4 10,1 12,1 10,0 10,8 
       


Таблица 6: Сводные результаты по амортизации Вариант «E» 


 


 
Базовый 
вариант 


Капитал 
+20% 


Ж/д 
расходы 


+20% 


Автодор. 
расходы 


–20% 


Внешние 
издержки 


–50% 


Финансовые 


Показатели 


EIRR (% год.) 135% 116% 133% 114% 124% 


NPV (€ млн.) 179 176 175 145 159 


BCR 14.2 11.7 13.9 11.5 12.7 


Экономические 
показатели 


EIRR (% год.) 121% 104% 119% 103% 110% 


NPV (€ млн.) 156 153 153 127 137 


BCR 12.4 10.1 12.1 10.0 10.8 
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8 ЗАКЛЮЧЕНИЕ 


Даже если предположить, что масштабы инвестиций в блок-поезда и соответствующие 
эксплуатационные расходы были существенно занижены, проект представляется 
экономически оправданным. Необходимо приступить к его реализации как можно скорее, 
наряду с дополнительными мерами по обеспечению эффективной эксплуатации. В 
частности: 


– Необходимо начать переговоры с властями Азербайджана в отношении 
пограничных формальностей, доступа к порту и вопросов обработки грузов в 
порту. 


– Необходимо пересмотреть железнодорожные расписания и процедуры по обе 
стороны границы, чтобы обеспечить движение блок-поездов без задержек (за 
исключением вызванных чрезвычайными ситуациями). 
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Таблица 7: Результаты для базового сценария, финансовые показатели и 
амортизация – Вариант «D» 


 Базовый 
сценарий 


€'000 в пост. ценах 2011 г. 


Без проекта 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 112 112 112 112 112 112 112 112 112 
Техобслуживание 0 50 50 50 50 50 50 50 50 50 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 185 185 185 185 185 185 185 185 185 
Оплата труда 0 102 102 102 102 102 102 102 102 102 
Амортизация подв. состава [a] 0 319 319 319 319 319 319 319 319 319 
ТО подв. состава 0 50 50 50 50 50 50 50 50 50 
Обработка и хранение 0 38 38 38 38 38 38 38 38 38 
Накладные расходы 0 80 80 80 80 80 80 80 80 80 


Местная доставка/забор 0 342 342 342 342 342 342 342 342 342 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 353 353 353 353 353 353 353 353 353 


Расходы автодорога 
Расходы ТС 


Амортизация [a] 0 554 1,167 1,575 1,575 1,575 1,575 1,575 1,575 1,575 
Эксплуатация 0 6,477 13,649 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 
Техобслуживание 0 751 1,582 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 


Прочие расходы оператора 
Административные 0 194 409 553 553 553 553 553 553 553 
Пересечение границ 0 1,619 3,411 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 


Внешние логист. издержки 
Выбросы CO2 0 305 670 941 977 1,013 1,048 1,082 1,116 1,149 
Прочие издержки 0 2,202 4,639 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 


С проектом 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 245 393 491 491 491 491 491 491 491 
Техобслуживание 0 108 173 216 216 216 216 216 216 216 


Кап. расходы 
Подв. состав                                         11,616 2,904 0 0 0 0 0 0 0 0 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 403 645 806 806 806 806 806 806 806 
Оплата труда 0 223 357 446 446 446 446 446 446 446 


Амортизация подв. состава [не применимо: кап. расходы на подв. состав уже включены в анализ] 
ТО подвижного состава 0 108 173 216 216 216 216 216 216 216 
Хранение и обработка 0 82 132 165 165 165 165 165 165 165 
Накладные расходы 0 174 278 348 348 348 348 348 348 348 


Местная доставка/забор 0 746 1,194 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 771 1,234 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 


Общие расходы «без проекта» 0 13,903 27,446 36,513 36,565 36,615 36,666 36,715 36,764 36,809 
Общие расходы «с проектом»                  11,616 5,938 4,867 6,099 6,115 6,130 6,145 6,161 6,176 6,188 
Чистые выгоды  проекта                         -11,616 7,965 22,579 30,414 30,450 30,485 30,520 30,554 30,588 30,621 


Показатели экономической эффективности 
Экономическая внутренняя норма рентабельности (EIRR) ……………………135% годовых 
Чистая приведенная стоимость (NPV) ……………………………………………179 млн. евро 
Коэффициент «затраты/выгода»  (BCR) …………………………………………..14,18 


a      Амортизационные расходы по данным, представленным ГЖД и автомобильными перевозчиками (Вариант «D»). 
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Таблица 8: Результаты для базового сценария, финансовые показатели и 
амортизация – Вариант «E» 


 Базовый 
сценарий 


€'000 в пост. ценах 2011 г. 


Без проекта 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 281 281 281 281 281 281 281 281 281 
Техобслуживание 0 50 50 50 50 50 50 50 50 50 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 185 185 185 185 185 185 185 185 185 
Оплата труда 0 102 102 102 102 102 102 102 102 102 
Амортизация подв. состава [a] 0 637 637 637 637 637 637 637 637 637 
ТО подв. состава 0 50 50 50 50 50 50 50 50 50 
Обработка и хранение 0 38 38 38 38 38 38 38 38 38 
Накладные расходы 0 80 80 80 80 80 80 80 80 80 


Местная доставка/забор 0 342 342 342 342 342 342 342 342 342 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 353 353 353 353 353 353 353 353 353 


Расходы автодорога 
Расходы ТС 


Амортизация [a] 0 907 1,912 2,582 2,582 2,582 2,582 2,582 2,582 2,582 
Эксплуатация 0 6,477 13,649 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 18,430 
Техобслуживание 0 751 1,582 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 2,136 


Прочие расходы оператора 
Администрирование 0 194 409 553 553 553 553 553 553 553 
Пересечение границ 0 1,619 3,411 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 


Внешние логист. издержки 
Выбросы CO2 0 305 670 941 977 1,013 1,048 1,082 1,116 1,149 
Прочие издержки 0 2,202 4,639 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 


С проектом 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 613 981 1,227 1,227 1,227 1,227 1,227 1,227 1,227 
Техобслуживание 0 108 173 216 216 216 216 216 216 216 


Кап. расходы 
Подв. состав 11,616 2,904 0 0 0 0 0 0 0 0 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 403 645 806 806 806 806 806 806 806 
Оплата труда 0 223 357 446 446 446 446 446 446 446 


Амортизация подв. состава [не применимо: кап. Расходы на подв. состав уже включены в анализ] 
ТО подвижного состава 0 108 173 216 216 216 216 216 216 216 
Обработка и хранение 0 82 132 165 165 165 165 165 165 165 
Накладные расходы 0 174 278 348 348 348 348 348 348 348 


Местная доставка/забор 0 746 1,194 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2  0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 771 1,234 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 


Общие расходы «без проекта» 0 14,743 28,678 38,006 38,057 38,108 38,159 38,208 38,257 38,302 
Общие расходы «с проектом» 11,616 6,306 5,455 6,835 6,851 6,866 6,881 6,897 6,912 6,924 
Чистые выгоды  проекта                        -11,616 8,437 23,222 31,171 31,207 31,242 31,277 31,311 31,345 31,378 


Показатели экономической эффективности 
Экономическая внутренняя норма рентабельности (EIRR) ……………………138%. годовых 
Чистая приведенная стоимость (NPV) ……………………………………………184 млн. евро 
Коэффициент «затраты/выгода» (BCR) …………………………………………….14,58 


a      Амортизационные расходы по данным, представленным ГЖД и автомобильными перевозчиками (Вариант «E»).  







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 4 cтр. 21 из 22 


Таблица 9: Результаты для базового сценария, экономические показатели и 
амортизация – Вариант «D»  


 Базовый 
сценарий 


€'000 в пост. ценах 2011 г. 


Без проекта 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы  


Амортизация [a] 0 90 90 90 90 90 90 90 90 90 
Техобслуживание 0 40 40 40 40 40 40 40 40 40 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 148 148 148 148 148 148 148 148 148 
Оплата труда 0 102 102 102 102 102 102 102 102 102 
Амортизация подв. состава [a] 0 256 256 256 256 256 256 256 256 256 
ТО подв. состава 0 40 40 40 40 40 40 40 40 40 
Обработка и хранение 0 30 30 30 30 30 30 30 30 30 
Накладные расходы 0 64 64 64 64 64 64 64 64 64 


Местная доставка/забор 0 342 342 342 342 342 342 342 342 342 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 353 353 353 353 353 353 353 353 353 


Расходы автодорога 
Расходы ТС 


Амортизация [a] 0 443 933 1,260 1,260 1,260 1,260 1,260 1,260 1,260 
Эксплуатация 0 5,394 11,366 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 
Техобслуживание 0 601 1,266 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 


Прочие расходы оператора 
Административные 0 155 327 442 442 442 442 442 442 442 
Пересечение границ 0 1,619 3,411 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 


Внешние логист. издержки 
Выбросы CO2 0 305 670 941 977 1,013 1,048 1,082 1,116 1,149 
Прочие издержки 0 2,202 4,639 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 


С проектом 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 196 314 393 393 393 393 393 393 393 
Техобслуживание 0 86 138 173 173 173 173 173 173 173 


Кап. расходы 
Подв.. состав                                          11,616 2,904 0 0 0 0 0 0 0 0 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 323 516 645 645 645 645 645 645 645 
Оплата труда 0 223 357 446 446 446 446 446 446 446 


Амортизация подв. состава [не применяется: кап. расходы на подвижной состав уже включены в анализ] 
ТО подвижного состава 0 86 138 173 173 173 173 173 173 173 
Обработка и хранение 0 66 105 132 132 132 132 132 132 132 
Накладные расходы 0 139 222 278 278 278 278 278 278 278 


Местная доставка/забор 0 746 1,194 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 771 1,234 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 


Общие расходы «без проекта» 0 12,354 24,365 32,412 32,463 32,514 32,565 32,614 32,662 32,708 
Общие расходы «с проектом»                   11,616 5,714 4,508 5,651 5,666 5,682 5,697 5,712 5,727 5,740 
Чистые выгоды проекта                           -11,616 6,640 19,857 26,761 26,797 26,833 26,867 26,902 26,935 26,968 


Показатели экономической эффективности 
Экономическая внутренняя норма рентабельности (EIRR) ……………………121% годовых 
Чистая приведенная стоимость  (NPV) …………………………………………156 млн. евро 
Коэффициент «затраты/выгода» (BCR) ………………………………….............12,37 


a       Амортизационные расходы по данным, представленным ГЖД и автомобильными перевозчиками (Вариант «D»).  
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Таблица 10: Результаты для базового сценария, экономические показатели и 
амортизация – Вариант «E» 


 


 Базовый 
сценарий 


€'000 в постоянных ценах 2011 
г. 


БЕЗ ПРОЕКТА 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 225 225 225 225 225 225 225 225 225 
Техобслуживание 0 40 40 40 40 40 40 40 40 40 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 148 148 148 148 148 148 148 148 148 
Оплата труда 0 102 102 102 102 102 102 102 102 102 
Амортизация подв. состава [a] 0 637 637 637 637 637 637 637 637 637 
ТО подвижного состава 0 40 40 40 40 40 40 40 40 40 
Обработка и хранение 0 30 30 30 30 30 30 30 30 30 
Накладные расходы и пр. 0 64 64 64 64 64 64 64 64 64 


Местная доставка/забор 0 342 342 342 342 342 342 342 342 342 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 353 353 353 353 353 353 353 353 353 


Расходы автодорога 
Расходы ТС 


Амортизация [a] 0 726 1,530 2,066 2,066 2,066 2,066 2,066 2,066 2,066 
Эксплуатация 0 5,394 11,366 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 15,348 
Техобслуживание 0 601 1,266 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 1,709 


Прочие расходы оператора 
Административные 0 155 327 442 442 442 442 442 442 442 
Пересечение границ 0 1,619 3,411 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 4,606 


Внешние логист. издержки 
Выбросы CO2  0 305 670 941 977 1,013 1,048 1,082 1,116 1,149 
Прочие издержки 0 2,202 4,639 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 6,265 


С ПРОЕКТОМ 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Расходы ж/д 
Поэтапные  инфрастр. расходы 


Амортизация [a] 0 491 785 981 981 981 981 981 981 981 
Техобслуживание 0 86 138 173 173 173 173 173 173 173 


Кап. расходы 
Подвижной состав 11,616 2,904 0 0 0 0 0 0 0 0 


Поэтапные экспл. расходы 
Энергия для поездов 0 323 516 645 645 645 645 645 645 645 
Оплата труда 0 223 357 446 446 446 446 446 446 446 
Амортизация подв. состава [не применяется: кап. расходы на подвижной состав уже включены в анализ] 
Техобслуживание подв. состава 0 86 138 173 173 173 173 173 173 173 
Обработка и хранение 0 66 105 132 132 132 132 132 132 132 
Накладные расходы и пр. 0 139 222 278 278 278 278 278 278 278 


Местная доставка/забор 0 746 1,194 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 1,493 
Доп. локомотив для уклонов 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Внешние логист. издержки 


Выбросы CO2 0 172 288 376 391 407 422 437 452 465 
Прочие издержки 0 771 1,234 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 1,542 


Общие расходы «без проекта» 0 13,153 25,478 33,733 33,785 33,836 33,886 33,936 33,984 34,030 
Общие расходы «с проектом» 11,616 6,008 4,979 6,240 6,255 6,271 6,286 6,301 6,316 6,329 
Чистые выгоды  проекта                                            -11,616    7,145   20,499   27,494   27,530   27,566   27,601  27,635  27,668   27,701 


    


Показатели экономической эффективности 
Эконом. внутренняя  норма рентабельности (EIRR) ……………..125 % год. 
Чистая приведенная стоимость (NPV) ……………………… …...161 млн. €  
Коэффициент «затраты/выгода» (BCR) …………………………….12,75 


a      Амортизационные расходы оценены в рамках данного анализа (Вариант E).  
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СПИСОК АББРЕВИАТУР И СОКРАЩЕНИЙ 


ACN  Administratia Canalelor Navigabile (Национальная компания Румынии 
«Администрация судоходных каналов») 


AFDJ Administratia Fluviala a Dunari de Jos (Администрация Нижнего Дуная 
Румынии) 


ANR Autoritatea Navala Romana (Морская Администрация Румынии) 


APDM Administratia Porturilor Dunarii Maritime Galati (Администрация морских 
портов Дуная) 


BGN Болгарский лев (национальная валюта Республики Болгария – 1 лев = 
около 0.5098 евро) 


BPI Co. ГП «Портовая инфраструктура» (Болгария) 


BRP Болгарское речное пароходство Shipping Company 


BSEC Организация экономического сотрудничества Черноморского региона 


BDZ EAD Государственные железные дороги Болгарии (БДЖ) 


BulRIS Болгарская речная информационная служба 


CFR Caile Ferate Române (Румынские железные дороги) 


CFR Marfa Подразделение Румынских железных дорог по грузоперевозкам 


CN APDF SA Compania Nationala Administratia Porturilor Dunarii Fluviale SA 
(Администрация речных дунайских портов Румынии) 


DaHar Компания по развитию речных портов Дуная 


DB Deutsche Bahn (железные дороги Германии) 


DDSG Donaudampfschiffahrtsgesellschaft (Вена) 


DP World Dubai Ports World (Дубай) 


DWT Тонны дедвейт 


EAMA Исполнительное агентство «Морская администрация» (Болгария) 


EAEMDR Исполнительное агентство «Исследование и техническое обслуживаниие 
реки Дунай 


(Болгария) 


ЕБРР Европейский банк реконструкции и развития 


ECMT Европейская конференция министров транспорта 


ЕИБ Европейский инвестиционный банк 


ENPI Инструмент европейской политики соседства  


ETC Европейское территориальное сотрудничество 


EUSDR Стратегия ЕС для Дунайского региона 


СЭЗ Свободная экономическая зона 


ВВП на душу 
в ППС 


Валовый внутренний продукт на душу населения по паритету 
покупательной способности 


GIFP Международный свободный порт Джурджулешты 
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GSHL Global Steel Holdings Limited (глобальная холдинговая компания 
производителей стали) 


IFB Интер паромы NV (Антверпен) 


IFI Международный финансовый институт (МФИ) 


IPA Инструмент содействия странам, готовящимся вступить в ЕС 


ISPA Инструмент структурной политики для подготовки к вступлению  


IWT Внутренние водные перевозки 


IWW Внутренние водные пути (ВВП) 


kn узел, единица скорости судна рассчитанная в морских милях в час 


LUZ Большие городские зоны (ЛУС) 


MCA Мультикритериальный анализ (МКА) 


MTITC Министерство транспорта, информационных технологий и связи 
Республики Болгария 


NAIADES Программа действий НАЯДЫ для развития внутреннего водного 
транспорта в Европе 


Navibulgar Navigation Maritime Bulgare (Болгарская судоходная компания) 


NC MPA SA Национальная компания « Администрация морских портов» SA, Констанца 


NELI Сотрудничество – сеть для обучения по логистике и морскому делу с 
упором на внутренние водные перевозки и коридор Дуная, с поддержкой 
инновационными решениями 


NEWADA Сеть дунайских администраций водных путей 


NGO Неправительственные организации (НПО) 


NRIC Национальная компания инфрастурктуры железных дорог (Болгария) 


NSI Национальный институт статистики (Болгария) 


PCC Pure Car Carrier – автомобилевоз (судно) 


PHARE Польша и Венгрия: Помощь для реструктуризации их экономики 


PLATINA Платформа для внедрения НАЯДЫ 


ГЧП Государственное – частное партнерство  


RIA Интермодальная ассоциация Румынии 


RIS Речные информационные услуги 


Ro-La Rollende Landstrasse (рус.: «Катящееся шоссе») 


RORIS  Информационные службы рек Румынии 


Ро-Ро Судно типа Ро-Ро: с горизонтальным методом погрузки и выгрузки 


SEE Программа транснационального сотрудничества Юго-восточной Европы 


SOP Отраслевая операционная программа 


TEN-T Трансъевропейская транспортная сеть 


ТРАСЕКА Транспортный коридор Европа- Кавказ- Азия 



http://en.wikipedia.org/wiki/Rolling_highway
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UAH Украинская гривня (национальная валюта Украины – 1 гривня = около 0.1 
евро) 


UDP Украинское Дунайское пароходство 


UNECE Европейская экономическая комиссия ООН 


Vegoil Растительное масло 


VFC Паромный комплекс Варна 


VTMS Система управления движением судов (СУДС) 


WANDA Утилизация отходов внутренних перевозок на реке Дунай 


WB Всемирный банк (ВБ) 


WWF Всемирный фонд защиты дикой природы (США, Канада), Всемирный фонд 
защиты природы  
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1 ВВЕДЕНИЕ 


2850 километровый Дунай, «Король рек Европы», как его называл Наполеон, является 
второй по длине рекой в Европе после Волги, он также давно был признан жизненно 
важным торговым звеном между Восточной и Западной Европой. Хотя большие объемы 
грузов перевозятся по другим большим рекам Европы, таким как Рейн1 и Волга, 
существовало множество препятствий на пути развития перевозок по Дунаю. В то время 
как другие европейские реки проходят через одну или всего несколько стран, Дунай, 
самая международная река в мире, пересекает территории 10 стран с разными 
культурами, политическими системами и иногда противоречивыми интересами и 
политиками. 


В новейшей истории, Сулинский канал был перекрыт с 1991 по 2004 гг., в связи с аварией 
судна «Росток» дедвейтом 5657 тонн2, также как и гражданские войны и бомбардировки 
сербских мостов почти полностью остановили международный грузопоток меньше чем 15 
лет назад, что привело к значительным отрицательным экономическим последствиям 
(включая банкротство в некоторых случаях) для ряда небольших транспортных компаний 
и заводов уже больной промышленности прибрежных государств, которые долго 
оставались лишенными доступа к дешевым навалочным перевозкам. 


На сегодняшний день местные и иностранные группы защитников окружающей среды 
(включая Всемирный фонд дикой природы и Экологическую программу ООН) все еще 
волнует тот факт, что Дунай представляет собой хрупкую экосистему, является важным 
поставщиком питьевой воды, а также основным коллектором сточных вод многих стран, 
которые пересекает. Таким образом, содержание реки в чистоте любой ценой является 
их основной задачей. Поэтому они препятствуют и постоянно откладывают внедрение 
многих инфраструктурных проектов, которые нужны для регулирования потока реки. Цель 
этих проектов заключается в круглогодичной навигации для судов класса VIb3 к 2015 году, 
что приведет к непрерывному использованию реки, сделает речное судоходство 
надежным, экономически выгодным и, таким образом, конкурентоспособным по 
сравнению с другими видами транспорта. 


Экономические субъекты заявляют, что внутренний речной транспорт широко признан 
самым безвредным для окружающей среды, и что вред, причиняемый работами по 
регулированию рек и эксплуатацией судов, является минимальным по сравнению с 


                                                


1 
По Рейну перевозится в 5-8 раз больше груза (по разным критериям) чем по Дунаю. 


2
 Некоторые авторы утверждают, что эта авария была преднамеренным политическим и экономическим 


актом.  


3
 Толкаемые составы и суда внутренних водных путей с осадкой до 2,5 м.  
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выбросами дорожных транспортных средств, которые перевозили бы груз, если бы реки 
оказались не способными обеспечивать соответствующие услуги4.  


Только в марте 2011 года, давнишний, горячий спор между Украиной и Румынией по 
поводу канала Быстрое затих (см. Приложение 1), как в декабре 2011 - январе 2012 гг. 
капитаны государственной компании «Украинское Дунайское пароходство» (УДП) стали 
докладывать о пиратских действиях и кражах грузов на румынском в том числе морском 
участке Дуная. 


В эпоху коммунизма уровень перевозок навалочных грузов развивался очень быстро, 
часто обслуживая экономически нежизнеспособную тяжелую промышленность, достигнув 
пика в 91.841 млн. тонн в 1987 году. Развал промышленности в бывшем Восточном блоке 
и гражданская война в Югославии привели к понижению этой цифры ниже 20 млн. тонн в 
1994 году. В 2009 году количество груза выросло до 44.723 млн. тонн5 в связи с быстрым 
развитием торговли в Центральной и Восточной Европе в докризисный период.  


Тем не менее, Дунай явно недостачно используемый, все еще имеет огромный потенциал 
для перевозок.  


                                                


4 
В среднем самоходные судна расходуют до 0.013 л на тонну-км, в то время как современные суда могут 


расходовать дизельное топливо 0.0044 л на тонну-км. Ж/д расходует в среднем 0.0095 л/ткм а автодорожный 
транспорт 0.0292 л/ткм (Иначе говоря, на 1л топлива большинство судов могут провезти 1 тонну груза на 
127км, в сравнении с 97 км по ж/д и 50 км по автомобильной дороге). Речные корабли в настоящее время 
имееют в 3-5 раз меньше выбросов СО2, чем автодорожные грузовики на тонну-км. Смарт плавание 
(эквивалентное экологическому автодорожному движению) приводит к экономии выбросов от 10 до 30%, а 
введение топлива с низким содержанием серы в 2011г. снижает загрязнение от кораблей и делает 
возможным оборудовать их более энергоэффективными двигателями и установками обработки, 
сокращающими выбросы на 80% и до 85%.. 21 января, 2012г., впервые Центральная Комиссия по навигации 
на реке Рейн разрешила использование сжиженного природного газа (LNG) – самого чистого ископаемого 
топлива – для речной навигации. «Грузовой транспорт внутренних водных путей – это транспортное решение, 
которое работает», исследование ЕС, опубликованное в 2003г. продемонстрировало, что транспортировка 
внутренними водными путями составляет только 0.5% всех социально-экономических затрат транспорта, 
таких как несчастные случаи, загрязнение воздуха, изменение климата и т.д. (дороги – 91.5%, воздушный 
транспорт – 6%, ж/д транспорт – 2%).  


5
 Включая основной канал Дуная, открытый в 1992г. который соединяет Дунай и Рейн, канал Черного моря- 


Дуная, также извесный как канал Сулина – и рукав Килия, который Украина открыла полностью через 
оспариваемый уже длительное время канал Быстрое, чтобы обеспечить своему флоту прямой доступ к 
морским портам Дуная Рени, Измаилу и Усть- Дунайску. 
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Иллюстрация 1: Бассейн реки Дунай 


 


Контейнерные перевозки по реке начались только в 2005 году, а объемы перевозок 
остаются незначительными и по сей день, хотя ограничение размера судна не сильно 
влияет на это, за исключением осадки судна. Река течет свободно от Железных Ворот на 
Дунайской границе между Сербией и Румынией на всем пути до Черного моря. На участке 
в более чем 860 км всего только 2 пары шлюзов на 2 ветках канала Чернаводэ-Аджиджа. 
За последние годы Констанца позиционирует себя в качестве ключевого контейнерного 
центра (хаба) на Черном море, в т.ч. для стран на берегах реки Дунай. 


Услуги Ро-Ро, обеспечиваемые катамаранами с мелкой осадкой, также стали успешно 
развиваться между Германией и Болгарией, и имеется возможность для продвижения 
таких услуг на других участках реки. Местные линии Ро-Ро успешно восполняют 
недостаточное количество мостов, связывающих берега реки между Румынией и 
Болгарией, а также сеть автомобильных дорог низкого качества между двумя странами 
(присутствует положительная тенденция быстрого улучшения). 


Транспортная политика прибрежных государств предусматривает эволюцию портов 
Дуная в логистические и промышленные хабы с улучшенными интермодальными 
связями. Она должна привести к привлечению дополнительной деятельности и большему 
количеству перевозок в порты при условии, что экспедиторы и транспортные компании 
будут соответственно вовлечены в такие значительные инфраструктурные 
инвестиционные проекты. 


Включение Дуная в качестве X ключевого транспортного коридора Трансъевропейской 
транспортной сети в октябре 2011г. и Стратегия ЕС в отношении региона Дуная (EUSDR), 
принятая Еврокомиссией в декабре 2010г., и подтвержденная Советом Европы в 2011г. 
должны обеспечить инструменты, необходимые для создания синергии между странами 
Дунайского региона и помочь в решении общих задач совместными усилиями. 
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Иллюстрация 2: TEN-T ВВП и порты в Румынии и Болгарии  
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2 ОБЩАЯ ПЕРСПЕКТИВА РАЗВИТИЯ ВНУТРЕННИХ ВОДНЫХ ПУТЕЙ ТРА-
СЕКА  


В то время, как потенциал Дуная уже был хорошо освещен различными техническими 
исследованиями как составляющая общего рынка судоходства по Дунаю, цель этого 
отчета – подчеркнуть его роль в транспортной системе четырех прибрежных стран 
ТРАСЕКА на национальном уровне, а также его значение для ТРАСЕКА в целом, 
принимая во внимание европейский опыт и существующие тенденции развития в регионе.  


При судоходной длине в 2414 км, река Дунай играет главную роль в соединении: 


 Регионов Западной, Центральной и Восточной Европы с Черным и Северным 
морями, 


 Прибрежных стран между собой, 


 На национальном уровне, различных регионов прибрежных стран. 


Для ТРАСЕКА эта река представляет главную часть внутренней сети водных путей.  


Дунай классифицируется как международный внутренний водный путь, который 
способствует улучшенному распределению транспортных потоков между Западной, 
Центральной и Восточной Европой с одной стороны, и Кавказом и Средней Азией с 
другой стороны, как через порты на западном и восточном берегах Черного моря так и 
через комплекс Волга-Дон к портам в Каспийском море.  


Бассейны рек Днепра и Дуная связаны судоходством, которое осуществляется между 
портами обеих рек. В случае развития логистической инфраструктуры и улучшения 
навигационных условий, Дунай так же может быть включен в логистические цепочки 
соединяющие со Средиземным морем.  


Европейский опыт показывает следующие факторы, которые необходимо рассмотреть 
для успешного развития потенциала внутренних водных путей:  


Снижение транспортных затрат прибрежной зоны: у контейнерных речных портов, 
расположенных вверх по реке возле рынков внутренних районов, есть потенциал 
завоевать долю сервиса рынка портов, расположенных на побережье. Эта тенденция – 
результат попыток грузоотправителей минимизировать транспортные затраты 
прибрежной зоны, выбирая порты, расположенные глубже внутри страны (Дуйсбург, 
самый большой внутренний порт в мире, в Рурском регионе, обрабатывает более 1млн 
TEU в год, а некоторые транспортные компании прокладывают морские контейнерные 
маршруты из Дуйсбурга в Великобританию, например).  


Направление на мультимодальные доли рынка: несмотря на то, что внутренние 
водные пути являются абсолютно жизненно важной частью мультимодальной системы, 
особенно в случае с насыпными/наливными грузами, глобальная тенденция показывает, 
что они теряют долю рынка по сравнению с автомобильными перевозками. Поэтому, 
система внутренних водных путей должна завоевать место на международных 
контейнерных и внутренних интермодальных рынках, предоставляя услуги, требуемые 
логистической цепочкой, в соответствии с тем же уровнем и объѐмом, что предоставляют 
современные морские порты (Льеж, первый внутренний порт в Бельгии и третий в 
Европе, создает Trilogiport, мультимодальную платформу, включающую контейнерный 
терминал, связанный с авто, ж/д и водными путями (15 га), открытые участки логистики и 
склады последнего поколения (41,7 га), портовую зону (14,7 га), территорию для 
сервисных работ (1,8 га) и зону экологической интеграции (25 га). Ключевые 
международные игроки в транспортной промышленности и логистике, такие как Dubai 
Ports World, оператор третьего контейнерного терминала в мире, или Deutsche Lagerhaus 
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GmbH, лидирующий девелопер в сфере логистики, тесно сотрудничают, и являются 
частью этого предприятия). 


Услуги по перевозке контейнеров баржами являются жизнеспособными, 
практически осуществимыми: Перевозки контейнеров баржами в Европе стали важной 
цепочкой транспортировки контейнеров между рынками внутренних районов и 
прибрежными портами (в среднем 200 тыс TEU или 2 млн тонн груза – 10% всей 
транспортировки по рекам – перевозится только по Рейну).  


Такое решение также можно рассмотреть для ТРАСЕКА, естественно принимая во 
внимание существующие технические ограничения вдоль его водных путей. Это также 
связано с общей ситуацией по контейнеризации в ТРАСЕКА. Так как услуги перевозок 
контейнеров баржами требуют существенных имеющихся или потенциальных объемов 
контейнерных перевозок между международными портами и внутренними региональными 
рынками.  


Надежные регулярные услуги: Условия, обеспечиваемые системой речного 
транспорта, должны предоставлять постоянные, быстрые и надежные связи. Это 
включает в себя надлежащие условия навигации, доступность контейнерного 
оборудования и управляемые расстояния. Опыт Европы показывает, что частота и 
уровень обслуживания – наиболее важный фактор для конкуренции с автомобильным 
транспортом.  


Политика переноса на другие виды транспорта и ее механизмы: Политика Евросоюза 
заключается в перемещении акцента с автомобильного на ж/д и речной транспорт. 
Например, традиционные внешние затраты на выбросы и заторы в движении 
автотранспорта, преобразованы в рыночные субсидии для перевода движения с 
автодорог на водные пути. Политика, стимулы и субсидии станут важным инструментом 
для развития целостной логистической системы в ТРАСЕКА, включая использование 
потенциала внутренних водных путей в логистической цепочке. 


Маркетинг, связь с грузоотправителями, перевозчиками и портами: Маркетинговые 
меры, продвигающие определенные сегменты сети, могут быть полезны в установлении 
отношений с грузоотправителями, которые ищут надежные варианты доставки товара. 


Инновации и технология: Использование, надежность и эффективность системы 
внутренних водных путей усиливается путем применения современных технологий и 
инноваций. 


Конечно, эти полученные уроки нельзя использовать мгновенно, но они обеспечивают 
видение для использования потенциала системы внутренних водных путей и определяют 
необходимые шаги. 
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3 ЕВРОПЕЙСКАЯ ПОЛИТИКА 


 


Иллюстрация 3: TEN-T ВВП. Приоритетная ось 18 


 


 


Дунай был включен в Программу TEN-T ЕС после принятия его в качестве Приоритетного 
проекта под номером 18. Дунайский коридор пересекает Европу от Северного моря в 
Роттердаме до Черного моря в Румынии и является одним из самых длинных в сети TEN-
T, проходя как через страны ЕС, так и другие страны, не являющиеся членами ЕС. 


Однако, как было отмечено г-жой Карлой Пейджс, Европейским Координатором этого 
Приоритетного проекта, в ее отчете о деятельности в декабре 2010 года, «До 2006 года, 
действия, предпринятые для гарантирования или восстановления надежных перевозок в 
большей части коридора, а особенно на реке Дунай, были сильно фрагментированы и 
фокусировались на национальных уровнях, особенно после Балканской войны 1990х 
годов, последствия которой до сих пор отражаются на перевозках. Только после 2006 
года больше внимания стали уделять важности реки Дунай в качестве потенциального 
ресурса в системе грузовых перевозок.  


Однако, до появления Рамочной программы 2007-2013гг., существенных средств на 
решение главных проблем судоходства не выделяли.» 


В соответствии с Белой Книгой ЕС по транспорту, планируется перераспределение 
грузов от автотранспорта на участке более чем 300 км на водный и ж/д транспорт на 30% 
к 2030 году, и на 50% к 2050 году. Пересмотренная Политика TEN-T 2011 г. и принятие 
Стратегии ЕС по Дунайскому региону (EUSDR) должны привлечь внимание к Дунаю (см. 
также Приложение 2). 
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EUSDR – это вторая макро-региональная стратегия ЕС после Стратегии ЕС по региону 
Балтийского моря. 


EUSDR основывается на корректировке существующего финансирования и более 
эффективной координации существующих инструментов, а также запрещает 
дополнительное финансирование, нового законодательства или организаций. Ресурсами 
финансирования являются существующие Фонды финансовой поддержки и структурные 
фонды6, IPA для Западных Балкан, ENPI, ETC, Национальные фонды и секторальные 
фонды ЕС, Международные финансовые институты (ЕИБ, ЕБРР), частные банки и 
доноры. 


Иллюстрация 4: Административная карта бассейна реки Дунай 


 


 


Были определены 8 сфер деятельности, первая – «Мобильность» – определена как 
«движение людей и товаров, коридоры через Европу». Определены 11 приоритетных зон, 
включая «мобильность и мультимодальность», каждая из которых координируется двумя 
странами (Австрией и Румынией – внутренние водные пути).  


Был разработан План действий, который основывается на текущей деятельности в 
регионе Дуная.  


                                                


6 
24.8 млрд. Евро для транспорта на период программы 2007-2013 гг., из которых всего 0.7 для портов и 


внутренних водных путей. 
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Что касается внутренних водных путей, деятельность и проекты проводятся в 
соответствии с целями, поставленными Европейской программой действий по транспорту 
на внутренних водных путях (NAIADES), которая закончится в 2013 году, а также ее 
техническим ответвлением - PLATINA. 


PLATINA управляется консорциумом, ядро которого включает Via Donau (Австрия) в 
качестве координатора, Voies navigables de France (Франция), Bundesverband der 
Deutschen Binnenschiffahrt (Германия), Promotie Binnenvaart Vlaanderen (Бельгия) и 
Rijkswaterstaat Centre for Transport and Navigation (Голландия). Основной задачей 
NAIADES является создание последовательных связей, для использования в полном 
объѐме потенциала ВВП путем лучшей координации национальных транспортных 
политик в области судоходства в бассейне Дуная.  


Весь процесс EUSDR отслеживается Программой взаимодействия (координационный 
центр – Вена). 


В отношении внутреннего водного транспорта, конкретные проекты по инфраструктуре 
включают, например: 


– Расчистку мест кораблекрушений, развалин мостов и неразорвавшихся 
боеприпасов в русле реки, которые на некоторых отрезках низовий Дуная все 
еще препятствуют движению и подвергают опасности судоходство, особенно в 
периоды мелководья; 


– Строительство канала Дунай-Бухарест, который соединит столицу Румынии с 
рекой через водный путь, защитив 11 населенных пунктов и 30000 га 
сельскохозяйственных земель от паводков, для производства электроэнергии, 
поставки воды для орошения, поставки питьевой воды соседним окрестностям и 
для создания аквакультуры. 


Другие вопросы, которые решаются: 


– Внедрение транснационального скоординированного подхода к утилизации 
отходов с судов (WANDA); 


– Поддержка Дунайской Комиссии в завершении процесса рассмотрения 
Белградской Конвенции, которая укрепит роль Дунайской Комиссии, а также 
позволит Еврокомиссии вступить в нее в качестве члена; 


– Развитие речных портов в мультимодальные логистические центры; стоит 
отметить на данном этапе План действий предусматривает, что: 
«Скоординированная и гармонизированная концепция мультимодальных портов 
должна быть разработана странами бассейна реки Дунай и соответствующими 
заинтересованными лицами. В качестве основы для этой деятельности, будет 
разработан национальный план развития портов, или рассмотрен, с целью 
интеграции его в стратегию регионального развития»; 


– Создание сети Администраций реки Дуная (NEWADA) для упрощения 
координации мероприятий и планов и обмена опытом среди организаций, 
отвечающих за администрирование водных путей Дуная; 


– Развитие контейнерных перевозок по Дунаю, чтобы увеличить использование 
мультимодального транспорта путем укрепления сотрудничества между портами 
и логистическими партнерами частного сектора, совершенствуя необходимую 
инфраструктуру, создавая сеть основных портов; 


– Внедрение гармонизированных Информационных услуг по вопросам реки (RIS) 
для увеличения безопасности и не нанесения вреда окружающей среде 
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внутренним судоходством, оптимизируя эффективность логистических операций, 
таким образом, сокращая общие транспортные расходы;  


– Создание сетей сотрудничества для обучения в сфере логистики и судоходства с 
упором на коридор Дуная для улучшения обучения и образования в области 
перевозок по внутренним водным путям в регионе Дуная (NELI).  


Другая глава Плана действий связана с рассмотрением ж/д и автомобильного 
транспорта, например, строительства двух новых мостов, соединяющих Бечет (Румыния) 
с Оряхово (Болгария) и Кэлэраши (Румыния) с Силистра (Болгария), в то время как планы 
по ж/д подчеркивают необходимость обратить особое внимание на развитие 
современных интермодальных терминалов, соединяющих реку Дунай с ж/д сетью.  


В целом, специалисты считают, что политика ЕС и разных агентств не имеют успеха в 
вопросах перевозок по Дунаю.  


Навигационные и информационные системы транспортных компаний являются 
приоритетными, в то время как стареющий речной флот в основном игнорируется, и хотя 
они так же важны, но они не должны быть приоритетными по сравнению с судами и самой 
инфраструктурой порта (за последние несколько лет единственная ивестиция в этом 
отношении был заем в 17 млн. Евро от Европейского Инвестиционного банка на 
реконструкцию и модернизацию порта Лом в Болгарии, несмотря на то, что многие порты 
в Нижнем Дунае требуют значительных инвестиций в инфраструктуру). 
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4 ОРГАНИЗАЦИОННЫЙ СЕКТОР  


4.1 Дунайская Комиссия 


Историческая справка 


Российская Империя, контролировавшая Сулинское устье, не смогла поддержать условия 
судоходства в надлежащем состоянии, чтобы суда использовали российские порты на 
Черном море вместо турецких (позднее румынских). В 1856 году, после Крымской войны, 
во время подписания Парижского пакта, силы Западной Европы создали Европейскую 
Комиссию Дуная (ECD) с целью улучшения судоходства в устье Дуная, а также со 
скрытой целью держать Россию подальше от этой стратегически важной территории 
(Пакт также отодвинул границу с Россией на 20 км севернее Дуная). 


После Второй мировой войны, когда большинство прибрежных стран стали Советскими 
сателлитами, а большая часть основного речного флота, в свое время принадлежавшего 
самой большой транспортной компании DDSG/Vienna, была захвачена и передана 
Советскому Дунайскому пароходству (SDP), Россия, наконец, получила полный контроль 
над Дунаем. СССР объявил, что должна быть основана новая Дунайская Комиссия, 
состоящая только из прибрежных стран (кроме Германии и Австрии7).  


Несмотря на сильные протесты Запада, это привело к подписанию в Белграде 18 августа 
1948 года Конвенции о режиме судоходства на Дунае, которая в силе до сих пор. Это 
событие завершило политический контроль Запада над этим ключевым торговым путем. 
Штаб-квартира Комиссии переместилась в Будапешт в 1954 году.  


В 1956 году в Братиславе было подписано ограничительное соглашение о прибрежном 
плавании между прибрежными национальными транспортными компаниями (теперь 
большинство из них государственные). Оно позволяло судам торговать только в или 
изнутри страны. Это фактически отменило международный статус реки. После развала 
Советского Союза, Россия стала единственным не прибрежным членом Комиссии. На 
сегодняшний день Комиссия также включает 8 стран-наблюдателей (Бельгия, Чешская 
Республика, Кипр, Франция, Греция, Черногория, Голландия и Турция). 


Роль Комиссии на сегодняшний день  


Основные задачи деятельности Дунайской Комиссии – обеспечение и развитие 
свободного судоходства на Дунае для коммерческих судов, ходящих под флагами всех 
государств в соответствии с интересами и суверенными правами стран-членов 
Белградская Конвенция, а также усиление и развитие экономических и культурных 
отношений упомянутых государств между собой и с другими странами. Официальные 
языки Комиссии – русский и французский (а с 1991 года еще и немецкий). 


Дунайская Комиссия сосредоточена на создании объединенной системы судоходства 
внутренних водных путей в Европе, а приоритетом для нее является объединение и 
взаимное признание основных регулирующих документов, требуемых для судоходства на 
Дунае и на других частях объединенной системы судоходства.  


Она также играет важную роль в содействии усовершенствованию навигационных 
условий и безопасности судоходства, и создании требований для интеграции Дуная в 
европейскую систему перевозок в качестве важного транпортного коридора. 


                                                


7 Австрия присоединилась в 1960 году, а Германия стала полноправным членом Комиссии только в 1998 


году, вместе с Хорватией и Молдовой.  
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Таким образом, Комиссия активно сотрудничает с соответствующими международными 
органами, вовлеченными в различные сферы внутренних транспортных водных путей, 
такими как UNECE, Международная Комиссия бассейна реки Сава8, Центральная 
комиссия по судоходству на Рейне, Европейская Комиссия, ОЧЕС, и др. 


Комиссия, проводит по 2 полных заседания в год, состоит из экспертных рабочих групп по 
техническим, юридическим и финансовым вопросам, таким как лицензирование 
владельцев судов, минимальные требования для стандартных параметров фарватера, 
гидротехнические и другие усовершенствования на Дунае, влияние изменения климата 
на речное судоходство, отходы, производимые судами, и т.д. 


С целью усиления роли Комиссии в международном сотрудничестве в области речного 
судоходства, страны-члены Белградской Конвенции с 2009 года также работают над 
пересмотренной, усовершенствованной версией, которая наделила бы Комиссию 
дополнительными полномочиями, дала бы новые функции, а также позволила бы 
расширять круг ее членов. Это должно стать возможным, когда процесс пересмотра 
Конвенции будет завершен. На сегодняшний день Франция, Турция и ЕС объявили о 
своем намерении стать членами новой Дунайской Комиссии. 


 


4.2 Национальные стратегии по транспорту (Румыния, Болгария)9  


4.2.1 Румыния 


4.2.1.1 Основные факты и цифры 


Степень урбанизации в Румынии (54% общей численности населения из 21,9 млн. в 2011 
году) значительно ниже, чем в соседних государствах, где плотность населения на 
квадратный километр сопоставима (68% в Венгрии) или ниже (72,5% в Болгарии), и 
намного ниже, чем в странах ЕС (74% в Германии, 77% во Франции). С 2005 года этот 
процент даже снижается.  


Это означает, что население более или менее равномерно распределено по 239000 
квадратным километрам территории страны, где только 5 городов насчитывают больше 
300000 человек (Тимишоара Иязи, Клуж-Напока, Констанца и Крайова) плюс столица 
Бухарест, самый большой город с населением 1,95 млн человек (2,2 млн. в области ЛУС). 
Сельские районы представляют 90% общей площади страны. 


ВВП на душу населения, который повышался постоянно и значительно с начала 2000х 
годов, замер примерно на 46% среднего ВВП ЕС-27 из-за глобального экономического 
спада. Однако уровень безработицы остается довольно низким (7% рабочей силы в 
декабре 2011г.) и заметно ниже среднего в ЕС (9.9% в тот же период). 


В 2010 году доля автотранспорта в международной торговле Румынии была 70,5% в 
экспорте и 71,2% в импорте, в то время как водный транспорт представляет 19,5% и 


                                                


8 Спроектирована в 2001 году, а официально создана в 2005 году между Боснией и Герцеговиной, 


Федеральной Республикой Югославии (теперь Сербия), Хорватией и Словенией для эффективного 
использования, защиты и контроля водных ресурсов бассейна реки. Река Сава, длиной 947 км второй по 
величине водосбор Дуная после Тисы с бассейном в 97713 квадратных километров. 


9
 Национальные транспортные стратегии Украины и Молдовы описаны в соответствующих документах, 


опубликованных в отдельных отчетах Консультанта. Секции этих стратегий, имеющие непосредственное 
отношение к Дунаю, есть в описнии их портов в Главе 5. 
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15,4% соответственно. Основным торговым партнером Румынии является ЕС-27 (73,1% 
импорта и 74.3% экспорта). 


 


Иллюстрация 5: Транспортная инфраструктура в Румынии 


 


 


4.2.1.2 Стратегия интермодальных перевозок до 2020 года – Общий об-
зор  


Этот документ, подготовленный в 2010 году и опубликованный в мае 2011 года, является 
самым новым и соответствующим данному отчету.  


Он признает, что глобализация экономики и последующий рост мировой торговли 
являются ключевыми движущими силами увеличивающегося спроса на международные 
перевозки дальнего сообщения, основанного на услугах «от двери к двери», что ускоряет 
развитие контейнеризации с использованием различных видов транспорта. 


Стратегия основана на развитии использования различных видов транспорта, и 
считается самой безопасной и лучшей будущей альтернативой для удовлетворения 
потребностей потребителей и решения проблем дорожных заторов, а также способствует 
сохранению честной конкуренции, смягчает последствия экономического кризиса и 
внедряет приоритеты TEN-T ЕС в Румынии.  


Этот подход можно лучше понять, если рассматривать эксплуатацию и текущее 
состояние наземного транспорта, который также опирается на настоящую и будущую 
эксплуатацию Дуная (положения Стратегии морских и речных перевозок также будут 
рассматриваться в соответствующих главах данного отчета).  
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Железнодорожный транспорт 


Либерализация в железнодорожной промышленности началась в 1998 году, и на 30 
сентября 2010 года в Румынии действует не менее 20 частных операторов 
железнодорожных грузоперевозок. Инфраструктура остается во владении государства, 
CFR, национальной железнодорожной компании. CRF разделена на 4 сектора: CFR 
Calatori, для пассажирских перевозок; CFR Marfa, для грузоперевозок; CFR Infrastructura, 
которая управляет инфраструктурой сети румынской железной дороги и Societatea 
Feroviara de Turism, или SFT, которая занимается туристическими и прогулочными 
поездами.  


Однако, недостаточная государственная поддержка и инвестиции в CFR для 
восстановления и модернизации железнодорожной инфраструктуры, включая терминалы 
(модернизация зданий, поставка воды и электроэнергии, пути, платформы, хранилища, 
краны и другое оборудование, включая погрузчики, оборудованные телескопическими 
гидравлическими распорками для 40т, ИТ-системы и др.), а также плохое обслуживание 
привели к ограничению скоростного режима поездов, остановкам и задержкам, также 
задержкам обслуживания, транспортировки и диспетчеризации на станциях, и к высоким 
тарифам (частично из-за большой фрагментации рынка), все это привело к тому, что 
потребители перевозят контейнеры автотранспортом, а жедезнодорожные перевозки 
CFR Marfa сократились вдвое за последние 10 лет10 (см. Приложение 3). 


Объем контейнерных грузоперевозок на 10784 км железнодорожном маршруте (4002 км 
из которых электрифицированы) представляет, в среднем, всего 4% общего объема 
железнодорожных перевозок товаров на протяжении 2005-2009 гг. 


Тем не менее, частные железнодорожные экспедиторы занимаются внутренними и 
международными контейнерными блок-поездами (Delamode Group – еженедельные 
поезда Бухарест – Южный порт Констанца; IFB – постоянные отправления из/в 
Антверпен, Зеербрюгге, Генк в/из Бухареста, Брадю де Сю, Куртичи/частный терминал 
ж/д порта Арад, и Орадя с возможными связями с Турцией, Грецией и Венгрией11. 


Автотранспорт  


Дорожная сеть охватывает более чем 81713 км, из которых 16500 км государственной 
сети. И снова из-за недостаточных инвестиций, обслуживания и ремонта, румынская 
инфраструктура, хоть и улучшается быстро, отстает от западноевропейской и не может 
удовлетворять потребности и требования современной рыночной экономики.  


Планируется построить 2260 км систему автострады, состоящую из шести основных и 
шести объездных автостад. На 2011 год, 371,5 км построено и еще на 845 км 
строительные контракты находятся на стадии подписания.  


                                                


10 
В дальнейшем это привело к серьезным финансовым и социальным сложностям для CFR. Штат 


сотрудниов сократился с 45760 в 2000 году до 25382 в 2010 году. Даже при этом, компания (в целом) 
продолжила нести убытки, пик которых пришелся на начало глобального финансового кризиса, и в первой 
половине 2010 года CFR показала дефицит в размере 100 млн. Евро. Министерство транспорта и 
инфраструктуры разработало и внедрило план по спасению организации, что стоило работы еще 4000 
сотрудников, не считая жесткого урезания льгот и увеличения тарифов. На сегодняшний день CFR все еще 
работает над снижением затрат и должно показать потери в размере «лишь» 80 млн. Евро за 2011 год. 


11 До 2009 года курсированием поездов IFB в Румынии занималось “CFR Marfa”, грузовое подразделение 


CFR. На 2010 год данные услги предоставляются “Logistic Services Danubius SRL”, одним из румынских 
филиалов DB Schenker. Средняя еженедельная частота – это 3 пары поездов с 40 контейнерами на поезд. По 
сообщениям контейнеры из Генк в Бухарест перегружались с платформ на грузовики в городе Орадя из-за 
слишком длинного пути следования по железным дорогам в Румынии. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 5 cтр. 23 из 141 


Кроме того, бюджетные ограничения мешают восстановлению/модернизации всей сети, а 
чтобы избежать дальнейшего ухудшения состояния дорог, в 2010 году были приняты 
законы, ограничивающие разрешенный вес и габариты грузовых автомобилей на 
некоторых государственных автодорогах. В то же время в 2005 году была запущена 
программа по восстановлению и вышеупомянутые ограничения постепенно снимаются. 


Однако, прогноз 2006 года на 2015 год показал, что на государственных дорогах в 
городских районах поток автотранспорта составит 16000 автомашин в час, что приведет к 
заторам как для грузового транспорта, так и пассажирского (Приложение 4). 


Растущая важность автодорожных перевозок в Румынии находится на стадии эволюции 
разделения грузовых перевозок по видам транспорта (Приложение 2)12, а также эволюции 
национального обеспечения грузовыми автомашинами (грузовики, дорожные тракторы, 
полу-трейлеры и трейлеры по классификации Глоссария UNECE для транспортной 
статистики, 4е издание, 2009г.): 


2006 - 422,830 единиц  


2007 - 467,280 “ 


2008 - 612,179 “ 


2009 - 629,753 “ 


2010 - 636,077 “ 


4.2.1.3 Стратегия интермодальных перевозок до 2020г. – Интермодаль-
ные терминалы  


Существующая инфраструктура  


В настоящее время в Румынии 26 ж/д терминалов, построенных в 1970-80х гг., которыми 
управляет “CFR Marfa” с общей пропускной способностью в 10500 TEU. 12 из них не 
имеют хороших подъездных путей, не обеспечены охраной, с ограниченной поставкой 
электроэнергии, с устаревшим оборудованием, но небезопасные здания закрыты.  


Кроме того, есть 18 терминалов, которыми управляют национальные и иностранные 
частные компании. 14 из них расположены в речных и морских портах и оборудованы для 
работы с контейнерами.  


3 расположены около пунктов пропуска (2 в Куртичи/Арад вблизи Венгрии13 и 1 в 
Холбоака/Иязи, вблизи Молдовы).  


Последний находится в важном промышленном, нефтепроизводственном и 
нефтеперерабатывающем центре Плоешти, в 56 км к северу от Бухареста14 15. 


                                                


12 
Можно предположить что небольшой спад доли железнодорожных перевозок в 2008 году и значительный в 


2009 году связан с глобальным кризисом, а именно со значительным падением контейнерной торговли в 
Констанце на протяжении этих двух лет (- 30479 TEU или -2.16 % в 2008 г. по сравнению с 2007 г., и – 786632 
TEU или -57 % в 2009 г. по сравнению с 2008 г.). Хотя данных за 2010 и 2011 гг. пока нет, можно 
предположить, что доля автодорожных перевозок значительно упадет в результате всех последствий кризиса 
(см. также Приложение 3). Похоже, что по причинам, которые заслуживают более детального анализа, чем 
можно обеспечить в данном отчете, экономика Румынии остается в более глубоком кризисе, чем соседние 
страны ТРАСЕКА, которые, как Украина и Грузия, например, уже начали восстанавливаться. 


13
 Один из них, Контейнерный терминал ж/д порта Арад, с пропускной способностью 60000 TEU, управляется 


совместным предприятием Romanian Trade Trans Log SRL, MAV Kombiterminal из Венгрии и Port of Koper 
(Словения). 
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Предложения по модернизации старых / постройке новых терминалов 


Были определены ключевые транспортные коридоры на основе анализа существующих и 
будущих внутренних и транзитных грузовых потоков: 


1. Черное море – Сербия / Венгрия / Австрия  


– По автодороге и ж/д: Констанца-Бухарест-Надлач/Куртичи (основная дорога и 
пункт пропуска с Венгрией вблизи от Арад, столицы региона, главного 
промышленного и коммерческого города Румынии, включенного в 4й 
Панъевропейский коридор), 


– По внутренним водным путям через канал Черное море-Дунай и Нижний Дунай: 


 до Джурджу, затем по автодороге/ж/д Джурджу-Бухарест-Тимишоара-Арад-
Надлач/Куртичи,  


 до Калафат, затем по автодороге/ж/д до Надлач/Куртичи,  


 до речных портов Сербии, Венгрии и Австрии прямо через Калафат. 


2. Черное море – Молдова / Украина  


– по автодороге: Джурджу-Бухарест-Альбита (пункт пропуска с Молдовой, в 60 км к 
югу от Иязи), 


– по ж/д: Констанца-Бухарест-Альбита  


– по внутренним водным путям: 


 через канал Черное море-Дунай или Сулинский канал и приморский Дунай к 
Галац, 


 через приморский Дунай в Джурджулешты (Молдова)-Галац-болгарские 
речные порты 


Это привело к предварительному отбору 3 ключевых и ряда второстепенных площадок, 
где интермодальные терминалы должны быть или модернизированы или построены в 
короткий период времени. 


A. Западная Румыния – регион Тимишоара (ключевая) 


Тимишоара расположен на приоритетной ж/д оси TEN-T номер 22 Афины-София-
Будапешт-Вена-Прага-Нюрнберг/Дрезден. Эта ж/д ось соединит Тимишоара с основными 
узловыми точками в Румынии: Арад на севере, около важного пункта пропуска Румыния-
Венгрия, Крайова на юге, родину Automobile Craiova (бывший Daewoo, сейчас Ford) и 
Калафат, на Дунае, несколько сотен метров от Видин, на берегу Болгарии, где хорошо 
продвинулось строительство второго автомобильного и ж/д моста между Румынией и 


                                                


14
 Разработан, построен и управляется бельгийским разработчиком Alinso. Общая площадь проекта – около 


250 га и включает стандартный и изолированный склады и склад холодного хранения. Будет обслуживаться 
почти законченной автомагистралью А3 Бухарест-Брашов, основная дорога идет на северные и западные 
провинции и западный ЕС. Ж/д сообщение находится в центре Плоешти, на расстоянии нескольких 
километров. Упор на первом этапе этого проекта бизнес парка/логистического центра на легкую 
промышленность, логистику и полу-промышленную недвижимость. Емкость контейнерного хранилища 5750 
TEU. 


15 Плоешти привлекает много иностранных инвестиций. Большие компании, такие как Лукойл, Shell, Unilever, 


Кока-Кола, Efes Pilsener, Interbrew, BAT имеют там производственные заводы. Tengelmann, ведущая 
розничная компания Германии, сделала Плоешти своей центральной операционной базой в Румынии. 
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Болгарией (первоначально планировалось завершить его в 2009 году с бюджетом в 226 
млн. Евро).  


Иллюстрация 6: TEN-T Ж/Д. Приоритетная ось 22 


 


 


Тимишоара также находится на приоритетной автодорожной оси TEN-T номер 7 
Игуменица/Патраш-Афины-София-Будапешт. 


Как видно на картах вверху и внизу, эти оси пересекают Дунай в одной вышеупомянутой 
точке Калафат-Видин, а также имеют второстепенные ответвления на Констанцу и 
Черное море через Бухарест. Кроме того, ось номер 7 должна соединять Тимишоара с 
Питешти, одним из главных промышленных центров Румынии и сердцем автомобильной 
промышленности, местом производства автомобиля Dacia, а также несколько других 
производителей автозапчастей, экспортирующих автомобили в ЕС. 
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Иллюстрация 7: TEN-T Автодороги. Приоритетная ось 7 


 


B. Бухарест (западный) (ключевая) 


В качестве большого населенного пункта и главного центра потребления Румынии, 
столица является логическим выбором. Терминал будет построен около автомагистрали 
А1 на Питешти (ось TEN-T 7 выше) и дальше в Западную Европу, на территории, где 
логистические провайдеры уже существуют. 


C. Констанца (ключевая) 


Таким же образом, роль, которую играют «морские ворота» в Румынии во внутренней 
экономике, оправдывает выбор. Заявленные амбиции румынских властей сделать 
Констанцу основным центром торговли между Азией и Европой, также требуют создания 
международного логистического центра в этом порту16.  


Неключевые площадки: 


D. Джурджу / Олтеница 


Джурджу и Олтеница – это 2 речных порта на расстоянии 493 и 430 км соответственно от 
устья Дуная, и на расстоянии около 60 км каждый по автодороге от Бухареста, с которым 
они также соединены железной дорогой.  


Благодаря близкому расположению к столице, Джурджу также действует как порт 
Бухареста. Джурджу расположен на Панъевропейском коридоре IX (Хельсинки-


                                                


16 В документе по стратегии перечисляются дорожные, ж/д и авиасообщения, но достаточно странно, что не 


реки, хотя в вышеупомянутой перспективе, Дунай является важным, если не ключевым, объектом при 
правильной политике. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 5 cтр. 27 из 141 


Александруполис). Он также является одним из концов единственного моста Румынии с 
Болгарией через Дунай, где он начинается в Русе. 


Порт Олтеница расположен в устье 350-километровой реки Арджеш, которая течет с 
Карпатских гор через Бухарест в Дунай, и с 1929 года (и до сих пор) считается природным 
местом для проведения канала, соединяющего Бухарест с Дунаем. 


E. Регион Брашов  


Расположенный в Трансильвании, в сердце страны, Брашов является 8-м по населению 
городом Румынии, метрополией с населением в 500 тыс. человек. Он расположен на 
Приоритетной ж/д оси TEN-T номер 22 Афины-София-Будапешт-Вена-Прага-
Нюрнберг/Дрезден (вдоль Панъевропейского коридора IV от Афин до Берлина через 
Дрезден). Брашов является промышленным городом (производящим грузовики MAN по 
лицензии местным производителем Roman) и является известным туристическим и 
зимним курортом. Существуют планы построить международный аэропорт на 1000000 
пассажиров в городе Гимбав, рядом с будущей автомагистралью А3. 


F. Регион Сучава 


Сучава – это промышленный и туристический город с населением 100 тыс. чел., 
имеющий автодорожное, ж/д и воздушное сообщение, на севере Румынии, расположен в 
Панъевропейском коридоре IX (Хельсинки-Андруполис). 


Планируются дальнейшие исследования по дополнительным интермодальным 
терминалам в разных местах по всей Румынии, на средних и дальних расстояниях 
(Калафат-Крайова-Питешти, Турда-Клуж Напока-Деж-Таргу Муреш, Фэгэраш-Сфынту 
Георге, Галац-Бакау-Иязи, Джурджу/Олтеница-Бухарест-Плоешти)17. 


4.2.1.4 Стратегия интермодальных перевозок до 2020г. – Заключения 


Стратегия детально представляет сеть отбора МКА на основе микро и макро анализа 
(макро включает оценку, подходит ли предложенное место для терминала, в Программе 
TEN-T). Предпочтительны те площадки, где инвестиции в инфраструктуру, 
супраструктуру, системы обеспечения и оборудование, могут быть минимизированы.  


Весь план, однако, основан на государственном планировании, государственном 
финансировании (включая соседние с Румынией страны), регулировании и политике 
стимулирования и субсидирования (чтобы максимизировать, например, использование 
ж/д и внутренних водных путей, и таким образом, достигать лучшего баланса между 
устойчивым ростом и защитой окружающей среды), государственном управлении и 
мониторинге Министерством транспорта и инфраструктуры18. 


Вовлечение частного сектора (включая операторов портов и терминалов) и привлечение 
его финансового участия через ГЧП (хорошая практика Западной Европы) 
рассматривается, но, вероятно, как крайние меры, и, кроме того, только на последнем 
этапе проведенной работы государственным сектором, в одностороннем порядке19 20.  


                                                


17 Стоит отметить, что хотя связь с Молдовой и Украиной важна и перспективна, нет основных и вторичных 


краткосрочных проектов по интермодальным терминалам нигде вдоль прибрежного Дуная, между Чернаводэ 
и Тульча. 


18 Через Группу управления интермодальными проектами, состоящую из сотрудников Министерства, 


специализирующихся в области транспорта и логистики (должна быть создана). 


19 
Основное финансирование будет поступать от грантов ЕС через Программу транспортного сектора на 


2007-2013 гг. и Программу TEN-T, а также из государственного бюджета Румынии. 
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Это же относится к анализу SWOT, проведенного в транспортной отрасли Румынии в 
перспективе развития интермодальных перевозок.  


Недостатки и (как обычно) плохая работа государственных структур (бюрократические 
процедуры, отсутствие четкой ответственности и отсутствие координации между 
государственными агентствами, недостаточное обучение персонала, недостаток 
планирования, задержки в выполнении технико-экономического обоснования и других 
исследований, объявление тендеров, недостаточный контроль за выполнением 
существующих правил и т.д.) и предприятий (в основном ж/д) тщательно описаны, но 
возможность укрепления тесного сотрудничества, например, с крупными 
международными провайдерами логистики уже представленными в стране, чтобы решить 
эти вопросы и преодолеть трудности путем использования новых идей и обмена опытом 
и наилучшей практикой, игнорируется.  


Похоже, что глобализация экономики, отмеченная вначале, принимается во внимание, но 
не в полной степени. В Румынии, где ведущие многонациональные корпорации выкупили 
доли местной тяжелой промышленности, процесс принятия решений по транспорту (не 
говоря о производстве) идет, от отдельных местных площадок до глобальной политики 
компании, вне страны.  


Создание сети эффективных интермодальных терминалов во всех основных 
промышленных зонах по стране, рассматривается в качестве панацеи и единственного 
решения для внедрения конкурентных интермодальных перевозок в Румынии. Такой 
подход, по мнению Консультанта, упускает несколько моментов: 


– Разумно создать логистичесий центр ближе к промышленной зоне для 
обслуживания нужд существующей производственной деятельности. Хотя 
планируется также, что менеджеры обязаны привлекать и другие отрасли 
(легкой) промышленности и услуги. Это требует рыночно-ориентированного 
бизнес отношения, чего можно ожидать скорее от частных разработчиков, 
которые должны быть вовлечены в разработку логистического центра и 
полностью связаны с процессом принятия решений с самого начала проекта. 
Необходимо подчеркнуть, что Министерство транспорта и инфраструктуры 
Румынии знает об этой необходимости и ищет возможность установить более 
тесные связи с частными операторами транспортной отрасли и получать от них 
рекомендации.  


Для этого в декабре 2006 года Министерство создало Интермодальную ассоциацию 
Румынии (RIA), которая до сих пор действует в качестве консультативного органа для 
Министерства. Основные обязанности RIA включают поддержку своих членов в их 


                                                


20 
На период Программы 2007-2013 гг., документ по Стратегии содержит предложение передать фонды CFR, 


национальной ж/д компании, при условии, что CFR подпишет контракт о совместном предприятии с 
«местными государственными органами». Другие страны ТРАСЕКА, не относящиеся к ЕС, также решили 
возложить эту задачу внедрения Логистического мастер-плана на свои национальные ж/д компании. Однако, 
как сказано ранее в данном отчете, CFR внедрила широкую программу по реструктуризации для сокращения 
значительных потерь и задолженности за счет больших социальных затрат. Дальнейшее распределение 
финансовых ресурсов, частично государственных, но в основном ЕС, которые предполагались для 
строительства интермодальных терминалов, требует тщательного мониторинга компетентными органами. 
Более того, если деньги передаются одному государственному оператору, а не проектам, которые через 
прозрачный процесс могли бы быть признаны экономически жизнеспособными и одобренными, это может 
привести к нарушению конкуренции с другими видами транспорта в частном секторе. 


И наконец, там, где выбор CFR места для строительства и модернизации терминалов с доступом по 
автодорогам и ж/д можно оправдать, было бы логично вовлекать морские и речные порты там, где они 
необходимы.  
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отношениях с государственными органами, общение внутри страны и за ее пределами с 
другими экономическими участниками и ассоциациями, сотрудничество с институтами, 
университетами и школами, вовлеченными в обучение и сертификацию персонала, 
работающего в транспортном секторе, предложения законов, норм, технических и 
административных мер, распространение информации, особенно на политическом 
уровне и организацию семинаров для продвижения и развития интермодальных 
перевозок в Румынии. Также RIA поставила себе задачу продвигать Дунай в качестве 
основного пути для транзита товаров в/из стран Центральной Европы.  


RIA является членом неформальной Ассоциации каботажных перевозок. Она принимает 
активное участие в объяснении пользователям в Румынии особенностей и целей 
Транспортной политики ЕС и освещении выгод для страны, особенно в области 
внутренних водных путей.  


Однако RIA в настоящий момент включает в основном государственные 
организации/агентства, такие как Администрация морских портов (предоставляет своих 
сотрудников Ассоциации), Администрация судоходных каналов, Морская Администрация 
Румынии, Морской центр обучения Румынии (Черонав), несколько частных компаний (DP 
World, Nord Marine Shipping). Все они расположены, также как и RIA, в Констанце и 
Администрации свободно-экономической зоны Джурджу. Предпринимались попытки по 
привлечению членов из частного сектора, но это не оказалось пока очень успешным, 
может быть, из-за того, что не было сделано достаточного упора на привлечение 
провайдеров логистики и перевозчиков для создания репрезентативной группы; 


– Таким же образом, понятие «мультимодальный терминал» звучит слишком 
ограничительным и, похоже, что не подходит таким площадкам, как Констанца, 
который будучи морским портом с рядом терминалов, которые обслуживают 
различные грузы/товары (включая навалочные, генеральные, контейнерные и Ро-
Ро), также имеет несколько терминалов для одинаковых грузов (контейнеры), 
соединен ж/д и автодорогой (а скоро и автомагистралью) с остальной частью 
страны, по воздуху с остальной частью Европы и через канал Аджиджа-
Чернаводэ с Дунаем, является мультимодальным терминалом во всех 
отношениях. Хоть и в меньшей степени, то же самое относится к 
Джурджу/Олтеница и другим портам Нижнего и Приморского Дуная. К таким 
местам должен применяться другой концептуальный подход. 


– В то время как Стратегия очевидно и логически обращена прежде всего к нуждам 
и вопросам Румынии, в ней упущено рассмотрение своих собственных 
региональных вопросов: 


 На национальном уровне: в Румынии планируется строительство 
многочисленных мультимодальных терминалов, которые должны быть по 
крайней мере на расстоянии 300 км друг от друга (критерий 5,3 МКА). Кроме 
того факта, что географически иногда бывает невозможно отвечать таким 
требованиям (от Констанци до Бухареста всего 204 км и 60 км от последнего 
до Джурджу, например), этот критерий сам по себе является 
безотносительным. Терминалы – даже если они близко друг от друга – могут 
отвечать разным целям/нуждам/грузам/потребителям. Они могут дополнять 
друг друга и стать частью сети, где некоторые из них превратятся в местные 
центры и будут преобразованы в настоящие логистические центры. 


 На международном уровне: Стратегия игнорирует то, что существуют планы 
соседних стран, и как они могут подходить (или противоречить) тем, которые 
есть в Румынии. Так, например, Джурджу в Румынии и Русе в Болгарии, на 
расстоянии нескольких сотен метров друг от друга через Дунай, и оба 
являются Еврорегионом Дуная 21, планируют разработать мультимодальные 
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платформы. Сотрудничество между проектами могло бы определенно помочь 
добиться синергии, избежать дублирования, которое может привести к 
деструктивной конкуренции и потерям для всех, и, наконец, могло бы 
обеспечить оптимальное использование государственных фондов, которые в 
обоих случаях и по большей части будут обеспечены ЕС. 
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4.2.2  Болгария 


 


Иллюстрация 8: Транспортная инфраструктура в Болгарии  


 


4.2.2.1 Основные факты и цифры 


Ключевой долгосрочной структурной особенностью страны является постоянное 
сокращение населения, которое от пика немногим более 9 млн человек в 1989 году 
сократилось до 7.365 млн по результатам последней (2011) переписи. Эмиграция (в 
основном молодые люди получившие высшее образование), самая низкая рождаемость и 
самый высокий уровень смертности из всех суверенных государств мира дают 
отрицательный рост (-0.78% в 2011г.). 


В результате старение населения сопряжено с отрицательными последствиями для 
социальной и экономической ситуации страны: увеличение медицинских расходов и 
социальных вкладов в пенсионные фонды, снижение потребления, индивидуальных 
сбережений и инвестиций, и соответственно более глубокий дефицит государственного 
бюджета. На микро-экономическом уровне данного доклада, это ведет к распределению 
нагрузки затрат транспортной отрасли на все меньшее количество человек, напр., 
капитальные издержки и затраты использования.  


Большинство болгар живут в городах (72.5%), Софии, столице, 12-м по величине городе 
ЕС, с населением в 1.2 млн жителей (более 16% всего населения). 


В связи с международным экономическим кризисом, уровень безработицы возрос и 
составлял 11.2% всей рабочей силы в декабре 2011г. 
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ВВП, который, как и в других восточноевропейских странах, постоянно и неизменно 
поднимался с начала 2000-х, находится в застое на уровне 44% от среднего в ЕС-27 с 
2008г. 


Основным торговым партнером является ЕС-27 (58.44% импорта страны и 62.5% ее 
экспорта в 2011г.). Другие важные партнеры не Европейского Союза включают Россию, 
Украину и другие страны СНГ (23.7% импорта и 5.94% экспорта), Турцию (4.85% и 8.6%) и 
соседние страны на Балканах (Сербия, Македония, Албания, Хорватия). 


4.2.2.2 Стратегия развития транспортной системы республики Болга-
рия до 2020 – Общий обзор 


Данный документ был опубликован в марте 2010г. Он подчеркивает важность 
транспортной отрасли для Болгарии, представляя 11.7% валовой добавленной стоимости 
в стране, и отрасли, в которой работают более 120 тыс. человек (около 6% всей рабочей 
силы страны).  


Особое внимание уделяется вопросам соответствия Стратегии транспортной политике 
ЕС, которая тщательно рассматривается и анализируется:  


– Белая книга “Европейская транспортная политика на 2010г.: время решать”, 
опубликована в 2001г, освещает 4 основных принципа развития транспорта в течении 
10-летнего периода:  


 Изменение баланса между разными видами транспорта, 


 Устранение проблемных мест, 


 Постановка пользователя в центр транспортной политики (в смысле 
безопасности, защиты окружающей среды, ценообразования и прав), 


 Управление результатами глобализации транспорта (включая интеграцию 
инфраструктуры новых стран-членов ЕС в европейскую транспортную 
систему), 


– Среднесрочный обзор 2006 г. Белой книги под названием “Пусть Европа движется и 
далее – устойчивая мобильность для нашего континента”, подчеркивает 
необходимость политических инструментов, которые позволят, по возможности, 
перейти к более подходящим, в смысле защиты окружающей среды, видам 
транспорта.  


– Коммюнике ЕС, опубликованное 17 июня 2009г., под названием “Устойчивое будущее 
транспорта: к интегрированной, технологичной и удобной для пользования системе”, 
содержащее задачи, которые были сформулированы ЕС годом раньше в специальном 
пакете инициатив, названным позже “Пакет экологизации транспорта”, направленные 
на цели ЕС достичь к 2020г. сокращения выбросов парниковых газов на 20%, 
увеличить долю возобновляемых энергоресурсов на 20% и сократить потребление 
энергии на 20%.  


„Пакет экологизации транспорта‟ лежит в основе «Стратегии интернализации внешних 
издержек», основанной на необходимости развивать более эффективную систему 
ценообразования в транспортном секторе, лучше отражающей фактические 
транспортные затраты, чтобы пользователи брали на себя расходы, которые они 
генерируют, но пока не несут в настоящее время (такие как потери времени из-за заторов 
на дороге, проблемы со здоровьем, вызываемые шумом и загрязнением воздуха, 
изменение климата из-за выбросов газов), и мотивировать их менять свое поведение, 
чтобы они сокращали эти издержки.  
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А также ряд документов, более специфически связанных с каждым видом транспорта и 
сектором логистики: 


– Коммюнике Комиссии 2007г. под названием “К европейской ж/д сети для 
конкурентных грузов,” за которым последовало в 2008г. Предложение о 
регулировании Европарламента и Совета, относительно Европейской ж/д сети 
для конкурентных грузов, 


– План действий EК по размещению умной транспортной системы в Европе, 


–  “Стратегические цели и рекомендации по морской транспортной политике ЕС до 
2018г.”, EК от 2009г. и “Коммюнике и план действий, предусматривающие 
создание европейского пространства морского транспорта без барьеров” от 
января 2009г., 


– Концепция “Морских магистралей,” включенная в рабочую программу Сети TEN-T 
на программный финансовый период 2007-2013гг., и определенная в качестве 
специфической деятельности Программы Марко Поло II, 


–  “Коммюнике по продвижению перевозок внутренними водными путями 
“NAIADES,” Интегрированная европейская программа действий по перевозкам 
внутренними водными путями” ЕК от января 2006г., 


– Задание Европейского совета для ЕК от 19 января 2009г, создать проект 
“Стратегии ЕС для региона Дуная”, 


– Коммюнике ЕК от 2006г. в отношении логистики грузовых перевозок в Европе, и 
Комюнике от 2007г., под названием “План действий по логистике грузовых 
перевозок”, 


– Зеленая книга TEN-T от 2009г.: “Обзор политики – К лучше интегрированной 
трансъевропейской сети перевозок на службе общей транспортной политики”. 


Стратегия вполне соответствует основным принципам ЕС по гармонизации развития всех 
компонентов системы перевозок, устранению проблемных мест инфраструктуры, 
направленности политики на потребителей и управлению последствиями процессов 
глобализации. Соостветственно особое внимание уделяется политике слияния с ЕС и 
интеграции болгарской сети перевозок в европейскую систему при определении 
инвестиционной политики.  


Обязанности государства и границы действий в данном процессе четко определены и 
ограничены: цели должны быть достигнуты при вовлечении участников в транспортной 
отрасли и „государство должно освободиться от функций, не присущих ему как владельцу 
и менеджеру‟. 


Его функции должны быть ограничены организацией, регулированием, контролем, 
исследованиями и оценкой наиболее подходящих источников финансирования, включая 
ГЧП.  


Правильно замечено, что в то время как Болгария, благодаря своему благоприятному 
географическому положению, может привлечь значительную часть растущей торговли 
ЕС-Азия и усилить свою функцию в качестве транзитной страны, это не обязательно 
произойдет, если не делать инфраструктурные инвестиции, которые будут отвечать 
нуждам ЕС и соседних стран. Происходит всемирный переход от перевозок больших 
объемов материалов по низкой цене, ориентированных на перевозки ж/д и по воде, к 
перевозкам небольших объемов материалов по более высокой цене, ориентированных 
на автомобильные перевозки, и определены уроки, которые надо извлечь из появления 
данной долгосрочной тенденции, по поводу реорганизации ж/д и водных перевозок.  
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В Стратегии отмечается, что в результате постоянного сокращения населения и 
ограниченного внутренего рынка, ожидается определенная стабильность внутренних 
грузовых перевозок (представляющих более 85% общего спроса на услуги грузовых 
перевозок), а также сравнительно низкий уровень использования существующей 
транспортной инфраструктуры (см. также Приложение 5).  


Следовательно, плата за инфраструктуру будет все больше, что потребует 
рационализации сети и оптимизации ее техобслуживания. 


Однако улучшение параметров судоходства и устранение заторов на участке Дуная 
вдоль Болгарии-Румынии должно создать условия для общего увеличения транзита 
через страну в основном из Западной и Центральной Европы на Ближний Восток. 


Что касается Румынии, рамки регулирования не являются проблемой, так как 
гармонизация законодательства Болгарии с законодательством ЕС и достижение полного 
соответствия, было основным условием вступления Болгарии и ее становления полным 
членом ЕС.  


Прогноз роста спроса на перевозки предоставленный Директоратом «Национальной 
транспортной политики» показывает, что интермодальные перевозки имеют наилучшие 
шансы для развития. Хотя не ожидается значительных изменений в долях разных видов 
транспорта, улучшение работы по грузовым перевозкам по ж/д и увеличение грузовых 
перевозок по Дунаю будет происходить за счет автомобильного транспорта.  


Вслед за обзором будущих тенденций развития и SWOT–анализом транспортного 
сектора Болгарии, определены ряд стратегических приоритетов и соответствующих мер 
для внедрения и мониторинга. 


Что касается развития логистической инфраструктуры, проект был разработан до 
вступления Болгарии в ЕС, с помощью финансирования Программы PHARE для 
проведения анализа логистических транспортных связей, мер, необходимых для 
укрепления мультимодальных перевозок и необходимости строительства, реконструкции 
или модернизации определенного типа интермодальной инфраструктуры в точно 
определенных местах.  


С помощью меры номер 5, относящейся к внедрению стратегического приоритета 1 
(эффективное техобслуживание, модернизация и развитие транспортной 
инфраструктуры), стратегия подчеркивает, что усилия в ближайшие годы будут 
сосредоточены на создании оптимальных условий для одновременного развития как 
транспортной инфраструктуры вдоль Трансъевропейской оси, так и необходимых 
интермодальных терминалов, и называет следующие проекты для дальнейшего 
прогресса и внедрения: 


 Строительство интермодального терминала в Софии21, 


 Строительство интермодальных терминалов в городах Русе22 и Пловдив, 


 Строительство контейнерных терминалов в Порту Бургас – на западе и Порту 
Варна – на востоке, 


                                                


21 
Первый интермодальный терминал открылся в 2011г. в Яна, деревне, расположенной в 22 км к западу от 


Софии.
 


22 Ключевой элемент для развития интермодальных перевозок между Европой и Азией через Болгарию, так 


как предлагает связь между Дунаем и Черным морем по ж/д. 
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 Разработка и строительство новых интермодальных терминалов в ответ на 
возникающие требования. 


Во время бесед и встреч с заинтересованными лицами, проводившихся во время миссии, 
Консультанта проинформировали, что в настоящий момент план в включает 10 
мультимодальных центров (среди них Видин и Лом на Дунае, в дополнение к Русе), что в 
более широком смысле очевидно будет связано с тем же количеством новых 
промышленных зон, соответствующих скорее логистическим центрам, а не подходу 
мультимодального терминала.  


Здесь необходимо рассмотреть условия, работу и будущее наземных видов транспорта, 
которые, как мы увидим позднее, ведут к прямым последствиям будущего использования 
Дуная. 


Ж/д транспорт 


Ж/д Болгарии (BDZ EAD) разделены на 4 секции: 


 BDZ Putnicheski Prevozi Ltd. – отвечает за обслуживание пассажиров (31.36 
млн. пассажиров перевезено в 2009г, 


 BDZ Tovarni Prevozi Ltd. – для грузовых перевозок и экспедиторских услуг с 
помощью дочерней компании BDZ SPED Ltd, 


 BDZ Traktzionen Podvizhen Sustav Ltd. – для управления и обслуживания 
локомотивов, 


 BDZ-Koncar Inc. – совместное предприятие BDZ EAD и группы KONČAR из 
Хорватии, специализирующееся на ремонте и модернизации локомотивов. 


Иллюстрация 9: Ж/Д Сеть Болгарии  


 


 



http://en.wikipedia.org/wiki/KON%C4%8CAR_Group

http://en.wikipedia.org/wiki/KON%C4%8CAR_Group
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Инфраструктура ж/д (включая 148 тоннелей, 1,018 мостов и 7,800 стрелок) и 6,938 км сеть 
европейских ж/д путей (1435 m/m) (около 70% которых электрифицировано) принадлежат 
другой государственной компании, созданной в 2002г., Национальная компания 
«Железнодорожная инфраструктура». 


Вслед за дерегулированием грузовых перевозок по ж/д, в стране начал работать ряд 
частных и иностранных операторов (Bulgarian Railway Company, Bulmarket, DAMCO23, DB 
Schenker Rail Bulgaria, Discordia, Gastrade, Rail Cargo Austria, Unitranscom, и т.д.). 
Конкуренция должна привести к улучшению качества услуг, сокращению цены и, таким 
образом, создать условия для переключения груза с автомобильного на ж/д транспорт. 
Требования защиты окружающей среды, введение правил ЕС в отношении 
автомобильных перевозок, например, ограничение времени в пути для водителя, веса 
грузовой машины, и ожидаемый подъем цен на топливо и рабочую силу, также могут 
увеличить привлекательность ж/д, по мере того, как автомобильные перевозки станут 
дороже.  


Но пока, ж/д транспорт заметно отстает от других видов транспорта, сталкиваясь с 
вызовами, связанными с членством страны в ЕС.  


Отсутствие фиксированных границ для других видов транспорта и усиление роли частных 
транспортных операторов повысило организацию управления до соответствующего 
рыночного уровня, что делает их еще более конкурентными по сравнению с ж/д 
перевозками. 


С начала 90-х BDZ была обеспокоена потерей доли рынка в пользу автомобильных 
перевозок, из-за неудовлетворительного состояния и уровня стандартов 
техобслуживания существующей инфраструктуры, устаревшего подвижного состава и, 
следовательно, необходимости снижать скорость поездов, низкого уровня использования 
информационных и телекоммуникационных технологий, неконкурентной тарифной 
политики (ведущих к снижению доходов ускоренными темпами с начала глобального 
кризиса и недостаточных для покрытия текущих расходов и обслуживания долга), 
структурного дефицита финансовых ресурсов на модернизацию и расширение 
существующей инфраструктуры, а также на исследование и разработки, отсутствие 
компетентного и ориентированного на бизнес управления, избыток работников24 25.  


                                                


23 
Дочерняя компания Датской APM Møller Group. 


24 Около 14000 работников в BDZ EAD и еще 15000 в NRIC. Это из-за того, что практика техобслуживания 


NRIC полагается в основном на ручной труд в очень трудных условиях и требует много передвижения 
пешком. В соответствии с отчетом Всемирного банка производительность работников ж/д транспорта в 
Болгарии составляет от 25% до 30% средней производительности в ЕС (см. Приложение 6). В 2009г., доходы 
BDZ от пассажирских билетов составляли примерно 84 млн BGN, а затраты на работников составляли 98 млн 
BGN. Таким же образом доходы от платы за доступ к ж/д путям составляли 102 млн., а затраты на работников 
157 млн. BGN. , причем разница в обоих случаях покрывалась за счет государственного бюджета. Планы BDZ 
в сентябре 2011г. заключались в сокращении 2000 работников. 
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Отсюда власти Болгарии признают необходимость исследования существующих 
транспортных сетей, узлов и оборудования, сосредоточиваясь на приоритетных, и при 
этом определяя менее строгие стандарты техобслуживания для второразрядных 
производственных мощностей. Часть существующей инфраструктуры местного значения 
(иногда совсем не используется, но все еще проверяется и обслуживается, как в 
коммунистические времена) должна быть переведена для использования и 
техобслуживания заинтересованным сторонам (муниципалитетам, промышленным 
предприятиям, частному бизнесу и т.д.) или закрыта совсем, если к ней не будет 
проявлено интереса. 


Это дополнительно будет иметь положительный экологический эффект, так как 
болгарский уровень интенсивности выбросов при обеспечении электроэнергией (более 
1000 г CO2/кВтч) намного больше среднего по ЕС (344 г CO2/кВтч в 2005г.). 
Исследования показывают, что примерно 530 км путей можно вывести из эксплуатации с 
минимальным влиянием на требования пассажирских перевозок, но со значительными 
положительными результатами для государственного бюджета.  


Пользователи, с которыми встречались во время выездов на местность, подчеркивали, 
что кроме сравнительно коротких расстояний, которые надо проехать в Болгарии (Варна, 
третий самый большой город и главный контейнерный морской порт, находится на 
расстоянии всего 470 км от столицы)26, предложения по ж/д перевозкам являются 
неконкурентными, как в смысле транзитного времени от двери до двери, так и тарифов27.  


Поэтому только внутренняя эксплуатация контейнерных блок-поездов остается 
исключением, и ее трудно сделать прибыльной28.  


Меры, содержащиеся в Стратегии развития транспортной системы Республики Болгарии 
до 2020г., связаны со стратегическим приоритетом 1 (эффективное техобслуживание, 
модернизация и развитие транспортной инфраструктуры), следующие: 


 Модернизация ж/д линии София-Пловдив с бюджетом в 353 млн. Евро и 
завершение работ в 2014г., 


                                                


25 В декабре 2011г., проводя в очередной раз переговоры по покрытию долга с помощью Государственного 


банка развития Германии KfW, г-н Ивайло Московски, назначенный министром MTITC в мае того же года, 
заявил: «Мы находим, что компания находится в очень плохом состоянии с долгом 800 млн. BGN, и она не 
может платить по обязательствам. Несмотря на забастовку, мы пытаемся оздоровить компанию и внедрить 
необходимые радикальные реформы, чтобы стабилизировать компанию». Он также проинформировал, что 
правительство планировало предложить дочернюю грузовую компанию на приватизацию и надеялось 
обеспечить деньги с помощью займа Всемирного банка (должен быть подписан в январе 2012г.) после того, 
как начнутся реформы в области ж/д транспорта (в августе 2011г., правительство Болгарии и Всемирный 
банк закончили переговоры по двум займам в поддержку реформ ж/д в Болгарии, а именно специальный 
инвестиционный заем для NRIC в размере 70 млн. Евро на модернизацию техобслуживания ж/д 
инфраструктуры, и первый из серии трех займов Политики развития на период между 2011 и 2013гг. по 
80 млн. евро каждый). 


26 Аргумент в пользу короткого расстояния спорный. В регионе ТРАСЕКА ж/д Грузии успешно работают с 


контейнерными блок-поездами между портом Поти и столицей Тбилиси, что составляет всего 350км. 


27 В результате, такие провайдеры логистических услуг как DB Schenker, перевозящие груз из Западной 


Европы в Болгарию по ж/д, чтобы сэкономить на затратах и времени поставки, разгружают вагоны в Софии и 
перевозят товары до конечного места назначения с помощью грузового автомобиля. 


28 Западная Болгария и основная зона потребления Софии также ближе к греческому порту Салоники. 


Эксплуатация международных блок-поездов началась в сентябре 2011г. между Копер, Любляна (столица 
Словении) и интермодальный терминал Яна–София (эксплуатацией этого поезда занимается Adria Kombi). 
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 Электрификация и реконструкция ж/д линии на турецкой границе Пловдив-
Свиленград (первоначальная оценка затрат – 340 млн. Евро и завершение 
работ к 2010г.), 


 Восстановление участков ж/д путей вдоль линии Пловдив-Бургас 
(относящихся к Сети TEN-T), 


 Модернизация ж/д линий София-Драгоман29 (относящихся к Сети TEN-T) за 85 
млн. Евро и должна быть закончена в этом году, 


 Модернизация ж/д линии Видин-София30 при первоначальном бюджете в 1324 
млн. Евро и сроком завершения в 2017г. 


Автодорожный транспорт  


На декабрь 2010г., сеть автодорог Болгарии составляла19456км, включая 437км 
высокоскоростных автомагистралей (480км на декабрь 2011г.).  


Недостаточные инвестиции в техобслуживание и развитие сети, усугубленное 
увеличившимся количеством автоперевозок пассажиров и грузов31 за последние 
десятилетия, в целом значительно ухудшили состояние сети.  


                                                


29 Терминал Ro-La был недавно построен в Драгомане, на Болгарско-Сербской границе для обслуживания 


Сербии (нет ж/д сообщения между Болгарией и Македонией, однако Министерство транспорта Македонии 
заявило в 2011г., что запустит строительнство ж/д путей, ведущих к границе с Болгарией, в 2013г. 
Финансирование обеспечивают ЕБРР и ЕИБ). 


30 В качестве первого шага общей модернизации линий до Кулата на Болгарско-Греческой границе и далее 


до порта Салоники, создавая прямую связь между Дунаем и Средиземным морем.  


31
 Эволюция национального парка грузовых автомобилей (грузовики, дорожные тракторы, полутрейлеры и 


трейлеры классифицируются по Глоссарию UNECE для транспортной статистики, 4е издание, 2009г.): 


2006 - 208,295 единиц  


2007 - 239,769 “ 


2008 - 273,570 “ 


2009 - 290,784 “ 


2010 - 304,436 “ 
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Иллюстрация 10: Автодорожная сеть Болгарии 


 


 


Недостаточное количество объездных дорог, заставляющее машины проезжать через 
многие города и села, ограниченное количество дорог с более чем двумя полосами, 
слабая устойчивость покрытия при нагрузке (которую надо поднять до 11.5 т/ось вдоль 
основных международных транспортных коридоров к 2014г), неоднородный подвижной 
состав влияет на то, что качество автомобильных перевозок ухудшается, что, к 
сожалению, отражается на количестве смертных случаев на миллион жителей (в 
Болгарии 139, по сравнению со средним в ЕС 78 в 2008г.).  


В соответствии с официальными заявлениями состояние второстепенных и 
третьестепенных дорог Болгарии ухудшалось с 1984г., причем некоторые оставались 
неотремонтированными с 1971г.  


Однако с 2006г., Правительство решало этот вопрос в рамках Стратегии развития 
транспортной инфраструктуры Республики Болгария до 2015г.: в 2007г. проведен 
капитальный ремонт 770км и еще 770км в 2008г., 555км в 2009г., 500км в 2010г. и на 
2011г. запланировано отремонтировать 3100км. 


Кроме того, 6 проектов автомагистралей, составляющих 720км, должны быть завершены 
к 2015г., тем самым улучшив национальные и международные сообщения: 


A1 – Автомагистраль Тракия – София – Пловдив – Стара Загора – Карнобат – Бургас 


A2 – Автомагистраль Хемус – София – Ябланица – Шумен – Варна  


A3 – Автомагистраль Черное море – Варна/Бургас  


A4 – Автомагистраль Марица – Парвомай/Капитан Андреево (турецкая граница)  


A5 – Автомагистраль Люлин – София/Перник  



http://en.wikipedia.org/wiki/Stara_Zagora
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A6 – Автомагистраль Струма – (София) Перник/Кулата (греческая граница) 


A1 и A2 обеспечат Сербию прямым автомобильным сообщением с Черным морем, в то 
время как A5 и A6 представляют прямоую автодорожную связь между Дунаем в Видине и 
Средиземным морем в Салониках, дополняя ж/д линию, которая проходит по тому же 
маршруту и находится на стадии модернизации, что также упоминалось ранее в данном 
отчете. 


4.3 Государственные агентства по вопросам рек и морей и национальные 
компании, проводящие мониторинг Дуная в Румынии и Болгарии  


4.3.1 Румыния 


4.3.1.1 Румынская Морская Администрация  


Румынская Морская Администрация (ANR) это специализированное агентство 
Министерства транспорта по вопросам безопасности судоходства, включая судоходство 
на Дунае. Оно имеет следующие ключевые задачи: 


 Инспекция, контроль и наблюдение за судоходством в румынских судоходных 
водах (VTMS, RORIS), 


 Государственный контроль государства флага и морского порта, 


 Выполнение обязательств, принятых на основе международных соглашений и 
конвенций, стороной которых является Румыния (включая соответствующие 
изменения в законодательстве страны), и представление Румынии в 
международных морских организациях, 


 Координация деятельности по поиску и спасению в Румынских судоходных 
водах и действия, которые необходимо предпринимать при несчастных 
случаях и наличии жертв, 


 Защита судоходных вод от загрязнения судами и санкции против 
нарушителей, 


 Технический надзор, сертификация и регистрация морских и речных судов под 
флагом Румынии,  


 Оценка компетенции, проведение экзаменов, регистрация и сертификация 
моряков Румынии, 


 Надзор за соответствием водного транспорта Румынии положениям Кодексов 
ISM и ISPS. 


Штаб-квартира ANR находится в Констанце и выполняет свои обязанности через офисы 
Капитанов речных и морских портов и технические инспекции. ANR тесно сотрудничает с 
коллегами в ТРАСЕКА и другими организациями прибрежных стран Черного моря.  


4.3.1.2 Национальная компания ‘Администрация судоходных каналов’ 


Национальная компания „Администрация судоходных каналов‟ (ACN) является 
оператором канала Дунай-Черное море, строительство которого началось в 1949г. и было 
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окончательно завершено в 1984г.32 CAN – официально коммерческая компания, 
принадлежащая Mинистерству Tранспорта.  


Иллюстрация 11: Дунай (синий) и канал Черное море-Дунай (красный) 


 


Этот канал класса VI (самый высокий класс) в длину 64км, от 70 до 90 метров в ширину, 7 
метров в глубину, на 5,5 метров осадки и зазор моста 16,5 метров. Он соединяет речной 
порт Чернаводэ с Аджиджа, южным портом Констанцы. От Босфора до портов, 
расположенных выше Чернавода, путь по каналу сокращается на 400 км по сравнению с 
трассой через Сулинский канал. 


Иллюстрация 12: Канал Черное море-Дунай в Констанце 


 


                                                


32 
Одна из причин строительства канала в свое время была попытаться обойти дельту Дуная, сложную для 


судоходства (нестабильное устье Килийского гирла, мелководье Сулинского гирла и мелководье и неровное 
течение в рукаве Георгиевского гирла). 
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Северное ответвление класса V, длина – 26,6км, ширина – 50м, глубина 5,5м, известное 
как канал Поарта Альба-Мидиа Наводари, открыт в 1987г., соединяет канал с основным 
румынским нефтяным портом в Мидии (см. карту выше). 


Канал имеет два шлюза по 310м в длину и 25м в ширину, 7,5м в глубину, один в Аджиджа, 
а другой в Чернаводэ, а также есть два небольших шлюза в северном ответвлении в 
Овидиу и Наводари, вблизи порта Мидиа. Проблем с уровнем воды в канале нет.  


Иллюстрация 13: Шлюз Чернаводэ  


 


Источник: ACN 


Кроме канала, ACN также отвечает за техническую эксплуатацию и администрирование 
объектов в поселках, которые были преобразованы в речные порты (Меджидия, 
Басараби, Овидиу, Мурфатлар, Луминица)33.  


ACN принимает участие в ряде существующих и планируемых проектов, финансируемых 
ЕС. 


Одним из самых важных является проект NEWADA (2009-2012гг.), который собирает 
вместе соответствующие администрации всех стран Дуная. Основной целью проекта 
является найти общие решения, чтобы Дунай был открыт круглый год.  


Это включает обмен информацией об объектах порта, условиям судоходства и т.д., через 
веб-порталы, к которым есть онлайн-доступ, а также через 4 точки доступа (Овидиу, 
Меджидиа, Аджиджа и Чернаводэ) для капитанов барж и судов класса река-море. 


Мастер-план ACN – также финансово поддерживается ЕС – имеет три основных 
компонента: 


– Обеспечивать надежность судоходства: план рассматривает возможность постройки 
судна, предназначенного для измерения глубин, выполнения гидрографических работ 
и тщательного мониторинга 4км участка между Дунаем и каналом, где расположена 
атомная станция Чернаводэ (в своем устье со стороны Дуная канал был вырыт на 
1,5м глубже, чем дно Дуная);  


– Защищать окружающую среду: воду из канала пьют в соседних местностях. 12 
контейнеров для мониторинга, расположенных в критических точках, должны быть 
модернизированы. Готовится тендер к проведению в начале 2012г.; 


                                                


33 Обработкой груза во всех речных портах канала занимается частный сектор. 
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– Поддерживать и модернизировать инфраструктуру:  


 Новое сигнальное оборудование должно быть установлено в 2010-2011гг., 


 После соответствующей европейской Директивы, также внедряется новый 
VTMS (RORIS) (апрель 2010-апрель 2012) в сотрудничестве между ACN и 
RNA, 


 4 шлюза и насосная станция Чернаводэ будут модернизированы (ТЭО 
завершено, заявка ЕС и тендер скоро последуют), 


 Заканчивается разработка плана по строительствую 4 станций для защиты от 
паводков, стоимостью 180 млн. Евро. Работы должны начаться в 2013 г. и 
продолжатся 4 года, 


 Разрабатывается ТЕО для еще одного проекта по оценке модернизации 
портов, платформ, причалов для ожидания погрузочно-разгрузочных работ на 
всех речных портах (особенно в Поарта Альба, где составы из 1 буксира+6 
барж должны быть расформированы, чтобы войти в небольшой северный 
рукав, где могут пройти 1 буксир+1 баржа). 


До начала 90х канал в основном обслуживал внутреннюю торговлю Румынии плюс около 
0,5 Mлн. тонн перевозки фосфата от Химической фабрики Прахово на Дунае (Неготин, 
Сербия). После 90х перевозки развились во все прибрежные страны, и основным товаром 
для перевозки стал уголь из Украины в Восточную/Центральную Европу через Констанцу 
и Дунай.  


С начала 21го века основным и постоянно растущим товаром является сырьевые 
сельскохозяйственные продукты (особенно зерно) из Венгрии и Сербии (от 1 млн тонн в 
2000 г. до более 4 млн тонн в 2010 г.) и руды из Констанцы в отдаленные районы. 
Торговля, которая обслуживается судами, принадлежащими речному флоту всех 
прибрежных стран, развивалась, как показано на таблице ниже, международная 
уравновешивала и иногда превышала внутреннюю.  


Перевозка контейнеров началась в 2005 г. между Констанцей и Джурджу. За последние 2 
года Сербия и Венгрия показали интерес к расширению услуг, но до сих пор нет 
регулярных сообщений.  


ACN продвигает контейнерную торговлю, применяя самый низкий тариф для барж/судов 
за использование канала и шлюзов (0,15 Евро центов за тонну дедвейта между 
Чернаводэ и Аджиджа, для пустых барж, в то время как суда класса река-море 
облагаются налогом на основе своего брутто-тоннажа). 
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Таблица 1: Перевозки по каналу Черное море-Дунай (в тоннах) 


    Из которых   


Год 
Междуна
родные 


Внутрен
ние 


Всего 
Зерновые 


(A) 


Семена и 
растител


ьные 
масла 


(B) 


Всего 
(A)+(B) 


% от 
общей 


торговли 


1991 440000 3870000 4310000         


1992 853300 2836700 3690000         


1993 516522 4664251 5180773         


1994 366875 5999897 6366772         


1995 1196753 8038971 9235724         


1996 2208891 8181238 10390129         


1997 1684846 9456841 11141687         


1998 2569749 9695172 12264921         


1999 1416594 9150302 10566896         


2000 1186395 10112991 11299386         


2001 1590431 8538259 10128690         


2002 2823200 8339350 11162550         


2003 2720047 8056252 10776299         


2004 3607501 9658410 13265911         


2005 4347176 10971968 15319144         


2006 4302334 9097330 13399664 2804000 133900 2937900 22% 


2007 3887093 8533818 12420911 1655400 250500 1905900 15% 


2008 4774535 8363017 13137552 2180000 243500 2423500 18% 


2009 5104389 4166344 9270733 3622000 418400 4040400 44% 


2010 6332034 6026315 12358349 4377500 603900 4981400 40% 


2011 (*) 4518348 6146063 10664411         


Источник: ACN – Порт Констанца 


(*) 11 месяцев 


4.3.1.3 Национальная компания «Администрация морских портов» SA, 
Порт Констанца 


Национальная компания Администрация морских портов SA (NC MPA SA) является 
акционерным обществом, назначенным Министерством транспорта развивать 
деятельность, представляющую национальный общественный интерес, в качестве 
управляющей портом. Она выполняет роль портовых властей для порта Констанца, и его 
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спутников Мидия34 и Мангалия35 (расположенных соответственно в 25км на север и в 38 
км на юг от Констанца). Как таковая она занимается инфраструктурными работами36 и 
обеспечивает мониторинг, а также внедряет политику порта по обеспечению 
безопасности, надежности и защиты окружающей среды. 


Констанца – это самый большой порт Румынии, а также самый большой порт ЕС на 
Черном море, 4-й самый большой в Европе и самый большой на Черном море. Он 
расположен на расстоянии 179 морских миль от Босфорского пролива. Территория порта 
составляет 3926 га, из которых 1313 га суша, а остальные 2613 га вода.  


Констанца – это и морской, и речной порт, связанный с Дунаем посредством канала 
Дунай – Черное море. Это также «хаб» для фидерной контейнерной линии «Tavria Line» 
судоходной компании «Акварель», предоставляющей сервис с 2010г. логистического 
подразделения украинской промышленной корпорации «Алеф», расположенной в 
Днепропетровске. Это регулярное обслуживание связывает Констанцу с 
Днепропетровском через Черное море и реку Днепр, выполняется судами класса «река-
море» 2 STK с номинальной вместимостью 112 TEU. Потенциальный перевозимый объем 
доходит до 10 тыс. TEU в год. 


Иллюстрация 14: Судно Tavria Line ‘Алькор’ обеспечивает услуги между Констанца 
и Днепропетровском 


 


 


                                                


34 Мидия в основном используется для поставки сырой нефти на ближайший нефтеперерабатывающий завод 


Петромидиа. В 2010г. в этом порту был открыт самый большой терминал сжиженного нефтяного газа (LPG) в 
Румынии.  


35 Мангалия в основном используется «Судостроительным заводом Констанцы». 


36 Текущие проекты в Констанце включают расширение Северного волнореза на 1050м, строительство 


автодорожного моста через канал Черное море-Дунай, чтобы обеспечить быструю и легкую связь между 
северной и южной частями порта, а также к объездному шоссе Констанца-Бухарест, и развитие пропускной 
способности ж/д в речной и морской зонах порта для улучшения обслуживания существующих операторов. 



http://en.wikipedia.org/wiki/Crude_oil

http://en.wikipedia.org/wiki/Liquefied_petroleum_gas

http://en.wikipedia.org/wiki/Constan%C5%A3a_Shipyard
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Констанца гордится пропускной способностью 100 млн тонн в год на 156 причалах длиной 
29.83 км и глубиной от 8 до 19 метров, что позволяет принимать танкеры 
водоизмещением до 165000 тонн дедвейта и суда с навалочными грузами до 220,000 
тонн дедвейта. Можно перерабатывать практически любой тип груза/судна на нескольких 
терминалах с частными операторами порта Констанца, включая железнодорожные и Ро-
Ро паромы37.  


Ро-Ро перевозки (состоящие пока в большинстве своем из перевозок новых автомобилей, 
большими PPC38 неуклонно росли с 2000г., переходя от 4 заходов в год до 75 в 2010г.  


В ноябре 2011г. Турецкая судоходная компания U.N. Ro-Ro39 открыла линию между 
Пендик (Стамбул) и Констанца, предложив 3 рейса в неделю из каждого порта, используя 
современные, построенные в 2001г. Ро-Ро с вместимостью 3214 метров грузовых полос 
(200 трейлеров, и скоростью 21,5 км40.  


Грузовики с фруктами и овощами из южной Турции для Румынии представляют основной 
потенциал с октября по апрель, пока Румыния не будет собирать свой урожай.  


Кроме того, эта услуга должна привлечь значительную часть тех сотен грузовиков, 
которые ежедневно проезжают через Болгарию и Румынию, доставляя текстиль, обувь, 


                                                


37 Паромный терминал, расположенный в Аджиджа, оборудован ж/д путями длиной 5250м с колеей 


европейсткого стандарта для приема/поставки ж/д вагонов и подготовки/погрузки/выгрузки поездов. С 1995 по 
2009гг. CFR Marfa, грузовое подразделение железных дорог Румынии, обеспечивало ряд линейных перевозок 
на Черном море с помощью двух дочерних ж/д паромов «Мангалия» и «Эфори», (соответственно 
построенными в 1988 и 1991гг.; с емкость от 85 до 100 вагонов или 80 грузовиков ТИР) между Констанца и 
Поти/Батуми в Грузии и Деринце и другими турецкими портами. Однако ряд технических трудностей 
(обязательство перегружать грузы с румынских в грузинские вагоны на борту судов в Поти/Батуми с 
последующими длительными судозаходами и увеличением стоимости, невозможностью повторной загрузки 
цистерн, используемых для перевозки сырой нефти из Азербайджана в Румынию румынскими 
переработанными/светлыми нефтепродуктами обратно на Кавказ), жесткая конкуренция автоперевозок в 
Турцию, и наконец, коллапс рынка привели к остановке работы. Суда в настоящее время стоят на приколе.  


38 
Импорт в Румынию пассажирских и грузопассажирских автомобилей всех марок, экспорт автомобилей 


Dacia и Ford, произведенных в Румынии и транзит автомобилей в Украину и Россию. 


39
 U.N. Ro-Ro была создана турецкими компаниями по автоперевозкам в 1994г., когда войны и неустойчивая 


политическая ситуация на Балканах сделала поездки через Центральную Европу рискованными и нужно 
было найти альтернативный маршрут. В настоящее время U.N.Ro-Ro является одной из ведущих компаний в 
мире по перевозкам ро-ро, обеспечивающей услуги от ряда портов Мраморного и Средиземного морей 
Турции в Италию (Триест) и Францию (Тулон). Они предлагают полный пакет услуг международной отрасли 
грузовых автоперевозок, кроме чисто морских перевозок, проводя переговоры и устанавливая условия работ 
в порту и тарифов по переработке груза, организуя перелеты для водителей грузовиков в/из Любляны (для 
Триест) и Марселя (для Тулона) в/из Стамбула, чтобы они не теряли время на морские переезды и 
обеспечивая оптимальное использование разрешенного времени на грузоперевозки в Европе.  


Они также принимают активное участие в переговорах между компетентными турецкими и иностранными 
органами по ряду разрешений для грузовиков и связанными с этим вопросами, и по возможности в 
организации работы ро-ла через транзитные страны в Европу (например, Австрия и Румыния), практичеси 
устраняя проблему по получению разрешений на транзит.  


U.N. Ro-Ro продемонстрировала отрасли автооперевозок значительное преимущество перевозок ро-ро по 
сравнению с сухопутными перевозками по сокращению амортизационных затрат грузовиков(в дополнении к 
увеличивающейся безопасности груза, грузовика и водителя и сокращении несчастных и смертных случаев). 
В соответствии с их подсчетами, грузовик, который совершает переезд в обе стороны между Турцией и 
Германией проедет приблизительно 550000км за 6 лет, в то время как тот же грузовик проедет 200000км 
используя услуги морских перевозок.  


40 Это судно должно быть заменено (в марте 2012г.) судном Ro-Pax с большей вместимостью пассажиров, 


что позволит получить приоритет и создать условия для более эффективных транзитных перевозок через 
Босфор. 
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овощи и фрукты, химикаты и другие товары в другие страны Центральной Европы и 
Северной Европы. 


Иллюстрация 15: Судно UN Ro-Ro «UND ATILIM» в процессе эксплуатации между 
Пендик и Констанца 


 


Пик перевозок в Констанце был достигнут в 1988г. в размере 62342000 т и почти достиг 
его снова в 2008г. (61,8 млн. т) в докризисный период роста. Перерабатываемый объем 
упал до 42 млн. т в 2009г., слегка увеличившись в 2010г. до 47,5 млн. т. Речные перевозки 
составляют около 20% всего объема перевозок.  


Таблица 2: Грузооборот в порту Констанца (в тоннах) 


 


Год Морские Речные Всего 


2000     33104300 


2001     33800500 


2002     40523900 


2003     43245400 


2004     50433300 


2005     60632000 


2006     57138000 


2007 47014528 10768787 57783315 


2008 50452587 11385192 61837779 


2009 34149949 7864229 42014178 


2010 36975597 10588282 47563879 


2011 na Na 45972095 


Источник: Порт Констанца 
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В то время как перевозки контейнеров и навалочного угля, кокса, черного и цветных 
металлов, цемента и нефти значительно сократились с 2008 г., объем зерновых (и других 
сырьевых пищевых продуктов, таких как семена и растительные масла) остается 
неизменным, представляя сейчас основной товар, перерабатываемый в Констанце.  


 


Таблица 3: Грузооборот зерновых в порту Констанца (в тысячах тонн) 


Год  


2000 1,0124 


2001 2,7842 


2002 4,6589 


2003 3,7442 


2004 3,8838 


2005 6,01 


2006 7,1716 


2007 4,2589 


2008 6,6704 


2009 10,4187 


2010 12,062 


2011 9,5346 


Источник: Порт Констанца 


Сильное падение объемов контейнерной торговли является результатом значительного 
спада экономики Румынии и развития новых современных контейнерных терминалов в 
других портах Черного моря (Одесса, Ильичевск, Новороссийск).  


Ряд контейнерных линий, соответственно, перенаправили свои прямые сервисы на эти 
направления и им нет необходимости перегружать контейнеры в Констанце.  


Также Констанца потеряла свою ведущую позицию в качестве контейнерного центра в 
Черном море, так как операторы контейнерных терминалов Украины, которые также 
столкнулись с потерями объемов переработки контейнеров и хотели их восстановить, 
усиленно работали над контейнеризацией всех возможных экспортных товаров.  


Эта политика оказалась успешной, так как, кроме зерновых, в контейнерах из Одессы и 
Ильичевска также перевозятся дерево, ферросплавы, и даже чугун. Значительное 
улучшение торгового баланса делает украинские порты более привлекательными для 
судоходных линий.  


Контейнерная торговля на Дунае в/из Констанца достигла 10012 TEU в 2010г.41 В конце 
ноября 2011 г., несмотря на длительную засуху, которая препятствовала нормальному 
судоходству с августа, торговля увеличилась до 13644 TEU. Эта обнадеживающая 
цифра, однако, является скромной по сравнению с общими объемами контейнеров, 
перерабатываемыми в Констанце ежегодно, но она показывает повышение 


                                                


41 
2007: 9.927, 2008: 11.555, 2009: 11.721 
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привлекательности речного транспорта по сравнению с автомобильным и ж/д, на которые 
влияют другие/новые регуляторные, экологические и финансовые трудности.  


Таблица 4: Контейнерные перевозки в порту Констанца (в TEU) 


Год  


2000 105981 


2001 118645 


2002 136272 


2003 206449 


2004 386282 


2005 776594 


2006 1037068 


2007 1411414 


2008 1380935 


2009 594303 


2010 556694 


2011 662796 


Источник: Порт Констанца 


Обратите внимание: значительное сокращение объемов между 2008 и 2009 гг. 
необходимо объяснить для лучшего понимания: порты рассматривают перегрузку 
контейнеров как двойную работу. Соответственно такие контейнеры учитываются 
дважды в статистике порта, один раз при разгрузке, другой при загрузке. Таким 
образом, любое сокращение объема перевозок значительно влияет на общую 
статистику порта. 


Иллюстрация 16: Буксир толкач BRP с 2 баржами по 40 TEU на пути Констанца-
Белград 


 


Источник: BRP 


Как отмечалось ранее в данном отчете, нет логистических центров в порту или около 
него. Есть свободная экономическая зона, которая в соответствии с информацией не 
очень хорошо работает из-за того факта, что закон Румынии о свободных экономических 
зонах много раз изменялся за последние годы и каждый раз сокращал выгоды работы в 
них.  
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Сообщество порта признает необходимость реального логистического центра, особенно 
учитывая амбиции порта стать Восточными воротами Европы для торговли с Азией. 
Ощущение, что все начнет меняться, как только будет завершена автомагистраль между 
столицей и Констанцей, и Бухарест потеряет монополию логистической деятельности в 
Румынии.  


4.3.1.4 Речная администрация Нижнего Дуная (AFDJ, Галац) 


 AFDJ выполняет функции автономного государственного контроля, занимается всеми 
техническими и судоходными аспектами реки (бизнес деятельность портов зависит от 
другого административного органа) от входа на Румынский участок (Базиас на границе с 
Сербией) до устья Дуная в Черном море (Сулина) на расстоянии 1075км.  


Ее деятельность включает обеспечение судоходных условий на Дунае путем: 


 Дноуглубления, 


 Выполнения топогидрографических исследований (чтобы узнать 
морфологическую ситуацию, нагрузку на русло реки, особенно в критических 
точках, измерение расхода воды и намывов и измерение скорости течения), 


 Защиты берегов, 


 Установки и обслуживания сигнального оборудования на берегах и на воде, 


 Создания навигационных карт, 


 Сбора и обработки гидро-метеорологических данных, разработки прогноза на 
изменения уровня вод в Дунае на территории Румынии, 


 Проверку знаний и ежегодное подтверждений разрешений лоцманам, выдачи 
лицензий лоцманам на участке морского Дуная и предоставление лоцманских 
услуг на участке морского Дуная между рейдом Сулины и портом Браила и в 
морских портах Дуная, 


 Обеспечения внутренних и международных буксировок (а также ледокольных 
операций).  


AFDJ выполняет государственные обязательства в соответствии с международными 
конвенциями и договорами, стороной которых является Румыния и, соответственно 
представителем Румынии в Дунайской Комиссии.  


Румынский Дунай состоит из 2 различных частей: часть реки на протяжении 900 км от 
Сербии до Браила и приморская часть от Браила до Сулины. 


В приморской части Дуная есть 3 основных порта (Рени в Украине и 2 самых больших 
румынских на Дунае – Галац и Браила) плюс 2 второстепенных порта в Молдове и 
Украине (Джурджулешты и Измаил). 


В противоположность тому, что происходит в речной части, движению по морской части 
не препятствуют засухи и следовательно низкие уровни воды. Имеющаяся осадка 
составляет 24‟ для судов до 8000 тонн дедвейт. 


Основная проблема заключается в части реки, управляемой совместно Румынией и 
Болгарией, между 375 и 610 километрами.  


Согласно AFDJ, болгары многие годы не углубляли дно из-за морфологии русла: дно 
болгарской части скалистой породы, которая не создает отложения наносов. Румынская 
часть наоборот, более песчаная тем самым существует больше отложений и Румынии 
постоянно необходимо проводить углубление дна.  
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В результате моряки предпочитают ходить по румынской части, которая более безопасна 
при низком уровне воды. Когда уровень нормальный, используются обе стороны. 


Во второй половине 2011г. уровень был низким с обеих сторон, и Болгария, у которой не 
было соответствующего оборудования для углубления дна, обратилась к Румынии за 
помощью.  


Дополнительной трудностью является тот факт, что капитаны часто игнорируют 
рекомендации по навигации, которые они получают, недостаточно часто контролируют 
глубину и осадку судна, и поэтому садят суда на мель. Это и поднятие их с мели 
приводит к разрушению фарватера.  


 AFDJ является частью вышеупомянутого 36-месячного проекта NEWADA (Сеть 
администраций водных путей Дуная), финансируемого ЕС, который возглавляет Виа 
Донау, завершается в феврале 2012г.  


Иллюстрация 17: Вакуумный экскаватор AFDJ ‘DUNAREA MARITIMA’ на 2680 м3  


 


ЕС поддерживал улучшение условий для судоходства используя инструмент структурной 
политики стран, готовящихся вступить в ЕС (ISPA). 


Первый проект ISPA (2002-2006гг.) обеспечил техническую помощь по решению сложных 
мест на участке Кэлэраши-Браила. Он включал полевые и глубоководные исследования, 
а также разработку ТЕО. Также была проведена оценка влияния на окружающую среду, 
которая требовала консультаций с общественностью. Кроме того ТЕО и оценка влияния 
на окружающую среду проводились для модернизации порта Калафат.  


Второй проект ISPA (2005-2008гг.) обеспечил подобную техническую помощь по 
улучшению других участков, а именно длинного отрезка от Железных ворот II до 
Силистра/Кэлэраши, а также канал Браила-Сулина, канал Дунай-Черное море и канал 
Поарта Альба-Мидиа Наводари. Эти проекты обратили особое внимание на 
чувствительные вопросы защиты окружающей среды и потенциального влияния нижнего 
течения реки на экосистему и на особенности эрозии и отложений в дельте Дуная.  


Третий проект ISPA (2006-2010гг.) внедрил работу по улучшению судоходства в 3 
критических точках на участке Кэлэраши-Браила, которую подготовил первый проект (38 
млн. Евро плюс 7 млн. на экологический мониторинг).  
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Теперь, в рамках Региональной политики ЕС, через Программу действий 
NAIADES/PLATINA по продвижению перевозок по внутренним водным путям, на период 
2006-2013 гг., финансируемый через TEN-T и Фонд политики слияния, Румыния должна 
получить 170 млн. евро на решение проблем судоходства на Дунае.  


ТЕО выполнялось совместно с Болгарией, а экологическая оценка должна быть 
выполнена в 2012г., в то время как работы начнутся в 2013г. и завершатся в 2017г. Они 
включают строительство дренажных каналов, плотин, углубление дна, укрепление 
берегов (в том числе и для защиты от наводнений). Внедрение было отложено на 1,5 года 
из-за возражений НПО по защите окружающей среды.  


Кроме того, ведутся переговоры с Молдовой по поднятию моста через реку в 
Джурджулешты. 


Также ведутся переговоры на транснациональном уровне по внедрению постоянного 
ночного судоходства на морском участке Дуная.  


И наконец, AFDJ отвечает за установление тарифов на использование и обслуживание 
Сулинского канала. В последний раз они пересматривались в 1988г. и ожидается, что они 
будут полностью сняты через 10-12 лет. 


4.3.1.5 Администрация речных портов Дуная, Джурджу 


Национальная компания Администрация речных портов Дуная (CN APDF SA, сокращенно 
«APDF») управляет всеми 10 большими и 11 малыми речными портами от Базиаш, где 
Дунай попадает на территорию Румынии из Сербии до Чернаводэ, и служит 
официальным органом для всех них, за исключением Зимница и Турну-Мэгуреле, 
которые находятся под администрацией местного Совета Телеормана.  


Непосредственно, или через концессии, она обеспечивает все услуги, связанные с 
судоходством: безопасность, надежность и экологическую деятельность (на берегу и на 
реке), лоцманскую проводку судна, буксировку, пришвартовывание, логистические услуги 
(включая сортировку, наклейку этикеток, оформление в палеты, организацию палет, 
пакетирование и контейнеризацию), заправку топливом, утилизацию отходов судна, 
пищевых и органических отходов, дегазацию бака, ремонт судна, спасение и снятие с 
мели и т.д.  


Кроме того она выполняет ремонт и техобслуживание местной инфраструктуры водного 
транспорта, включая сигнализацию.  


Управляемая и раборающая как бизнес предприятие (вероятно без поддержки 
государственного бюджета), APDF развила сильный коммерческий стиль, продвигая свою 
деятельность через рекламу, исследование рынка, сотрудничество с бизнес 
сообществами (потенциальными потребителями, а также инвесторами), развивая 
современные IT системы и распространяя техническую и коммерческую информацию о 
своих портах и системах, на внутреннем и внешних рынках.  


APDF является одним из 23 партнеров из 6 стран ЕС и не ЕС стран в организации 
Развития внутренних портов Дуная (DaHar), совместно финансируемой Европейским 
региональным фондом развития и выполняется это в рамках Юго-восточной Европы. 
DaHar, захватывает период апрель 2011г.- март 2014г., объединяет малые и средние 
города Дуная, с целью усиления экономического развития через общую стратегию и 
гармонизированное развитие соответствующих портов путем специализации и 
диверсификации своих мультимодальных функций. Главная цель – построить 
логистическую сеть городов и портов Дуная, дополняя роль более крупных центров. 
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4.3.2  Болгария 


4.3.2.1 Исполнительное агентство «Морская администрация» (EAMA, 
София) 


EAMA в основном является эквивалентом Морской Администрации Румынии, 
выполняющее обычные задачи морской администрации с географическим масштабом 
действий, включая внутренние водные пути.  


Они включают: 


 Мониторинг безопасности/надежности перевозок в морском пространстве и по 
внутренним водным путям Болгарии, в портах и на судах, 


 Организация/проведение экзаменов, выдача сертификатов компетентности 
моряков, 


 Проведение экзаменов на профессиональную компетентность для 
лицензирования судоводителей на внутренних водных путях, 


 Мониторинг условий труда и жизни моряков,  


 Организация/координация операций поиска и спасения, 


 Надзор за защитой морской экологии/организация борьбы против загрязнений 
(включая на Дунае), 


 Обеспечение предложений и участие в планировании и внедрении инвестиций 
в морскую и речную инфраструктуру,  


 Участие в планировании и внедрении концессионных контрактов, 


 Предложение пересмотра портовых тарифов. 


EAMA – это Болгарский партнер в проекте SEE NELI, который заканчивается в марте 
2012г., в рамках которого рассматриваются вопросы расхождений между национальными 
системами образования в области перевозок по внутренним водным путям, отсутствия 
взаимодействия и связи между учебными учреждениями и заинтересованными сторонами 
в данном секторе, слабые или вообще отсутствующие услуги дистанционного обучения. 


EAMA также представляла Болгарию в заканчивающемся проекте Юговосточной Европы 
WATERMODE, который должен способствовать лучшей транснациональной координации 
между политическими деятелями и заинтересованными лицами по увеличению 
конкурентоспособности по сравнению с автомобильными перевозками, особенно 
показывая потенциал водных/наземных мультимодальных перевозок и логистики. Проект 
направлен на поддержку осуществления соответствующих инвестиций для улучшения 
связи морских и речных портов с удаленными районами в глубине страны. Среди других 
задач, которые должна была выполнить команда EAMA в 2010г. была перепись самых 
развитых портов и мультимодальных производственных мощностей в Болгарии, более 
всего подходящих для достижения цели проекта. Это привело к отбору 4 морских портов 
и терминалов, 5 речных портов и терминалов и 2 логистических центров внутри страны, 
некоторые из которых будут рассматриваться далее в этом отчете. 


4.3.2.2 Исполнительное агентство «Исследование и техническое обслу-
живание реки Дунай» (EAEMDR, Русе) 


EAEMDR отвечает за инспектирование и поддержание условий судоходства на 471 км 
болгарском участке Дуная от границы с Сербией до Силистры на границе с Румынией.  


Его особые виды деятельности включают: 
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 Дноуглубление реки, исследование водолазами, буксировка и подъем судов 
для эксплуатации водного пути, портовых вод и зимней навигации;  


 Мониторинг гидроморфологических и гидрологических условий реки, 
измерение и запись колебаний уровня воды, скорости и направления течения, 
расхода воды в реке, эрозии берегов и островов, формирования наносов из 
песка и обледенения42 43; 


 Сбор гидрометеорологических измерений; 


 Распространение информации о состоянии водных путей и прогнозах, 
навигационных маршрутов и погоды (включая шторм, наводнение, 
предупреждение о льдах) капитанам и соответствующим органам;  


 Тщательное рассмотрение и одобрение проектов на строительство 
гидротехнических и других инфраструктурных сооружений вдоль реки; 


 Внедрение проектов по эксплуатации и улучшению навигационного состояния 
на Дунае. 


Текущие проекты: 


 Последняя стадия строительства укрытия на реке для зимнего базирования 39 
суден. Подобного сооружения не существует на всем отрезке между Черным 
морем и Венгрией. Этот проект, который является частью программы 
трансграничного сотрудничества Болгарии-Румынии PHARE, должен быть 
завершен к концу 2013г.; 


 Улучшение условий навигации в 20 критических точках (выполняемых 
совместно с Румынией). Произошла 30-месячная задержка, так как проект был 
переведен на следующий программный период (2014-2020гг.). ТЕО завершено. 
Экологическая оценка должна быть выполнена в течение 6 месяцев. ЕС 
финансирует 85% всех расходов, включая 136 млн. евро для Болгарии; 


 Улучшение систем навигации и топогидрографических измерений на Дунае. 


 EAEMDR принимает участие и/или представляет Болгарию в уже описанных 
проектах NEWADA, WANDA, NAIADES-PLATINA (включая BulRIS), 
финансируемых ЕС. 


Это способствует работе, кроме других международных организаций, с: Дунайской 
Комиссией, Рабочей группой по перевозкам внутренними водными путями в Европейский 
Экономической Комиссии, совместно с Болгарско-Румынской Комиссией по реке Дунай 
(заседания дважды в год) в ООН в Женеве. 


                                                


42 Все речные порты на Дунае в Болгарии, от Видина до Силистры, расположены на Нижнем Дунае и поэтому 


сталкиваются с той же гидрологической проблемой, как и румынские коллеги, например, слишком низкий 
уровень воды и лед, и то, и другое мешает судоходству. Образование льда крайне неустойчивый феномен на 
Дунае. Слишком высокий уровень воды, часто после таяния льда, также приводит к наводнениям, в то время 
как плавучие льдины повреждают и иногда разрушают содержащиеся на зимовке суда и баржи, а также 
дамбы и портовые сооружения. 


43 Судоходство вдоль Нижнего Дуная почти полностью прекратилось с 22 августа до 21 декабря 2011г. из-за 


низкого уровня воды, и было запрещено на болгарском участке с 8 февраля до 2 марта 2012г. из-за 
образвания льдов. 
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Иллюстрация 18: Лед на Дунае в Галац – март 2012г. 


 


EAEMDR также участвует в совместной Болгарско-Румынской Комиссии по мосту Русе-
Джурджу.  


Иллюстрация 19: Мост дружбы Русе-Джурджу 


 


Существует 4 паромных сообщения, успешно выполняющие регулярные дневные 
перевозки между болгарскими и румынскими речными портами (Видин-Калафат, 
Оряхово-Бекет, Свиштов-Зимница, Никополь-Турну Магуреле), 5-е, которое связывало 
Силистру и Кэлэраши, на сегодняшний день приостановлено. 


Основной причиной их существования является тот факт, что есть только один мост 
между двумя странами, и, в зависимости от пунктов отправления и назначения, 
использование парома будет быстрее и дешевле, чем переезд через мост. Например, 
паром между Свиштов и Зимница сокращает дорогу в пути в и из Турции в Центральную и 
Западную Европу на 140км по сравнению с традиционным маршрутом через мост, 
позволяя сэкономить почти 4 часа, а также избежать заторов в и вокруг города Бухарест. 


Еще одной причиной является введение строгих дорожных правил в ЕС, снижающих 
позволенное время вождения, запрещающих грузовикам двигаться в выходные дни, 
налагающих ограничение по общему весу и нагрузке на ось, и высокие технические 
стандарты на грузовики/шины в обеих странах. Третья – более низкий уровень налогов в 
Болгарии по сравнению с Румынией (НДС составляет 20% по сравнению с 24%, а 
корпоративный налог на прибыль 10% по сравнению с 16%) плюс отсрочка выплаты НДС 
в последней стране, что заставляет румынские предприятия регистрироваться в Болгарии 
и делать перевозки через Болгарию. 


Фактически два яруса 2223-метрового моста были построены Советским Союзом между 
1950 и 1952 гг., один – автодорожный (двухполосный), другой -ж/д. Центральная часть 
моста (85м) является подвижной и ее можно поднимать для прохода крупногабаритных 
судов. Самый первый капитальный ремонт (замена асфальтового покрытия и нижней 
конструкции) проводился только в июле-августе 2011г., и только для той половины, 
которая принадлежит Болгарии. 


С момента вступления в ЕС, дорожные пошлины в Румынии и Болгарии снизились (они 
составляли 53 Евро за пассажирский автомобиль в обе стороны до 2007г., и только 8 
евро в настоящее время, 2 для болгарской стороны и 6 для румынской стороны. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


cтр. 56 из 141 Приложение 5 Отчет о ходе осуществления проекта II 


Грузовики оплачивают 37 евро только на болгарской стороне). Как сообщается, мост 
обычно перегружен до и после выходных (в пятницу вечером и в понедельник утром), 
необходимо ждать около часа (для всех автомобилей, так как нет оптимизации 
пассажирских и грузовых автомашин) и еще больше времени, если грузовик перевозит 
больше положенного веса (хотя используется только 10-15% пропускной способности 
моста). Болгария хотела бы возобновить паромные перевозки, которые осуществлялись 
до 2005г. между Русе и Джурджу в качестве (более дешевой для грузовиков) 
альтернативы мосту. Румыны, однако, не очень хотят этого, так как оператор терминала 
Ро-Ро в Джурджу (Мука) обанкротился, и объект в настоящее время не работает. 


4.3.2.3 Компания инфраструктуры портов Болгарии (BPI Co.) 


BPI Co. является государственной компанией, управляющей инфраструктурой 
государственных морских и речных портов. Ее деятельность включает эксплуатацию 
портовых вод, подходных каналов, причалов и других портовых объектов, подготовку 
планов развития портов и соответствующих инвестиционных планов, а также мониторинг 
и внедрение контрактов на концессию. BPI Co. устанавливает портовые пошлины 
(канальные, маячные, причальные, тоннаж, утилизацию отходов) и собирает их. 


Закон о концессии Болгарии, который регулярно обновлялся и улучшался сначала его 
разработки, в основном предусматривает период концессии на 35 лет для операторов 
частного сектора при взаимных обязательствах, включая для концессионера 
обязательство по инвестированию определенных ежегодных сумм и определенное 
увеличение объемов перевозок через его объект. 


В дополнение к этому готовится новый закон о ГЧП. 
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5 ПОРТЫ НА ДУНАЕ В СТРАНАХ ТРАСЕКА, ПЕРЕВОЗКИ, ТЕКУЩИЕ ПРОЕК-
ТЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ  


5.1 Морские порты Болгарии (обзор морских портов Румынии приведен 
выше в параграфе 4.3.1) 


Морские перевозки, осуществляющиеся через 2 главных морских порта Болгарии в 
Бургасе и Варне, выполняющие важную роль во внешней торговле Болгарии.  


Как уже было показано в данном отчете, спад мировой экономики серьезно повлиял на 
Болгарию. 


Таблица 5: Грузооборот в морских портах Болгарии (в тысячах тонн) 


  2005 2006 2007 2008 2009 2010 


Импорт 14293 16250 15853 16791 11797 11847 


Экспорт 10548 11263 9047 9785 10096 11099 


Всего 24841 27513 24900 26576 21893 22946 


Источник: НСИ (Национальный институт статистики) 


Однако, значительное уменьшение тоннажа импорта в основном связано с закрытием в 
декабре 2008 года меткомбината Кремиковцы, крупнейшего производителя стали и чугуна 
и импортера угля и железной руды в Болгарии, после того как GSHL Group Прамода 
Миттала (не следует путать с его братом Лакшми Митталом, главным акционером Arcelor-
Mittal Group), вышла из предприятия. 


5.1.1 Бургас 


Порт Бургас расположен на черноморском ответвлении Панъевропейского транспортного 
коридора VIII, доходящего до албанского порта Дуррес на Адриатическом море через 
Софию, Скопье и Тирану, соответственно столицы Болгарии, Бывшей Югославской Рес-
публики Македонии и Албании.  
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Иллюстрация 20: Панъевропейский транспортный коридор VIII 


 


Запланированы инвестиции в инфраструктуру для улучшения железнодорожных и авто-
мобильных сообщений между Бургасом и другими болгарскими городами (см. выше 
пункты 4.2.2.2.1 и их главы).  


Как и во многих других странах бывшего Восточного блока, в Болгарии не существует 
портовой специализации, и Бургас обслуживает практически любые виды грузов, от 
навалочных грузов до контейнеров, на 19 причалах общей протяженностью 3233м с 
допустимой максимальной осадкой 11м, распределенных между 2 терминалами 
(количество последних будет увеличено до 4 в соответствии с Генеральным планом 
развития порта44). 


                                                


44 В Стратегии развития транспортной системы Республики Болгария до 2020 года, обзор которой приведен 


выше, создание одного из этих дополнительных терминалов - для обслуживания контейнеров – обозначено в 
качестве первоочередной задачи. 
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Иллюстрация 21: Генеральный план развития порта Бургас  


 
Источник: Порт Бургас 


Объемы грузов уменьшились под влиянием двух факторов – финансового кризиса и 
ликвидации меткомбината Кремиковцы. 


Таблица 6: Общий грузооборот порта Бургас (в тысячах тонн) 


2006 2007 2008 2009 2010 2011 


6771 5180 4616 3564 3139 3552 


Однако в 2011 году могут быть привлечены новые регулярные перевозки грузов, напри-
мер, перевозки химикатов в Биг-Бегах на кораблях из Турции, которые далее проследуют 
в страны Балтии по железной дороги.  


Несколько операторов железнодорожных грузоперевозок рассматривают возможность 
запуска в ближайшее время еженедельного контейнерного блок- поезда между Бургасом 
и Пловдивом, протяженность пути следования которого впоследствии может быть 
продлена до Софии45, с конечной целью получения доли грузоперевозок из Бывшей 
Югославской Республики Македонии в Сербию. 


Тем не менее, порт уделяет большое внимание развитию направления переработки 
грузов с добавлением стоимости, перевозимых в контейнерах, и судами типа Ро-Ро (с 
горизон-тальным методом погрузки и выгрузки), а также старается привлечь 
соответствующих операторов для использования имеющегося оборудования.  


                                                


45 Как уже было отмечено, рынок контейнерного транспорта в/из Софии и территории окружающей ее Запад-


ной Болгарии – самого густонаселенного региона страны – является наиболее оспариваемым, помимо Бур-
гаса, портами городов Варна и Салоники. 
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Объемы перевозки контейнеров остаются скромными, хотя и увеличиваются после 
резкого сокращения в 2009 году. 


Таблица 7: Общее количество TEU, обслуживаемых портом Бургас 


2006 2007 2008 2009 2010 2011 


25936 30587 45927 23833 23538 29449 


Таможенное управление приобрело сканеры и в настоящее время 50 таможенников про-
ходят обучение по эксплуатации данного оборудования. Сканирование должно 
производиться с апреля этого года 24 часа в сутки 7 дней в неделю, что позволит 
исключить разгрузку и перезагрузку контейнеров для инспекционной проверки, как это 
делается сейчас. 


В рамках SOP по транспорту 2014-2020гг. и уже упомянутого плана создания 10 
интермодальных терминалов в Болгарии, муниципалитет Бургаса и Министерство 
экономки создали компанию для организации промышленной/логистической зоны 
площадью 728 га в Булгарово, в северо-западной части города, на земельном участке, 
выделенном муниципалитетом, в 7 км от порта и 10 км от аэропорта. Этот участок имеет 
сообщение с портом и легко доступен по железной дороге.  


Порт планирует расположить контейнерный склад для замороженных грузов на 10000 м2 
своих холодильных складских площадей в Западном терминале, а также распредели-
тельный центр с отдельными зонами для особых клиентов и зонированием по географи-
ческому назначению грузов в Болгарии и за ее пределами. 


Также ведутся переговоры с (неназванной) компанией о возобновлении линейных пере-
возок по маршруту Бургас-Поти с использованием судов типа Ро-Ро, которые до 2010 
года осуществлялись Somat, дочерним предприятием ведущей немецкой компании 
грузовых автоперевозок Willy Betz.  


Тем не менее, так как Болгария в скором времени войдет в Шенгенскую зону, существуют 
особые/дополнительные требования Евросоюза, связанные с безопасностью (точное 
соблюдение Кодекса ASTS) в отношении существующего терминала Ро-Ро. Поэтому 
планируется открыть новый терминал, способный вместить от 50 до 60 грузовых 
автомобилей.  


5.1.2 Варна 


Порт Варна включает в себя две отдельные портовые зоны, Варна Восток на побережье 
Черного моря и Варна Запад, доступная посредством двух внутренних каналов осадкой в 
11 м и 11.5 м, соединяющих море с озерами Варна и Белослав. 
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Иллюстрация 22: Порт Варна  


 
Источник: Порт Варна EAD 


Варна является крупнейшим портом Болгарии и, как и Бургас, многоцелевым 
(универсальным), обслуживающим любые виды грузов, включая, с 2001 года, опасные 
жидкие химикаты. Всего в порту 32 причала, общей протяженностью 5601 м. 


Иллюстрация 23: Порт Варна  


 
Источник: Порт Варна EAD 


В то время как генеральные грузы, зерно и другие навалочные грузы представляют 
значительную часть общего объема, обслуживаемого в Варне, этот порт, имея в 
распоряжении 2 терминала (по одному в каждой зоне), также занял лидирующую позицию 
среди портов Болгарии, обслуживающих контейнерные грузы (Приложение 7). 


Как уже было отмечено, большая часть контейнерных грузов с пунктами отправления или 
назначения внутри страны, перевозится на грузовом автотранспорте, и устойчивой связи 
с Дунаем пока что нет (несмотря на то, что порт совместно с BDZ EAD, BRP и портом 
Русе пытаются разработать подобный интермодальный вариант для перевозок в/из стран 
Центральной Европы). 


Таблица 8: Общий грузооборот порта Варна (в тысячах тонн) 


2006 2007 2008 2009 2010 


7922 6622 7723 6729 8039 
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Паромный комплекс Варны (VFC,) расположенный в портовой зоне Варна Запад, являет-
ся одним из основных портов назначения железнодорожной паромной линейной пере-
правы соединяющей Болгарию, Украину и Грузию. На ее территории осуществляются 
перевозки 4-мя паромами грузовместимостью 108 ж/д вагонов совместно компаниями 
Navigation Maritime Bulgare (Navibulgar)/Варна и UkrFerry /Одесса. 


Иллюстрация 24: Паромный комплекс Варны с железнодорожным паромом грузо-
вместимостью 108 ж/д вагонов компании Navibulgar в условиях эксплуатации 


 
Источник: Порт Варна EAD 


Этот огромный, высокотехнологичный комплекс, спроектированный и построенный в 
конце 70-х, в свое время рассматривался как естественное продолжение Советской 
железнодорожной сети и поэтому находился в ведении железнодорожного управления. В 
советские годы каждые 12 часов в порт заходил паром, с которого выгружали 108 полных 
вагонов и столько же загружали, а железнодорожный план составлялся на почасовой 
основе. На сегодняшний день план является помесячным, а перевозки вследствие 
кризиса стали еще более нерегулярными.  


Первоначальная инфраструктура (включающая несколько соответствующих последнему 
слову техники складов для загрузки/разгрузки железнодорожных вагонов, специальное 
депо для смены колес46, складскую территорию для вагонов-цистерн, содержащих 
опасные грузы, таможенную парковку для грузовиков и т.д.) остается прежней и 
действующей, однако стареющей и с низким коэффициентом использования, а ее 
техобслуживание оставляет желать лучшего (растения и деревья свободно растут вдоль 
рельсовых путей или прямо на них, а коровы местных крестьян беспрепятственно бродят 
вокруг).  


Существуют два железнодорожных моста, однако левый мост находится в плохом 
состоянии и потому больше не используется. Это может стать проблемой, если 
грузооборот вернется на докризисный уровень, тем более что активность на 
вышеупомянутой линии в/из Порта Кавказ усиливается в связи с тем, что Navibulgar  


                                                


46 Смена колес производится в закрытом здании, оборудованном ж/д путями двойного стандарта, Европей-


ского и российского, и домкратами грузоподъемностью 40 тонн, со скоростью 24 вагона за 65 минут (1 чело-
век/4 домкрата на вагон), Как только колеса снимают, их маркируют, складируют и хранят до возращения того 
самого вагона, с которого они были сняты. 
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приобретает новое судно47, которое должно быть запущено во второй половине 2012 года 
помимо двух российских ж/д паромов типа «Анненков» грузовместимостью 50 ж/д 
вагонов. Сегодня, несмотря на повышенную загрузку единственной рампы, находящейся 
в рабочем состоянии, разгрузочно-погрузочные работы выполняются всего за 2 максимум 
3 часа (для 108+108 вагонов) так как ожидать прибытия вагонов нет необходимости.  


В последнее время (с февраля 2012 года) в силу увеличения уровня активности 
деятельности порта, приведшему к частым скопленям судов, ожидающих швартовки и 
дальнейшего обслуживания, VFC начал вновь работать круглосуточно. 


С 2009 года еще одна железнодорожная паромная линейная переправа, 
осуществляющая сервис совместно Varna Ferry Ltd (совместное предприятие компаний 
Navibulgar и Bulgarian River Shipping Company) и РЖД, соединяет Порт Кавказ в России и 
Паромный комплекс в Варне (VFC).  


Эта линия сокращает расстояние между Болгарией и Россией на 800 км, а время в пути 
на 40%. 


На последнем заседании (в январе 2012 года) министры транспорта Турции и Болгарии 
подтвердили намерение обеих стран разработать новые линии Ро-Ро между Варной, Зон-
гулдаком и Самсуном, которые, как только начнут действовать, должны стать выгодными 
для VFC.  


Как сообщается, растет спрос на транспортировку автоприцепов и грузовиков по марш-
руту VFC- Кавказ, а также в Россию.  


5.2 Речные порты 


Полный список портов на Дунае в странах ТРАСЕКА с их основными характеристиками 
представлен в Приложении 8. Ниже будут рассмотрены те из них, которые, по мнению 
Консультанта, имеют наибольший потенциал развития.  


5.2.1 Румыния 


Примечательно, с появлением Канала, соединяющего Черное море и Дунай, торговый 
путь в и из стран Центральной Европы переместился из дельты Дуная в Констанцу. В 
результате порты, расположенные на приморском отрезке Дуная, вниз по течению между 
Чернаводэ и устьем реки, могут развиваться, опираясь лишь на свои 
месные/региональные ресурсы. 


                                                


47 
Это новое судно Ро-Ро будет иметь такую грузовместимость, которая, по словам пользователей, должна 


повлечь за собой переход от переправы Варна – Ильичевск на линию Варна – Порт Кавказ грузовиков, 
которые, в настоящее время, должны пересечь Украину, чтобы добраться до своих конечных пунктов 
назначения в России. 
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Иллюстрация 25: Главные морские и речные порты Румынии 


 
Источник: Министерство транспорта и инфраструктуры 


Другой отличительной чертой, о которой не стоит забывать, является то, что в Румынии 
мало больших городов и только одна конурбация, Бухарест. За исключением последнего, 
районы деятельности портов Дуная охватывают обширные географические территории.  


Это можно проиллюстрировать следующим образом: речной порт Орсова является 
ближайшим к 4-ому по величине городу Клуж-Напока (305 тыс. жителей) – крупному 
промышленному и торговому центру Северо-западной Румынии. Чтобы преодолеть 
расстояние 351 км между городом и портом, при оптимальных условиях погоды и 
дорожного движения, потребуется 5 ч. 21 м. (из-за плохого состояния дорог, 
соответствующих ограничений скорости и отсутствия объездов, заставляющих водителей 
грузовиков проезжать через несколько деревень и сел). При условии выполнения 
положений Соглашения (AETR), ратифицированного Румынией, время в пути займет: 


2 x 5ч 21м + 2 x 45м остановки = 12ч 12м 


Это превышает максимально допустимое время в пути равное 10 часам, что делает 
невозможным совершение поездки туда – обратно за один день (для сравнения, в 
Западной Европе такая же поездка в обе стороны в среднем заняла бы 2 x 4ч. +1 x 45м 
остановка = 8ч 45м и, таким образом, могла бы быть предпринята без превышения 
стандартных 9 часов в пути в день).  


Таким образом, ведущиеся в настоящее время работы по улучшению дорожной сети 
имеют первостепенное значение для плавного развития услуг, добавляющих стоимость 
товарам за счет использования речных портов. Очевидно, что все сказанное относится и 
к железнодорожному транспорту48. 


Следует учесть еще два фактора: 


 во-первых, в этом году будет открыт последний недостающий участок 
автомагистрали Бухарест - Констанца. Можно обоснованно предположить, что 
возможность быстрее добраться из порта в основную потребительскую зону 
страны, в любом случае, вызовет перераспределение грузов в пользу 
автотранспорта против железнодорожного транспорта и транспорта 
внутренних водных путей. Даже если, как ожидается, поставщики 


                                                
48 В вычислениях, приведенных в Интермодальной транспортной стратегии до 2020 года принимается сред-


няя скорость грузового состава, равная 24км/ч (по имеющимся данным, обслуживание погрузочных работ в 
отношении длинномерных грузов, а также заполнение документации на станциях отбытия и прибытия 
увеличивают общее время в пути, в которое также входят доставка на/со станции с/на склад грузополучателя 
или его представителя). 
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логистических услуг начнут перенаправлять свою деятельность из столицы в 
порт, логично думать, что груз, который в будущем будет обрабатываться в 
Констанце затем будет перевозиться в Бухарест вероятнее авто- или 
железнодорожным транспортом, а не водным. С другой стороны, Констанце 
это может дать возможность стать крупным логистическим центром 
Центральной Европы, который бы мог способствовать развитию 
международных контейнерных перевозок по внутренним водным путям; 


 во-вторых, завершение канала из Бухареста в Дунай, хоть это, казалось бы, и 
отдаленная перспектива, может отрицательно сказаться на определенных 
речных портах, одновременно активизируя функционирование Констанцы как 
речного порта. 


Таким образом, будущее румынских портов на Нижнем Дунае, по крайней мере, в отно-
шении контейнерных перевозок, частично зависит от нескольких средне- и долгосрочных 
внешних факторов.  


Несмотря на это, у речных портов, к счастью, есть возможность взвесить альтернативные 
способы увеличения объема перевозок не навалочных грузов. 


5.2.1.1 Нижний Дунай 


Иллюстрация 26: Порт Джурджу  


 
Источник: APDF 


Порт Джурджу, расположенный на 493-ем километре реки, в 66 км от Бухареста, является 
крупным румынским портом на Нижнем (или речном) Дунае, имеющим железнодорожные 
и автомобильные сообщения (в том числе с болгарским портом Русе на другом берегу 
реки через мост).  


Там размещается головной офис CN APDF SA. Портовый комплекс состоит из 4 
терминалов, включая перевалочную портовую базу ГСМ (Giurgiu Cioroiu) и 
судостроительную верфь (Basin Veriga). 


Первый коммерческий терминал, Джурджу Рамадан, имеет пропускную способность 435 
тыс. тонн в год на 15 причалах (включая пассажирскую станцию, бункеровочную зону, 
рампу Ро-Ро, причалы для ожидания погрузочно-разгрузочных работ и погрузки генераль-
ных и зерновых грузов), общей протяженностью 1500 м. В Джурджу Рамадан также об-
служивают контейнеры, перевозимые из Констанцы составами из 2 барж (с дедвейтом 
2000 тонн) по 54 TEU на каждой. Грузооборот остается неустойчивым, контейнеры 
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возвращают пустыми в Констанцу. Тем не менее, существуют планы заполнять 
контейнеры зерном. Был проведен анализ осуществимости постройки нового терминала 
на 300 тыс TEU в течение 5-10 лет, финансируемый Евросоюзом. Эти производственные 
мощности могли бы обслуживаться либо портом-владельцем, либо на условиях 
концессионной модели. 


Другой терминал, Канал Плантелор, имеет ежегодную пропускную способность 1320000 
тонн на 14 причалах, протяженностью 1390 м. Большинство причалов предназначены для 
вертикальной погрузки зерна. Порт имеет 13 кранов максимальной грузоподъемностью 16 
тонн.  


APDF, действующий в качестве управляющего портом, проводит интенсивную мар-
кетинговую деятельность для привлечения грузооборота с добавочной стоимостью в 
Джурджу49 и другие, управляемые APDF порты.50 


Например, большинство портов имеют рампы Ро-Ро, и APDF ведет переговоры с Ford 
(принадлежащий Ford Motor Company завод “Automobile Craiova” в городе Крайова 
спроектирован для сборки до 300 тыс авто-мобилей в год) о вывозе их автомобилей на 
баржах из Калафата (734-ый километр) в Констанцу. Также рассматривается 
аналогичный план по вывозу автомобилей Dacia (производимых в городе Питешти) через 
Корабию (630-ый километр) в Констанцу.  


Все эти целенаправленные усилия, безусловно, достойны похвалы и следует надеяться, 
что они приведут к желаемым результатам. Однако потребовался бы обстоятельный 
генеральный план, чтобы эффективно ускорять, продвигать, уравновешивать и 
контролировать развитие направления контейнерного грузооборота в разных речных 
портах и между ними. Развитие контейнерных перевозок сейчас является 
рассматриваемым только с точки зрения существующих автомобильных и 
железнодорожных сообщений между береговой линией и внутренними районами страны, 
не обращая внимание на близость друг к другу отдельных портовых комплексов 
(Джурджу, Олтеница, Чернавода), и не учитывая привлечение потенциала товарооборота 
Болгарии и программ развития болгарских портов Дуная. 


Кроме того, и это уже было отмечено в обзоре Интермодальной транспортной стратегии 
до 2020 года, существует занижение значения логистической характеристики портов и их 
роли в общей цепи поставок в сегодняшней экономике. Планы по оказанию поддержки 
развитию взаимодополняющих видов деятельности, напрямую связанных с существую-
щими и ожидаемыми грузооборотами порта, все еще не составлены. В Джурджу 
сооружения для складирования, обработки, сортировки, укладки грузов на поддоны и 
упаковки контейнерных потребительских товаров и загрузки различных видов грузов в 
контейнеры лишь частично доступны в Зоне свободной торговли (которая управляется 
независимо от порта), в то же время отсутствуют специально отведенные, хорошо 
оборудованные складские площади и все услуги, необходимые для перевозки новых 
автомобилей на судах типа Ро-Ро.  


Мощность грузоподъемного оборудования, имеющегося во всех портах на Нижнем Дунае, 
представляет собой еще одно слабое звено: максимальная грузоподъемность, равная 16 


                                                


49 Статистика грузооборота на Нижнем Дунае в целом представлена в Приложении 9. Не-навалочные грузы 


составляют менее 4% всех торговых оборотов в 2010г. 


50 
Развитие контейнерного направления также рассматривается как первоочередная задача в Молдова-Вече 


(граница с Сербией) для привлечения грузов из Сербии, Северной и Западной Румынии и Венгрии (район 
охвата обслуживания предположительно 4 млн. человек) и Олтениты (430-ый км), для грузооборота с 
Бухарестом и Болгарией (район охвата обслуживания предположительно 3 млн. человек). 
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тоннам, является, конечно, достаточной для обслуживания сорокафутовых контейнеров, 
заполненных потребительскими товарами высокой стоимости являющимися объемными 
грузами, но не для тяжелых контейнеров, особенно двадцатифутовых, содержащих 
необработанную сельскохозяйственную продукцию, такую как зерновые или семена.  


В связи с этим необходимо отметить, что руководство речных портов в Румынии, как и в 
большинстве других стран ТРАСЕКА на Дунае, как правило, не обращает внимание на тот 
факт, что для того, чтобы привлечь контейнерные грузопотоки, необходимо вести 
переговоры не только с торговыми предприятиями, но и с судоходными компаниями, 
совершающими контейнерные перевозки, которым принадлежит оборудование 
(контейнеры)51.  


Окончательное решение принимают контейнерные линии, которые исключают или дают 
возможность осуществлять внутренние перевозки по железнодорожным, автомобильным 
или водным путям в принадлежащих им контейнерах. Если они позволяют это сделать, то 
могут сами заняться этим, с помощью субподрядчиков (доставка перевозчиком), или 
предоставить это грузополучателю (перевозка торговым предприятием).  


В случае осуществления перевозки грузополучателем, он вынужден внести залог, 
покрывающий возможные повреждения или потерю оборудования (контейнера). 
Контейнерная линия устанавливает фиксированный срок для возвращения порожних 
контейнеров (вместо обратной доставки), и обязует оплатить, как правило, значительный 
штраф за задержку при превышения этого срока.  


Речные порты должны наладить диалог с морскими компаниями, занимающимися 
контейнерными перевозками, чтобы убедить их принять активное участие в перевозках по 
внутренним водным путям и занять прочную позицию на рынке контейнерных перевозок. 
Для этого, в свою очередь, требуется хорошее понимание коммерческого подхода к 
контейнеризированной торговле, в основе которой лежит предложение по перевозке с 
доставкой товаров от двери к двери. Не достаточно развития договоренностей между 
морскими и речными судоходными компаниями в отношении перемещения грузов между 
морским и речным портами, обеспечения надлежащего портового облуживания, а также 
управления и контроля оборудования для обеспечения максимально быстрого оборота 
грузов в наиболее безопасных условиях (в частности при обработке и складировании). 
Речные порты также должны иметь возможность предложить транспортировку из порта в 
конечный пункт назначения, до которого в большинстве случаев можно добраться лишь 
по авто или железной дороге.  


Следует также учитывать, что тарифы на перевозку контейнеров с начала века стали 
колебаться, в особенности после начала мирового кризиса, вследствие чего компании не 
могут более рассчитывать только на доходы от импорта, чтобы покрыть обратное 
перемещение порожних контейнеров по морю.  


Поэтому становится абсолютно необходимым проведение решительной маркетинговой 
политики, для захвата грузопотоков или даже их создания для того, чтобы обратную 
загрузку оборудования (контейнеров). Традиционные разговоры на тему «экспорта» - или 
скорее его отсутствия – не соответствуют сегодняшней действительности: до 2008 года, 
когда интенсивность грузоперевозок была высокой, мировые перевозчики не слишком 
заботились о несбалансированности своей торговли на Черном море.  


                                                


51 То же наблюдение полностью применимо и к другим перевозчикам (например, железным дорогам) в других 


странах ТРАСЕКА.  
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Они даже имели обыкновение отказывать в перевозке экспортных грузов, оплачиваемых 
по слишком низким тарифам, или считавшихся «трудными» (таких, как опасные 
химикаты), или пахучими (таких, как мокрая кожа), или грязными (углеродная сажа) или 
наносящими ущерб деревянному полу или стальным стенам контейнера (нафталин), 
предпочитая сразу вернуть порожние контейнеры, чтобы незамедлительно иметь 
доступное обо-рудование для перезагрузки в основной зоне спроса (Дальний Восток). 


Вследствие экономического шторма появились новые долгосрочные тенденции.  


Совокупный эффект от резкого падения объемов грузов и ставок фрахта на 
доминирующем маршруте Восток-Запад и проблем с отсрочкой или отменой постройки 
новых судов, заказанных в годы процветания52 стал ужасающим и вызвал огромные 
избытки мощностей, тем более, что новые контейнеровозы всегда больше по размеру, 
чем те, которые они заменяют.  


Мировой флот контейнерных судов продолжает увеличиваться в среднем на 8-9% в год, 
что значительно превышает 4% роста мировой экономики. И вместо консервирования и 
списания в лом своих более старых судов и применения режима «медленного выпуска 
пара» на маршрутах дальнего сообщения (для снижения и мощностей, и потребления 
топлива), судоходные компании решают перенаправлять большие контейнерные суда на 
перевозки в порты второстепенной важности.  


С учетом значительного увеличения капитальных и текущих расходов с одновременным 
снижением дохода, загрузка контейнеров – практически по любым тарифам и любым 
типом груза для созданиy притока денежных средств, необходимых для выживания в 
условиях более жесткой конкуренции, стало стратегической целью для многих 
судоходных компаний. 


Как уже упоминалось в этом отчете, операторы украинских терминалов продемонстриро-
вали необыкновенно креативный образ мышления и преуспели в контейнеризировании 
та-ких товаров и предметов потребления, которые всего 4 года назад даже не пришли бы 
в голову. Речным портам следует извлечь урок из их опыта. 


Также следует помнить, что рынок контейнерных перевозок не имеет границ: в то время 
как суда на линейных перевозках всегда заходят в одни и те же порты, у контейнеров нет 
порта приписки.  


Например, импортируемый груженый контейнер, выгруженный на Нижнем Дунае и 
доставленный в пункт назначения далее в Северной или Западной Румынии, вполне 
может быть там перезагружен другим грузом и отправлен по авто или ж/д путям в любое 
место Европы, и так далее и тому подобное, пока он не достигнет порта.  


Как уже было сказано, все это призывает речные порты развивать тесные связи с судо-
ходными компаниями, занимающимися контейнерными перевозками, и проводить упре-
ждающую маркетинговую политику, действуя быстро, до того, как под давлением со-
бытий, компании примут стратегические решения в пользу альтернативных портов, 
маршрутов или интермодальных решений. Все это подразумевает совместные усилия, а 
также необходимость для речных портов Нижнего Дуная сотрудничать с Констанцей , 


                                                


52
 В промежуток времени между 2003г. и 2008г. данная отрасль заказала новые корабли всех типов на сумму 


более 800 миллиардов долларов США. 50% заказов были размещены в 2007/2008 годах, когда цены были на 
пике. Заказанные контейнерные суда, в июле 2008 года представляли свокупную вместимость 7.1 млн. TEU 
или 60% уже существующего флота, при том, что 90 % заказов были на суда вместимостью более 4000 TEU, 
а 50% на суда вместимостью от 10000 до 15000 TEU. В настоящее время, заказанные суда составляют менее 
30% существующего флота. 
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чтобы сформулировать единый подход и сформировать комплексное интермодальное 
предложение по доставке от двери к двери, охватывающее самые большие части 
территории Румынии и востребованное среди мировых перевозчиков. 


5.2.1.2 Приморский Дунай 


Иллюстрация 27: Приморский Дунай 


 


 


На приморском отрезке Дуная проблемы, связанной с низким уровнем воды не 
существует. Допустимая осадка, равная 24 футам (более 7 м), позволяет обслуживать 
суда дедвейтом до 7000 и даже 12000 тонн в условиях высокого уровня воды в Дунае. 
Таким образом, будучи одновременно и морскими и речными, порты на этом участке 
гораздо крупнее.  


С проектной мощностью 28500000 тонн сухих грузов, Галац является самым крупным 
портом на всей протяженности Дуная, тем более что, фактически, он образует единый 
портовый комплекс с соседним портом Браила (проектная мощность 2 млн тонн) под 
общим управлением Национальной компании «Управление портов Прибрежного Дуная в 
Галаце» (APDM). 


По меркам Румынии, Галац (0,231 млн. жителей) и Браила (0,210) являются сравнительно 
большими городами, а также важными промышленными центрами.53 


Металлургический завод, открытый в Галаце в 1965 году (к тому времени самый большой 
в Восточной Европе), сегодня принадлежит Arcelor-Mittal Group.  


                                                


53 
Целью одного из текущих проектов является создание «Метропольного ареала Нижнего Дуная», объединя-


ющего два эти города и их непосредственные административные территории, насчитывающие в целом около 
1 миллиона жителей. 
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Он до сих пор остается самым крупным среди аналогичных предприятий в Румынии и 
обеспечивает 50% общего объема речных грузоперевозок как в Галаце, так и в Браиле. В 
Галаце также расположена крупнейшая на Дунае судоверфь. Эта верфь, принадлежащая 
с 1999 года голландской группе Damen Shipyards, может строить любые типы плавучих 
средств и судов дедвейтом до 50 тыс тонн.54 


Многие из крупных рыбзаводов и консервных заводов, расположенных на северном 
участке Дуная, закрылись, а те, которые уцелели, на сегодняшний день имеют очень 
низкий уровень деловой активности.55 3 свободные экономические зоны (FEZ), созданные 
в этом регионе в 90-е гг. (Сулина, Галац и Браила), не привели к большим успехам. 


Иллюстрация 28: Порт Браила  


 
Источник: APDM 


Совокупные средства обслуживания портов Браила и Галац представлены в целом 83 
причалами вдоль 10368 м наклонных или вертикальных причальных стен, где могут об-
служиваться любые виды грузов:навалочные, генеральные и контейнеры.  


Благодаря наличию предприятий тяжелой промышленности эти порты оборудованы луч-
шим грузоподъемным оборудованием, чем порты на Нижнем Дунае: плавучие и портовые 
краны грузоподъемностью до 32 тонн, ричстакеры, тяжелые вилочные погрузчики, и т.д. 
Кроме того, они охватывают обширные территории, в целом 86.41 га в Галаце и почти 
38.96 га в Браиле. В дополнение к железнодорожным путям с шириной колеи, принятой в 
Европе, соединяющим порт с другими частями страны, в Галаце также есть 
железнодорожные пути с шириной колеи Российского стандарта, сообщением с г. 
Джурджулешты (Молдова), что позволяет получать и обрабатывать вагоны напрямую из 
СНГ.  


Основные обрабатываемые товары это: кокс, уголь, минералосодержащие руды 
(перевозимые на баржах из Констанцы либо по каналу, соединяющему Черное море и 


                                                


54 
Сначала в Галаце компания Damen строила только корпуса суден, которые далее перевозились на другие 


верфи для окончательной комплектации. 


55 И не имеют поддержки национального рынка, так как среди 27 стран ЕС, в Румынии самое низкое потреб-


ление рыбы на душу населения (4 кг в год против средних 22 кг в год). И предполагается, что этот показатель 
не изменится как минимум до 2030г. 
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Дунай, и Приморскому Дунаю, либо по Черному морю и Сулинскому каналу); стальной 
металлолом, импортируемый из Турции и из Кипра через Сулину; зерно, перевозимое на 
баржах в Констанцу, и продукция из стали, экспортируемая заводом Arcelor Mittal, в 
основном в Турцию (1 Мт из 8 Мт в год среднего грузооборота до кризиса в Галаце)56. 


Иллюстрация 29: Порт Mineralier (Руда) в Галаце 


 
Источник: APDM 


В общей сложности около 60-65% объема экспортных товаров региона перевозятся 
напрямую на судах река-море (Турция является основным пунктом назначения экспорта и 
импорта), в то время как остальные грузы перевозятся на баржах вверх по реке в Кон-
станцу, где их перегружают на другие суда и экспортируют, преимущественно в Азию. 


Иллюстрация 30: Порт Docuri (Доки) в Галаце 


 
Источник: APDM 


В 2008 году в порту Галац был построен контейнерный терминал, The Docks Port, на 
30000 TEU. На первом этапе планировалось достичь годовых объемов в 7600 TEU, 
перевозя в контейнерах частично листовой металл, произведенный на сталеплавильном 
заводе, и разрабатывая маркетинговую политику с региональными отправителями и 


                                                


56 Совокупный грузооборот 3 основных румынских портов на Приморском Дунае (Галац, Браила и Тулсея) 


достиг максимума в 15264 млн. тонн в 2007 году и упал до 7784 млн. тонн в 2009. Более поздняя частичная 
статистика показывает явный подъем с 2010 года. 
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получателями контейнерных грузов. Однако до сих пор какого-то значительного 
грузооборота не обслуживалось.  


В то время как APDM стремится восстановить57 грузооборот и активную деятельность, 
разнообразить их и прорвать некую изолированность, на этом пути возникает множество 
препятствий. 


Одной из главных проблем развития портового комплекса является способ приватизации, 
который был использован в Галаце. Земля остается государственной собственностью, за 
которую APDM получает минимальную ренту, в то время как вся инфраструктура и 
наземные сооружения были проданы навсегда и в полную собственность частным 
операторам, которые, теоретически, должны поддерживать определенный/минимальный 
уровень грузооборота. По очевидным причинам, на практике это не работает: каждая 
портовая зона находится в распоряжении единственного оператора, развивающего 
конкретное направление деятельности, соответственно избегая конкуренции с другими. 


Чтобы обойти эти юридические и технические трудности APDM планирует выстроить 
новый порт с 200-метровым причалом в Браиле и еще один 170-метровый причал с 
силосным зернохранилищем для экспорта зерновых из Галаца. 


Еще одно препятствие - это отсутствие хорошего сообщения между прилегающими к 
портам зонам с остальными регионами страны. Нет ни международного аэропорта 
(единственный такой аэропорт в Румынии находится в Бухаресте и еще один сезонно 
работает в Констанце), ни автомагистралей, ни хотя бы скоростных трасс, а имеющиеся 
дороги (шириной 7 м), как сообщается, не поддерживаются в надлежащем состоянии. 
Существуют планы по модернизации дорожной сети только вокруг Галаца. Кроме того, 
идут дебаты в отношении будущей планировки Черноморского кольца, со сторонниками 
маршрута через Кишинев (который бы проходил мимо Приморского Дуная и, 
соответственно, густонаселенных районов Галаца) с одной стороны и теми, кто выступает 
за дорогу через Джурджулешты и Галац с другой.  


Уже на протяжении некоторого времени ведутся переговоры с австрийскими компаниями, 
но имеется ситуация стагнации контейнерного терминала. Отсутствие современной 
инфраструктуры транспортного сообщения приводится как одна из главных причин этого 
(другая – это, по-видимому, нерешенная проблема глубины у причалов).  


Тарифы на перевозки по частному 12-километровому отрезку железной дороги с шириной 
колеи российского стандарта, ведущему в Джурджулешты, крайне высоки, что 
ограничивает возможность их использования, и не существует рабочего механизма 
принудительного согласования подхода к политике регионального развития операторов 
железных дорог и APDM. 


В целом, эта ситуация приводила к тому, что Галац упускал определенное количество 
обычно уже «гарантированных» грузоперевозок в Констанцу.  


Первая неприятность случилась в 1991, когда судно «Росток» затонуло и частично 
заблокировало Сулинский канал. Его обломки убрали только в 2004 году. За это время 
весь грузооборот переместился в Констанцу и в результате там и остался. С тех пор, к 
примеру, древесина, экспортируемая из региона города Фокшаны в близлежащих 
Карпатах, минуя расположенный в 100 км портовый комплекс Галац-Браила (несмотря на 
то, что там имеется все необходимое оборудование для переработки таких грузов), 
перевозится для погрузки в Констанцу, расстояние до которой составляет 330 км.  


                                                


57 
В Галаце используется только 30% пропускной способности порта. 
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Румыния начала строительство автомагистрали направления Север – Юг, сообщением 
Бухарест – Фокшаны – Иязи (и дальше до Кишинева), но участок, соединяющий г. 
Фокшаны и Галац еще должен быть утвержден. 


На региональном уровне сотрудничество с Джурджулешты и украинскими речными пор-
тами на Приморском Дунае в настоящее время сводится к техническим/экологическим 
вопросам (борьбы с загрязнением окружающей среды и проблемы судоходства), хотя 
сложности в сфере бизнеса аналогичны, и объединенные усилия помогли бы найти 
общее решение. 


Как и другие морские и речные порты, портовый комплекс Галац – Браила хотел бы 
играть роль в коммерческой деятельности между Европой в целом и восточными 
направлениями. На государственном уровне приветствовалась бы организация на 
Приморском Дунае фидерных контейнерных перевозок из/в Констанцу по каналу, 
соединяющему Черное море и Дунай, аналогичных уже действующим на Нижнем Дунае. 
Еще одной целью является восстановление объема перевозок малогабаритных и 
среднего размера грузов, которые раньше обслуживались в портах Приморского Дуная и 
переместились в Констанцу после открытия Канала. 


Эти идеи звучат реалистично, поскольку они базируются на реке Дунай и на водных пе-
ревозках, а не на еще не утвержденной новой автодороге и железнодорожных сообщени-
ях, делающих регион доступным. 


В частности, развитие направления фидерных контейнерных перевозок между Констан-
цей и портами Приморского Дуная имеет смысл ввиду отсутствия или недостатка назем-
ных сообщений между этими двумя районами. Кроме того, это помогло бы повысить ак-
тивность на контейнерном терминале Галаца и заложить основы для продвижения кон-
тейнерных перевозок экспортных грузов, произведенных в данной местности (как это из-
начально и планировалось, когда терминал был построен). А также дало бы возможность 
вернуть рынки таких товаров, как упоминающаяся выше древесина, которые получила 
Констанца.  


Несмотря на то, что стоимость автоперевозки из района производства в Констанцу, без-
условно, гораздо выше, чем в Галац, у торговых представителей, на сегодняшний день, 
нет другого выбора, если они экспортируют свои товары в контейнерах. При условии 
наличия доступной тары в Галаце, они, несомненно, пересмотрят маршрутизацию своего 
груза. 


Достижение таких целей, также как для портов Нижнего Дуная, станет возможным только 
путем установления в первую очередь тесных контактов с бизнес сообществом в целом: 
судоходными компаниями, занимающимися контейнерными перевозками, речными судо-
ходными компаниями, операторами контейнерных терминалов Констанцы, грузовыми 
экспедиторами, грузоотправителями и грузополучателями и т.д. Как уже было отмечено, 
все это подразумевает проведение крепкой, согласованной политики маркетинга и про-
движения операторами терминалов портового комплекса Галац – Браила и APDM. 


Все еще не проведены экономические исследования для определения целесообразности 
переноса грузооборота малогабаритных и средних грузов из Констанцы в Галац – Браилу. 
Кроме того, если они дадут положительную оценку, это, как будет рассмотрено далее в 
данном отчете, могло бы означать появление дополнительной возможности для создания 
потока экспортных контейнерных грузов, идущего через Сулинский канал в порты 
назначения малой и средней удаленности.  


С другой стороны, более сложной кажется реализация плана занять место в торговле 
Восток-Запад. По мнению Консультанта, Констанца имеет, во всех отношениях, гораздо 
более удачные позиции, чтобы занять ведущее положение этой сфере, и было бы 
стратегической ошибкой не сконцентрировать все усилия на этом отдельном пункте.  
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И наконец, устойчивый рост грузооборота и развития речных портов на Дунае в целом 
зависит от того, сочтут ли румынские власти гораздо более важным и первоочередным 
для решения ключевой вопрос сообщения прилегающих к портам зон с внутренними 
регионами. Например, из-за отсутствия эффективных надежных товарных поездов, новые 
автомобили Dacia и Ford перевозились бы с заводов в речные порты на автовозах, хотя 
состояние дорог, их планировка и расположение, в общем, устарели и не удовлетворяют 
требованиям (к примеру, чтобы проехать 66 км из Бухареста в Джурджу, пересекая по 
пути несколько застроенных территорий и деревень, где максимальная разрешенная 
скорость гораздо ниже, потребуется почти полтора часа). 


Очевидно, что Министерство транспорта и инфраструктуры, напрямую или посредством 
специализированных профессиональных организации таких как RIA, должно играть клю-
чевую роль в объединении разных заинтересованных сторон, переоценке потребностей и 
приоритетов, которые, возможно, не рассмотрены надлежащим образом или в достаточ-
ной мере в Интермодальной транспортной стратегии до 2020 года, изменении политики 
страны в отношении речного транспорта и переориентировании ее, где необходимо, для 
достижения вышеуказанных целей.  


Кроме того, это позволило бы румынским властям убедиться, что денежные средства, 
предназначенные для инвестирования в инфраструктуру морских и речных портов, а 
также путей сообщения их прилегающих территорий – выделены ли они из госбюджета, 
ЕС или с других источников – использованы наиболее эффективным и рациональным 
способом и приносят пользу всей сети путей сообщения вдоль Нижнего и Приморского 
Дуная.  


Самым первым шагом, на государственном уровне, могло бы стать продвижение 
Констанцы как «Роттердама на Черном море», не забывая о том, что ни один порт 
Северной Европы не достиг бы сегодняшнего положения – и в первую очередь порт 
Роттердам – если бы не осуществлял свою деятельность строго учитывая развитие и 
грузообработку в других портах.58 


5.2.2 Болгария 


5.2.2.1 Русе 


Болгарские речные порты расположены довольно далеко от главных городов и 
промышленных центров. Самый большой из них, Русе, находится в 311 км от Софии, 
столицы и метропольного ареала, где сконцентрировано более 20% всего населения 
страны. Более того, София распложена всего в 301 км от греческого порта Салоники, 
который обслуживается глубоководными морскими перевозками. 


                                                


58 На самом деле, с 2011 года Роттердам ведет переговоры о получении одной трети всех операций речного 


порта номер один в мире, Дайсбурга, чтобы обеспечить свой основной грузооборот. 
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Иллюстрация 31: Политическая карта Болгарии  


 


Аналогично, Пловдив, второй по величине город, расположен в 325 км (в 4 ч. 38 мин. 
езды) от Русе и всего в 271 км (в 3 ч. 27 мин. езды) от морского порта города Бургас 
(четвертого по величине города Болгарии). 


Более того, состояние авто- и железнодорожной инфраструктуры, хоть и улучшается, 
остается, в целом, плачевным, что делает задачу привлечения грузов еще более трудной 
для речных портов. 


Тем не менее, необходимо помнить, что города, расположенные на Дунае, такие как 
Русе59, развились в 19 веке в крупные международные места торговли зерном, которые 
принесли благосостояние и развитие промышленности в то время, когда только что 
назначенная столица (София стала столицей первого пост-Османского Болгарского 
государства в 1879 году) была не более чем большим рыночным городом. Часть этого 
промышленного прошлого сохранилась до наших времен. 


Сегодня портовый комплекс Русе JSCo управляет пассажирской пристанью в центре 
города Русе60, и 2 основными грузовыми терминалами Русе-Восток и Русе-Запад, 
портами второстепенного значения города Силистра (только для перевозки пассажиров), 
паромными терминалами городов Никопол (в 2010 году была открыта регулярная 
пассажирская паромная переправа в Турну-Мэгуреле) и Тутракан (один причал для 
генеральных грузов и пассажирский понтон). 


                                                


59 В этом отношении, то же можно сказать и о Галаце, который, к тому же, стал штабквартирой первой 


Дунайской комиссии после Крымской войны 1854-1856гг. 


60 Русе – это популярное туристическое и оживленное круизное направление, наиболее известное своими 


хорошо сохранившимися зданиями в стиле неорококо и необарокко конца 19-го и начала 20-го века. 
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На 24 причалах, оборудованных 29 кранами, дающими максимальную грузоподъемность 
64 тонны, могут обслуживаться любые виды навалочных, генеральных и тяжеловесных 
грузов. Имеются 42-тонные краны-манипуляторы марки Кальмар, оборудованные 
гидравлическими траверсами, для обслуживания 20 и 40 футовых контейнеров.61 


Иллюстрация 32: Порт Русе-Запад 


 
Источник: Портовый комплекс Русе JSCo 


Порт Русе-Восток также включает Ро-Ро терминал, где могут причалить одновременно 2 
судна (типа Дунай). В двух прилегающих парковочных зонах, оборудованных всеми 
необходимыми удобствами для водителей, могут разместиться 160 грузовиков. 


 


До 2004-2005 гг. на этом терминале действовали две региональные линии, одна в 
Джурджу, а другая в Рени (Украина).62 В настоящее время он дважды в неделю 
обслуживает Ро-Ро перевозки в/из Пассау (Германия). 


                                                


61 Обслуживание контейнеров осуществляется с тех пор, как порт был построен в 1976 году. Активность 


упала в 1990-е годы и на сегодняшний день незначительна. 


62 
Эти перевозки были прекращены, в основном, из-за административного решения, принятого украинскими 


властями, изменяющего статус Рени, как украинского пограничного пункта пропуска. Болгарские суда, 
осуществлявшие перевозки, поддерживаются в надлежащем состоянии и, как сообщается, могли бы быть во 
всех отношениях готовы к работе по первому требованию, в том случае, если решение было бы 
пересмотрено и компания могла бы возобновить перевозки. 
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Иллюстрация 33: Ро-Ро терминал порта Русе-Восток 


 
Источник: Портовый комплекс Русе JSCo 


Грузооборот в Русе на подъеме, 925 тонн в 2011 году, и состоит на 77% из наливного и 
навалочого грузов, со значительным дисбалансом между импортом (76% общего 
грузооборота) и экспортом (24%). Импортный уголь (из Украины) перерабатывается для 
тепловой электростанции Изток в Русе, и хотя этот показатель снижается, он все еще 
составляет 25% общего грузооборота. 


Как и все остальные порты на Дунае в этом регионе, рассматриваемые в данном отчете, 
Русе прилагает усилия, чтобы как увеличить, так и разнообразить свой грузооборот, 
сосредоточив внимание на работу с грузами, добавляющими стоимость, такими как Ро-Ро 
и контейнерными. Некоторые положительные результаты могли бы быть уже достигнуты 
благодаря пищевой перерабатывающей промышленности, широко представленной в 
провинции Русе, ввиду импорта зерна из Венгрии, который позже реэкспортируется (на 
грузовиках) в виде экстракта для Колы и Пепси-Колы, а также других базовых пищевых 
материалов. 


В экономике Русе доминирует сектор легкой промышленности, который, помимо 
переработки пищевых продуктов, включает в себя, в местном масштабе, отрасли пошива 
одежды, текстильную, мебельную, отрасль производства строительного и 
электрооборудования и пр., каждая из которых производит товары, которые можно легко 
перевозить в контейнерах, но на сегодняшний день они по большей части 
транспортируются автотранспортом. 


Развитие направлений контейнерных и Ро-Ро перевозок, без сомнения, приведет к 
тройному эффекту стимулирования перемещения грузопотоков с перевозок полностью 
автомобильных на преимущественно перевозки водным транспортом, повышения 
активности порта и, соответственно, использованию его сооружений, работающих не на 
полную мощность, и, наконец, что не менее важно, расширит географические горизонты 
для местного промышленного производства, давая возможность увеличить объемы 
экспорта.  


План построить интермодальный терминал в Русе, содержащийся в Стратегии развития 
транспортной системы Республики Болгария до 2020 года, полностью согласуется с 
позицией порта. 


Тем не менее, как в случае с румынскими речными портами, все это должно 
сопровождаться активным привлечением судоходных линий, занимающихся 
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контейнерными перевозками, которые могли бы сотрудничать с портовым комплексом 
Русе JSCo. Справедливости ради, Консультант должен подчеркнуть, что контейнерная 
перевозка вдоль Дуная между Русе и Черным морем будет, что верно для любого другого 
речного порта Болгарии, обязательно начинаться и заканчиваться в Констанце, лишая 
Варну, ближайшего (и самого большого) контейнерного порта Болгарии, части 
грузооборота, который, на данный момент, скорее всего, перевозится в/из морских портов 
автотранспортом. 


С другой стороны, порт добивается от властей Болгарии утверждения модернизации 223-
километрового отрезка железнодорожных путей между Варной и Русе, (построенного 
самым первым в стране 140 лет назад) и дублирования его путями с шириной колеи 
российского стандарта, которые позволили бы быстрее перевозить товары в грузовых 
вагонах из России, Украины и других стран СНГ в Европу через VFC, Русе и по Дунаю. 


5.2.2.2 Белене 


Остров Белене – бывший трудовой лагерь – это предлагаемое место расположения 
второй атомной электростанции, строившейся в 7 км к востоку от города, пока, в 1990, 
строительство не прекратили из-за глубокого экономического кризиса, последовавшего за 
падением эпохи коммунизма в Болгарии. 


Иллюстрация 34: Остров Белене  


 


 


В настоящее время есть намерения заново начать строительство, в качестве замены для 
3-го и 4-го реакторов на АЭС «Козлодуй» (расположенного вверх по течению Дуная около 
г. Оряхово), которое Болгария остановила, выполняя одно из условий членства в 
Евросоюзе.  


Для этого там был построен соответствующий последнему слову техники, специальный 
порт для перевозки тяжеловесных и проектных грузов, управляемый, в настоящее время, 
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Bon Marine Logistics/Варна, дочерней компанией ведущей частной судоходной и 
логистической группы в Болгарии. 


В целом, порт занимает территорию в 28,800 м2, из которых 21,200 м2 – это открытые 
склады.  


Тяжелые объекты обслуживаются на пирсе для тяжеловесных грузов №2 козловыми 
кранами с максимальной грузоподъемностью до 480 тонн, а особо длинные грузы - на 
пирсе №1, оборудованного 1x16 тонн + 1x20 тонн портовыми кранами с максимальным 
радиусом действия в 30 м при полной мощности.  


Иллюстрация 35: Порт Белене – док для тяжеловесных грузов/выгрузка с кораб-
ля/погрузка на грузовики 3х электродвигателей/217 тонн  


 
Источник: Bon Marine Logistics Варна 


Этот порт соединен с болгарской железнодорожной сетью и автодорогами, что позволяет 
легко перемещать грузы с кораблей на грузовики или поезда и наоборот. Он доступен как 
для барж/речных судов, так и для судов класса «река-море» (до 3,000 тонн брутто-
регистрового тоннажа, что делает возможной транспортировку грузов через Каспийское 
море без дополнительной перевалки)63. 


Этот уникальный порт, расположенный на транспортном коридоре ТРАСЕКА, в последние 
годы использовался главным образом, для перевозки тяжеловесных грузов из Западной 
Европы и СНГ в Болгарию (200-тонные трансформаторы из Украины для электростанций 
в Мизии/Червен бряг, буровая туннелепроходческая машина, состоящая из 15 частей/757 
тонн для строительства метро в Софии (фото ниже), 200-тонный трансформатор из АЭС 
«Козлодуй» в ТЭС «Марица Восток II» в южной Болгарии). 


Очевидно, что порт Белене является конкурентом главной опоре ТРАСЕКА, то есть 
Центральному Кавказскому коридору, поскольку в этом порту грузы могут быть 
перевалены непосредственно на суда класса «река-море», идущие в Каспийское море 
через Волго - Донский комплекс. В то же время, он может играть важную роль в качестве 
передаточной станции для тяжеловесных грузов, перевозимых из Европы в страны 
Кавказского региона. 


                                                


63 
Имеющаяся осадка у дока для тяжеловесных грузов равна 6м. 
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Иллюстрация 36 и 37: Порт Белене – выгрузка с корабля буровой туннелепроход-
ческой машины  


 


 
Источник: Bon Marine Logistics Варна 


Поэтому Консультанту представляется уместным и не выходящим за рамки поставленных 
перед ним задач помочь установить диалог между оператором порта Белене и 
операторами грузинских терминалов.  


5.2.2.3 Видин 


Видин – это самый западный болгарский порт на Дунае.  


Иллюстрация 38: Панъевропейские транспортные коридоры, проходящие через 
Видин 
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Этот порт занял географически-стратегическую позицию на пересечении 
Панъевропейских транспортных коридоров IV и VII, предлагая самый короткий маршрут 
из Центральной Европы в средиземноморский регион в Северной Греции, а также с 
Черного моря в Центральную Европу.  


Порт состоит из 4-х терминалов: 2-х государственных (Южный и Центральный) и 2-х 
частных (Видин Север, переданному с 2010 года по концессионному договору BRP 
(Болгарское речное пароходство), и автомобильный паромный Ро-Ро терминал SOMAT– 
VIDIN). 


Два последних будут рассмотрены ниже. 


Автомобильный паромный терминал  


SOMAT – это болгарская дочерняя компания ведущей немецкой компании грузовых 
автоперевозок Willy Betz. Принадлежащие ей 3 баржи и 4 катамарана для Ро-Ро грузов 
совершают регулярные рейсы из Русе и Видина в Пассау (Германия).  


До 2010 года эта компания владела паромом «Sredets», рассчитанным на перевозку 70 
грузовых автомобилей, который совершал регулярные рейсы из Бургаса в Поти (Грузия) и 
Новороссийск (Россия), перевозя, главным образом, грузовики Willy Betz из Европы в 
Кавказский регион, Иран, Россию и Центральную Азию. Но с двигателем судна возникли 
проблемы, и его пришлось списать. В связи с продолжающимся кризисом и сокращением 
объемов грузов, а также санкциями против Ирана и прекращением поставок в эту страну, 
было решено не заменять «Sredets» другим судном, и перевозки были прекращены. 


В то время использование UkrFerry – NaviBulgar не рассматривалось из-за нерегулярно-
сти железнодорожных паромных переправ, а также недостаточности и непредсказуемо-
сти в отношении количества доступных мест на пароме для грузовых автомобилей. 


На сегодняшний день грузооборот компании включает: 


 груженые/порожние грузовые автомобили (Willy Betz и других компаний) в/из 
Пассау, 


 новые автомобили марок Mercedes и BMW из Германии в Турцию, 


 автомобили марки DACIA (перевозимые из Румынии) в Пассау (который стал 
для румынского автопроизводителя западноевропейским центром хранения и 
распределения); 


 оборудование для общественных работ, краны и другая строительная техника 
(Hyundai, Liebherr) из Европы; 


 автомобили марки Hyundai из Турции в Западную Европу; 


 комбайны/уборочные машины в Болгарию из Западной Европы; 


 лопасти и другое оборудование для ветряных мельниц, которое производит 
Vestas, экспортируемое из Дании через Пассау на низкорамных прицепах в 
Видин и в Русе64, 


 и негабаритные грузы, перевозимые на турецких низкорамных грузовиках в 
Германию. 


                                                


64 Местные автопроизводители, Ford и Dacia, использующие баржи и катамараны для перевозки своих 


автомобилей, также инвестируют в энергию ветра. 
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Грузооборот несбалансирован, экспорт из Болгарии намного превышает импорт. 


Willy Betz / SOMAT, занимаясь эксплуатацией своего флота и своих терминалов, управ-
ляет всей логистической цепочкой поставок грузов, перевозимых компанией, обеспечи-
вая, по имеющимся данным, очень эффективное обслуживание своих клиентов. 


Их терминал в Видине, расположенный на 792,7 км Дуная, состоит из 2-х зон, 
занимающих в целом 68,000 м2. Вся территория заасфальтирована. 


A – Порт 


Причал, а фактически рампа Ро-Ро, имеет ширину 130 м и допускает швартовку и 
эксплуатацию одновременно двух судов (одной баржи и одного катамарана). Вся 
территория охраняется и окружена высоким забором с электронной системой 
сигнализации. На открытой площадке, прилегающей к причалу, можно держать 2,000 
машин. Таможня находится внутри портового здания, где, кроме того, размещается офис 
службы паспортно-визового пограничного контроля. 


Иллюстрация 39: Погрузка новых автомобилей на баржу 


 
Источник: BRP  


Баржи, принадлежащие BRP, имеют по 3 палубы только для автомобилей. Обычно в кон-
вой входят 2 баржи и 1 буксир-толкач. Катамараны, принадлежащие SOMAT, имеют по 2 
палубы, одна для автомобилей и главная палуба для грузовиков и прицепов. Осадка ка-
тамаранов всего 1.3 м, в силу чего у них нет проблем с судоходством, даже когда уровень 
воды исключительно низок. 


B – База для грузового автотранспорта  


Офисы, мастерские, парковочные площадки, склады, магазины запчастей для грузовиков, 
удобства для водителей (включая гостиницу) и другие местные сооружения расположены 
на расстоянии нескольких метров, через дорогу Е79, ведущую из города Видин в Видин 
Север. 
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Иллюстрация 40: Загрузка катамарана на автомобильном паромном терминале Ви-
дина в направлении Пассау 


 
Источник: Порт Видин EOOD 


На данном терминале SOMAT содержит и обслуживает 280 грузовиков (тягачей), 500 
стандартных прицепов и 98 специальных грузовиков для перевозки автомобилей.  


В компании работают 27 сотрудников администрации и более 300 водителей, механики 
гаража, техники, работники складов, портовые грузчики и т.д. Willy Betz является главным 
клиентом, но SOMAT также обслуживает и другие автотранспортные компании и 
отдельных перевозчиков грузов. 


Видин служит диспетчерским центром для грузоперевозок между Европой, Турцией, 
Средним Востоком (Ирак и, ранее, Иран) и Азией (Афганистан). 


Например, компания привозит из Турции и складирует автомобили марки Hyundai, кото-
рые она перераспределяет и развозит на своих грузовиках во все страны балканского 
региона.  


Его значительный потенциал кроется в особенности и организации терминала, а также 
его географическом положении.  


Строительство второго моста через Дунай, связывающего Видин(Болгария) и 
Калафат(Румыния) всего в одном километре к северу от терминала SOMAT, должно быть 
завершено в 2012 году.Одновременно со строительством моста ведутся работы над авто- 
и железнодорожной инфраструктурой (модернизация железнодорожной линии Видин – 
София, строительство автомагистралей А5 «Люлин» из Софии в Перник и А6 «Струма» 
из Перника в Кулату на границе с Грецией), что дает исключительную возможность 
увеличить объем грузооборота, обслуживаемого на базе компании SOMAT, которая уже 
предоставляет в одном единственном месте все профессиональные и бытовые услуги, 
которые обычно требуются водителям грузовиков. 


Видин Север 


Этот порт расположен между дамбой и Дунаем, соседствует с прилегающим 
автопаромным терминалом. Во время прилива или подъема воды река заливает вокруг 
территорию порта, проходит под береговым валом, сооруженным из земли, и затапливает 
ближайшие низменности. Река разрушает берег, она подмывает фундамент причальной 
стенки, и поэтому состояние причала постоянно находится под пристальным вниманием 
(гипсовые маркеры в верхней части причальной стенки были зацементированы, а также 
были установлены электронные маяки в швартовые тумбы для отслеживания смещений 
причальной стенки посредством GPS. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


cтр. 84 из 141 Приложение 5 Отчет о ходе осуществления проекта II 


По этой причине портовая зона была построена на 10 м выше уровня воды вдоль свей 
250-метровой причальной стенки/причала наклонного типа.  


Иллюстрация 41: Мост Видин – Калафат в процессе строительства (февраль 2012г.) 


 
Источник: MTITC 


В настоящее время основными видами грузов, обрабатываемых в порту Видин Север, 
являются навалочные и штучные (зерновые, гипс, древесина, уголь и т.д.). Порт 
оборудован рельсовым краном с максимальной грузоподъемностью 20 тонн. 2 
железнодорожные линии вдоль причала делают возможным размещение вдоль причала 
одновременно 2 x 14 ж/д вагонов-хопперов зерновозов для загрузки зерна. 
Железнодорожная станция расположена в 10 км от Видин Север.  


Кроме того, в порту есть небольшой терминал Ро-Ро для паромной переправы Видин – 
Калафат (с 2010 года управляется Болгарской компанией речного пароходства (BRP), 
после того как она выиграла соответствующий государственный тендер). 4 судна (2 x 6 и 
2 x 16 TIRS работающие в парах) свершают рейсы только в дневное время в 
соответствии с регулярным расписанием, достигая объѐма в 75 тыс TIRs в год.  


Иллюстрация 42: Один из паромов переправы Видин – Калафат  


 
Источник: BRP 
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Обслуживание производится через короткий железнодорожный мост, ранее использо-
вавшийся железнодорожной переправой. Взвешивание грузовиков происходит при 
помощи механических и электронных весов. 


В порту есть свободная зона,территория которой в настоящее время практически 
полностью занятая строительными материалами и оборудованием испанской компании, 
ко-торая строит мост. 


В июне 2010 года терминал Видин Север был передан компании BRP по договору кон-
цессии сроком на 35 лет. В соответствии с договором по развитию и модернизации порта 
в течение первых четырех лет BRP должна инвестировать 16 миллионов левов (немного 
меньше 8 млн евро).  


BRP, которая хочет превратить терминал в универсальный порт и фокусируется на раз-
витие контейнерного направления, разработала Генеральный план. 


Иллюстрация 43: Дизайн будущей планировки терминала Видин Север  


 
Источник: BRP 


По расчетам BRP Видин мог бы стать ключевым портом «хабом» для контейнеров, 
перевозимых между Констанцей, Софией, западной частью Болгарии, Северной Грецией 
(Салоники), Сербией, Македонией и, безусловно, регионов, расположенных вверх по 
Дунаю.  


С большими трудностями из-за сложившейся в Греции ситуации, BRP начала переговоры 
с управлением порта Салоники, а также привлекла внимание некоторых океанских пере-
возчиков. Раз в четыре дня будет совершаться рейс из Видина в порты Северной Европы. 


Кроме того, Генеральный план предусматривает строительство нового зернового терми-
нала для перевозки болгарского и венгерского экспорта через Грецию, по более коротко-
му, чем традиционный (через Констанцу), маршруту, на потребительские рынки регионов, 
расположенные вокруг Средиземного моря и на Ближнем Востоке. 


И наконец, BRP рассчитывает выступить в роли оператора железнодорожных перевозок в 
отношении доставки упомянутого выше зерна из Видина в Греческие порты и развития 
перевозок Ро-Ла (Ro-La services) между Видином, Грецией и Турцией. 


В настоящий момент, компания ждет разрешения из MTITC в Софии для того, чтобы при-
ступить к закупке погрузочно-разгрузочного оборудования.  
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Для обслуживания тяжеловесных и проектных грузов, а также контейнеров, строится 70-
тонный рельсовый кран. Также планируется либо построить второй такой же, либо 
приобрести 100-тонный передвижной мобильный портовый кран.  


Предпочтение отдается второму варианту, так как он обеспечил бы большую маневрен-
ность для разгрузки тяжеловесных/негабаритных грузов и контейнеров при низком уровне 
воды. Кроме того, запланировано строительство дополнительного 250-метрового 
причала. 


Близость расположения друг к другу терминалов Видин Север и SOMAT и взаимодопол-
няемость их деятельности, тесные связи с Македонией, Сербией, Западной Румынией, 
Софией и более удаленной Северной Грецией, и решение, принятое властями Болгарии, 
о создании в Видине мультимодального центра, представляют собой наиболее 
благоприятные условия для развития всего комплекса.  


Для компании BRP быть речным фидером для крупных контейнерных линий, таких как 
ZIM, MSC и Hapag-Lloyd, является дополнительным ценным качеством для достижения 
ее цели – развить контейнерное направление деятельности в порту Видин Север.  


Тем не менее, нерешенной задачей остается привлечение экспортных грузов для 
уравновешивания грузооборота. По имеющимся данным, сербы, по неясным причинам, 
не соглашаются перевозить свои зерновые в контейнерах.  


Между тем, в регионе Видина возможности ограничены: единственный значительный 
промышленный завод в окрестностях принадлежит украинской компании VIDA, произво-
дителю оборудования для детских спортивно-игровых площадок и зон отдыха, а также 
насосов для аквапарков. Привлечь экспорт из Западной Болгарии кажется довольно 
трудной задачей, учитывая расстояния (София расположена в 217 км или 4 ч. 15 мин. 
езды) и понятной привлекательности порта Салоники и даже Болгарских морских портов. 
Если не принимать во внимание зерновые из Центральной Европы, Западная Румыния 
кажется наиболее подходящим для обсуждения, рынком.  


5.2.3 Молдова 


5.2.3.1 Вступление 


Молдова имеет сеть внутренних судоходных водных путей протяженностью 588 км, со-
стоящую из 3 рек: Днестра, Прута и очень небольшого отрезка Дуная в устье реки Прут.  


Днестр и Прут классифицируются как водные пути международного значения, согласно 
Европейскому соглашению о важнейших внутренних водных путях международного зна-
чения (принятому 19 января 1996г. в Женеве), ратифицированному Молдовой в декабре 
1997 года. Были заключены двухсторонние соглашения с соседней Румынией в 2005 году, 
и в 2006 году с Украиной. Эти правовые документы позволяют эксплуатацию судов, 
управляемых транспортными агентствами Молдовы, с использованием водных путей 
Румынии и Украины. 


В 2011 году Министерство транспорта и дорожной инфраструктуры (МТДИ) завершило 
переговоры в отношении Транспортной главы Договора о сотрудничестве между ЕС и 
Молдовой и взяло обязательство относительно сроков достижения согласованности ба-
зовой правовой структуры транспортного сектора с законодательством ЕС. МТДИ де-
тально разрабатывает новую политику транспорта морских и внутренних водных путей, а 
также соответствующую правовую структуру, нацеленную на внедрение стандартов ЕС в 
данном регионе. В настоящее время, МТДИ, учитывая гармонизацию нормативно-
правовой базы и последующих мер по обеспечению ее соблюдения, требует лучшего 
понимания принципов правовой структуры Евросоюза в секторе морских и внутренних 
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водных путей государственными служащими, ответственными за эти вопросы, и 
фокусирует свое внимание на этой проблеме.  


Иллюстрация 44: Транспортная инфраструктура в Молдове 


 


 


В 2008 году правительство Молдовы определило основные направления стратегии для 
транспортировки на внутренних водных путях (Постановление №. 453 от 24.03.2008 об 
утверждении Концепции развития водного транспорта в Республике Молдова). Документ 
четко описывает состояние дел в индустрии перевозок внутренними водными путями, 
слабые стороны инфраструктуры, и предоставляет список мер, неправленых на 
восстановление сектора, испытавшего серьезный спад с момента объявления 
независимости в 1991 году, тем более что важная часть сети внутренних водных путей 
расположена на самопровозглашенной территории Приднестровья, которую фактически 
Молдова контролировать не может. 


Так как транспортировка грузов по внутренним водным путям до сих пор, по большей 
части, находится в распоряжении государственного сектора, план основывается на 
привлечении частных инвесторов путем создания благоприятных экономических условий.  


В частности, это требует больших капитальных инвестиций в инфраструктуру для 
восстановления и модернизации гидротехнических сооружений, улучшения техники 
безопасности, приобретения судов и оборудования для сбора и утилизации отходов, 
реконструкции авто- и железнодорожных подъездов к портам, усовершенствования 
имеющихся причалов, перестройки портов и постройки новых причалов и терминалов, 
адаптированных к современной транспортной системе и средствам перевозок, таким как 
контейнеры, обновления существующего флота и списания судов, которые давно 
превысили срок службы и представляют угрозу для судоходства. Также, должна быть 
введена система страхования – третья сторона и правовая структура гражданской 
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ответственности. Кроме того, специалисты из государственного и частного секторов 
должны пройти профессиональную подготовку.  


Принимая во внимание, что мировой финансовый кризис ударил по Молдове особенно 
сильно, и она все еще далека от восстановления, ресурсы государственного бюджета 
направлены на другие приоритетные задачи, и на осуществление данных мер 
потребуется время. 


В заключение, и правительство страны, и ЕС признают, что в перевозках внутренними 
водными путями Молдовы есть еще одно специфическое и очень важное направление 
ис-пользования, в качестве основного средства общественного транспорта для 
социально уяз-вимых групп населения, проживающих в удаленных местностях. Поэтому, 
кажется логичным предположение, что улучшение пассажирских перевозок составит 
приоритетное направление развития сектора перевозок внутренними водными путями в 
ближайшем будущем. 


5.2.3.2 Джурджулешты  


Молдова имеет пользу лишь от 300-метрового отрезка береговой линии Дуная, между 
границей с Румынией на западе и границей с Украиной на востоке. В советские времена в 
Молдове не было порта, поэтому страна имела выход на Черное море через украинские 
порты Одесса, Рени и Измаил.  


Небольшие речные суда также могли добраться до местностей, расположенных недалеко 
от Кишинева (таких как город Унгены) по притоку реки Прут. В настоящее время 
судоходство на реке Прут прекращено, из-за недостаточного обслуживания судоходного 
канала (заиление и зарастание водорослями). 


За годы, прошедшие после объявления независимости в 1991 году, Молдове стало 
крайне трудно продолжать вести торговлю через порты Украины. Затруднения, 
возникшие в отношении таможни и пересечения границы, а также из-за возросшие 
автотранспортные тарифы, привели страну к решению о необходимости иметь 
собственный порт на Дунае. 


С конца 90-х годов идея строительства речного порта в Джурджулешты, в 226 км от 
столицы, Кишинева, поддерживалась Евросоюзом через Европейский банк реконструкции 
и развития (EBRD).  


Территория порта охватывает сушу площадью 120 га, из которой 64 га отведены под бу-
дущую промышленную деятельность. 


Из-за его расположения на изгибе Дуная в порту Джурджулешты постоянно требуется 
проводить работы по углублению фарватера. Дноуглубительные работы также 
проводятся ближе к устью реки Прут для того, чтобы растянуть крохотную береговую 
линию насколько возможно. 


Порт имеет авто- и железнодорожное сообщение с Румынией по двум расположенным 
рядом мостам через реку Прут. Также порт имеет железнодорожное и несколько автодо-
рожных сообщений с Кишиневом, хотя все они находятся в довольно плачевном состоя-
нии.  
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Основная автодорога должна быть модернизирована к 2013 году, в то время как 
улучшение доступа в порт по железной дороге(отрезок Кагул - Джурджулешты) началось 
несколько лет назад.65 


Порт фактически не начинал осуществление деятельности до 2006 года, пока частные 
инвесторы не построили нефтяной терминал, который был открыт в сентябре 2007 года и 
в настоящее время достаточно успешно функционирует, имея технические условия и 
оборудование для обеспечения безопасности высокого стандарта (порт принимает 
танкеры, перевозящие нефть из различных отправных пунктов, включая Туркменистан, 
через Волго-Донский комплекс). Допустимая осадка равна 7 м, что позволяет 
обслуживать суда дедвейтом до 12000 тонн. 


Иллюстрация 45: Географическое положение Джурджулешты  


 


Для хранения бензина, дизельного топлива и газойля предусмотрены 8 резервуаров (4 из 
которых с плавающей крышей) общей вместимостью 63,600 кубометров. Внутренние 
перевозки осуществляются грузовиками.  


Следом за нефтяным терминалом в сентябре 2009 года был открыт зерновой терминал, 
имеющий авто- и железнодорожные подъездные пути. Вместимость хранилища для 
кукурузы, семян подсолнечника, пшеницы и ячменя составляет 50 тыс тонн. Причал с 
осадкой 5 м может принимать суда дедвейтом до 5000 тонн. 


В 2010 году был введен в эксплуатацию сухогрузный терминал со складской площадкой 
площадью 4 га для переработки щебня, шлака и нефтяного кокса, в основном, 
предназначенного для цементной фабрики Lafarge в городе Резина. Суда разгружаются 
плавучим краном на причале с осадкой 5м.  


                                                


65
 Однако, по имеющимся данным, работы были выполнены наспех и без уделения должного внимания всем 


проектным параметрам, из-за чего часто происходит затопление колеи, а балластный слой разрушается. Как 
результат, на некоторых участках железной дороги скорость поездов была сильно снижена. Это, в свою 
очередь, привело к крупным и мелким хищениям грузов, перевозимых в вагонах. 
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В ноябре 2011 года был открыт терминал для перевозок растительного масла, состоящий 
из 2 резервуаров общей емкостью 6000 тонн, а в январе 2012 года – терминал для 
перевозки контейнеров и генеральных грузов с открытой складской зоной площадью 2 га. 


Иллюстрация 46: Торжественное открытие зернового терминала 


 


В настоящее время строится железнодорожный терминал с разноколейными путями, 
включающий складскую площадку площадью 1,5 га и сооружение для загрузки зерновых 
контейнеров. Работы должны завершиться в сентябре 2012 года. Это позволит соединить 
Джурджулешты с железнодорожными сетями как ЕС, так и СНГ.  


Иллюстрация 47: Генеральный план Международного свободного порта Джур-
джулешты (GIFP) 


 


После достижения соглашения с MSC-Mediterranean Shipping Company S.A., были 
запущены еженедельные фидерные контейнерные перевозки в/из Стамбула 
одновременно с началом эксплуатации контейнерного терминала. И здесь, снова, целью 
является замещение контейнерных перевозок, осуществляемых в настоящее время, 
через порты Одесского региона (объем которых в 2010 году был примерно оценен в 
15,000 TEU на всю Молдову). 
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Иллюстрация 48: Теплоход «Калана», проходящий через Тулчу по пути в Джур-
джулешты в январе 2012 года 


 


GIFP находится под контролем государства, а управляется молдавской компанией (ООО) 
Danube Logistics, в рамках соглашения, подписанного в декабре 2004 года. Акционерами 
Danube Logistics являются голландский холдинг EASEUR Holding BV (80%) и Европейский 
банк реконструкции и развития (EBRD) (20%). Danube Logistics обеспечивает контроль 
над примерно 30 партнерами - частными операторами, в настоящее время 
осуществляющими деятельность в порту. 


Джурджулешты имеет выгодный статус свободного порта, позволяющий предпринимать 
любые виды деятельности, обычно осуществляемые внутри страны, в отличие от обыч-
ных свободных зон, которые традиционно предназначены для импортно-экспортной дея-
тельности. 


Вследствие развития GIFP, в украинских портах городов Рени и Измаил, расположенных 
на Дунае, снизился грузооборот, что демонстрирует недостаток взаимодействия между 
двумя пограничными странами ТРАСЕКА. 


В настоящее время, порт Джурджулешты, в основном, не сотрудничает с другими дунай-
скими портами, за исключением пассажирских перевозок, его коммерческая деятельность 
сфокусирована на черноморском регионе. 


Данные по грузообороту порта представлены в Приложении 10. 


 


Доступ к Черному морю 


Между портом Джурджулешты и Черным морем корабли могут воспользоваться либо 
Сулинским каналом, либо северным ответвлением Дуная, образующим границу между 
Румынией и Украиной.  


Последний вариант менее дорогой в отношении сборов за проход через канал, но здесь 
мельче (всего 3-4 м против 6-7 м в Сулинском канале), и этот путь несколько длиннее, а 
также здесь часто возникают затруднения с украинскими властями, отвечающими за су-
доходство и пограничный контроль. 
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Иллюстрация 49: Дельта Дуная 


 


 


Поэтому Сулинский канал должен быть предпочтительным выходом к Черному морю, тем 
более что с помощью ЕС недавно была осуществлена программа по восстановлению 
этого канала, в рамках которой были убраны обломки кораблей, устранены отмели, 
укреплены берега и модернизированы средства навигационного ограждения66. 


5.2.4 Украина 


5.2.4.1 Вступление 


«Транспортная стратегия Украины на период до 2020 года» описывает несколько очень 
общих мер для улучшения условий судоходства и ведения деятельности на внутренних 
водных путях. Единственная, специально отнесенная на счет Дуная мера – это заверше-
ние углубления фарватера глубоководного судоходного канала Дунай – Черное море.  


В ноябре 2010 года Комитет по экономическим реформам при Президенте Украины пред-
ставил несколько проектов, соответствующих государственному статусу. 11 из них были 
обозначены как приоритетные.  


Один из этих проектов – «Развитие Дунайского коридора», включает в себя следующие 
составляющие: 


                                                


66
 Переговоры, провденные в октябре 2011 года с румыскими властями, подтвердили, что Сулинский канал 


теперь в хорошем для судоходства состоянии. Тем не менее, были зафиксированы некоторые дефекты в 
противопаводковых дамбах, которые создают риск затопления населенных территорий на обоих берегах 
канала 
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A – Реализация второй фазы проекта стоимостью 543,5 млн. гривен «Глубоководный 
судовой ход (ГСХ) р. Дунай – Черное море»67 


Иллюстрация 50: Украинская часть Дельты Дуная 


 


Первая фаза, одобренная Кабинетом министров Украины в 2004 году, была завершена в 
2007г. Вторая фаза была одобрена в 2007 году, но ее реализация с тех пор несколько раз 
откладывалась из-за вновь возникающих международных экологических опасений в 
отношении данного проекта. Обстоятельный отчет, названный «Устойчивое судоходство 
в Украине: альтернативные судоходные пути в украинской дельте Дуная и за ее 
пределами – сентябрь 2009», составленный по заказу Всемирного фонда природы 
(WWF), резюмирует риски и угрозу для находящегося под защитой Дунайского 
биосферного заповедника, связанные с Проектом на русле Быстром, и дает 
детализированный список семи хорошо обоснованных альтернатив (см. также 
Приложение 1). 


Головной организацией в этом проекте является государственное предприятие „Дельта - 
Лоцман‟.68 Основные установленные цели и задачи проекта: 


 предотвращение дальнейшего искусственного гидрологического изменения 
реки Дунай в украинской части ее дельты, 


 решение социально-экономических проблем и развитие районов экономиче-
ского бедствия Одесского области (Измаильский, Килийский и Болградский 
районы)69, 


                                                


67
 Хорошо известного как «Канал Быстрое». 


68
 Эта компания, подчиняющаяся министерству инфраструктуры, имеет монополию на проводку судов и 


услуги VTMS во всех украинских речных портах и портах смешанного типа «река - море». 
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 создание условий для модернизации и строительства объектов транспортной 
инфраструктуры на канале ГСХ (судоремонтные предприятия, поставки судо-
вого оборудования и материалов, туризм и прочее). 


Общая протяженность канала 172.36 км. Работы, которые уже выполнены, а также те, 
которые еще должны быть проведены, включают: 


 углубление фарватера для обеспечения глубины морского канала 8.13 м, 
осадки 5.85 м и ширины 85 м (1-ая фаза), а затем глубины 9.52-10.2 м, осадки 
7.2 м и ширины канала 100 м (2-ая фаза)70


, 


 строительство дамбы длиной 2.73 км (1-ая фаза) на морском подходе канала 
для его защиты от дрейфовых течений во время северных и северо-восточных 
штормов и от размывания склонов волнами, и для обеспечения безопасного 
входа кораблей из моря в канал, когда дуют сильные ветра в осенне-зимний 
период, 


 строительство направляющей дамбы (в части русла реки, расположенной 
между Килийским устьем и устьем Быстрое) запланировано на 2-ую фазу для 
стабилизации водного потока из устья Быстрое и его защиты от донных 
отложений и размыва берегов, 


 отсыпка грунта во время строительства морского подходного канала на 
протяжении обеих фаз для складирования его, извлеченного при углублении 
фарватера, 


 отвал грунта со дна канала и берега,  


 поставка судоходного оборудования. 


Иллюстрация 51: Вход в Канал Быстрое 


 
Источник: Дельта-Лоцман 


                                                


69
 Углубление фарватера позволит более крупным судам доходить до Рени и Измаила через Канал Быстрое 


по более низкой цене, чем через Сулинский канал. Более того, проход судов по Каналу Быстрое 
осуществляется как вверх, так и вниз по течению одновременно, а также возможен ночью, в то время как 
Сулинский канал позволяет судам двигаться только в одном направлении и только в дневное время. 


70
 Кроме того, ожидается, что углубление фарватера поможет смягчить последствия наводнений, 


случающихся, когда лед на Дунае тает в начале весны, разрушая дороги и смывая железнодорожные пути. 
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B – Модернизация дороги Одесс-Рени через Измаил и реконструкция трассы Е58 из 
Одессы в Новоазовск.71  


C – Строительство железнодорожных путей между Измаилом и Рени в обход 
территории Молдовы. 


D – Строительство аванпорта на входе в украинскую часть водного пути Дуная для 
осуществления перевалочных работ в целях увеличения объемов грузов, 
обслуживаемых в портах Рени и Измаила. 


E – Реконструкция портов Рени и Измаила для усовершенствования их погрузочно-
разгрузочных сооружений.  


Учитывая, что выделение фондов из украинского госбюджета на эти инфраструктурные 
работы не предусмотрено, проект «Развитие Дунайского коридора» остается амбициоз-
ной, но, в большей степени, гипотетической идеей. Например, восстановление дороги 
Одесса – Рени запланировано осуществить по концессионной схеме. Однако закон о 
концессии еще не был принят, более того не был составлен и его проект.  


Для достижения этих крайне необходимых целей, выставленных инициаторами проекта, 
потребуется международная финансовая помощь, а соответственно и участие Междуна-
родных финансовых институтов (IFIs), доноров и Евросоюза. Ключевым фигурам на госу-
дарственном и региональном уровнях (Кабинету министров, Министерству 
инфраструктуры, Одесскому областному совету и районным администрациям) также 
необходимо выработать согласованный подход, которого, по- видимому, в настоящее 
время нет.  


5.2.4.2 Измаил  


Государственный порт города Измаил расположен на левом берегу Дуная, между 85-ым 
км и 94-ым км, у соединения границ Украины, Румынии и Молдовы и на пересечении 
Панъевропейских транспортных коридоров VII и IX.  


                                                


71
 Трасса Е58 проходит через Украину, вокруг Черного моря и далее в Россию. 
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Иллюстрация 52: Положение Измаила на р.Дунай 


  
Источник: Измаильский порт 


 


Главным образом, порт обслуживает навалочные грузы (железорудный концентрат, же-
лезорудные окатыши, уголь, кокс, удобрения, химикаты, зерновые, черные и цветные 
металлы) и штучные грузы, упакованные в мешки, кейсы, эластичные контейнеры, или 
неупакованные (древесная масса, пиломатериалы, металлолом, стальные и бумажные 
изделия), перевозимые в/из порта по железнодорожным, морским и речным водным 
путям из/в Украину, а также в/из зарубежных пунктов назначения (из России в Австрию).72 
В отличие от других портов, расположенных вокруг Черного моря, также обслуживающих 
грязные навалочные грузы, портовая территория содержится в идеальном порядке и 
чистоте.  


Причалы и расположенные в тылу хранилища открытого типа оборудованы стандартны-
ми портовыми кранами, произведенными в Восточной Германии, которые можно увидеть 
во всех бывших советских портах („Ganz‟ – грузоподъемность 5 тонн, „Albatros‟ и „Albrecht‟ 
– 10 тонн, „Falcon‟ – 16/20 тонн и „Condor‟ – 32/40 T). Порт разделен на 3 
неспециализированных терминала (ППК 1, 2 и 3 с соответствующей длиной причальной 
линии 908.6, 860 и 1134 м). На ППК-2 есть контейнерный терминал (Причалы №12, 13 и 
14) со складской территорией площадью 44,500 м2, которая использовалась компанией 
UDP в то время, когда эта судоходная компания занималась контейнерными перевозками 
на Средиземном и Черном морях (до начала 2000-х гг.). 


Развитию порта препятствуют различные технические факторы: 


                                                


72
 Железная руда из региона города Полтава и уголь из Донбасса перевозятся в Измаил только по 


железной дороге, так как грузоотправители находят этот способ более дешевым, быстрым и 
легким, чем транспортировка по Днепру. 
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 одноколейная железная дорога имеет пропускную способность 300 вагонов в 
день, что составляет максимальный грузооборот 6.5 млн. тонн в год, 


 автодорога с двумя полосами движения протяженностью 241 км из Одессы в 
Измаил имеет очень упрощенную конструкцию, пересекает несколько 
деревень и небольших сел, и, в целом, находится в довольно плохом 
состоянии,  


 осадка ограничена на причалах ППК-2 и в заводи у ППК-3 для приема и об-
служивания судов смешанного типа «река-море». Тем не менее, порт близок к 
подписанию контракта на углубление дна на 100000 м3 у причалов этих двух 
терминалов,  


 осадка судов, заходящих в порт, также ограничена глубиной Канала Быстрое 
(5,85 м). 


С коммерческой точки зрения порт Измаил испытывает серьезную конкуренцию со 
стороны румынских морских и речных портов (Констанца, Джурджу, Галац, Браила, 
Тулча). Процветающий порт Джурджулешты также перетянул значительные объемы 
зерновых и удобрений. Клиенты отмечают, что портовые сборы с кораблей 
(установленные Министерством инфраструктуры) в Измаиле и других дунайских портах 
Украины в 2-3 раза выше, чем в конкурирующих иностранных портах. То же относится и к 
тарифам на стивидорные работы, которые для определенных товаров могут быть выше в 
5 раз. 


 


Иллюстрация 53: Причалы и терминалы порта Измаил 


 
Источник: Измаильский порт 


Проектная пропускная способность Измаила составляет 8.5 млн. тонн. После резкого 
падения в конце 90-х гг. грузооборот восстановился, неуклонно повышаясь с 2,873 млн. 
тонн в 1999 году до около 7 млн. тонн на настоящий момент (железная руда составляет 
примерно 44%, а уголь и кокс 33% общего грузооборота).  


Необходимо отметить, что грузы, практически эксклюзивно обслуживаются портом, учи-
тывая то, что государственному сектору принадлежат экспедиторские, стивидорные и 
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другие предприятия, которые соблюдают и применяют административные процедуры, 
сильно напоминающие порядок ведения деятельности бывших советских портов73.  


Иллюстрация 54: Разгрузка окатышей на ППК-2 


 
Источник: Порт Измаил  


В настоящее время порт сфокусировал свое внимание на удержании объема грузов, ко-
торые он обрабатывает, с учетом того, что все порты Приморского Дуная в основном за-
висят от ограниченного количества товаров и соревнуются между собой больше обычного 
за их привлечение во времена кризиса. 


Измаил хотел бы возобновить контейнерные перевозки, используя свой опыт в заполне-
нии тары зерном, пакетированными удобрениями74 и другими навалочными и 


                                                


73
 Реализованность планов, в основном измеряемая тоннами обработанного груза, – как это было в 


советсткие времена – до сих пор остается общим принципом морской политики Украины и критерием оценки 
эффективности и уровня компетентности управляющих портовых органов. С одной стороны, подобное 
военному устройство государственных портов Украины и их полная зависимость от указов и решений 
Министерства инфраструктуры направлены на избежание развития между портами нерегулируемой 
конкуренции и появления гораздо более серьезных социально-экономических проблем. С другой стороны, это 
не позволяет органам управления портов проявлять коммерческую гибкость и, безусловно, ограничивает их 
возможности в отношении налаживания контактов с частными коммерческими организациями, извлечения 
пользы из чужого опыта, дающей им возможность расширить свои взгляды и восприятие, а также увеличить 
их перспективы развития, и, наконец, помимо всего прочего, уменшает их возможности привлечения частных 
инвестиций, крайне необходимые для пополнения их ограниченных ресурсов. Что касается перевозок 
внутреними водными путями, украинские власти будут вынуждены рашать эти вопросы и определить 
конкретную специализацию для портов и терминалов. Например, усилия, направленные на поддержание 
активности 2 таких портов, как Измаил и Рени, расположенных всего в нескольких десятках километров друг 
от друга и борющихся за привлечение одних и тех же грузопотоков, окажутся сопряженными со все 
возрастающими трудностями, когда будет завершена 2 фаза Канала Быстрое, Измаил сразу сможет 
принимать суда больших размеров, которые на сегодняшний день идут напрямую в Рени через Сулинский 
канал. Аналогично, если и когда авто- и железнодорожные пути сообщением Измаил-Рени будут наконец 
построены, Рени сможет привлечь грузы, перевозимые вверх по Дунаю, которые сегодня проще доставить в 
Измаил.  
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упакованными грузами. По расчетам управления порта, он мог бы обслуживать 400-450 
TEU в неделю (погрузочно-разгрузочная норма порта 120 контейнеров в день). 


И наконец, Кабинет министров Украины принял решение открыть паромную переправу 
между Измаилом (за пределами территории порта и не под его контролем) и Тулчей с го-
довой пропускной способностью 44000 легковых и грузовых автомобилей. Планами 
предусмотрено строительство моста, который в будущем заменит переправу. Начальный 
капитал составляет 9 млн. Евро. Все подготовительные работы уже выполнены, и 
документация для реализации уже готова. 


5.2.4.3 Рени 


Порт Рени расположен между 66,7 и 69,3 милями, в 63 милях от устья. Судоходство в 
Рени открыто круглогодично. Глубина у пирсов достигает 7.5 м, что позволяет 
обслуживать любые типы судов, работающих на Дунае. Протяженность причалов 
составляет 3,611 м, а крановое оборудование такое же, как в Измаиле. В дополнение, 
Рени может похвастаться мостовым краном для тяжеловесных грузов в затоне на 
причале №22 максимальной грузоподъемностью 250 тонн.  


Иллюстрация 55: План порта Рени 


 
Источник: Порт Рени 


Нефть и жидкие химикаты (перевозимые с Кавказа через порты Грузии) обслуживаются 
на специальном терминале, расположенном в затоне, с резервуарами емкостью 60000 
тонн и ежегодной пропускной способностью 1.5 млн. тонн. 


Ро-Ро терминал и прилегающая открытая парковка площадью 19150 м2 более не исполь-
зуются, с тех пор, как несколько лет назад линия Русе-Рени прекратила свое 
функционирование. 


                                                


74
 В будущем порт планирует получать навалочные минеральные удобрения (из Беларусии, России и 


Украины) и пробрести оборудование для их упаковки в порту. 
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Иллюстрация 56: Порт Рени (Слева – затон, справа – Дунай) 


 


Проектная пропускная способность Рени составляет 14.5 млн. тонн. Максимальный гру-
зооборот в 10.5 млн. тонн был достигнут в 1989 году. После развала Советского Союза и 
кризиса в Югославии грузооборот упал до менее, чем 2 млн. тонн в конце 90-х гг. С тех 
пор он постепенно увеличивался, достигнув 3,448 млн. тонн в 2008 году. 


Навалочные грузы составляют 93% общего грузооборота (железная руда – более 30%, 
уголь – более 20%, кукуруза – около 15%, удобрения – 15% и жидкие грузы от 10 до 15%). 
Почти 85% грузооборота порта – это транзитные грузы. 


Единственное железнодорожное сообщение с Рени проходит через Молдову (участок 
более 292 км), это означает, что порт в большой степени зависит от тарифной политики, 
которой придерживаются Молдавские железные дороги. Более того, ситуация ухудшается 
на период напряженных отношений между властями Молдовы и Приднестровья, что в 
2006 году, к примеру, привело к перебоям доставки грузов в Рени с марта по сентябрь, и 
вследствие этого, к введению дополнительной пошлины (1-2 доллара США за тонну) за 
проезд через Приднестровье.75  


                                                


75
 По имеющимся данным, перевозка грузов в Рени, составляет около 60% всех перевозок, совершаемых 


Молдавскими железными дорогами.  
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Иллюстрация 57: Порт Рени (Затон)  


 


Кроме того, на объем грузооборота влияет переориентирование грузовых потоков в Укра-
ине и в России в/из портов, расположенных ближе к сталелитейным заводам и районам 
добычи полезных ископаемых, из-за меняющейся тарифной политики железнодорожных 
компаний и общего дефицита железнодорожных вагонов. 


Таким образом, строительство прямого железнодорожного пути, соединяющего Рени с 
украинской сетью железных дорог через Измаил, является задачей первостепенной важ-
ности для выживания и будущего развития порта.76 


В сложившейся ситуации порт старается сосредоточиться на грузопотоках, идущих через 
Дунай, таких как поставки зерновых из Венгрии в Грецию, металла из Австрии в Россию, 
угля и руд из Констанцы. 


Порожние контейнеры перевозят на баржах из Констанцы через Сулинский канал в 
Специальную экономическую зону Рени, занимающую площадь 94.36 га, для загрузки 
молдавского зерна и переправляют обратно в Констанцу уже заполненными по тому же 
пути. 


Рени также сотрудничает с молдавскими трейдерами зерном, которые, из-за низкого 
уровня воды, загружают баржи в Джурджулешты и посылают их в Рени для перевалки 
зерна на морские суда. 


Планы развития порта включают: 


– привлечение перевозок грузовым автотранспортом из/в страны Центральной и 
Западной Европы, а также возобновление обслуживания судов типа Ро-Ро с 
модернизацией (вопрос госфинансирования) существующих причала и рампы для 
приема и обслуживания морских судов с малой осадкой класса Ро-8 (33 прицепа, 3/4 
кормовая аппарель), таких как суда, принадлежащие CASPAR, совершающие 
перевозки между Баку и Актау, 


– возобновление Ро-Ро перевозок по Дунаю77,  
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 В настоящее время порт может осуществлять разгрузку 600 вагонов / загрузку 100 вагонов в день. 
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– расширение направления контейнерных перевозок с использованием существующей 
инфраструктуры порта и технических средств для обслуживания судов типа «река-
море» с контейнеровместимостью до 170 TEU, 


– стимулирование развития Специальной экономической зоны, учрежденной на 30 лет в 
соответствии с обнародованным в 2000г. законом № 1605-III, которое привело бы к 
увеличению грузооборота порта и расширению ассортимента обслуживаемого товара. 
5 инвестиционных проектов здесь уже реализованы (с использованием местного и 
иностранного финансирования): 


 Реконструкция существующего грузового комплекса для перевалки каменно-
угольной смолы и других вязких жидких грузов (креозотовое масло, пиролиз-
ная смола, деготь и битум, бензол) с железнодорожных цистерн в танкеры 
(JSC "Ukrchem"),  


 комплекс для переработки зерна и комбикормов с ж/д хопперов-зерновозов в 
баржи и лихтера, включая постройку дополнительных бункеров для хранения 
зерна (JSC "Reni-Line"),  


 Организация производства клееного бруса и паркета, а также обслуживания 
гранулированных удобрений (мочевина, аммофос, калий), включающего 
смешивание, обработку, упаковку в мешки и эластичные контейнеры, а также 
перевалку (PP "ReniLis"), 


 Комплекс для погрузки, разгрузки и хранения сжиженных углеводородных га-
зов в порту Рени (включая постройку специализированных речных барж для 
транспортировки сжиженных газов),  


 Реконструкция сооружений для осуществления бункеровочных 
операций(операции с дизтопливом и погрузка мазута, JSC "Transbunker-
Danube"). 


В связи с текущим финансовым кризисом другие проекты пока не утверждены: 


 "DunayAvtoReni": создание сборочного конвейера для производства грузовиков 
большой и малой грузоподъемности, 


 "DunayPromAhro": строительство завода по переработке рапса, 


 "NPYK" KorInTeh”: строительство завода по переработке изношенных шин, 


 "Oil Refayneri Group": строительство терминала (включая насосную станцию 
резервуарного парка, бойлер, железнодорожный объездной путь) для пере-
валки растительного масла и биотоплива для экспорта на судах, 


 "Avtologistika": строительство вышеупомянутого Ро-Ро причала, комплекса 
специализированных терминала, таможенного склада и железнодорожной ли-
нии для перегрузки до 60,000 новых автомобилей из ЕС в Украину, Россию и 
Центральную Азию.  
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 Линейные перевозки Русе–Рени были запущены в 1993 году в ответ на трудности, с которыми 


сталкивались водители грузовков при пересечении Болгари и Румынии. В то время прорцесс получения 
транзитных виз был долгим и дорогостоящим. Таможенные процедуры были обременительными, а служащие 
таможни часто коррумпированы. Ситуация изменилась в связи с тем, что Болгария и Румыния в проессе 
вступления в ЕС предприняли в этом отношении необходимые шаги, а также в связи с их окончательным 
вступлением в ЕС в 2007 году, после чего линия прекратила функционирование.  
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Многое из сказанного об организации работы и административной структуре Измаила 
также применимо к Рени. 


И все же, ключевым фактором, влияющим на деятельность порта Рени и его роль в 
транспортных коридорах, включая ТРАСЕКА, является наземный доступ к порту. 
Ситуация, сложившаяся с использованием железных дорог, уже была рассмотрена. 


Что касается автомобильных дорог, часть автомагистрали М-15, идущей из Одессы и 
Рени в Бухарест, и автомагистраль Е-87, проходящая через Рени к границе с Молдовой, 
требуют только текущего технического обслуживания.  


Тем не менее, 63-километровый отрезок (из общей протяженности 73 км) дороги нацио-
нального значения Р-33 из Измаила в Рени с трудом вообще можно назвать дорогой: 
очевидно, что техническое обслуживание дороги не производилось годами. Битумное 
покрытие местами растрескалось и из него торчат острые куски, а местами полностью 
разрушено, и на дороге образовались рытвины с грязью и огромные выбоины, 
выдолбленные потоками воды. В лучших условиях сухой погоды на то, чтобы проехать 
этот участок, уходят добрых полтора часа.78  


Тем не менее, некоторые местные и иностранные грузовики ездят по этой дороге, чтобы 
добраться до Румынии и Болгарии через Джурджулешты и по мосту через Дунай. 


Улицы города также находятся в плохом состоянии (как и в Измаиле). В данном случае, 
их восстановление имеет также и очень важное социальное значение. 
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 В результате, некоторые иностранцы, ведущие дела в Рени, арендуют вертолеты, чтобы добраться в город 


из Одессы. 
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6 ЗАКЛЮЧЕНИЯ И РЕКОМЕНДАЦИИ 


В этом отчете Консультант пытается объяснить, что на существующие и будущие речные 
перевозки по Дунаю влияют много факторов международного, регионального и 
национального уровней. В каком направлении будет идти развитие, во многом повлияет и 
на коридор ТРАСЕКА в целом: например, улучшение условий судоходства, ведущее к 
обеспечению регулярных, надежных речных контейнерных перевозок от Черного моря в 
Европу, может привести к смене видов транспорта и переводу грузовых потоков с одного 
маршрута на другой, таким образом снижая транзитный потенциал соответствующих 
стран. И таким же образом усиление функционирования Дуная может привести к 
увеличению транзита через Волго-Донский комплекс в направлении Каспийского моря, и 
сократить транзитный грузовой поток через центральный коридор Кавказской оси 
соответственно. 


Необходимо извлечь соответствующие уроки из данной ситуации.  


Самый важный из них, по мнению Консультанта, применимый ко всем странам ТРАСЕКА, 
относится к подходу и методологии. Хорошо продуманная бизнес операция состоит не 
только из процесса изготовления бетона и производства стали. другими словами, что 
касается Дунайских перевозок, определенно необходимо работать над инфраструктурой 
вдоль реки и вокруг, но это только часть всей стратегии развития. 


Ниже представлена попытка схематично изобразить основные принципы, которые могли 
бы помочь достичь всеми желаемых результатов как можно быстрее и эффективнее. 


6.1 Основополагающие принципы работы 


6.1.1 Принятие во внимание аспектов логистики 


В сегодняшней экономике фраза «логистическая цепочка» заменила простой термин 
«транспортировка». Это выходит за рамки терминологии и означает, в отличие от того, 
что обычно происходило ранее, когда полностью готовые продукты доставлялись 
напрямую от производителя потребителю, то теперь полуфабрикаты передаются от 
изначального производителя цепочке логистических поставщиков, которые стали частью 
промышленного процесса, и выполняют не только обычные функции, связанные с 
транспортировкой/хранением/распределением, но также предоставляют услуги, 
добавляющие стоимость товарам, такие как контроль качества, сортировка, маркировка, 
упаковка, сборка, сертификация и, наконец, доставка почти готовой продукции конечному 
производителю, который штампует/ставит товарный знак/называет, позиционирует на 
рынке и продает. 


В этом контексте транспортировка, несмотря на свою важность, как правило, 
представляет небольшую часть общего процесса.  


В фокусе внимания объеднение и комбинирование в определенных специальных местах 
наибольшего количества различных, но смежных услуг и компетенций, обеспечивая 
больше возможностей для добавления стоимости в определенную логистическую 
цепочку.  


Лучшие примеры интеграции логистики в производственный процесс в ЕС можно найти в 
автомобильной промышленности, которая передает сторонним подрядчикам (аутсорсинг) 
все большую часть своего производства операторам уровня 4PL и 5PL, которые собирают 
и управляют ресурсами, потенциалом и технологией своих собственных организаций и 
других организаций, чтобы конструировать, строить и эксплуатировать всесторонние 
решения логистических цепочек, обеспечивая своевременные доставки в полном 
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взаимодействии с поставщиками и их конечными потребителями посредством 
специализированных ИТ систем.  


Таким образом, румынская и болгарская терминология «интер» и «мульти» -модальных 
терминалов – уже отмеченные как чрезмерно ограничительные, поскольку они 
фокусированно занимаются скорее транспортным, нежели отраслевым вопросом – 
выглядят несколько устаревшими и слишком общими. Их потребуется пересмотреть, а 
соответствующие стратегии сместить в направлении более современной концепции 
Логистических центров, описанных выше, переоценив потребности не только в плане 
транспортного сообщения и транспортных средств, но и в свете глобального прогноза 
экономического развития. 


Учитывая тот факт, что порты реки Дунай, расположены, за небольшим исключением, в 
не очень промышленно развитых или совсем не развитых областях, руководство этих 
портов должно осознавать, что причалы, погрузочные краны и хранилища, хотя и 
необходимы, более не являются достаточно привлекательными активами и должны быть 
дополнены другими услугами и объектами, которые будут максимально возможно 
приближены к конкретным потребностям и требованиям клиентов, на которых они 
нацеливаются, предлагая услуги своих портов. Например, паромный терминал для 
автотранспорта Сомат Видин, представляет собой многообещающую реализацию этого 
нового концептуального подхода. 


Внутренние порты сталкиваются с трудностями самостоятельно эффективно предлагать 
и рекламировать свои услуги. Им необходима помощь логистических интеграторов для 
построения транспортных цепочек и привлечения интереса отрасли грузоперевозок. Хотя 
им было бы легче, если бы они объединили свои силы и начали сотрудничать с морскими 
портами. 


6.1.2 Вовлечение пользователей и операторов 


Отсутствие диалога и вовлеченности Пользователей и Операторов – особенно 
представителей частного сектора – было отмечено в этом отчете несколько раз. 
Существует риск того, что национальные стратегические планы, составленные в 
некотором смысле в одностороннем порядке на технократическом уровне, не уделяют 
достаточного внимания деловому сообществу. Никогда не следует забывать, что 
Пользователи и Операторы являются конечными инстанциями принятия решений в 
процессе транспортировки и выбирают режимы и коридоры, которые, по их мнению, 
являются наиболее эффективными по всем аспектам, независимо от реализуемых 
государством политик. Кроме того, процесс принятия решений в условиях 
глобализированной экономики переходит с микро на макроэкономический уровень, и от 
местных к региональным организациям за пределами страны, где решения будут 
реализованы.  


Постоянные консультации с представителями торговой и транспортной отраслей 
позволяют идентифицировать их потребности и ожидания, узнать, в каком направлении 
они планируют свое развитие, понять, что они считают основными барьерами и 
препятствиями для осуществления своей деятельности, почему они используют 
определенные маршруты, а не какие-то другие и т.д. Такая информация, 
консолидированная и регулярно обновляемая, может, безусловно, помочь 
усовершенствовать структуру и повысить эффективность стратегий перевозок на 
национальном уровне, повысить доходность от инвестиций в публичную инфраструктуру 
и, тем самым, обеспечить лучшее использование государственных финансовых ресурсов. 


Рассматриваемые румынская и болгарская стратегии перевозок являются наглядными 
примерами необходимости поведенческих изменений: обе углубляются в подробности 
социально-экономических и экологических преимуществ внутренних грузовых перевозок 
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водным путем по сравнению с сухопутными видами транспорта, но при этом полностью 
игнорируют роль и место собственных речных судоходных компаний в этом процессе и 
возможные трудности, с которыми они могут сталкиваться.  


Отсутствует малейшее упоминание о CNFR Navrom (52 буксиров-толкачей и 348 барж 
среди множества плавсредств всех видов / 10 млн. тонн грузопоток в год), крупнейшей 
дунайской судоходной компании в румынском документе. 


В то же время в болгарском документе вскользь упомянуто о БРП (Болгарское речное 
плаванье)79 «конкурирует с авторитетными мировыми операторами»… «испытало 
ухудшение положения на рынке в связи с неблагоприятной возрастной структурой 
торгового флота80 81 не давая ни намека на то, каким образом можно исправить эту 
ситуацию.  


Теперь обе эти компании являются частной собственностью.82 Это не означает, что им не 
нужна (как и другим речным операторам) поддержка со стороны соответствующих 
органов, чтобы предоставлять услуги, которые, как подразумевается, они должны 
предоставлять в соответствии со Стратегией. Чтобы быть в состоянии говорить о 
поддержке любого вида (не обязательно о финансовой83), им необходимо, прежде всего, 
чтобы их приняли во внимание и выслушали. Возобновление, модернизация и развитие 
существующих речных флотов, чтобы лучше удовлетворять существующий и будущий 
рыночный спрос, а также профессиональное образование и обучение для берегового и 
речного персонала, и это лишь несколько примеров, должны представлять важный 
компонент стратегий.  


Таким образом, экспедиторы грузов, поставщики логистических услуг, операторы 
автомобильного и железнодорожного транспорта, речные и морские порты и судоходные 
компании, операторы терминалов, как национальные, так и зарубежные, из 
государственного и частного сектора, и их соответствующие бизнес ассоциации должны 
получить больше возможностей высказываться и вносить свои предложения.  


                                                


79 100 барж, 30 буксиров-толкачей, 3 парома, 2 автомобилевоза (вместимостью до 250 среднего размера / 


280 малогабаритных автомобилей) и 2 нефтеналивных танкера. БРП в среднем перевозит около 1,4 млн. 
тонн в год по Дунаю, 40% - это экспорт-импорт из/в Болгарию, а 60% - международных перевозок грузов 
между двумя зарубежными портами за счет зарубежных отправителей. БРП эксплуатирует, с болгарской 
стороны, железнодорожный паром Варна – Порт Кавказ в партнерстве с Navigation Maritime Bulgare. БРП 
также является ведущим фидерным перевозчиком контейнеров на Дунае, перевозя, в частности, около 4 000 
TEU в год из Констанцы в Белград. 


80 Стратегия развития транспортной системы Республики Болгария до 2020 года, стр. 21. 


81 В действительности это не соответствует реальности. БРП существенно модернизировала свой флот за 


последние несколько лет и располагает, в частности, двигателями Caterpillar (CAT), поставленными Zeppelin, 
Германия, двигатели установлены на буксирах--толкачах. Компания Zeppelin обучила технический персонал 
БРП, а БРП в свою очередь теперь помогает компании Zeppelin в обслуживании морских и портовых 
двигателей CAT в Болгарии, Румынии и Сербии. 


82 Компания Navrom была приватизирована в 1998 году, а БРП в 2006 году. 


83 Например, имеются жалобы относительно того, что украинский речной флот направлялся вверх по Дунаю 


зимой, когда Днепр замерз, и конкурировал, как говорят, на несправедливых/демпинговых условиях, в то 
время как дунайские речные пароходства отнюдь не приветствуются на Днепре (также как и на российских 
реках), и практически не могут торговать там из-за адмнистративных препятствий и других барьеров, 
вводимых местными органами власти. Другой причиной является высокая стоимость портовых сборов и 
расходов по обработке грузов в портах в Украине и России. Измаил описывается, как самый дорогой 
дунайский порт, где, например, погрузка угля стоит 7 USD/т, в то время как средняя фрахтовая ставка Измаил 
– Русе за этот же самый уголь составляет всего 6 USD/т. 
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Как неоднократно подчеркивалось, там, где очевидно, что частный сектор не в состоянии 
понять что стоит на кону, правительственные агентства и организации (такие как 
национальные частного типа компании в Румынии) должны, в интересах продвижения 
развития речных портов, которыми они управляют84, и, хотя иногда это может выходить 
за рамки их заданий, быть движущей силой и поддерживать инициативы, нацеленные на 
продвижение перевозок по внутренним водным путям, содействуя, например, диалогу с 
судоходными контейнерными линиями, и убеждая грузоотправителей и экспедиторов в 
преимуществах перевозок по внутренним водным путям. 


6.1.3 Использование европейского опыта  


Европейская отрасль грузоперевозок прошла длительный путь тестирования, 
экспериментов и внедрения различных политик для продвижения речного транспорта. И 
все же, как показывают цифры в Приложении 2, крупномасштабные результаты на уровне 
ЕС только предстоит увидеть. В то время как спрос на грузовые перевозки неуклонно 
растет начиная с 2000 года (за исключением 2008 и 2009 годов), рыночные доли 
железнодорожного транспорта продолжают сокращаться, а речной транспорт остается в 
лучшем случае стабильным, что означает, что практически все дополнительные 
грузоперевозки захватил автомобильный транспорт.  


И все же некоторые страны продвинулись вперед гораздо больше, чем другие, и давным-
давно обеспечили высокий уровень поддержки своей системе перевозок внутренними 
водными путями: например, доля перевозок внутренними водными путями в общем 
количестве речных фрахтовых перевозок, измеряемых в тонно-километрах, выросло с 
10,9% в 2000 году до 14,3% в 2009 году в Бельгии, и с 32,9% до 35,1% в Нидерландах. 


Такие достижения частично являются результатом авторитарных государственных 
политик, нацеленных на ограничение использования автотранспорта посредством таких 
мер, как повышенные требования безопасности для грузовых машин, социальные меры в 
пользу водителей грузовиков, дорожные пошлины (такие как тариф «LKW Maut» в 
Германии, взимаемые со всех грузовиков более 12 т, использующих автомагистрали 
(автобаны), исходя из категории загрязнения транспортными средствами, их общего веса, 
количества осей и маршрута).85  


Помимо крупных инфраструктурных проектов, таких как Сена – Северный Канал 
(которому был предоставлен статус коридора TEN-T), связывающего Париж с 
Антверпеном и Роттердамом, они также вытекают из конкретных проектов, реализуемых 
региональными органами власти. Например:  


– Руководство Немецкой земли Северный Рейн - Вестфален запустило множество 
планов в поддержку речного транспорта, с тех пор как федеральное правительство 
заказало Исследование 2002 г., осуществленное Институтом Планко (Эссен) 
относительно будущих перспектив речного транспорта, которое вызвало дебаты 
относительно необходимых мер в этой конкретной отрасли транспортной сферы. В 
октябре 2011 года, определив, что ее контейнерные перевозки сохранят темпы роста 
5,5% в год до 2025 года, и считая, что автомобильные и железнодорожные перевозки 
достигли своего максимума, руководство объявило про новую инициативу для речных 


                                                


84 Как уже упоминалось, в Румынии RIA может также принимать активное участие в организации таких встреч 


между заинтересованными сторонами. 


85 Дорожные пошлины могут оказывать обратное воздействие: введение тарифа «LKW Maut» в 2005 году 


привело к уходу некоторых грузовых машин с автобанов на другие дороги, что в результате вызвало 
дополнительный шум и перегрузки на этих маршрутах. 
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перевозок, чтобы собрать экспертов в области логистики и грузоперевозок с целью 
создания более существенных коммерческих, логистических возможностей и 
возможностей телематического(информационно-коммуникационные технологии) 
обучения. Несмотря на существующие бюджетные ограничения, было решено далее 
инвестировать 5,2 млн. евро в западную часть Среднегерманского канала(нем. 
Mittellandkanal), и около 7 млн. евро в создание канала Рейн – Херне и Даттельн - 
Хамм. 


– Регион Валлония в Бельгии располагает конкретным планом внутренних водных 
перевозок, охватывающим период 2008-2013 гг., который поддерживает: 


 Модернизацию флота (малотоксичные двигатели, радар, GIS, RIS, 
автопилотное оборудование, телескопический ходовой мостик, стальные 
днища и специальные покрытия судовых трюмов и контейнеровместимость), 


 Строительство перевалочных мощностей (приобретение земли, 
инфраструктуры, ленточных транспортеров), 


 Внедрение регулярных контейнерных перевозок. 


Фландрия среди множества других инициатив разработала схему ГЧП для строительства 
погрузочно-разгрузочных мощностей, вследствие чего, программу Kaaimuren (2005-2010 
гг.), нацеленную на перемещение более 400 млн. тонн грузов с автомобильных дорог на 
фламандские водные артерии, было продлено до 2016 г..  


Кроме того, была создана специальная программа грантов, чтобы операторы водных 
путей инвестировали в восстановительный ремонт своих барж. Половина фламандских 
судов была модернизирована в рамках этой схемы, несмотря на экономический спад.  


Такой же тип программ теперь существует практических во всех западноевропейских 
странах с потенциалом внутренних водных перевозок. 


На юге Нидерландов речные порты годами сотрудничали с другими провайдерами 
логистических услуг, повышая роль внутренних водных перевозок в логистике порожних 
контейнеров, транспортировке отходов и сборе более крупных партий, подходящих для 
перевозки внутренними водными путями, группируя вместе мелкие заказы, более 
подходящие для дорог. 


Другим движущим фактором является изменение отношения, возникающего в 
грузоперевозочной и логистической отрасли. Например, крупные морские порты ЕС 
неуклонно справляются с ростом транзитных перевозок контейнеров и установливают 
цели распределения по видам транспорта для контейнеров до 45% на внутренние 
водные перевозки, так как водные пути представляют собой единственный способ обойти 
переполненные наземные сети. Такие инициативы поддерживаются на уровне ЕС через 
выделенные программы, такие как Проект интеграции портов INTERREG IVC (2010-2012 
гг.). 


Вместо того, чтобы ссылаться на Директивы ЕС, на доклады, информацию и другие 
документы в качестве священных vade mecum [карманных справочников], прямое 
обращение к западноевропейским государственным и частным организациям, 
вовлеченным в процесс продвижения внутренних водных перевозок, и получение доступа 
к практической информации, резюмирующей десятилетия накопленного опыта, 
безусловно, поможет румынским и болгарским морским и дунайским речным портам 
планировать свое развитие более эффективно, поможет идентифицировать их синергию, 
составить совместные планы для достижения лучших результатов для всех, позволит 
определить и избежать типичных ошибок и сэкономить время и, опять же, обеспечить 
оптимальное использование их кадровых и финансовых ресурсов.  
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6.1.4 Развитие регионального сотрудничества 


Западный пример также четко демонстрирует, что лучшие решения находят и реализуют, 
когда вовлеченные лица объединяют усилия как на региональном, так и на 
транснациональном уровнях. 


Аналогично, страны ТРАСЕКА на Дунае скорее выиграют от совместного сотрудничества, 
совместно определяя общие сильные и слабые стороны, и выводя на передний план свой 
синергизм для разработки совместных планов, которые обеспечат лучшие результаты 
для всех них, нежели если будут каждая по себе обдумывать собственные проекты, 
которые, возможно, будут дублировать друг друга.  


Встречи по таким техническим вопросам, как улучшение условий навигации или системы 
топогидрографических измерений безусловно необходимы. Однако также должны быть 
многосторонние регулярные встречи заинтересованных сторон по вопросам портов, 
флота и развития торговли, по планам и проектам, позволяющим Правительствам 
координировать свои стратегии и расходы, лучше соответствуя в этом аспекте подходу 
EUSDR.  


Конкуренция существует, однако, не среди стран Нижнего Дуная. Реальная угроза для 
всех, кого интересует Дунай, идет от других европейских регионов, которые пытаются 
привлечь и отклонить дунайские речные перевозки на альтернативные маршруты и на 
другие виды транспорта. 


Грузовые потоки верхнего Дуная естественным образом привлекаются в порты Северной 
Европы, и в частности, в Гамбург, по историческим, культурным и экономическим 
причинам. Следует помнить, что первые санкции ООН против Сербии с 1993 по 1996 гг., а 
затем бомбардировки НАТО в 1999 году 8 мостов в Сербии (расчистка руин и открытие 
секции Нови Сад были завершены только в 2003 году), в большой мере способствовали 
смещению грузопотоков (в основном, но не только, крупных партий) с речного на 
железнодорожный транспорт.  


Война также оказалась счастливой случайностью для сонных портов северной 
Адриатики.  


Турецкие автомобильные грузовые компании, желая избежать Балканы, создали UN Rо-
Rо, которая начала регулярно курсировать в Триест, в то время как другие перевозки Ro-
Pax из Греции в Венецию, Анкону и другие итальянские порты значительно увеличились.  


Начали развиваться контейнерные фидерные перевозки из Центральных районов 
Средиземного моря (Мальта, Джиойя Тауро, Таранто) во все порты от Триеста до Бара 
(Черногория) для обслуживания центрально-европейских рынков. С установлением мира 
и стабильности и возрождением экономики на Балканах начали быстро увеличиваться 
объемы, что привело к открытию морских линий контейнерных перевозок между Дальним 
Востоком и портами Восточной Адриатики.  


Одним из крупнейших победителей, и наиболее коммерчески агрессивным является 
некогда очень небольшой по размерам словенский порт Копер (Лула Копер). 
Контейнерные перевозки увеличились с 86679 TEU в 2000 году до 589314 TEU в 2011 
году практически без уменьшения между 2008 г. – 353880 TEU и 2009 г. – 343165 TEU 
(сравните с цифрами по Констанце, стр. 48).  


В Лула Копер, учитывая его географическое положение среди близко расположенных 
конкурирующих портов (расстояние до Триеста – всего 8 морских миль и до Венеции 60 
морских миль через Адриатическое море), с самого начала осознали, что для того, чтобы 
привлечь и обеспечить поток грузов, необходимо развивать услуги в дополнение к тем, 
которые обычно предлагают порты. Новые крупные контейнерные поезда запускаются 
практически каждый год. Копер сегодня может похвалиться следующими сообщениями: 
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СЛОВЕНИЯ (Любляна)      ежедневный поезд 


ВЕНГРИЯ (Будапешт)     до 15 поездов / неделя 


СЛОВАКИЯ (Братислава, Жилина, Дунайска Стреда) до 13 поездов / неделя 


АВСТРИЯ (Грац)      до 6 поездов / неделя 


РУМЫНИЯ (Арад)      1 поезд / неделя 


СЕРБИЯ (Белград)      2 поезда / неделя 


ГЕРМАНИЯ (Мюнхен)     3 поезда/неделя 


В сентябре 2011 года было торжественно открыто еженедельное сообщение между 
Копером, Любляной и Яна-София. 


И с октября 2011 года еженедельное сообщение соединило Копер с Веной и Доборова 
Горница (Польша). В марте 2012 года этот маршрут был продлен еженедельным 
сообщением из Славкова (Польша) через Украину в Брянск (Россия). 


Таким образом, Копер напрямую конкурирует с Констанцей и Нижним и Средним Дунаем.  


В общем, адриатические порты и регионы все больше и больше фокусируются на странах 
Дуная и Восточной Европы: в рамках ЮВЕ Европейский Союз финансирует Кластерный 
проект Адриатика – Дунай, который завершается в марте 2012. Он включал главу по 
логистике, в которой Словения продвигает свой порт и функцию страны в качестве ворот 
и транзитного пути между Адриатикой и регионами Центральной и Восточной Европы (до 
и включая Румынию и Болгарию). 


И, наконец, развитие коридора ТРАСЕКА вдоль Дуная также способствует более тесному 
диалогу между румынскими, болгарскими и грузинскими заинтересованными лицами в 
качестве первого шага.  


За исключением Украины, контейнерные перевозки между западным и восточным 
берегами Черного моря до сих пор ограничиваются мелкой прямой торговлей между 
тремя странами. Положение дел останется таким до тех пор, пока контейнерные блок-
поезда не начнут ездить через Кавказ, затем через Казахстан, что откроет возможность 
управлять стабильными значительными потоками контейнеров в транзите между 
Европой, Кавказом, Центральной Азией и Западным Китаем.  


Это, в свою очередь, может представлять долгожданную возможность создать 
крупномасштабные линии контейнерных перевозок вдоль Дуная через Констанцу, при 
условии, что улучшатся условия навигации. 


Принимая во внимание, с одной стороны, вероятное возобновление обслуживания 
судами типа «Ро-Ро» маршрута Бургас – Поти – хотя и с другим оператором – и, с другой 
стороны, тот факт, что 3 страны ТРАСЕКА внедрили или планируют запустить 
обслуживание Ro-La, они могут начать работать над определением наилучших 
возможных (будущих) транзитных условий для потоков грузовиков между Европой и 
Кавказом, таких как упрощенные таможенные и транзитные формальности (на основании 
IRU-TIR EPD для TIR грузовиков, уже используемых в Румынии и Болгарии, и на 
основании NCTS уже используемых во всех странах ЕС) или посредством транспортных 
тарифов (Арад – Тбилиси / Ереван, например).  


В связи с последним, разработка и реализация простого коммерческого соглашения, 
которое наряду с важным сегментом коридора юридически свяжет порты, терминалы и 
операторов различных видов транспорта, таких как железнодорожные компании и 
судоходные линии, операционно (в плане качества услуг) и финансово (в плане 
конкурентоспособности тарифов), как это происходит в настоящее время во всем мире, 
станут серьезным прорывом для ТРАСЕКА.  
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Размещение представительств, встречи и интервью, проводимые в ходе этого 
Практического исследования, позволили Консультанту предусмотреть несколько 
возможных вариантов развития рынка, которые представлены в настоящем документе 
ниже. 


6.2 Потенциальные рынки, клиенты и услуги  


В следующем анализе не делается различия между проектами ТРАСЕКА и другими, так 
как они обычно объединяются. 


6.2.1 Возобновление Ро-Ро услуг между Болгарией и Грузией  


Этот вопрос описывался и комментировался раньше. Здесь упор на другом аспекте.  


Плохая сеть автомобильных дорог, приводящая к большому количеству смертных 
случаев и значительным экологическим и социальным нюансам, стимулировала 
Болгарию воздержаться от того, чтобы стать транзитной страной. Важное развитие 
туризма (включая увеличение выхода на пенсию иностранцев пожилого возраста в 
стране) вероятно, сыграло свою роль, как и политика правительства по сокращению 
движения иностранных грузовых машин по ряду болгарских дорог. Тем не менее ситуация 
развивалась: сначала меры принятые несколько лет назад начали давать плоды, но и 
сеть магистральных дорог ощутимо и быстро растет. В стране существуют проблемы 
сокращения населения и увеличения расходов на эксплуатацию инфраструктуры. 
Поэтому можно предположить, что для получения дополнительных доходов в стране 
снова появится транзитная функция.  


Меры, способствующие притоку транзитного груза через Болгарию, будут представлять 
основную поддержку для развития морских портов Варна и Бургас и укреплять позицию 
коридора ТРАСЕКА.  


6.2.2 Привлечение турецких и других копаний автоперевозчиков 


В странах ТРАСЕКА автоперевозчики Турции занимают лидирующее положение. Поэтому 
они представляют важную цель для паромных услуг через Дунай между Болгарией и 
Румынией, а также для услуг Somat Ро-Ро между Видин и Пассау. Они должны стать 
основными пользователями порта Констанца с открытием UN Ro-Ro услуг Пендик- 
Аджиджа. 


Поэтому необходимо определить и внедрить все меры, чтобы облегчить их транзит через 
Болгарию и Румынию. 


В частности, болгарские власти должны постоянно решать вопросы пунктов пропуска 
между Турцией и Болгарией: таможня Капикуле-Капитан Андреево является первым или 
вторым самым загруженным пунктом пропуска в мире и самым загруженным в Европе86. 
Болгария и Турция начали программу восстановления и модернизации объектов на своих 
границах87 (кроме того, Болгария имеет обязательства модернизировать их в 
соответствии с шенгенскими требованиями). Однако зимой в результате разлива реки 


                                                


86 
Более 400000 автомобилей и 4 млн. человек пересекают данный пункт пропуска ежегодно. 


87 Фактически турецкое правительство подписало договор на 100 млн. долларов с Советом Палат и Товарной 


биржей Турции (TOBB) в 2007г., чтобы провести полный капитальный ремонт и модернизировать все пункты 
пропуска на своей границе по схеме ГЧП / BOT. Проект также включал уже завершенное внедрение модели 
совместных пунктов пропуска в Сарпи на границе Турции и Грузии. 
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Каламица почти каждый год88 на болгарской части дороги на Капитан Андреево 
происходят смертные случаи, дорожные аварии и закрытие пункта пропуска. Грузовики 
застревают из-за сильных снежных осадков на довольно узких местных дорогах с 
болгарской стороны, которая препятствует проезду через другие пункты пропуска между 
двумя странами. Летом в туристический сезон также сообщается о заторах и длительном 
ожидании. 


Оптимизация таможенных и транзитных формальностей – это еще один важный момент, 
на который необходимо обратить внимание. Фактически пользователи сообщают о 
трудностях, связанных с неполным или недостаточным профессиональным обучением 
таможенных офицеров таможенным правилам ЕС, что приводит к ненужным задержкам и 
проблемам в обеих странах.  


6.2.3 Развитие предложения Ro-La через Балканы 


Было отмечено, что как Румыния так и Болгария предприняли серьезные шаги по 
улучшению условий и схеме расположения соответствующей автодорожной сети. 
Восстановление и модернизация представляют значительную работу и займут годы для 
ее завершения.  


Можно надеяться, что экономика тем временем поднимется, а это приведет к 
увеличенному спросу на грузовые перевозки, заторам и перегрузке автомобильных сетей 
(см. Приложение 4 – Автомобильные перевозки в Румынии, прогнозы на 2015г.). Полное 
внедрение правил ЕС в отношении автомобильного транспорта и особенно запрет на 
движение грузовиков в выходные еще усугубит ситуацию. Со своей стороны, отрасль 
автоперевозок столкнется с растущими издержками из-за более длительного времени в 
пути, возможного введения дорожных сборов на определенных дорогах и т.д. 


Предусматривая такую ситуацию, необходимо в общих интересах принять меры сейчас, 
чтобы провести значительный модальный сдвиг грузопотока, как, например, расширение 
ограниченно доступных услуг Ro-La через Румынию и Болгарию. Будет разумно, 
например, для CFR Marfa расширить услуги Ro-La от Арад-Бухарест до Констанца, что 
позволит грузовикам курсировать между Турцией и другими странами через Румынию, 
посредством линии UN Ro-Ro, чтобы получить выгоды от бесперебойных предложений по 
перевозкам от Турции до Венгрии.  


Внедрение работы Ro-La между Халкали (Турция), Софией, Драгоман и Видин89 будет 
представлять значительный шаг вперед для увеличения транзитного грузового потока 
через Болгарию и поддержки развития Ро-Ро услуг со странами Центральной и Западной 
Европы на Дунае.  


В свою очередь, это может быть выгодно для морских портов и Ро-Ро услуг в Черном 
море вдоль коридора ТРАСЕКА. 


6.2.4 Контейнерные фидерные услуги на Дунае 


В ряде исследований было продемонстрировано, что Центральную, Западную и даже 
Северную Европу можно достичь из Констанци по Дунаю за не больший промежуток 
времени и по той же цене или дешевле, что и традиционными маршрутами перевозок по 
Средиземному и Адриатическому морям, Атлантическому океану и Северному морю. 


                                                


88 
2010, 2011, 2012 гг. 


89 Сообщается, что у BDZ есть планы по внедрению услуг Ro-La в Халкали-Драгоман. 
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Наилучшим примером остается проект COLD (Container Liner Service Danube), 
проведенный «Via Donau» (Вена) в 2006г.  


Цель состоит не в обсуждении заслуг исследования, которое в любом случае необходимо 
обновить. 


Заключения сформулированные Консультантом можно свести к следующему: 


 Успех контейнерных перевозок заключается прежде всего в качестве услуг, 
обеспечиваемых контейнерными судоходными линиями в отношении частоты, 
регулярности и надежности, например, гарантированное время транзита 
между отдаленными портами.  


 Это подходит под требования для своевременных доставок в цепочке 
поставок, 


 Условия обеспечения данного качества услуг на Дунае на постоянной основе 
не выполняются в настоящее время из-за больших изменений условий 
судоходства, погодных условий и соответствующей гидрологической ситуации 
на реке (наводнения, засуха, лед). 


 Хоть порой перегруженные, основные порты Северной Европы ЕС не 
работают на пределе возможностей. Более того они внедряют решения, такие 
как прямые поставки контейнерными блокпоездами, а также отправки 
контейнеров водными путями на внутренние сухие порты, и объекты 
логистики, что позволяет им увеличить объем перевозок, с которыми они 
имеют дело в настоящее время. Эти внутренние терминалы могут быть 
связаны с определенными клиентами/видами торговли, что усиливает связь 
между портом и его клиентами. То же самое относится к порожним 
контейнерам, которые оставляют во внутренних депо на суше, освобождая 
складские площади на территории порта, 


 По всем вышеупомянутым причинам, кажется сомнительным, что торговля 
между Дальним Востоком и Европой может изменить свой глубоководный 
маршрут на маршрут по Дунаю. 


Это произойдет только если и когда: 


 Будут завершены необходимые работы по инфраструктуре и будет закуплено 
оборудование, при помощи которого можно гарантировать непрерывное 
судоходство круглый год, 24 часа в сутки при гарантированной минимальной 
осадке, 


 Устойчивые альтернативные решения, такие как блок-поезда между 
Констанцей и основными внутренними направлениями по Дунаю, будут 
выполнены90, 


 Станет возможным перевозить контейнеры по евроазиатскому маршруту через 
коридор ТРАСЕКА на блок-поездах и контейнерных судах через Каспийское и 
Черное моря на всем пути от Западного Китая до Европы и обратно. 


                                                


90 В 2005г., когда NordMarine, компания первая обеспечившая контейнерные услуги, начала свою работу, 


проблемы низкой воды заставили их перевозить контейнеры автодорогами и по ж/д до конечного пункта за 
свой счет. Очевидно это привело к большим потерям, которые нельзя было предсказать и которые ни одна 
частная компания не может нести длительный период времени.  
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6.3 Кластер морского Дуная  


5 основных портов на морском Дунае, Браила, Галац, Джурджулешты, Рени и Измаил 
находятся недалеко друг от друга.  


Джурджулешты, порт построенный за последние годы, является самым динамичным 
благодаря своей стратегической роли в качестве единственного порта Молдовы.  


Рени (20000 жителей) и Измаил (85000 жителей) стали советскими воротами к Дунаю 
после того, как регион окончательно был включен в СССР в 1947г. До развала Советского 
Союза и прекращения сотрудничества между социалистическими странами, они были 
стратегическими портами. После того как Украина и Молдова получили независимость, 
вдоль административных границ, которые они имели в советское время, регион, где 
расположены Рени и Измаил, Буджак, был практически отрезан от остальной страны, 
соединен с Украиной только двумя мостами, на один из которых можно было попасть 
только через Молдову. 


Иллюстрация 58: Регион Буджак 


  


В Измаиле находится штаб-квартира бывшего Советского Дунайского пароходства(СДП), 
на сегодняшний день переименованное в Украинское Дунайское пароходство (УДП), 
самая большая судоходная компания в Украине и одна из самых больших на Дунае, 
имеющая флот 600 плавсредств всех типов от специализированных понтонов для 
перевозки супертяжелых грузов до барж и речных самоходных судов, судов класса «река-
море» и морских судов, включая небольшие суда-рефрижераторы и фидеры и 
пассажирские речные круизные суда. УДП управляет также Килийским ССРЗ, где 
строятся баржи, речные и каботажные суда. 


Из-за своего географического положения, а также по историческим причинам, УДП играет 
только небольшую роль в международной морской торговле Украины. Значительная 
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часть деятельности состоит в трансграничной торговле по морю (в основном на 
Средиземном и Черном морях) и, конечно, перевозках по Дунаю грузов выгруженных из 
морских судов и судов типа «река-море» в портах Рени и Измаиле. 


Эти два порта унаследовали инфраструктуру и оборудование, предназначенное для 
торговли Советского союза с социалистическими странами на Дунае.91 Эти объекты 
слишком больших размеров и недостаточно используются в настоящее время, особенно 
в связи с кризисом92 93. В Рени есть паромный комплекс, где с 1993 до 2006 гг. 
использовались BRP Ро-Ро предоставляя услуги до Русе за 48-50 часов (вниз по течению 
время следования парома занимает от 20 до 24 часов). 


Иллюстрация 59: Паромный комплекс в Рени  


 
Источник: Торговый морской порт Рени 


Как Измаил так и Рени в основном имеют дело с навалочными грузами (концентрат 
железной руды, окатыши, уголь, кокс, удобрения, химикаты, зерновые) и штучными 
грузами (металлолом, сталь и бумажные продукты). В Рени также идет разгрузка 
неочищенных нефтепродуктов, минеральных масел и сжиженного газа. 


В то время как Браила и Галац надеятся на лучшую связь с остальной частью Румынии в 
будущем, Рени и Измаил и в настоящее время, и в будущем будут оставаться 
географически изолированными от больших промышленных центров, городов, больших 
населенных пунктов и коммерческих маршрутов Украины, и как было уже сказано, слабо 
связаны авто и железными дорогами с основной сетью. 


                                                


91 Рени был среди 6 самых больших портов СССР. 


92 В Рени есть тяжеловесный портовый кран на 250 т. 


93
 Рени имеет проектную мощность 14.5 млн. тонн, а Измаил 8.5 млн. тонн. В докризисные годы 


перерабатывались 7 млн тонн в Измаиле. 
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К сожалению, портовые отчисления не большие и поэтому не представляют большого 
интереса для остальной экономики Украины. Следовательно, они также не могут многого 
ожидать от своих сограждан.  


Модернизация старой дороги, соединяющей Одессу с Рени, до уровня автомагистрали на 
протяжении 261 км была последние 10 лет в планах УКРАВТОДОРа (Украинского 
государственного агентства, занимающегося строительством и техобслуживанием 
автодорог). В 2007г. украинское правительство объявило это приоритетными 
инвестициями в инфраструктуру, которые должны быть завершены к 2011г. До сих пор 
работы даже не начались. 


По сравнению с другими портами морского Дуная, будущее Рени и Измаила связано 
только с рекой – если только украинское правительство не будет внедрять политику 
развития в регионе Буджак. 


Необходимо учитывать другие последние события. 


С тех пор, как страна стала независимой, молдавские трейдеры справедливо 
жаловались, что по разным непонятным причинам, стоимость перевозки контейнера от 
ближайшего порта Одессы до Кишинева (177км) была сопоставима или даже выше, чем 
перевозка из Китая в Одессу. В результате Международный свободный порт 
Джурджулешты (GIFP) наконец принял смелое решение построить контейнерный 
терминал (открытый в конце 2011г.), подписал договор со второй по величине компанией 
в мире по перевозке контейнеров, (MSC), взял в аренду судно и в январе 2012г. запустил 
регулярную линию между Стамбулом и Джурджулешты, чтобы обслуживать молдавский 
рынок. 


Во время своего первого рейса судно было загружено в обратную сторону на пути из 
Джурджулешты в Стамбул 22 контейнерами зерновых из Молдовы, предназначенными 
для Тайваня.  


Осуществление этих контейнерных операций открывает огромные возможности для 
морских портов Дуная для создания регионального сотрудничества. 


Как и везде, должны быть колебания во внешней торговле Молдовы в течение года по 
сезонным причинам, несмотря на рынок, валюту и политическую ситуацию. Также 
молдавский экспорт ограничен как в объеме, так и в разнообразии, что затрудняет 
загрузку судна на пути в обе стороны в и из Джурджулешты. 


Это могло быть преимуществом 5 портов, чтобы объединиться и оценить, что каждый из 
них может вложить в общее дело по стабилизации работы, и без сомнения развивать ее 
дальше. 


На основе примера Молдовы, румынские и украинские заинтересованные лица могли бы 
найти пути, чтобы непосредственно привлечь в свои порты товары, потребляемые в зоне 
бассейна реки и контейнеризировать часть своего экспорта, не прибегая, как они делают 
это сегодня, к основным морским портам в своих соответствующих странах (Констанца, 
Одесса, Ильичевск) с более высокими затратами по импорту и низкими доходами по 
экспорту. 


В более широкой перспективе, это может обеспечить возможность для румынских портов 
начать постепенное внедрение концепции логистических центров, для украинских портов 
увеличить и диверсифицировать перевозки, для GIFP оптимизировать эффективность 
работы в отношении затрат. 


Наконец, это могло бы послужить основой для Морского кластера Дуная (MDC), который 
позже можно было бы расширить на другие экономические зоны, представляющие 
взаимный интерес, укрепляя, например, сотрудничество между предприятиями малого и 
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среднего бизнеса, работающими для верфей, расположенных на морском Дунае (Сулина, 
Килия, Галац).  


Для достижения этих целей, в начале, необходимо провести политически-
поддерживаемый, всесторонний и объективный SWOT анализ ситуации на национальном 
уровне, а затем на региональном уровне между участвующими странами. 
Геополитические изменения, например, не изменили концепцию Украины в отношении ее 
роли и роли ее портов в регионе Дуная. В результате административного и 
управленческого поведения, рабочие процедуры и бизнес-планы все еще во многом 
основаны на принципах и подходах советского периода, как, например, государственное 
централизованное планирование, политика принятия решений и установления тарифов, 
при отсутствии вовлечения и сотрудничества со стороны частного сектора. 


Таким же образом успешное развитие Джурджулешты может помочь соответствовать 
нынешним нуждам и требованиям молдавской экономики. Однако потенциал 
дальнейшего расширения ограничен как причалами, так и пространством для 
переработки, а также подъездными путями. Поэтому заинтересованные лица Молдовы 
должны понимать в целом, что чтобы усилить функции Молдовы в качестве транзитной 
страны и продолжать получать результаты от соответствующих грузовых потоков, 
необходимо постоянное сотрудничество с украинскими заинтересованными лицами в 
общем, и с портом Рени, в частности. Любое решение украинских властей, относящееся к 
строительству ж/д сообщения между Измаилом и Рени или замораживание деятельности 
в Рени и концентрация ресурсов на развитие Измаила, приведет к значительным 
финансовым потерям и потерям рабочих мест для молдавских железных дорог. 


Диалог необходим для определения синергии и совместной выработки решений, что 
обеспечит большую эффективность и гармонизирует планы развития. Это, в свою 
очередь, может помочь оптимизировать и сократить объемы необходимых инвестиций, 
чтобы MDC стал историей успеха. 


При условии, что 4 страны ТРАСЕКА и 5 портов выразят интерес и готовность взять на 
себя обязательства по такому проекту, необходимо искать поддержку ЕС через 
соответствующие каналы, чтобы привлечь техническую помощь для внедрения так же как 
и по другим подобным проектам, таким как, например, Кластер Адриатика-Дунай Юго-
восточной Европы (ADC). Непосредственное вовлечение ЕС может помочь 
предотвратить повторение неуспешного внедрения различных проектов и прерванное 
региональное сотрудничество, которое укреплялось через схему Еврорегиона, чему 
противодействовали местные власти.  
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7 ПРИЛОЖЕНИЯ  


7.1 Приложение 1: История канала Быстрое 


7.1.1 Историческая справка 


Дельта Дуная была признана болотными угодьями, представляющими всемирное 
значение и местом Всемирного наследия UNESCO в 1991г., частично благодаря его 
важности для миллионов перелетных птиц. Канал Быстрое, в той же дельте Дуная, был 
одним из основных водных путей Украины до 1959г., когда его эксплуатация прекратилась 
из-за естественного заиливания. 


В 2003г. власти Украины предложили снова открыть его и начали работу с намерением 
выкопать глубоководный маршрут под своим контролем от Черного моря до Дуная для 
сокращения транзитных затрат (своих) судов94 в свои порты на Дунае.  


Затем различные международные организации и НПО определили, что углубление дна 
канала Быстрое скорее всего отрицательно повлияет на экосистему Дельты Дуная, около 
80% которой находится в Румынии. В июле 2006г., Международная комиссия по 
расследованию оценки воздействия на окружающую среду UNECE в соответствии с 
Конвенцией Espo95 по оценке воздействия на окружающую среду в трансграничном 
контексте, которая была подписана 42 странами (включая Украину) и вошла в силу с 
1997г., единогласно (включая Украину) пришла к заключению, что работа над каналом 
Быстрое действительно будет иметь значительное отрицательное трансграничное 
влияние. Комиссия ООН сообщила о потерях среды обитания в пойме реки для 
нерестящейся рыбы и гнездящейся птицы, влиянии от увеличения концентрации 
взвешенных наносов на рыбу внизу по течению, загрязненных водах от выброса наносов 
в Черное море. Комиссия рекомендовала шаги по сотрудничеству в оценке и снижении 
отрицательного влияния на окружающую среду, вызываемого углублением дна. 


За этой экологической озабоченностью стоит другое несогласие между двумя соседями 
по поводу их прибрежных границ, нерешенное со времени развала Советского союза: 
статус и принадлежность острова Змеиный (Insula Serpilor на румынском языке, как 
показано на карте на следующей странице). 


До 1948г., остров Змеиный считался частью румынского прибрежного города Сулина. В 
1948г. Советы заставили Румынию (оккупированную советскими войсками) принять 
«передачу» острова Змеиный Советскому союзу, а также принять перенос румынской 
границы в дельте Дуная на запад в пользу СССР. 


Румыния оспаривала законность этого «договора», так как он не был ратифицирован ни 
одной из двух стран, что делает острова Змеиный и Лимба де юре румынской 
территорией. 


После развала Советского Союза в 1991г. Украина унаследовала контроль за островами 
и чтобы укрепить свои претензии на 0,17 квадратных километров острова, создала 
поселение там в 2007г. 


                                                


94 Через (румынский) Сулинский канал. Сравнение сборов показано в конце данного Приложения. 


95 
Город в Финляндии, где была подписана Конвенция. 
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Статус острова Змеиный был важным для делимитации континентального шельфа 
(который предположительно содержит большие залежи нефти и газа) и эксклюзивных 
экономических зон между двумя странами. Если бы остров Змеиный был признан 
островом, тогда континентальный шельф вокруг него должен считаться украинскими 
водами. А если не островом, а скалой, тогда в соответствии с международным законом 
морская граница между Румынией и Украиной должна быть проведена, не принимая во 
внимание расположение острова. 


16 сентября 2004г. румынская сторона возбудила дело против Украины в международном 
суде в Гааге. 3 февраля 2009г., суд вынес решение, которое разделило морскую 
территорию Черного моря вдоль той линии, которая находилась между претензиями 
каждой страны. Суд пришел к заключению, что остров Змеиный не является островом, 
поэтому он «не должен влиять на делимитацию в данном случае, кроме того, что создает 
дугу в 12 морских миль территориального моря». 


7.1.2 Последние события 


В марте 2011г. украинские СМИ сообщили о предполагаемых планах Румынии 
использовать свое географическое положение и вышеупомянутое международное 
соглашение по защите окружающей среды, чтобы закрывать канал Быстрое на летний 
период (активный период перевозок река-море). Они также заявили, что с 2007г., когда 
работы по снятию последствий углублений и затоплений канала, а также по укреплению 
прибрежной линии возобновились, канал больше не оказывает катастрофического 
влияния на окружающую среду. 


Кроме реальной обеспокоенности состоянием окружающей среды, данная линия 
поведения Румынии (которая и не была подтверждена официально, и не была применена 
румынскими властями) похоже имеет экономическую основу: несмотря на 
вышеупомянутые (пока не доказанные) ресурсы ископаемого топлива, количество судов 
на канале Быстрое превышает иногда количество судов курсирующих через (когда-то 
монополистическую) Сулину, также благодаря морфологическим особенностям 
последней, которые не позволяют осуществлять перевозки в обе стороны круглосуточно. 


Румыния, опять же согласно политическим кругам Украины и СМИ, ранее заявляла свои 
претензии на несколько небольших островов в фарватере канала Быстрое, самым 
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большим ненаселенным из них был остров Майкан между Килией и Вилково (см. карту 
выше). 


В данном споре Румыния получает – логично – сочувственную поддержку ЕС, в котором 
она состоит – хотя и с Украиной ЕС не хочет портить отношения, так как она является 
кандидатом на членство и чьи аргументы, в конце концов, могут оказаться разумными. 


Похоже, что две страны-члены ТРАСЕКА вместо того, чтобы конкурировать по путям 
доступа в Нижнем Дунае и получать сравнительно небольшие или не получать доходы, 
должны развивать общий маркетинговый подход, чтобы прежде всего определить, 
продвигать и создавать региональную синергию, а во-вторых, предпринимать правильные 
шаги, чтобы привлекать больший грузопоток к морскому Дунаю, таким образом 
эффективно поддерживать свои соответствующие отрасли перевозок и местные речные 
порты, что даст намного больше социальных выгод для них обоих.  


Уже было доказано в ЕС, что усиление трансграничного сотрудничества между 
аналогичными плодотворными ремеслами может привести к отраслевым кластерным 
сетям удобным для увеличения конкуренции международной цепочки ценностей, 
укрепления экономической привлекательности всей транснациональной зоны и снижения 
региональных разногласий. 
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7.2 Приложение 1 (продолжение): Сравнение пошлин за использование ка-
налов Сулина и Быстрое (март 2012г.) 


Для судов река-море класса „VOLGODON‟  


DWT / GRT / NRT     5300/3998/1199 


Общая длина / Ширина / Макс. осадка/ Высота борта 131.20 м / 16, 5 м / 3.6 м / 5.5 м 


 


Входящее 
судно с 
балластом / 
выходящее 
судно, с 
максимальны
м DWT               


               


ТРАНЗИТ 
ЧЕРЕЗ                 


ТРАНЗИТ 
ЧЕРЕЗ     


Сулинский 
канал                  


Канал 
Быстрое 


(до 44 
мили)   


      Евро 
Долл. 
США 


Долл. 
США    


1.Пошлины 
Сулинского канала           


1. Пошлины 
морского канала   


2,34 USD x NRT 
Сулина       7544 1266,84 


2 x 
633,42   


2.Минимальные пошлины Сулинского 
канала....0,09 x NRT судна  108     


2. Лоцманский сбор 
Быстрое / 44 миля 


3. Капитан порта Сулина............0,13 x 
GRT судна  520     в + из   


4. Портовый сбор Сулина /ASPL/отходы/ 
швартовка 


/отшвартовка .............. минимум   323 3206,16 
2 x 
1603,08   


5. Формы таможенного 
оформления Сулина     200   136,94 


3. Информационные 
услуги «Дельта-лоцман» 


6. Сборы за сигнализацию 
/Радионавигация Констанци 


0,03 x GRT судна +8 Евро  120   47 


4. 
Мелкие 
расходы   


7.Лоцманский сбор на 
входе/выходе 
(Сулина/Галац/Сулина)       3480 540 


5. Агентское 
вознаграждение  


4 Маневрирование/ 
швартовка/отшвартовка (Галац)             


Всего      947,59 11347 5196,94    


Всего в Евро, за основу 1 
Евро=1,325 долл. США      9511,5   3922,22    
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Пересчет NRT AFDJ (*) - СУЛИНА NRT : 
3224           


(*) AFDJ:             


(Румынская – Речная администрация 
Нижнего Дуная)           


               


Расчет объема судна украинскими морскими 
органами  


          


= Длина x Ширина x Высота борта: 
11,906.4 куб. м            


               


Источник: APDM - Галац/  


Украинское Дунайское агентство - 
Измаил           
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7.3 Приложение 2: Модальное разделение внутренних грузовых перевозок 
(1) (2) 


 


  ЕС-27   Болгария   Румыния  


Год 
Автодоро
га ж/д 


Внутр. 
водные 
пути 


Автодоро
га ж/д 


Внутр. 
водные 
пути 


Автодоро
га ж/д 


Внутр. 
водные 
пути 


          


2000 73.7 % 19.7 % 6.6 % 52.3 % 45.2 % 2.6 % 42.9 % 49.1 % 7.9 % 


2001 74.8 % 18.8 % 6.5 % 60.2 % 36.7 % 3.1 % 49.6 % 43.1 % 7.3 % 


2002 75.3 % 18.2 % 6.3 % 62.9 % 33.1 % 4.0 % 57.3 % 34.4 % 8.2 % 


2003 75.7 % 18.5 % 5.8 % 61.7 % 34.3 % 4.0 % 62.4 % 30.4 % 7.1 % 


2004 75.9 % 18.1 % 5.9 % 66.9 % 29.2 % 3.9 % 60.8 % 27.8 % 11.4 % 


2005 76.4 % 17.7 % 5.9 % 70.8 % 25.4 % 3.7 % 67.3 % 21.7 % 11.0 % 


2006 76.2 % 18.1 % 5.7 % 69.0 % 27.1 % 3.9 % 70.5 % 19.4 % 10.0 % 


2007 76.2 % 18.0 % 5.8 % 70.0 % 25.1 % 4.4 % 71.3 % 18.9 % 9.4 % 


2008 76.2 % 17.9 % 5.9 % 66.9 % 20.5 % 12.6 % 70.2 % 19.0 % 10.4 % 


2009 77.5 % 16.5 % 5.9 % 67.4 % 11.9 % 20.7 % 60.0 % 19.4 % 20.6 % 


Источник: Евростат 


(1) определяется как процент каждого вида (автомобильные, ж/д и внутренние водные 
пути) всего внутренних грузовых перевозок, измеряемых в тонн-км 


(2) перевозки по ж/д и внутренним водным путям основаны на передвижениях по 
национальной территории («принцип территориальности»), независимо от национальной 
принадлежности автомобиля или судна. Автомобильные перевозки основываются на всех 
передвижениях автомобилей, зарегистрированных в стране отчета. 
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7.4 Приложение 3: Ж/д и автомобильные перевозки в Румынии 


 


Перевозимые товары в тысячах тонн 


 


Год 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 


            


CFR Marfa 71,462 71,731 68,044 68,763 62,772 55,237 51,983 49,559 44,44 29,495 na 


Частные 
операторы 


0 0,8473 2,6096 2,6476 9,967 13,938 16,946 19,213 22,271 21,121 na 


Всего ж/д 
перевозок 


71,462 72,5783 70,6536 71,4106 72,739 69,175 68,929 68,772 66,711 50,616 52,932 


Автомоби
льные 
перевозки 


262,943 268,496 267,103 275,603 294,221 306,994 340,87 356,669 364,605 293,409 174,551 


Источник: Министерство транспорта и инфраструктуры 
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7.5 Приложение 4: Автомобильное движение в Румынии – Прогноз 2015г. 
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Источник: Министерство транспорта и инфраструктуры 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


cтр. 126 из 141 Приложение 5 Отчет о ходе осуществления проекта II 


7.6 Приложение 5: Перевозки автомобильные, ж/д и по внутренним водным 
путям в Болгарии 


 


Перевозимые товары в тыс. тонн 


 


Год  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 


           


Автомобиль
ные 
перевозки 


         


Внутренняя 
торговля 


135,460 151,392 139,629 134,711 142,765 128,128 167,855 135,995 117,270 


Международ
ная торговля  


5,000 4,097 5,831 7,101 6,897 6,664 7,646 10,608 12,743 


Всего 140,460 155,489 145,460 141,812 149,662 134,792 175,501 146,602 130,013 


           


Ж/д 
перевозки 


         


Внутренняя 
торговля 


15,322 15,980 15,678 15,081 16,263 15,887 14,159 9,663 9,252 


Международ
ная торговля 


3,178 4,090 4,709 5,218 5,619 6,018 5,556 3,621 3,688 


Всего 18,500 20,070 20,387 20,298 21,882 21,905 19,716 13,284 12,940 


          


Перевозки 
по 
внутренним 
водным 
путям 


         


импорт    3,011 3,265 3,580 3,054 2,258 1,974 


экспорт    0,384 0,682 0,839 0,934 0,708 1,115 


прибрежные    1,875 2,000 2,203 2,543 1,863 1,434 


Всего    5,270 5,947 6,622 6,531 4,829 4,523 


Источник: Национальный институт статистики Болгарии 


 


Цифры, представленные в данном приложении, хотя и взяты из того же 
информационного источника (BG NSI), значительно выше, так как по автомобильным 
перевозкам и перевозкам по внутренним водным путям цифры были представлены в 
«Стратегии развития транспортной системы Республики Болгария до 2020г.», где 
некоторые части статистики пропущены. 
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7.7 Приложение 6: Сравнение болгарских ж/д (BZD и NRIC) с другими ж/д 
компаниями в ЕС (2009г.) 


 
Источник: PRO ж/д 
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7.8 Приложение 7: Рыночная статистика контейнерной торговли в Болгарии  


 


Товарооборот контейнеров через Варну и Бургас, только груженые контейнеры 


           


    Импорт    Экспорт    Всего Оборот Рост 


Год Порт 20' 40' Всего 20' 40' Всего 
На 
порт страна   


  Варна 5591 6416 12007 8843 11194 20037 32044     


2001 Бургас 1727 1280 3007 2640 3210 5850 8857 40901   


  Варна 7596 9158 16754 10210 13760 23970 40724     


2002 Бургас 1695 1148 2843 2356 4038 6394 9237 49961 22,15% 


  Варна 9466 10886 20352 10665 15168 25833 46185     


2003 Бургас 2012 1658 3670 2585 7130 9715 13385 59570 19,23% 


  Варна 12423 15446 27869 13399 17218 30617 58486     


2004 Бургас     5470     12254 17724 76210 27,93% 


  Варна 14200 19768 33968 12206 15502 27708 61676    


2005 Бургас     6422     11416 17838 79514 4,34% 


  Варна 17534 23574 41108 12639 17258 29897 71005     


2006 Бургас     8018     10643 18661 89666 12,77% 


  Варна 20940 23608 44548 16905 16526 33431 77979     


2007 Бургас     13144     10466 23610 101589 13,30% 


  Варна 27929 46090 74019 20828 19306 40134 114153     


2008 Бургас     19622     10655 30277 144430 42,17% 


  Варна 19153 30294 49447 16997 19976 36973 86420     


2009 Бургас     10646     6831 17477 103897 -28,06% 


  Варна 17962 29280 47242 23972 24016 47988 95230     


2010 Бургас     10001     8374 18375 113605 9,34% 


  Варна 20703 30006 50709 24671 24628 49299 100008    


2011 Бургас     13227     11679 24906 124914 9,95% 
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7.9 Приложение 7 (продолжение): Сегментация контейнерного рынка по ре-
гионам (2011г., только груженые контейнеры) 


 


 


Дальний 
Восток     38,76% 


Средиземное и Черное моря 18,70% 


Северная Европа и Скандинавия 14,72% 


Северная Америка   9,47% 


Персидский залив и Красное море 8,05% 


Индийский 
субконтинент   5,84% 


Южная Америка   2,20% 


Африка     1,71% 


Австралия и Новая Зеландия. 0,54% 
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7.10 Приложение 8: Порты Дуная в странах ТРАСЕКА  


Порт Местоположение на 
Дунае 


Причальный фронт, м Глубины 
у 
причало
в, м 


Примечание 


Берег км, 
м.мили 


(NB1) 


Всего в том числе 


Причалы 
(NB2) 


откосный 
берег 


Украина 


 


 


Усть-Дунайск левый 0 
(Килийское 
гирло) 


- - - 11.5 - 14 Нет ж/д сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами  


3 козловых крана и 8 
плавучих кранов, 
максимальная 
грузоподъемность 50 
т 


Килия левый 47 
(Килийское 
гирло) 


150 150 - 4.0 Нет ж/д сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


4 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 10 
т 


Измаил левый 93 
(Килийское 
гирло) 


4,841 3,374 1,467 до 7.5 м Ж/д и автодорожное 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
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53 козловых крана, 6 
мобильных, 3 
плавучих крана, 
максимальная 
грузоподъемность 50 
т 


Рени левый 128 3,936 2,876 1,060 до 6.8 м Ж/д и автодорожное 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


53 козловых крана, 2 
мобильных, 3 
плавучих крана: 
максимальная 
грузоподъемность 
100 т 


Рампа Ро-Ро 


Молдова 


 


Джурджулешты левый 133.8 300 80 220 8 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и контейнерами 
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Румыния 


 


 


Сулина правый 0 - 1 
м.миля 


1,492   2.50 - 
7.30 


Доступ только по 
воде 


Никаких важных 
операций с грузом 


Тулча (1) правый 38 - 40 
м.миля 


2,469   3.5 - 9 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


8 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Галац (2) левый 78,5 
м.миля - 
157,5 км 


6,793   2 - 7.3 Ж/д (колея 
европейского и 
российского образца) 
и авто сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и контейнерами 


31 козловых крана, 10 
мобильных, 9 
плавучих кранов, 
максимальная 
грузоподъемность 63 
т 


Браила (3) левый 168,5 - 
172 км 


4,322   3.5 - 7.3 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 5 cтр. 133 из 141 


навалочными грузами 


12 козловых крана, 8 
мобильных, 2 
плавучих крана, 
максимальная 
грузоподъемность 30 
т 


Чернаводэ (4) правый 294,5 - 
300 км 


1,469 1,430  2.5 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


3 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Кэлэраши (5) Рукав 
Борча 


372 - 377 
км Дуная 
(91 - 99 км 
рукава 
Борча) 


1,078 950  2.00 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


1 козловых крана с 
грузоподъемностью 


16 т 


Олтеница левый 428 - 431 
км 


1,227 880  2.00 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и контейнерами 


3 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Джурджу (6) левый 489 - 497 
км 


3,268 2,890   Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и контейнерами и ро-
ро 


13 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Зимнича левый 551 - 555 870 100  2.00 Операции Ро-Ро 
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км 


Турну 
Мэгуреле 


левый 596 - 
598,3 км 


1,069 100  2.00 Операции Ро-Ро 


Корабия левый 627 - 633 
км 


1,491 1,150  na Ж/д и авто 
сообщения 


1 плавучий кран, 10 т 
грузоподъемность 


Бекет левый 681 - 768 
км 


770 770  2.00 Только авто 
сообщение  


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и Ро-Ро 


1 плавучий кран, 10 т 
грузоподъемность 


Раст (7) левый 737,5 - 
738,5 км 


159 50  na na 


Калафат левый 793 - 796 
км 


700 550  2.00 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными 
грузами, Ро-Ро и 
паромы 


Четате левый 810 - 813 
км 


800   na na 


Груя левый 850 - 852 
км 


135   na Na 


Оршова левый 853 - 957 
км 


1,060 100  4.00 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


3 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Дробета Турну-
Северин (8) 


левый 927 - 934 
км 


1,400 1,400  na Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
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3 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Дубова (7) левый 969 - 970 
км 


50   na Na 


Тишовица (7) левый 981 - 984 
км 


270 270  4.00 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


2 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Свиница (7) левый 994 - 996 
км 


170 30  na Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами  


2 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Дренкова левый 1,015 - 
1,017 км 


270 270  na Ж/д и автосообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


2 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 16 
т 


Молдова Веке левый 1,047 - 
1,050 км 


1,073 560  3.00 Только авто 
сообщение 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


3 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 5 т 


Базияс (7) левый 1,071-
1,073 км 


na na na na Только авто 
сообщение 
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Болгария 


 


 


Силистра правый 375 км 400 150 250 2.20 Только авто 
сообщение 


Пассажирский порт 


Тутракан правый 433 км na na na 1.00 Только авто 
сообщение 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


1 козловый кран, 
грузоподъемность 5 т 


Русе (9) правый 484,2 - 
497,63 км 


5,000 2,630 2,370 3.2 Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными 
грузами, ро-ро, 
контейнерами и 
тяжелыми грузами 


29 козловых кранов, 1 
плавучий кран, 
максимальная 
грузоподъемность 
100 т 


Свиштов (10) правый 554 - 
558,3 км 


1,100 922 180 2.5 Только авто 
сообщение 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


11 козловых кранов, 1 
плавучий кран, 
максимальная 
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грузоподъемность 20 
т 


Белене правый 567 км 285 285 na 6.00 Ж/д и автосообщения 


Проект, операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 
и контейнерами 


2 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 
480 т 


Никополь правый 597,55 -
597,9 км 


30 na na na Операции Ро-Ро 


Сомовит правый 608 км 400 354 354 2.2 Ж/д и автосообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


5 козловых кранов, 
максимальная 
грузоподъемность 5 т 


Оряхово правый 678 км na na na 2,0 Операции Ро-Ро 


Лом правый 736 - 
747,8 км 


1,463 na na 1.8 Ж/д и автосообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными грузами 


22 козловых крана, 
максимальная 
грузоподъемность 20 
т 


Видин (11) правый 785 - 
792,7 км 


1,798 na na na Ж/д и авто 
сообщения 


Операции с 
генеральными и 
навалочными 
грузами, Ро-Ро, 
контейнерами и 
тяжелыми грузами 


 


Обратите внимание 1: расстояния на Дунае измеряются в морских милях от Сулины до 
Галац и в километрах от Галац до Улм.  


Обратите внимание 2: включая причалы для пассажиров, ожидания и 
специализированные (бункеровка, рампы Ро-Ро, причалы для навалочных грузов) 
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(1) Пассажирские, промышленные и коммерческие порты 


(2) Порты Нового Бассейна, Коммерческие и минеральных навалочных грузов и доки 


(3) Коммерческие порты и доки 


(4) Река и бассейн 


(5) Коммерческие и промышленные порты и Зона Чичу  


(6) Джурджу Рамадан, Джурджу Чорою и канал Плантелор  


(7) Не порт, а только погрузочный объект  


(8) Пассажирские и коммерческие порты 


(9) Русе Булмаркет, Русе-Восток, Русе-Запад, Терминал Русе Ро-Ро и Центральный 
пассажирский причал Русе 


(10) Включая Свиштов-Силоза 


(11) Северный Видин, Южный Видин, Центральный Видин и Терминал автопаромов 
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7.11 Приложение 9: Товары, перерабатываемые в речных портах Нижнего 
Дуная в Румынии в 2010г. (в тоннах) 


   ВСЕГО   Дробета       


  Товары 
ПО 


ВСЕМ 
Молдо


ва 
 Турну      Кэлэраши 


   ПОРТАМ Вече Орсова Северин 
Кала
фат 


Корабия 
Джур
джу 


Олтени
ца 


Чернаводэ Чичу 


1 Зерновые 301416  56183 27541 
 


16866 
48343 69448 74618   


2 
Продукты 
питания и 
корма 


31430    
 


11555 
 2039 18837   


3 
Семена, масла 
и жиры 


126141  11446  
 


24037 
45634 30548 21925   


4 
Дерево, 
топочное 
дерево 


65078  3290 4519     11026 45100 


5 
Удобрения, 
натуральные и 
химикаты 


50760  25211 2590   15639 300   


6 


Сырьевые 
минеральные 
продукты 
(породы и 
гравий, гипс, 
сера, глина, 
мел, соль и 
т.д.) 


1600114 685 13727 3890 


 


 


 


 


53717 


 106358 285562 64507 1079369 


7 
Железная 
руда, 
металлолом 


184218  105444 75377   3394    


8 
Твердое 
топливо (уголь, 
кокс и т.д.) 


3838  3838        


9 Нефть и газ 254515   238447   17140 422   


10 


Известь, 
цемент, 
готовые 
строительные 
материалы  


55053  863 15570   39052    


11 
Стекло, 
стеклокерамика 


515       515   


12 
Металлы 
(черные и 
цветные) 


3021   1117   3624   193 


13 
Продукты из 
металла/стали 


24045  85 1606   19166 1275   


14 
Машины, 
транспортные 
материалы  


1696  171    44 1446  35 
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15 Контейнеры 69781      69781    


  ВСЕГО 2771621 685 220258 370657 106175 93977 376233 404900 75533 1124697 


             


  
Общее ко-во 
переработанн
ых судов 


2487 1 228 343 86 108 403 328 139 851 


  Румынские 2064  174 173 76 83 258 322 138 840 


  Иностранные 423 1 54 170 10 25 145 6 1 11 
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7.12 Приложение 10: Товары, перерабатываемые в Международном свобод-
ном порту Джурджулешты и прогноз на 2012г. (в тоннах) 


  2007 2008 2009 2010  2011 2012 


Нефтепродукты 3,727 14,895 38,455 60,769 92,997 100,000 


Растительные 
масла 


- - - - 15,221 80,000 


Зерновые - - 40,975 219,057 155,269 200,000 


Щебень 1,48 1,15 - 86,329 52,861 150,000 


Нефтяной кокс - - - - - 40,000 


Шлак - - - - - 25,000 


Генеральные 
грузы 


- - - - - 15,000 


Другие - - - 5,056 4,693 5,000 


Всего 5,207 16,045 79,43 371,211 321,041 615,000 


Контейнеры 
TEU 


- - - - - 10,000 
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DWCC Валовая грузоподъемность 


TEU Двадцатифутовый эквивалент (стандартная единица для подсчета 
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1 РЕГУЛЯРНЫЕ МОРСКИЕ МАРШРУТЫ ОСНОВНЫХ ПОРТОВ В СТРАНАХ-БЕНЕФИЦИАРАХ. ПО СОСТОЯНИЮ НА 
АПРЕЛЬ 2012 Г.  


ЧЕРНОМОРСКИЙ БАССЕЙН 
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1.1 Грузия 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность Максимальная загрузка Примечания 


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


Поти 
 
 
 
 
 


Керчь Укрферри / БМФ Ро-Ро+ж/д паром  Еженедельно 
108 ж/д вагона или 90 
грузовиков TIR 


Русская колея 


Мальта, Констанца, 
Новороссийск, Поти, 
Трабзон, Одесса, 
Констанца, Варна, 
Мальта 


CMA-CGM 
(Черноморский 
фидерный маршрут 
1) 


Лo-Лo Еженедельно 3 x 889 / 907 / 966 TEU 


Внутренний плюс 
общий фидерный 
маршрут (NYK, KL, 
YML) 


Порт Кавказ 
Black Sea Ferry 
Investment (БФИ)


1
 


Ро-Ро+ж/д паром Еженедельно 
1 x 50 вагонов или 70 
грузовиков TIR 


Русская и 
европейская колеи 


Терминал Кумпорт, 
Поти 


MAERSK Лo-Лo Еженедельно 2 x 868 / 1050 TEU 
Внутренний 
фидерный 
маршрут 


Стамбул, Поти, 
Батуми, Гемлик, 
Трабзон 


MSC Лo-Лo Еженедельно 2 x 1118 / 1287 TEU 
Внутренний 
фидерный 
маршрут 


Марпорт, 
Хайдарпаша, 
Новороссийск, Поти 


Norasia (Black Sea 
Link – BSL) 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 868 TEU 
Внутренний 
фидерный 
маршрут 


                                                


1
 Доля в 51% принадлежит РЖД. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность Максимальная загрузка Примечания 


Поти 


Марпорт, Поти, 
Самсун, Бартин 


Arkas (Intra Black 
Sea Service – IBS) 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 1022 TEU  


Констанца
2
, Поти, 


Варна-Запад, 
Констанца 


UFS Лo-Лo Каждые 10 дней 1 x 596 TEU 
Независимый 
общий фидерный 
маршрут 


Батуми 


Ильичевск Укрферри / БМФ Ро-Ро+ж/д паром Еженедельно 
Т/Х "Грейфсвальд", 103 
ж/д вагона 98 грузовиков 
TIR 


Русская колея 


Варна, Батуми Укрферри / БМФ Ро-Ро+ж/д паром Еженедельно 
108 ж/д вагона или 90 
грузовиков TIR 


Русская колея 


Стамбул, Поти, 
Батуми, Гемлик, 
Трабзон 


MSC Лo-Лo Еженедельно 2 x 1118 / 1287 TEU 
Внутренний 
фидерный 
маршрут 


                                                


2 
Контейнерный терминал Южного порта Констанца DPA. 
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1.2 Молдова 


 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Джурджу- 


лешты 
Стамбул 


Danube 
Logistics 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 266 TEU  


 
 


1.3 Украина 


 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


 
 
 
 


Ильичевск 
 
 
 


Батуми Укрферри / БМФ
3
 


Ро-Ро+ж/д 
паром  


Еженедельно 
Т/Х "Грейфсвальд", 103 
ж/д вагона или 98 
грузовиков TIR  


Русская колея 


Деринже
4
 Укрферри 


Ро-Ро+ж/д 
паром 


Каждые 2 недели  
108 ж/д вагона или 90 
грузовиков TIR 


Русская колея 


Варна, Батуми Укрферри / БМФ  
Ро-Ро+ж/д 
паром 


Еженедельно 
108 ж/д вагона или 90 
грузовиков TIR 


Русская колея 


                                                


3
 Укрферри и БМФ осуществляют совместные перевозки на основании соглашения о совместной эксплуатации флота из 4-х однотипных судов (систершип класса 


"Герой"), построенных в конце 1970-х годов. Доля в размере 70% в БМФ (в прошлом государственной компании Навибулгар) принадлежит Maritrade Shipping und Transport 
GmbH, Дюссельдорф. 


4
 Сообщение приостановлено. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Ильичевск 


Дальний Восток
5
, 


Эвьяп, Амбарли, 
Констанца


6
, 


Ильичевск
7
, 


Одесса
8
, Дамиетта, 


Дальний Восток 


CMA-CGM (BEX) / 
MAERSK (AE3) 


Лo-Лo Еженедельно 11 x 6200 / 6552 TEU 


Соглашение о взаимном 
предоставлении 
грузового пространства 
на судах  


Порт Саид
9
, 


Бургас, Варна-
Запад, 
Констанца


10
, 


Одесса
11


, 
Ильичевск


12
 


MAERSK 
(черноморские 
маршруты)


13
 


Лo-Лo Еженедельно 


2 x 1118 / 1155 TEU 
 
(между Кумпортом и 
черноморскими 
портами) 


Внутренний фидерный 
маршрут 


                                                


5
 10 портов захода от Даляня (Северный Китай) до Порта Келанг (Малайзия). Продолжительность плаванья: 77 дней. 


6
 Контейнерный терминал Южного порта Констанца DPA. 


7
 Ильичевский контейнерный терминал. 


8
 Терминал ООО "Бруклин-Киев", причалы 42-43. 


9
 Восточный терминал. 


10
 Контейнерный терминал Южного порта Констанца DPA. 


11
 HPC, Одесский терминал, причалы 2-3. 


12
 Рыбный Порт. 


13
 Перевалка в терминале Кумпорт порта Амбарли. Сообщение между портом Саид и Амбарли выполняется судами-матками вместимостю от 5618 до 7908 TEU по 


маршруту AE5 Maersk Дальний Воскток-Турция, начиная в Химене (КНР) и заканчивая в Амбарли (Турция). 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Ильичевск 


Джоя-Тауро, 
Пирей, Одесса, 
Ильичевск, Гемлик 


MSC (украинские 
маршруты)


14
 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 1855 TEU 
Внутренний фидерный 
маршрут 


Дальний Восток
15


, 
Дамиетта


16
, 


Кумпорт, 
Констанца, 
Ильичевск


17
 


COSCON, Wan-
Hai, PIL, K-Line, 
Yang-Ming, CSCL, 
MOL (ABX) 


Лo-Лo Еженедельно 8 x 4178 / 5688 TEU 


Соглашение о взаимном 
предоставлении 
грузового пространства 
на судах 


Констанца, 
Борусан, Вест-Мед, 
Алжир, Тунис


18
 


NEPTUNE 
SHIPPING LINES 


Автомобилевоз 
(PCC и PCTC) 


Регулярно 
430 до 3200 
автомобилей средних 
размеров 


 


Деринже Cenk Group PCC Регулярно 
1 x 750 автомобилей 
средних размеров 


 


                                                


14
 MSC, 2-ой крупнейший перевозчик контейнеров в мире, не имеет черноморских маршрутов. Контейнеры, преимущественно с Дальнего востока, проходят перевалку в 


Стамбуле. Индийский субконтинент обслуживается на основании соглашения о взаимном предоставлении грузового пространства на судах с индийской государственной 
компанией Shipping Corporation of India. 


15
 5 портов захода от Шанхая (Центральный Китай) до Порта Келанг. Продолжительность плаванья: 56 дней. 


16
 Или Пирей. 


17 
Перевалка в Констанце до Бургаса, Варны и Одессы. 


18
 NEPTUNE имеет исключительное право эксплуатации двух автомобильных терминалов в Эвьяпе (Дернис, Пролив Измир, Турция) и Констанце. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Ильичевск 


Ашдод, Хайфа, 
Лимассол, 
Одесса


19
, 


Ильичевск
20


, 
Варна-Запад, 
Амбарли, Эвьяп, 
Салоники, Измир, 
Пирей 


ZIM (черноморские 
украинские 
маршруты - BSU) 


Лo-Лo Еженедельно 
3 X 1260 / 1702 / 1743 
TEU 


Внутренний фидерный 
маршрут + лайнерное 
сообщение 


Дальний Восток, 
Джидда, Стамбул, 
Одесса, 
Констанца


21
 


NORASIA (ABS) Лo-Лo Еженедельно   


Хайдарпаша Sea Lines RoPax 2 раза в неделю 130 грузовиков TIR 
Маршрут открыт 
03.2011 г. 


Керчь Поти Укрферри / БМФ 
Ро-Ро+ж/д 
паром 


Еженедельно 
108 ж/д вагона или 90 
грузовиков TIR 


Русская колея 


                                                


19
 HPC, Одесский терминал, причалы 2-3. 


20 
Ильичевский контейнерный терминал. 


21
 Сообщение временно приостановлено до Мая 2012. Сайчас NORASIA использует сервис MSC Tiger, соединающий порты Дальнего Востока с портами Восточного 


Средиземномоморья, с перевалкой для портов Черного моря в Пиреях. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Керчь (Порт 
Крым) 


Порт Кавказ 


АнРуссТранс
22


 
 
Керченская 
паромная 
переправа (КПП) 


Ж/д паром 
 
Дневной 
паром


23
 


12 вагонов в 
день 
 
12 вагонов в 
день 


2 x 26 (цистерны) до 28 
(хопперы) ж/д вагонов  
 
3 судна для 
пассажиров, 
автомобилей, 
грузовиков и фургонов 


Русская колея 
 
Украинская 
государственная 
компания/общественное 
пользование 


Одесса 


Александрия, 
Мерсин, Марпорт, 
Одесса, Марпорт, 
Гемлик, Алиага, 
Фамагуста, Мерсин 


Arkas (East Med-
Black Sea Express 
– EBX) 


Лo-Лo Еженедельно 2 x 1139 TEU 
Независимый общий 
фидерный маршрут + 
лайнерное сообщение 


Кальяри, Измир, 
Марпорт, 
Констанца, 
Одесса, 
Варна, Констанца, 
Марпорт 


Arkas (Med-Black 
Sea – CBS) 


Лo-Лo Раз в 9 дней 2 x 1529 TEU 
Независимый общий 
фидерный маршрут + 
лайнерное сообщение 


                                                


22
 Монопольное право эксплуатации маршрута принадлежит России, что закреплено на межправительственном уровне СНГ (АнРуссТранс контролируется Российскими 


железными дорогами (РЖД). Основные товары, поставляемые из Порта Кавказ – нефть и нефтепродукты из России, Азербайджана и Центральной Азии. Пересечение 
Керченского пролива из Порта Кавказ до Порта Крым занимает 30 мин. 


23 
Без кают. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Одесса 


Мальта, Констанца, 
Новороссийск


24
, 


Поти, Трабзон, 
Одесса


25
, 


Констанца
26


, 
Варна, Мальта 


CMA-CGM 
(Черноморский 
фидерный 
маршрут 1) 


Лo-Лo Еженедельно 3 x 889 / 907 / 966 TEU 
Внутренний + общий 
фидерный маршрут 
(NYK, KL, YML) 


Джоя-Тауро, 
Пирей, Одесса, 
Ильичевск, Гемлик 


MSC (украинские 
маршруты) 


Лo-Лo Еженедельно 2 x 1855 / 2468 TEU 
Внутренний фидерный 
маршрут 


Дальний Восток, 
Эвьяп, Амбарли, 
Констанца, 
Ильичевск, Одесса, 
Дамиетта, Дальний 
Восток 


CMA-CGM (BEX) / 
MAERSK (AE3) 


Лo-Лo Еженедельно 11 x 6200 / 6552 TEU  


Соглашение о взаимном 
предоставлении 
грузового пространства 
на судах  


Порт Саид, Бургас, 
Варна-Запад, 
Констанца, Одесса, 
Ильичевск 


MAERSK 
(черноморские 
маршруты) 


Лo-Лo Еженедельно 


2 x 1118 / 1155 TEU 
(между Кумпортом и 
черноморскими 
портами) 


Внутренний фидерный 
маршрут 


                                                


24
 NUTEP.  


25
 Терминал ООО "Бруклин-Киев", причалы 42-43. 


26
 Повторный заход в Констанцу, SOCEP и терминал Южного порта Констанцы DPA. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Ашдод, Хайфа, 
Лимасол, Одесса, 
Ильичевск, Варна-
Запад, Амбарли, 
Эвьяп, Салоники, 
Измир, Пирей 


ZIM (черноморские 
украинские 
маршруты - BSU) 


Лo-Лo Еженедельно 
3 X 1260 / 1702 / 1743 
TEU 


Внутренний фидерный 
маршрут + лайнерное 
сообщение 


Одесса 


Пирей, Одесса, 
Констанца, Варна 


Evergreen 
(черноморский 
фидерный 
маршрут - BSF) 


Лo-Лo Раз в 10 дней 1 x 1155 TEU 
Внутренний фидерный 
маршрут 


Дальний Восток
27


, 
Хайфа, Ашдод, 
Амбарли


28
, 


Одесса
29


, 
Новороссийск, 
Констанца


30
, 


Гемлик, Амбарли, 
Хайфа, Мундра, 
Коломбо, Дальний 
Восток 


ZIM (East Med / 
Black Sea Express 
Service - EMX) 


Лo-Лo Еженедельно 
10 x 3480 / 4253 / 4334 / 
4526 TEU 


Совместно с NYK и 
OOCL 


                                                


27 
5 портов захода на Делеком Востоке от Пусана (Южная Корея) до Порта Келанг (Малайзия). Продолжительность плаванья: 66 дней.


 


28
 Терминал Мардаш.


 


29 
HPC, Одесский терминал, причалы 2-3.


 


30 
Контейнерный терминал Южного порта Констанца DPA.
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Одесса 


Дальний Восток, 
Джидда, Стамбул, 
Ильичевск, Одесса, 
Констанца


31
 


NORASIA (ABS) Лo-Лo Еженедельно   


Новороссийск, 
Одесса, Эвьяп, 
Стамбул, Гемлик, 
Александрия, 
Ашдод, Хайфа


32
 


Admiral Container 
Lines 


Лo-Лo Еженедельно 2 x 558 / 700 TEU 


 


ТИС в порту 
Южный 


Новороссийск, ТИС 
Южный, Амбарли, 
Измит, Малага, 
Альхесирас, 
Мансанильо, 
Балбоа, Гуаякил 


MAERSK 
(ECUMED) 


Лo-Лo Еженедельно 8 x 2797 TEU 
Базовые грузы: свежие 
фрукты в 
рефконтейнерах 


Евпатория Зонгулдак 
Karadeniz Ро-Ро 
 
Cenk Group 


RoPax 
 
RoPax 


Еженедельно 
 
Еженедельно 


2 х 85 грузовика TIR 
 
1 х 53 / 2 х 85 грузовика 
TIR 


Базовые грузы: свежие 
фрукты и овощи 


                                                


31 
Сообщение временно приостановлено до Мая 2012. Сайчас NORASIA использует сервис MSC Tiger, соединающий порты Дальнего Востока с портами Восточного 


Средиземномоморья, с перевалкой для портов Черного моря в Пиреях.
 


32
 Перевалка до Измира и Мерсина в Ашдоде или Александрии. 
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Скадовск 
 


Севастополь 
Зонгулдак 


AnRussTrans 
Birlik Roro 
Isletmeleri 


RoPax 
RoPax 


Еженедельно 
Еженедельно 


90 грузовиков TIR 
75 грузовика TIR 


 


Днепропетровск Констанца Tavria Line Река-море Еженедельно 2 x 112 TEU типа СТК  
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КАСПИЙСКИЙ БАССЕЙН 
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1.4 Азербайджан 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Баку 


Актау КАСПАР  


Ж/д паром 
2-3 раза в неделю 
нерегулярно 


28 или 52 вагонов Русская колея 


Ро-Ро 
2 раза в неделю 
нерегулярно 


2 x 33 грузовика TIR 
или 365 автомобиля 
типа "Лада" 


Обслуживание 
возобновлено  
02.2011 г. 


Сухогрузы 
По запросу / 
нерегулярно 


Около 100/120 TEU 
на палубе 


Гуманитарные 
грузы НАТО в 
Афганистан 


Туркменбаши КАСПАР  Ж/д паром 
2-3 раза в день 
нерегулярно 


28 или 52 вагонов Русская колея 


Бандар Анзали, Нау-
Шахр, Амирабад 


Khazar Sea Shipping 
Lines 


Сухогрузы н/д  2500/7000 DWCC  
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1.5 Казахстан 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Актау 


Баку КАСПАР  


Ж/д паром 
2-3 раза в неделю 
нерегулярно 


28 или 52 вагонов Русская колея 


Ро-Ро 
2 раза в неделю 
нерегулярно 


2 x 33 грузовика TIR 
или 365 автомобиля 
типа "Лада" 


Обслуживание 
возобновлено 
02.2011 г. 


Сухогрузы 
По запросу / 
нерегулярно 


Около 100/120  
TEU на палубе 


Гуманитарные 
грузы НАТО в 
Афганистан 


Бандар Анзали, 
Нау-Шахр, 
Амирабад 


Khazar Sea Shipping 
Lines 


Сухогрузы н/д  2500/7000 DWCC  
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1.6 Туркменистан 


Порт Маршрут 
следования 


Перевозчик Тип Периодичность Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Туркменбаши 


Баку КАСПАР  Ж/д паром 
2-3 раза в день 
нерегулярно 


28 или 52 вагонов Русская колея 


Бандар Анзали, 
Нау-Шахр, 
Амирабад 


Khazar Sea Shipping 
Lines 


Сухогрузы н/д  2500/7000 DWCC  


Махачкала 
Группа компаний 
САФИНАТ 


Ж/д паром Регулярно 2 x 52 вагонов  
Русская колея 
Базовые грузы: 
нефть и СПГ 


 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


стр. 18 из 25 Приложение 6 – Морские маршруты Отчет о ходе осуществления проекта II  


МИРОВОЙ РЕЙТИНГ КОНТЕЙНЕРНЫХ ОПЕРАТОРОВ, ВЫПОЛНЯЮЩИЕ ПЕРЕВОЗКИ НА ЧЕРНОМ МОРЕ (МАРТ 2012) 
 


Ранг Оператор  Страна Всего TEU 
Собственный 


флот  
TEU 


Зафрахтованный 
флот 


TEU 
Заказанный 


флот 
TEU 


1 APM-Maersk Дания 653 2,551,675 225 1,223,533 428 1,328,142 40 478,711 


2 
Mediterranean Shg 
Co Швейцария 489 2,216,970 203 1,022,347 286 1,194,623 34 387,386 


3 CMA CGM Group Франция 386 1,327,544 91 499,434 295 828,11 6 53,214 


4 
COSCO Container 
Line КНР 149 660,655 97 350,473 52 310,182 30 217,984 


5 Hapag-Lloyd Германия 142 632,556 62 290,409 80 342,147 10 132 


6 Evergreen Line Тайвань 165 612,007 86 323,311 79 288,696 35 308 


7 APL Сингапур 139 603,514 42 177,278 97 426,236 27 280,74 


8 CSCL КНР 148 550,492 82 375,13 66 175,362 17 131,674 


9 Hanjin Shipping Южная Корея 100 483,541 37 220,895 63 262,646 30 243,864 


10 MOL Япония 103 460702 37 223,462 66 237,24 10 104,015 


11 NYK Line Япония 103 409,457 58 308,892 45 100,565 5 57,37 


12 OOCL КНР (HK) 86 406,336 46 282,222 40 124,114 12 132,576 


13 Hamburg Süd Group Германия 105 401,607 41 196,788 64 204,819 31 198,928 


14 K Line Япония 79 346,042 21 113,372 58 232,67 4 36,16 


15 
Yang Ming Marine 
Transport Corp. Тайвань 81 338,778 47 203,361 34 135,417 14 89,038 


16 Hyundai M.M. Южная Корея 64 329,231 17 100,646 47 228,585 13 129,891 



http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=4181836_2_1

http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=4181836_2_1

http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=4181836_2_1
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Ранг Оператор  Страна Всего TEU 
Собственный 


флот  
TEU 


Зафрахтованный 
флот 


TEU 
Заказанный 


флот 
TEU 


17 Zim Израиль 91 322,943 34 158,129 57 164,814 13 153,216 


18 CSAV Group Чили 72 320,02 10 48,178 62 271,842 4 36 


19 PIL (Pacific Int. Line) Сингапур 139 268,984 96 172,127 43 96,857 20 71,03 


20 UASC Кувейт 47 240,19 27 167,856 20 72,334 4 52,4 


21 Wan Hai Lines Тайвань 76 168,562 59 127,86 17 40,702 11 32,805 


38 Arkas Line / EMES Турция 25 31,441 14 19,129 11 12,312 2 5,6 


60 
United Feeder 
Services Кипр 14 14,714     14 14,714     


Источник: Alphaliner 
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2 ДРУГИЕ РЕГУЛЯРНЫЕ МОРСКИЕ МАРШРУТЫ ОСНОВНЫХ ПОРТОВ В СТРАНАХ-БЕНЕФИЦИАРАХ И ПРОЧИХ 
ПОРТАХ ЧЕРНОМОРСКОГО И КАСПИЙСКОГО БАССЕЙНОВ. ПО СОСТОЯНИЮ НА АПРЕЛЬ 2012 Г.  


ЧЕРНОМОРСКИЙ БАССЕЙН 
 


2.1 Болгария 


 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Бургас 
Варна 


Стамбул 
MSC (черноморские 
болгарские 
маршруты) 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 1388 TEU 
Внутренний фидерный 
маршрут 


 
 


 
2.2 Румыния 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Констанца 


Пендик U.N. RO-RO RoPax 3 раза в неделю 
1 x 160 грузовиков 
TIR 


 


Хайфа, Ашдод, 
Александрия, 
Стамбул, 
Констанца, 
Стамбул, Гемлик, 
Копер 


MSC (Египет и 
Израиль - Турция) 


Лo-Лo Еженедельно 
1 x 1384 / 1762 / 1939 
TEU 


Внутренний лайнерный 
маршрут + фидерное 
сообщение 
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2.3 Россия 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Новороссийск 


Порт Саид, Ашдод, 
Новороссийск


33
 


MAERSK (Ашдод-
Черное море) 


Лo-Лo Еженедельно 
3 x 1604 / 1674 / 1714 
TEU 


Внутренний фидерный 
маршрут + лайнерное 
сообщение 


Новороссийск, 
Стамбул, Гемлик, 
Гебзе, Пирей, 
На поль, Генуя, 
Специя, Джоя-
Тауро, Гебзе, 
Гемлик,  
Стамбул 


MSC (маршруты 
юго-западной 
Италии и Турции) 


Лo-Лo Еженедельно 
3 x 2394 / 2446 / 2631 
TEU 


Внутренний лайнерный 
маршрут + фидерное 
сообщение 


Марпорт, Эвьяп, 
Александрия


34
,  


Мерсин, Марпорт, 
Эвьяп, 
Новороссийск, 
Марпорт 


Arkas (Est Med-
Russia Express - 
ERS)


35
 


Лo-Лo Еженедельно 3 x 1604 TEU 
Независимый общий 
фидерный маршрут + 
лайнерное сообщение 


                                                


33 
NUTER.


 


34 
Александрия или терминал порта Декхейла.


 


35 
Разовые заходы в Гемлик, Измир (Алияга), Латакия, Тартус (оба главные сирийские порта) и Одесса.
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Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Новороссийск 
 


Геленджик
36


 
 


Самсун 


Cenk Group 
Kalyoncu RoRo  
Birlik Denizcilik 
Karadeniz Ро-Ро 


Ро-Ро 
Несколько раз в 
неделю 


85 грузовиков TIR 
50 / 63 / 85 грузовиков 
TIR 
85 грузовиков TIR 
75 грузовиков TIR 


 


Ростов на 
Дону 


Мардас LAMRus Контейнеровоз Еженедельно 
1 x 225 TEU судно 
река-море 


 


Таганрог
37


 Констанца 


CMA 
(Черноморский 
фидерный маршрут 
2) 


Лo-Лo Еженедельно 1 x 266 TEU 
Внутренний фидерный 
маршрут 


Порт Кавказ 


Варна AnRussTrans
38


 
Ро-Ро+ж/д 
паром 


Еженедельно 
2 x 50 вагонов или 
318 TEU  


Русская и европейская 
колеи 


Зонгулдак AnRussTrans  Еженедельно 1 x 90 грузовиков TIR 
Маршрут открыт в марте 
2012 


Сочи 


С сентября 2010 г. 
порт закрыт для 
грузовых судов в 
связи с подготовкой 
к Зимним 


     


                                                


36 
Суда следуют до Геленджика или Новороссийска в зависимости от грузопотоков. Основные грузы: свежие фрукты и овощи. 


37
 Заходы в Мариуполь (Украина) по мере необходимости. 


38
 AnRussTrans (контролируемая Российской железной дорогой (РЖД) фладеет флотом из 10 ж/д паромов и RoPax в Черном и Балтийком морях. Совместное 


предприятие ‘"Варнафери" ООД было создано Navigation Maritime Bulgare и Bulgarian River Shipping. в 2011 для осуществления перевозок на этой линии. Уже закуплен 
первый подержанных железнодорожный паром (в настоящее время находится в капитальном ремонте) и ожидается второй. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


  


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 6 – Морские маршруты стр. 23 из 25 


Порт 
Маршрут 


следования 
Перевозчик Тип Периодичность 


Максимальная 
загрузка 


Примечания 


Олимпийским 
играм 2014 г.  
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Типы судов  


Сухогрузное судно: судно типа Ло-Ло с грузовыми трюмами неящичного типа с/без погрузочно-разгрузочного оборудования (трюмы 
предназначены для перевозки генеральных грузов). 


Ло-Ло: судно с вертикальной обработкой грузов и грузовыми трюмами ящичного типа с/без погрузочно-разгрузочного оборудования. 


PCC: автомобилевоз (Pure Car Carrier). 


PCTC: автомобилевоз (Pure Car and Truck Carrier). 


Ж/д паром: судно, предназначенное для перевозки железнодорожных вагонов. 


Ро-Ро: судно с горизонтальной (бескрановой) погрузкой и выгрузкой (обычно с каютами, рассчитанных на 12 пассажиров. Судно, 
предназначенное для перевозки более 12 пассажиров, считается пассажирским судном. К нему приминяются другие правила техники 
безопасности и дополнительные требования к оборудованию). 


RoPax (грузопассажирский паром): судно с горизонтальной (бескрановой) погрузкой и выгрузкой с большой пассажировместимостю (т.e. 
судно с каютами на более чем 12 человек, или же способно принять больше пассажиров чем количество подвижного состава - 
фургонов/автомобилей - которые загружаются на борт). 


Судно типа "река-море": судно, которое может плавать по морским и внутренним водным путям. 


 


Примечания 


a) Приведенное выше описание графиков, частоты, портов перевалки и портов захода, размеров судов, их типов и сервисов в целом 
основано на информации с веб-сайтов или на материалах, предоставленных непосредственно судовладельцам/лайнерными 
операторами во время подготовки настоящего доклада. Информация по фактически предоставляемых услугах, о ротации судов, 
портах захода, развороте флота может отличаться значительно ежемесячно, еженедельно и даже ежедневно за счет изменений 
объема грузов по причине экономических или сезонных колебаний (летний период, религиозные праздники, и т.д.), перегруженность, 
погодные условия, препятствующие навигации, транзиту, обработке, в порту (ах) и/или на турецких проливах (Дарданеллы и 
Босфор), инциденты на море или в порту (ах) технического или другого характера, административные или правительственные 
решения и т.д.  


b) После названий компаний перевозчиков в скобках даны торговые наименования их морских маршрутов. 



http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=2668477_2_1
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c) Повторные заходы контейнеровозов (порой очень крупных) в различные порты, как правило, обусловлены техническими причинами 
(такими как укладка контейнеров на борту судна). В Украине это обусловлено более-менее удовлетворительной процедурой 
таможенного оформления определенных товарных категорий (подакцизные, аудио, видео, высокотехнологичные, высокой стоимости, 
предметы роскоши и т.п.). Очевидно, что это существенно сказывается на общих затратах на транспортировку. 


d) Все названые TEU мощности контейнеровозов являются номинальными. 
 
В предыдущем отчете (июль 2011) было отмечено, что в сравнении с докризисной ситуацией 2008 года, объемы перевозок на многих 
морских маршрутах остаются по-прежнему сниженными / движение малым ходом, в то время как на некоторых приостановлены или вовсе 
закрыты. На момент подготовки отчета (март 2012), ситуация, к сожалению усугубляется.  
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1 РЕЗЮМЕ 


1.1 Введение 


Настоящий Отчет об альтернативных вариантах маршрутов для "Строительства новой 
подъездной дороги к Международному логистическому центру (МЛЦ) в Ереване» включа-
ет следующие аспекты: 


 Выявление ограничений в соответствующей области, которые могут препятствовать 
строительству дороги, 


 Оценка существующего трафика в сети автомобильных дорог рассматриваемой 
области, и дополнительного трафика, который будет формироваться в результате 
деятельности МЛЦ, 


 Детальное изучение имеющихся вариантов маршрутов на месте, 


 Оценка потенциального воздействия на окружающую среду, 


 Оценка стоимости проекта. 


На начальном этапе были рассмотрены три основных варианта маршрута. После предва-
рительной оценки один из вариантов («Зеленый маршрут») детально более не рассмат-
ривался, по причинам, указанным в Отчете (Раздел 4.2). 


При подготовке данного отчета было рассмотрено два сценария: 


– Скорейшее обеспечение доступа к предложенному участку расположения будущего 
центра логистики (строительство в течение 2012 г.), рассматривается в качестве 
первостепенной задачи и должно быть осуществлено в краткосрочный период. 


– Однако Правительственная программа по развитию аэропорта, как основного 
регионального транспортного узла, подкрепленная решением Правительства от 2 
ноября 2011 г., подчеркивает необходимость обеспечения в долгосрочной 
перспективе высококачественного доступа к зоне аэропорта Звартноц, что будет, в 
свою очередь способствовать запланированному расширению спектра услуг в зоне. 


С учетом данных требований, в отчете предлагается двухэтапное решение. 


1.2 Инженерная оценка 


В настоящем Отчете были оценены и описаны следующие альтернативные варианты 
маршрута: 


 Красный маршрут 


 Синий маршрут 


В рамках инженерной оценки вариантов маршрута каждое предложение анализировалось 
с точки зрения строительных технологий и последствий строительства. 


1.3 Экология 


Каждый из маршрутов имеет некоторую степень потенциального неблагоприятного воз-
действия на окружающую среду. Основные проблемные вопросы, связанные с воздей-
ствием на окружающую среду: 


а. Социальные последствия для владельцев жилья, чьи дома или чей бизнес должны 
быть выкуплены и снесены для прокладки трассы. Соответствующее воздействие 
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будет значительно выше для Синего маршрута, где необходимо будет выкупить 
около 8 домов и большое количество садов. 


б. Потенциальное экологическое воздействие на реку Раздан, вдоль берега которой, 
на участке протяженностью 300 м планируется прохождение Синего маршрута. 
Последствия ожидаются как на этапе строительства, так и после открытия, вслед-
ствие воздействия трафика в процессе эксплуатации новой дороги. 


С точки зрения охраны окружающей среды Красный маршрут рассматривается в качестве 
варианта с наименьшим уровнем экологического воздействия. 


1.4 Экономика 


Была подготовлена смета расходов для каждого из рассматриваемых вариантов. Расчет-
ная стоимость приобретения земли и строительства Красного маршрута составляет 2,8 
млн. долл. США, в то время как расчетная стоимость Синего маршрута - 13,3 млн. долл. 
США. Это различие обусловлено: 


 необходимостью приобретения и сноса нескольких домов в селе Аргаванд при 
прокладке трассы Синего маршрута; 


 значительной разницей в протяженности альтернативных маршрутов. 
Протяженность Красного маршрута составляет 870 м, а Синего маршрута - 2190 м; 


 необходимостью возведения мостовой конструкции на Синем маршруте, в точке 
пересечения железнодорожной линии и шоссе Аргаванд. 


1.5 Заключение 


1.5.1 Обеспечение доступа в расчете на долгосрочную перспективу 


Заключением данного исследования является рекомендация по развитию Синего марш-
рута или близкой к нему по конфигурации трассы, соединяющей будущую окружную доро-
гу Еревана с аэропортом. Данный вариант является оптимальным с точки зрения обеспе-
чение доступа к Международному аэропорту Звартноц, рассчитанным на долгосрочную 
перспективу, и, учитывающим другие аспекты коммерческого развития прилегающей к 
аэропорту территории, включая такие объекты, как международный центра логистики и 
свободную экономическую зону.  


Команда проекта подчеркивает, что необходимо проведение более детального анализа 
для оценки предлагаемого развития зоны аэропорта, включаю комплексную стратегию 
приобретения земель, определяющую маршруты прокладки подъездных дорог и внутрен-
них сообщений территории, с учетом долгосрочной перспективы развития.  


Такой план развития аэропортовой зоны должен стать основой для определения этапов 
планового развития будущих инфраструктурных объектов на данной территории. 


Очевидно, что для обслуживания объема транспортной загрузки подъездной дороги к 
аэропорту в краткосрочном перспективе не требуется строительства магистрального 
двухполосного шоссе. Однако строительство трассы может быть осуществлено поэтапно: 
на начальной стадии необходимо обеспечить строительство однополосной дороги, но 
проект трассы и вопросы приобретения земли, необходимо решать с учетом будущего 
строительства двухполосной трассы, по мере развития зоны аэропорта и увеличения 
объемов транспортных потоков.  
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1.5.2 Обеспечение доступа в расчете на краткосрочную перспективу 


Отмечено, что долгосрочное развитие зоны аэропорта, как объясняется выше, связано с 
временными затратами с точки зрения проектов, согласований и выполнения работ. При-
нимая во внимание данное обстоятельство, на 2012 г. предлагается осуществить работы 
по улучшению существующей подъездной трассы (Красный маршрут), что будет являться 
вариантом, рассчитанным на краткосрочную перспективу, при этом выполняя функции 
краткосрочного временного решения, соответствующего требованиям обеспечения до-
ступа к центру логистики, с точки зрения ближайших перспектив его развития на началь-
ных этапах.  


Существует и альтернативный краткосрочный вариант развития – строительство Синего 
маршрута к западу от шоссе Аргаванд – (Синий маршрут от Km 1+300 до Km 2+450 на 
чертеже SK 102) для обеспечения временного доступа к центру логистики, который может 
быть расширен на будущих этапах, обеспечивая полноценный доступ к аэропорту от раз-
вязки Аргаванд, по мере развития аэропорта и свободной экономической зоны.  


Преимущества и риски двухэтапного развития рассматриваются в главе 7 настоящего от-
чета «Сравнение и оценка маршрутов». 
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2 ВВЕДЕНИЕ 


2.1 Общий обзор 


Проект «Логистические процессы и морские магистрали II» (LOGMOS) реализуется в рам-
ках программы ТРАСЕКА (Транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия) – инициативы, 
направленной на создание эффективной и устойчивой транспортной инфраструктуры в 
регионе. Проект LOGMOS включает в себя компонент, связанный с проектом «Междуна-
родные логистические центры для западных стран ННГ и Кавказа», предполагающий 
строительство ряда международных логистических центров (МЛЦ) в стратегических узлах 
международной транспортной сети Кавказского региона. Один из таких МЛЦ планируется 
построить в Ереване, на участке рядом с международным аэропортом Звартноц. Предпо-
лагаемая территория МЛЦ занимает площадь в 36 га и находится приблизительно в 300 
метрах от главного здания терминала аэропорта, прилегая к действующему грузовому 
терминалу. 


Международный аэропорт Звартноц (МАЗ) – основной аэропорт, обслуживающий столицу 
Армении Ереван. Он расположен примерно в 12 км к юго-западу от центра города Ерева-
на. Помимо пассажирского терминала, операционная деятельность аэропорта включает 
авиационный грузовой терминал, имеющий 10000 м2 складских площадей на территории 
площадью 15 га и расположенный рядом с пассажирским терминалом. Около 10 га из 
имеющихся 15 га зарезервированы под расширение мощностей грузовых авиаперевозок 
(~ 3 тыс. га) и Свободной экономической зоны (~ 7 га). 


Генеральный план аэропорта и прилегающего грузового терминала, а также территория 
будущего МЛЦ представлены на Иллюстрации 1 (Источник: «Заключительный отчет – 
Технико-экономические обоснования для отобранных проектов МЛЦ», февраль 2011 г.) 


Иллюстрация 1: Грузовой терминал МАЗ и планируемая территория МЛЦ.  


 
Границы центра логистики. Источник: INROS LACKNER AG 
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2.2 Существующий автодорожный доступ 


В настоящее время единственная возможность автомобильного доступа к аэропорту и 
грузовому терминалу осуществляется по одной из двух местных подъездных дорог, обе 
из которых пролегают в южном направлении от проспекта Адмирала Исакова, который 
является частью трассы M5 Ереван-Эчмиадзин-Армавир. Оба существующих маршрута 
доступа показаны на Чертеже № SK 101 в Приложении B к настоящему Отчету. По трассе 
М5 (пр. Адмирала Исакова) обеспечивается доступ и к пассажирскому терминалу. 


 


Иллюстрация 2: Существующая ситуация в 
области доступа к грузовому терминалу со 


стороны проспекта Адмирала Исакова 


 


Иллюстрация 3: Существующий перекресток 
на проспекте Адмирала Исакова-1 


 


Иллюстрация 4: Существующий перекресток 
на проспекте Адмирала Исакова – 2 


 


 


 


Первая подъездная дорога к грузо-
вому терминалу проходит к югу от 
Т-образного перекрестка на М5 в 1 
км к западу от существующего 
Аргавандского перекрестка. Подъ-
ездная дорога является двухполос-
ной (с одной полосой движения в 
каждую сторону) протяженностью 
1,5 км и шириной в среднем 8,0 м. 
Трасса делает несколько 90-
градусных поворотов, огибая жилую 
застройку и коммерческие здания.  


 


Существующая развязка на про-
спекте Адмирала Исакова (М5), об-
служивающая подъездную дорогу к 
грузовому терминалу, доступна 
только со служебной дороги, прохо-
дящей вдоль восточной (входящей) 
полосы. М5 имеет двустороннее 
движение, и ее средняя часть пере-
крыта на Т-образном перекрестке, 
так что трафик, поступающий с во-
стока (т.е. из Еревана), не имеет 
доступа к перекрестку. 


 


 


 


Следует также отметить, что это 
ответвление слишком узко и не 
подходят для коммерческих пере-
возок. (См. приложенный фотома-
териал) 
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Иллюстрация 5: Существующая ситуация 
подъезда со стороны шоссе Аргаванд 


 


Вторая подъездная дорога проходит 
вдоль шоссе Аргаванд, отходящего на 
юг от M5 от регулируемого перекрестка, 
немного западнее существующего 
Аргавандского перекрестка. В месте пе-
ресечения шоссе Аргаванд железнодо-
рожной линии имеется местная подъ-
ездная дорога, ведущая к грузовому 
терминалу в западном направлении. 


 


На территории между трассой М5 и аэропортом имеется обширная жилая застройка. Су-
ществующие подъездные дороги к грузовому терминалу от трассы M5 проходят через 
жилые кварталы. 


Это значительно ограничивает пропускную способность указанных дорог, и в часы пик 
здесь образуются заторы, ведущие к задержкам трафика. 


2.3 Железнодорожный доступ 


Несмотря на отсутствие прямого железнодорожного доступа в настоящее время, в про-
шлом существовала железнодорожная ветка, служившая для поставок топлива в аэро-
порт, однако она больше не используется. Местами ж/д пути этой ветки все еще видны, 
но основная ее часть уже занята, в том числе, жилыми и коммерческими постройками. 


Иллюстрация 6: Старая ж/д ветка, ведущая к аэропорту 


 


Предлагается восстановить эту железную дорогу с прежней трассировкой. Она будет 
примыкать к основной ж/д магистрали, ведущей с севера на юг, примерно в 1,5 км к во-
стоку от предлагаемой территории МЛЦ. Пролегающая с севера на юг магистраль подхо-
дит к железнодорожной грузовой и маневровой станции «Масис» в 10 км к югу от Ерева-
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на, откуда имеется железнодорожное сообщение с Гюмри и Грузией в северном направ-
лении, и Араратом и иранской границей в южном. Кроме того, имеется железнодорожное 
сообщение с Разданом и Севаном на севере и далее с Азербайджаном (хотя этот марш-
рут в настоящее время закрыт). 


Несмотря на то, что настоящий Отчет не предполагает детального рассмотрения желез-
нодорожного сообщения МЛЦ, варианты подъездных дорог к МЛЦ были разработаны с 
учетом предлагаемой железнодорожной ветки. Предлагаемый вариант подъездной же-
лезной дороги представлен на чертеже № SK 102 в Приложении В. 


2.4 Национальная сеть автодорог 


Одним из основных условий создания МЛЦ является наличие прямого доступа к нацио-
нальной и международной дорожной сети с использованием высококачественных дорог, 
способных обеспечить уровень сервиса C или выше (средняя скорость - 90 км/ч), свобод-
ных от заторов и имеющих хорошее техническое состояние. 


Существующие основные автодорожные маршруты из Еревана в северном направлении, 
в Тбилиси и к черноморским портам Поти и Батуми, проходят через М3-Спитак-M6-
границу с Грузией и M1 в Гюмри и до грузинской границы в Бавре.  


Транспортное сообщение в южном направлении - в Иран, Ирак и Азербайджан – осу-
ществляется через М2-Араратскую магистраль к границе в Нахичевани. Эти основные 
маршруты показаны на Иллюстрации 7. 


Иллюстрация 7: Национальная дорожная сеть в окрестностях Еревана.  


 


В рамках финансируемого АБР проекта восстановления транспортного коридора «Север-
Юг» ведется реконструкция автомагистралей М1 Ереван-Гюмри и М2 Ереван-Арарат, в 
том числе, модернизация проезжей части до полного соответствия стандартам двусто-
роннего движения. Проводится тендер на выполнение подрядных работ (по состоянию на 
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апрель 2012 г.), был определен Подрядчик, и в скором будущем предстоит подписание 
контракта. 


Дальнейший этап реализации проекта дорожного коридора «Север-Юг» предполагает 
строительство обхода города Еревана. Новая обходная дорога с двусторонним движени-
ем соединит автомагистраль М1 Ереван-Гюмри, ведущую в северном направлении, с ав-
томагистралью М2 Ереван-Арарат, ведущей на юг. Маршрут обхода в настоящее время 
находится на этапе технико-экономического обоснования и предварительного проектиро-
вания, однако ожидается, что он будет проходить вдоль дороги к западу от Еревана, а 
также к западу от аэропорта. 


Следует также отметить, что в настоящее время в рамках «Проекта устойчивого развития 
транспорта города Еревана» рассматривается предложение о модернизации 
существующего Аргавандского перекрестка с доведением его до стандартов безостано-
вочного движения и строительстве нового дорожного сообщения от транспортной развяз-
ки в южном направлении до ул. Ширак и далее до М2 (Шоссе Аштарак, Норагавит). Про-
ект включает строительство нового моста через ущелье Раздан южнее Аргавандского 
перекрестка. Однако подъездная дорога к территории аэропорта в настоящее время не 
входит в объем работ, предлагаемый для модернизации Аргавандского перекрестка. 


2.5 Цель исследования 


Цель данного исследования и Отчета заключается в выявлении и оценке вариантов пря-
мого высококачественного дорожного сообщения планируемой территории МЛЦ с круп-
ными региональными транспортными артериями. Обеспечение такого транспортного до-
ступа будет способствовать: 


 Упрощению движения коммерческих грузов в и из Логистического Центра, тем 
самым значительно повышая общую эффективность и коммерческую 
жизнеспособность центра. 


 Повышению безопасности дорожного движения в районе МЛЦ. 


 Защите и улучшению качества окружающей среды и минимизации воздействия 
вследствие дорожного движения. 


 Поддержке планирования развития прилегающих районов. 


 Сокращению транспортных заторов в этом районе. 


При выполнении исследования использовались следующие методы:  


а. Обзор и анализ физических и процедурных ограничений, влияющих на определе-
ние трассы маршрута. 


б. Подготовка обновленных физических планов на основе выездов на местность в це-
лях определения расположения и масштабов любого нового строительства соору-
жений, мостов, водопропускных труб, воздушных кабелей и других имеющихся воз-
можностей или препятствий коридора. 


в. Выявление потенциала выравнивания коридора на рассматриваемой территории, 
что позволило бы минимизировать воздействие предлагаемых маршрутов на окру-
жающую среду. 


г. Обсуждение предложений с органами власти, чтобы подтвердить статус предло-
женного проекта с точки зрения соответствия текущим планам развития города 
Еревана и района МАЗ, в частности. 
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д.  Оценка определенных вариантов маршрута, с целью их анализа и сравнения. В 
результате анализа выявляется предпочтительный маршрут предполагаемой 
подъездной дороги. 


Для проведения указанной оценки Консультанты рассмотрели все имеющиеся данные о 
существующих и предлагаемых планах развития в области и на местах определили фи-
зические ограничения, которые могли бы повлиять на создание соответствующей подъ-
ездной дороги. Эти ограничения включают: 


 существующую жилую и коммерческую застройку в данном районе; 


 долину реки Раздан в юго-восточной части района исследований; 


 предлагаемое восстановление железнодорожной подъездной ветки к аэропорту; 


 экологически уязвимые районы; 


 существующие памятники и объекты культурного наследия (например, Мавзолей 
эмиров Кара-Коюнлу на шоссе Аргаванд). 
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3 СУЩЕСТВУЮЩИЕ УСЛОВИЯ 


3.1 Общее описание района 


Исследование охватывает территории вокруг Международного аэропорта Звартноц в 
Ереване, Армения. Эта область показана на Чертеже № SK 101 (см. Приложение B к 
настоящему Отчету). Как видно из аэрофотосъемки, большая часть территории, прилега-
ющей к аэропорту, по-прежнему включает небольшие участки сельскохозяйственного 
назначения, поскольку она зарезервирована для возможного будущего расширения аэро-
порта и, следовательно, развитие частного строительства здесь запрещено. К северу от 
нового грузового терминала расположены заброшенные фабричные здания, которые ра-
нее использовались для производства бетона при строительстве аэропорта, но в настоя-
щее время не эксплуатируются.  


Иллюстрация 8: Вид с шоссе Аргаванд в направлении аэропорта показывает плот-
ную жилую застройку 


 


К востоку от аэропорта, в направлении Аргавандского перекрестка, имеется большое ко-
личество жилых домов, а также ряд коммерческих и промышленных зданий. Кроме того, 
на севере, между аэропортом и пр. Адмирала Исакова (М5) также расположено большое 
количество жилых домов и коммерческих зданий. Имеются также рестораны, магазины, 
отели, казино и другие коммерческие предприятия по обеим сторонам магистрали М5 от 
Аргавандского перекрестка до точки в 500 м западнее от существующей подъездной до-
роги к пассажирскому терминалу аэропорта. Такая ситуация представляет собой суще-
ственное препятствие для устройства развязки и подъездной дороги к планируемому 
МЛЦ в любой точке вдоль М5. 


3.2 Существующие дренажные и коммунальные сети 


Главной особенностью дренажной системы вблизи исследуемого района является проте-
кающая в глубоком ущелье река Раздан, кратчайшее расстояние от которой до аэропорта 
составляет приблизительно 1,2 км к востоку. Имеется целый ряд малых рек и каналов по-
верхностных вод, которые текут вдоль существующих дорог в районе Аргаванда, но стоки 
их невелики и не будут рассматриваться в качестве серьезных ограничений при создании 
новой подъездной дороги. Все ручьи и каналы могут быть при необходимости перена-
правлены в новые каналы или трубы. 


Аэропорт 
Tower 
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Все обычные коммунальные сети, в том числе водоснабжение, канализация, газ, элек-
тричество, телефонные сети и телекоммуникации, а также сети уличного освещения при-
сутствуют в исследуемом районе. Тем не менее, они представляют собой, как правило, 
обычные бытовые услуги и не будут представлять каких-либо серьезных проблем при 
строительстве новой дороги, проходящей через этот район. Строительные работы пред-
полагают организацию защиты и переноса попадающих в зону воздействия коммуналь-
ных сетей, после консультаций и с согласия эксплуатационных компаний. 


Имеется ряд поддерживаемых опорами воздушных высоковольтных линий электропере-
дач, которые проходят на юг от Аргавандского перекрестка, но для целей настоящего От-
чета предполагается, что подъездная дорога через этот район может быть спроектирова-
на с учетом обхода этих опор. 


3.3 Железнодорожные линии 


Имеется действующая железнодорожная линия, проходящая в направлении с юга на се-
вер от Масиса к Севану и далее на север. Она рассматривается в разделе 2.4 настояще-
го Отчета. Подъездная дорога от Аргавандского перекрестка к аэропорту будет пересе-
кать эту ж/д линию. Кроме того, предлагается восстановить железнодорожную ветку меж-
ду этой линией и аэропортом. Предлагаемый маршрут подъездной ж/д ветки представлен 
на прилагаемом чертеже. Строительство подъездной автодороги к МЛЦ должно обеспе-
чить возможность строительства этой железной дороги неподалеку. Кроме того, требова-
ние о предоставлении свободного транспортного доступа к МЛЦ в обоих направлениях 
автомобильным и железнодорожным транспортом должно учитываться при проектирова-
нии таким образом, чтобы избежать или свести к минимуму потенциальные конфликты 
между автомобильным и железнодорожным трафиком. 


3.4 Существующий трафик 


Информация о настоящих и прогнозируемых объемах перевозок была получена из не-
скольких источников. 


Данные о транспортных потоках на автомагистрали М5 (проспект Адмирала Исакова) бы-
ли получены из Директората автомобильных дорог Армении. Подсчеты трафика прово-
дятся с трехмесячными интервалами на шоссе M5 Ереван-Эчмиадзин, неподалеку от по-
лицейского поста в Паракаре, расположенного приблизительно в 2,5 км к западу от 
Аргавандского перекрестка и в 1 км к востоку от подъездной дороги к пассажирскому тер-
миналу аэропорта. 


Среднестатистический трафик за 2010 год приведен в Таблице 1. 


Таблица 1: Трафик за 2010 г. по видам ТС на M5 (пр. Адмирала Исакова)  


Вид ТС 


Число ТС 


 Всего % Зап.напр. (на 
Армавир) 


 


 


Вост.напр. 
(на Ереван) 


Легковые авто, 
такси 11255 11300 22555 90,1% 


Легкие грузовики 1350 1077 2427 


 


9,7% 


Тяжелые грузовики 32 19 51 0,2% 


ИТОГО 12637 12396 25033 100% 
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Среднестатистический трафик за 2011 год, основанный на проведенных на сегодняшний 
день трех измерениях в текущем году, приведен в Таблице 2. 


Таблица 2: Трафик за 2011 г. по видам ТС на M5 (пр. Адмирала Исакова) 


Вид ТС 


Число ТС 


 Всего % 
Зап.напр. (на 


Армавир) 


 


 


Вост.напр. 
(на Ереван) 


Легковые авто, 
такси 


10874 11082 21956 88,6% 


Легкие грузовики 1457 1298 2773 11,2% 


Тяжелые грузовики 28 22 50 0.2% 


ИТОГО 12377 12402 24779 100% 


Отмечается очень незначительное снижение (менее 1%) трафика, зафиксированного в 
2011 году, по сравнению с 2010 г. 


Также имели место значительные сезонные колебания, с разницей до 30% в объемах 
движения, в течение летних месяцев по сравнению с зимой. 


Также следует отметить, что число грузовых автомобилей незначительно и составляет 
менее 0,2% от общего трафика. 


На настоящий момент фактические данные по существующему трафику, обслуживающе-
му пассажирский терминал, отсутствуют. Однако исследования международных специа-
листов показывают, что пассажирский терминал будет обслуживать около 1 млн. пасса-
жиров в год, что обеспечит трафик на уровне 3000 машин в день (среднегодовой показа-
тель ежедневного движения), данные цифры соответствуют наблюдением за уровнем 
движения в направлении МАЗ.  
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4 ВАРИАНТЫ МАРШРУТОВ 


4.1 Стратегия обеспечения доступа к аэропорту 


Краткосрочные, среднесрочные и долгосрочные требования, предъявляемые к доступу к 
зоне аэропорта, зависят от уровня развития территории и предложенных программ ком-
мерческого развития.  


Правительством Армении 2 ноября 2911 г. было издано постановление подтверждающее 
намерение развивать МАЗ в качестве основного транспортного узла Армении и способ-
ствовать развитию МЛЦ, СЭЗ и развитию грузовых мощностей на данной территории. 
Масштабы развития предполагают обеспечение высококачественного доступа к зоне 
аэропорта, за счет автодорожного и железнодорожного сообщений. Однако обеспечение 
инфраструктуры доступа предполагается с учетом этапов развития зоны аэропорта, обо-
значенных на период от четырех до шести лет. Ввод МЛЦ в эксплуатацию запланирован 
на конец 2012 г., соответственно и доступ к объекту должен быть обеспечен к данному 
сроку. 


Соответственно, при оценке вариантов маршрутов были учтены два сценария:  


1. Обеспечение временного высококачественного доступа к МЛЦ в краткосрочный 
период до 2012 г. и 


2. Обеспечение доступа с учетом долгосрочных перспектив будущего развития 
транспортного узла МАЗ.  


Ожидается, что в долгосрочной перспективе для обслуживания объемов пассажиро- и 
грузопотоков, образуемых пассажирским терминалом, предлагаемой Свободной эконо-
мической зоной и МЛЦ, а также другими объектами коммерческой деятельности будет 
необходимо сооружение автострады, рассчитанной на будущее развитие. Несмотря на 
то, что, по расчетам, в ближайшем будущем не будет создано объемов транспортных по-
токов, обосновывающих строительство автострады, рекомендуется в перспективе учиты-
вать будущее развитие зоны аэропорта для всех инфраструктурных проектов, исполне-
ние которых должно соответствовать планам развития данной территории. 


В процессе подготовки данного исследования был проведен ряд встреч с компанией 
«Armenia International Airport Company», ответственной за управление и развитие аэро-
порта. Целью данных консультаций являлось обсуждение их предложений по развитию 
дорожной сети в зоне аэропорта. Были также проведены консультационные встречи в 
мэрии Еревана с целью обсуждения долгосрочных планов развития сети государствен-
ных автодорог в районе Аргаванд-Паракар, прилегающих к аэропорту. 


Маршруты, представленные в данном отчете с точки зрения долгосрочной перспективы, 
основаны на предложениях и планах, обсужденных во время проведенных встреч. 


4.2 Стандарты проектирования 


Прогноз трафика, который будет использовать подъездную дорогу к МЛЦ, является про-
изводным от прогнозируемого объема товаров и грузов, которые будут проходить через 
МЛЦ. Показатели трафика приведены в Таблице 3: 
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Таблица 3: Прогноз трафика в/из МЛЦ 


 


 


 


 


 


 


Таким образом, МЛЦ будет обслуживать около 300 ТС (легковых и грузовых автомоби-
лей) в сутки в начале первого этапа, и их число вырастет приблизительно до 600 ТС в 
день при полной эксплуатационной готовности Этапа 3 в 2016 году. В долгосрочной пер-
спективе объемы движения, по прогнозам, увеличатся примерно до 1000 ТС в день, по 
мере роста пропускной способности и эффективности МЛЦ. 


Трафик легковых автомобилей и автобусов формируется, в основном, за счет занятых в 
управлении и эксплуатации МЛЦ, и этот трафик будет увеличиваться в течение первых 
лет по мере развития объекта, но достигнет максимума и останется относительно посто-
янным при достижении полной пропускной способности МЛЦ. Прогнозные данные по ав-
томобилям и автобусам основаны на текущем долевом распределении перевозок между 
видами транспорта, однако можно предположить, что в долгосрочной перспективе про-
изойдет смещение спроса от автобусов к частным автомобилям. Тем не менее, общее 
влияние такого перераспределения на объемы перевозок через МЛЦ будет незначитель-
ным. 


Объемы движения грузового транспорта будут по-прежнему расти в соответствии с тем-
пами экономического роста и потребительского спроса. 


При таком уровне загруженности, двухполосная подъездная дорога с одной полосой дви-
жения в каждую сторону будет иметь достаточный потенциал для обслуживания предпо-
лагаемого объема трафика для МЛЦ.  


Однако с учетом долгосрочных планов развития зоны аэропорта ожидается увеличение 
транспортных потоков, требующее строительство автострады, обеспечивающей доступ к 
зоне аэропорта, внутри ее, а также к другим объектам коммерческого развития террито-
рии.  


С учетом обоих сценариев краткосрочного и долгосрочного развития конфигурация доро-
ги будет следующей: 


Для двухполосной автодороги с одной по-
лосой движения в каждую сторону 


Проезжая часть:   2x3,6м шириной 


 


Укрепленная обочина:  2x0,5м шириной 


Откосы:    2x1,25м шири-
ной 


Общая ширина:   10,7м (на 
уровне поверхности дороги)  


 


Для (будущей) двухполосной автодороги 


Проезжая часть:   4x3,6м шириной 


Разделяющая полоса между проезжими 
частями:                                 2,0м 


Укрепленная обочина:  2x0,5м шириной 


Откосы:    2x1,25м шири-
ной 


Общая ширина:   19,9м (на 
уровне поверхности дороги)  


 


 


 2012 2016 2020 2030 


Легковые автомобили/Автобусы 122 317 421 421 


Легкие, средние грузовики 149 239 286 429 


Большегрузные грузовики 39 65 78 116 


   310 621 785 966 
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Вероятно, потребуется изменить этот профиль в районах, где автодорожный коридор 
ограничен существующими строениями, но минимальная ширина проезжей части и 
укрепленных обочин должна сохраняться, составляя минимальную ширину дороги с од-
ной полосой движения в каждую сторону на уровне 8,2 м. 


Дорога будет иметь проектную скорость 60 км /ч. 


4.3 Проанализированные варианты маршрутов 


При подготовке отчета мы рассматривали краткосрочные и долгосрочные требования, 
предъявляемые к обеспечению доступа к МЛЦ и зоне аэропорта, с учетом Постановления 
Правительства от ноября 2011 г., относительно будущего развития аэропортовой зоны. 


4.3.1 Обеспечение доступа в краткосрочной перспективе 


Начало развития МЛЦ предполагается осуществить в 2012 г. Признается, что объект бу-
дет создавать лишь несущественный уровень трафика на начальной стадии своей рабо-
ты (ок. 300 машин в день). Но для должного функционирования объекта необходим улуч-
шенный автодорожный доступ. Мы соответственно рассмотрели вариант усовершенство-
вания существующей автодороги к грузовому терминалу в качестве краткосрочного ре-
шения, для удовлетворения потребностей доступа к МЛЦ в 2012 г. Краткосрочные вари-
анты, проанализированные в настоящем отчете, предполагают: 


– Усовершенствование красного маршрута – см. Чертеж № SK 102 Приложение B  


– Усовершенствование западной части Синего маршрута (к западу от шоссе Аргаванд)  


В предыдущем исследовании, в рамках проекта по МЛЦ, было рассмотрено предложение 
использовать шоссе Аргаванд в качестве основного доступа (Зеленый маршрут на черте-
же № SK 101). Предварительный анализ, проведенный в рамках данного исследования, 
показал, что данный вариант (меры по улучшению шоссе Аргаванд и подъездной дороги к 
аэропорту) по масштабности мероприятий похож на вариант Красного маршрута, но с 
точки зрения выполнимости занимает больше времени, являясь более дорогостоящим 
вариантом. Поэтому, данный вариант далее не рассматривался, поскольку он сопряжен с 
большими затратами и менее эффективен, чем Красный маршрут. Вариант по данной 
причине не включен в нижеприведенный анализ. 


4.3.2 Обеспечение доступа в долгосрочной перспективе 


Правительственная программа Армении направлена на развитие аэропорта Звартноц как 
основного внутреннего и международного транспортного узла. Важным аспектом в плани-
ровании развития данного узла является обеспечение железнодорожного и автодорожно-
го доступа к объекту в долгосрочной перспективе учитывающее будущие планы инфра-
структурного развития всей зоны аэропорта. 


Подготовка детального долгосрочного плана обеспечения доступа к аэропорту не входит 
в задачи данного исследования. Однако в данной работе внимание было уделено воз-
можности создания новой подъездной дороги к аэропорту, которая могла бы обслуживать 
как МЛЦ, так и пассажирский терминал МАЗ, что позволило бы трафику, движущемуся из 
города в аэропорт, съезжать с проспекта Адмирала Исакова (М5) на Аргавандском 
перекрестке или поблизости от него. Оценка данного варианта рассмотрена на настоя-
щем исследовании, а маршрут обозначен на чертеже № SK 102 в приложении В "Синий 
маршрут". Преимущество этого варианта заключается в снижении объемов перевозок на 
соответствующем участке М5, к западу от Аргавандского перекрестка, где имеется об-
ширная коммерческая застройка, вследствие чего возникает значительный вливающийся 
и выходящий из общего потока трафик, что приводит к заторам в часы пик. Более того, 
трасса М5 (проспект Адмирала Исакова) является шестиполосной магистралью с двусто-
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ронним движением на участке от центра города до развязки Аргаванд, которая к западу 
от развязки, сужается до четырех полос. Сужение дороги является одной из причин су-
щественных транспортных заторов для транспортных средств, движущихся в западном 
направлении, включая трафик из города в аэропорт. Мэрия Еревана в настоящее время 
занимается проектом строительства окружной дороги Еревана, в который включен и уча-
сток от развязки Аргаванд – Юг до улицы Ширака, и по шоссе Арташат. Проект преду-
сматривает строительство нового моста через реку Раздан, к югу от развязки Аргаванд. 


Кроме того, реализуемый в настоящее время проект дорожного коридора «Север-Юг» 
предполагает строительство в будущем обхода Еревана в виде 4-полосной дороги с дву-
сторонним движением и полноценными разноуровневыми развязками. На момент подго-
товки настоящего Отчета, детальное проектирование этого обхода еще не было начато, 
но ожидается, что обходная дорога будет проходить к западу от аэропорта Звартноц, 
включая разноуровневую развязку на существующей магистрали М5, с прямым доступом 
к аэропорту Звартноц. Когда обход и связанная с ним подъездная дорога к аэропорту бу-
дут завершены, большая часть направляющегося в аэропорт трафика будет использо-
вать этот маршрут. Соответственно будущий доступ к аэропорту Звартноц и прилегаю-
щей к нему Свободной экономической зоне и другим коммерческим объектам, ориентиро-
ванный на долгосрочную перспективу должен одновременно обеспечивать непрерывную 
связь аэропорта с коридором Север-Юг (к западу от аэропорта) и окружной дорогой Ере-
вана (к востоку от аэропорта) 


4.4 Описания маршрутов 


Таким образом, в данном исследовании были подробно рассмотрены два основных 
маршрута. Они определены как Красный маршрут и Синий маршрут и показаны на черте-
же № SK 102. В целях сравнения оба маршрута заканчиваются в планируемом месте 
расположения въездных ворот МЛЦ. 


Консультантами была проведена оценка обоих вариантов в целях выявления оптималь-
ного решения. Несмотря на то, что Красный маршрут будет использовать существующую 
дорогу М5, потребуются некоторые работы по модернизации существующей дороги, и это 
было учтено в оценке и при составлении сметы расходов. 


Красный маршрут (см. Чертеж № SK 102)  


Отправной точкой Красного маршрута является расположенный на действующей маги-
страли M5 с двусторонним движением Т-образный перекресток, который используется в 
настоящее время для доступа к грузовому терминалу аэропорта. Существующий T-
образный перекресток обеспечивает доступ только с проезжей части в восточном 
направлении (входящей). Предлагаемый Красный маршрут будет включать модерниза-
цию указанного перекрестка на М5 в целях обеспечения доступа с обоих направлений M5 
к подъездной дороге до МЛЦ. Ведущая от этой новой развязки существующая подъезд-
ная дорога к грузовому терминалу будет реорганизована и реконструирована. Для мини-
мизации воздействия на имеющиеся объекты недвижимости ее трасса будет проходить 
вдоль трассы действующей дороги. Реконструированная дорога будет проходить на 500 
м в южном направлении, а затем поворачивать на 90 градусов и далее проходить 400 м в 
западном направлении до въездной группы МЛЦ. 


Рельеф относительно плоский по всему маршруту, так что значительных земляных работ 
не потребуется. 


Рассматриваются два типа соединения с новой развязкой на М5:  


1. Регулируемый перекресток, включающий цепь передачи сигналов датчика в 
тротуаре, контролирующую последовательность сигналов светофоров, так что они 
активируются только при наличии транспортных средств, перестраивающихся для 
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поворота к МЛЦ. Такая организация движения позволит минимизировать нарушения 
магистрального транспортного потока на M5 вследствие организации левого поворота. 
Датчики передачи сигналов будут инсталлированы только для левого поворота с 
проезжей части М5, ведущей в западном направлении, и для левого поворота с ведущей 
от МЛЦ к М5 дороги, для транспортных средств, выезжающих со стороны МЛЦ на полосы 
М5, ведущие в западном направлении. 


План организации регулируемого перекрестка представлен на Иллюстрации 9. 


Иллюстрация 9: Типовая схема регулируемого Т-образного перекрестка. 


                     


Такой регулируемый перекресток потребует приобретения некоторых объектов, располо-
женных вдоль M5, чтобы обеспечить возможность строительства правильно организо-
ванного перекрестка, пригодного в т.ч. для большегрузных автомобилей, которые будут 
курсировать в и из МЛЦ. Кроме того, введение дополнительных светофоров на М5 вызо-
вет отдельные затруднения движения в часы пик. Далее, все движение будет организо-
вано на одном уровне, таким образом, есть постоянный риск поломки транспортного 
средства или аварии на перекрестке, что потенциально может привести к серьезным пе-
ребоям движения. 


Тем не менее, этот тип регулируемого перекрестка с датчиками движения подходит для 
предполагаемого объема трафика, который будет через него проходить, и визуально зна-
чительно меньше загромождает пространство, чем многоуровневая развязка. 


Строительство такого перекрестка также обойдется значительно дешевле. Смета расхо-
дов по Красному маршруту, приведенная в Разделе 6 настоящего Отчета, включает в се-
бя расходы на организацию перекрестка такого типа. 


2. Разноуровневая развязка, связанная со строительством на перекрестке эстакадного 
моста/виадука. Виадук обслуживает магистральный трафик на М5, в то время как повора-
чивающий транспорт уходит с виадука, попадая на подъездную дорогу к МЛЦ на уровне 
земли, под виадуком. На Иллюстрации 10 показан типовой виадук в аналогичных пере-
груженных городских условиях, где основное дорожное движение проходит по виадуку, а 
местный и сворачивающий с магистрали трафик использует служебные полосы по обе 
стороны виадука, не прерывая транспортный поток на основном маршруте. 


К МЛЦ 
Site 


M5 пр-т АДМ. ИСАКОВА. 
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Иллюстрация 10: Типовые варианты виадуков, обеспечивающие разноуровневые 
пересечения дорог в городских условиях. 


  


Сметная стоимость строительства виадука этого типа на проспекте Адмирала Исакова 
составила бы порядка 1,5 млн. долл. США. 


Альтернативной возможностью, которую можно было бы рассмотреть в этой ситуации, 
была бы трубовидная транспортная развязка, верхний уровень которой и соответствую-
щий съезд выводят поворачивающий трафик с основного маршрута на подъездную доро-
гу к МЛЦ. Сметная стоимость строительства этого вида развязки также будет порядка 1,5 
млн. долл. США, но потребует приобретения значительного числа имущественных объек-
тов на северной стороне M5 для обеспечения пространства, необходимого для строи-
тельства эстакадных съездов. 


Положительные и отрицательные стороны двух указанных вариантов развязок обсужда-
ются более подробно в разделах данного Отчета, посвященных воздействию на окружа-
ющую среду. 


Синий маршрут (см. Чертеж № SK 102)  


При определении маршрута от Аргавандского перекрестка к аэропорту главная проблема 
заключается в плотной жилой застройке в селе Аргаванд. Любой маршрут к аэропорту 
будет проходить через этот жилой район и потребует выкупа и сноса домов, независимо 
от выбранного маршрута. При подготовке настоящего Отчета были выявлены и оценены 
несколько возможных маршрутов через район Аргаванда. Синий маршрут, описанный в 
настоящем Отчете, был определен в рамках этого процесса как позволяющий минимизи-
ровать ущерб для существующего жилого фонда в этой местности. 


Предлагаемый Синий маршрут пролегает к югу от новой развязки Аргаванд примерно на 
500 м, затем поворачивает на юго-запад, проходя параллельно реке около 300 м. После 
этого он отворачивает от реки, пересекая часть села Аргаванд, где строительство дороги 
повлечет за собой расширение и модернизацию существующей улицы, проходящей па-
раллельно шоссе Аргаванд. Это жилой район, который потребует значительного пересе-
ления жителей и выплат компенсаций за землю. Затем маршрут поворачивает на запад и 
проходит по трассе подъездной дороги к грузовому терминалу аэропорта, пролегающей в 
западном направлении от шоссе Аргаванд с Т-образного перекрестка, расположенного 
вблизи автодорожного моста над железнодорожной линией. 


Имеется ряд технических трудностей, связанных с этим маршрутом.  
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а. Имеющийся коридор на участке между 0+450 км и 0+800 км проходит между уще-
льем реки Раздан и существующими домами, расположенными у реки. Затем он 
проходит по существующей улице, параллельной шоссе Аргаванд, вдоль которой 
по обеим сторонам расположены жилые дома. Следовательно, необходимо будет 
выкупить несколько домов и садов для обеспечения коридора под строительство 
дороги. 


б. Маршрут включает пересечение шоссе Аргаванд и существующей железнодорож-
ной линии неподалеку от места их пересечения. Железнодорожная линия в этом 
районе проходит в траншее глубиной 5 м, так что новое дорожное пересечение 
должно иметь вид эстакады, пересекающей и железную дорогу и автодорогу в том 
же месте. (См. Чертеж № SK 102) 


4.5 Второстепенные дороги и перекрестки 


Поскольку все варианты рассматриваемых маршрутов подъездной дороги к МЛЦ прохо-
дят через жилые районы, имеется значительное число отдельных частных подъездов к 
домам, а также второстепенных дорог и тропинок, которые будут пересечены предлагае-
мой новой дорогой. Эти частные заезды и незначительные перекрестки способствуют за-
торам на дорогах и значительно снижают эффективность движения на предлагаемой 
подъездной дороге. В то время как задачей проектирования любой новой дороги являет-
ся предоставление, по мере возможности, альтернативного доступа к домам и второсте-
пенным дорогам, характер и плотность существующей застройки такова, что для значи-
тельного числа частных домов и второстепенных дорог новая дорога по-прежнему будет 
являться единственным средством доступа. 


Следует отметить, что, поскольку предлагаемый Синий маршрут будет проходить через 
жилые районы на протяжении около 1 км, он будет связан со значительно большим коли-
чеством отдельных заездов, чем Красный маршрут, который проходит через жилые/ ком-
мерческие объекты на протяжении около 500 м. 


4.6 Инженерно-геологические особенности 


В целом, рассматриваемый район имеет относительно плоский рельеф, так что дорожное 
строительство в этой местности будет вестись на уровне земли или на небольшом воз-
вышении с учетом дорожного покрытия с максимальной высотой 1 м над уровнем земли. 
Тем не менее, при визуальном осмотре местности были выявлены признаки выхода по-
род на поверхность на возвышенности непосредственно к югу от Аргавандского 
перекрестка. Это указывает на то, что потребуется выемка скальной породы глубиной до 
6 м на участке между 0 км и 0+400 км Синего маршрута. Это учтено в предварительной 
смете расходов, представленной в настоящем Отчете. 


4.7 Дренаж 


Основной гидрологической особенностью данной местности является река Раздан. Име-
ется целый ряд стекающих в реку каналов поверхностных вод, но все они незначительны 
по размерам. Также в этом районе имеются некоторые ирригационные каналы, но опять 
же их размер таков, что они могут быть без особых проблем интегрированы при строи-
тельстве дороги. 


4.8 Инженерные сооружения 


Строительство Синего маршрута потребует сооружения эстакады в точке пересечения 
маршрутом шоссе Аргаванд и ж/д линии. Потребуется конструкция с пролетом около 60 
метров. 
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Рассмотренные варианты для Красного маршрута включают возможность сооружения 
виадука у новой развязки на М5, что позволит обеспечить свободное прохождение транс-
портных потоков по главной дороге мимо перекрестка, минимизируя таким образом поме-
хи в связи с установкой дополнительного пересечения этой крупной национальной маги-
страли. 


4.9 Расходы бюджета 


Для Красного и Синего маршрутов были подготовлены сметы расходов для начального 
строительства дороги с одной полосой движения в каждом направлении, основанные на 
расчетах бюджетной стоимости аналогичных проектов в Армении. Они представлены в 
рамках общей оценочной стоимости проекта в Разделе 6 настоящего Отчета. 
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5 ВОЗДЕЙСТВИЕ НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ 


5.1 Общий обзор 


Процесс выбора маршрута включает общую оценку всех факторов, которые могут иметь 
отношение к определению оптимального маршрута. Сюда относятся также экологические 
аспекты, такие как археология, флора и фауна, архитектурное наследие, воздух и шум, 
визуальные помехи и любые другие виды потенциального воздействия, которые могут 
иметь значение в пределах коридоров рассматриваемых маршрутов. 


Следует учитывать, что для проведения более полной оценки потенциального воздей-
ствия обычно требуется проведение ряда базовых исследований, чтобы определить су-
ществующую "базовую" ситуацию с точки зрения факторов окружающей среды, так чтобы 
результирующая оценка была более привязана к специфике конкретного проекта. Однако 
такие базовые исследования выходят за рамки данного предварительного материала, 
поэтому представленная оценка основана на проведенных на местах наблюдениях и со-
поставлении с аналогичными ситуациями в сходных условиях. 


В настоящем Отчете рассматриваются следующие маршруты:  


 Красный маршрут,  


 Синий маршрут,  


 Зеленый маршрут, который предварительно был включен в оценку, но не 
прорабатывался далее в силу причин, указанных в Разделе 2.4.  


5.2 Археология 


В районе исследований есть два известных объекта, представляющих археологический 
интерес. 


а. Мавзолей Кара-Коюнлу, построенный в 1413 году, в период правления Туркоманов 
Кара-Коюнлу. Памятник находится на западной стороне шоссе Аргаванд на рассто-
янии около 300 метров от ближайшей точки предлагаемого Синего маршрута. В си-
лу такого расстояния считается, что строительство дороги на Синем маршруте не 
будет иметь негативного влияния на памятник старины. 


б. Место одного из первых зарегистрированных поселений вблизи Еревана – Кармир-
Блур (арм. Красный Холм), на левом берегу реки Раздан в противоположной сто-
роне от Аргаванда. Это примерно в 200 метрах от коридора предлагаемого Синего 
маршрута, но опять же, в силу достаточного расстояния и того факта, что он отде-
лен от предложенного маршрута руслом реки, считается, что строительство дороги 
по Синему маршруту не будет иметь негативных последствий для исторического 
памятника Кармир-Блур. 


Однако следует отметить, что на берегу реки Раздан со времен первого строительства 
крепости Эребуни в восьмом веке до нашей эры постоянно жили люди и, следовательно, 
всегда будет возможность выявления артефактов археологического значения при прове-
дении работ неподалеку от реки, особенно в непосредственной близости от Кармир-Блур. 


Вдоль Красного маршрута известных археологических памятников не было выявлено.  


5.3 Флора, фауна и среда обитания 


Как видно из представленных карт и фотографий, рассматриваемая хорошо освоена, 
причем большая часть земель используется для индивидуального жилищного строитель-
ства, коммерческих или промышленных объектов. Следовательно, эти районы в целом не 
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представляют какой-либо ценности в отношении сохранения биологического разнообра-
зия. 


Единственная область, которую стоит отметить с точки зрения среды обитания и биораз-
нообразия, - это побережье реки Раздан. Зеленая зона вдоль берега реки будет подвер-
гаться отрицательному воздействию вследствие строительства дороги по Синему марш-
руту на участке между 0+450 км и 0 +800 км, где дорога будет проходить в пределах 20 м 
от реки. 


Однако было отмечено, что строительство ереванской окружной дороги предполагает 
возведение нового моста через реку в данной зоне, что будет иметь более существенное 
негативное воздействие на состояние окружающей среды во время строительства. Соот-
ветственно строительство подъездной дороги в аэропорт по уровню воздействия не усу-
губит наносимый ущерб окружающей среде от вышеназванного проекта.  


Красный маршрут будет проходить через уже полностью освоенные районы, так что но-
вая дорога не окажет какого-либо дополнительного негативного воздействия на окружа-
ющую среду в зоне проекта. 


5.4 Визуальное воздействие 


Оба подробно проанализированных маршрута по большей части повторяют трассы суще-
ствующих дорог и, следовательно, не окажут значительного неблагоприятного визуально-
го воздействия на прилегающие районы. 


Тем не менее, следующие конкретные участки целесообразно рассмотреть: 


а. Строительство подъездной дороги в соответствии с предлагаемым Синим маршру-
том предполагает сооружение путепровода в точке пересечения маршрутом шоссе 
Аргаванд и ж/д линии. Пролет эстакады составит около 60 метров, и она будет по-
строена с углом уклона около 40 градусов в направлении шоссе Аргаванд. Эта кон-
струкция будет иметь значительное визуальное воздействие на окрестные терри-
тории, особенно для автомобилистов, пользующихся шоссе Аргаванд, и для жите-
лей расположенных вдоль шоссе домов. 


б. Кроме того, строительство новой дороги вдоль берега реки Раздан на протяжении 
500 м и в 20 м от реки будет иметь значительное негативное визуальное воздей-
ствие на ущелье реки и существенно снизит ее привлекательность в этой местно-
сти. 


На Красном маршруте один из вариантов, предложенных для необходимой развязки на 
М5, предполагает сооружение виадука, по которому будет осуществляться сквозное дви-
жение по главной дороге мимо пересечения, позволяющего поворачивающему трафику 
маневрировать под виадуком, не мешая магистральному транспортному потоку. 
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Иллюстрация 11: Коммерческая застройка 
вдоль пр-та Адмирала Исакова.(M5) 


 


 


 


Как видно на представленном фото, по 
обе стороны M5 в этой области имеет-
ся плотная коммерческая застройка, и 
строительство виадука над существу-
ющей дорогой будет иметь значитель-
ное негативное визуальное воздей-
ствие на расположенные здесь объек-
ты. Тем не менее, следует отметить, 
что большинство затронутых объектов 
недвижимости - это коммерческие и 
торговые предприятия, которые не ра-
ботают 24 часа в сутки, в отличие от 
жилых домов, обычно занятых кругло-
суточно. 


5.5 Воздух, шум и вибрация  


Воздух  


Введение 


Качество воздуха может подвергаться воздействию вследствие реализации дорожного 
проекта двумя различными способами. Во-первых, могут иметь место локальные измене-
ния - улучшение или ухудшение качества воздуха - как на протяжении всего проекта, так и 
на его участках, а также в рамках всей существующей дорожной сети. Во-вторых, могут 
произойти изменения в общем количестве выбросов от трафика в рамках дорожной сети. 
Дорожные проекты часто воспринимаются как имеющие негативное воздействие на каче-
ство воздуха, в то время как в некоторых случаях новая дорога, напротив, идет на пользу 
в определенных областях. 


Оценка качества воздуха рассматривает наличие вредных загрязняющих веществ, по-
рождаемых любыми новыми работами. Основными загрязняющими веществами являют-
ся: 


 Угарный газ 


 Углеводороды (бензол и бутадиен 1,3) 


 Оксиды азота 


 Твердые частицы 


Факторы, влияющие на генерирование и концентрацию загрязняющих веществ включают: 


 Объем трафика 


 Среднюю скорость движения 


 Ежегодные поправочные коэффициенты 


 Расстояние между рецептором и планируемой проезжей частью (10, 20, 30, 40 и 50 
м) 


Современные транспортные средства (ТС), как правило, оснащены каталитическими кон-
вертерами, способствующими снижению выбросов углеводородов, окиси углерода и ок-
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сидов азота. Кроме того, реагируя на Киотский протокол о глобальном потеплении, про-
изводители переходят на гибридные транспортные средства (электрические/ углеводо-
родные двигатели), которые также будут способствовать улучшению качества воздуха. 
Следовательно, ожидается, что к 2030 году автомобили будут все значительнее снижать 
выбросы загрязняющих веществ в результате непрерывного совершенствования стан-
дартов борьбы с такими выбросами. 


Объемы трафика, который будет использовать дорогу, будут весьма незначительны по 
сравнению с общим движением в районе исследований, в частности, на проспекте Адми-
рала Исакова (М5) и на шоссе Аргаванд. С учетом общего улучшения контроля выбросов 
транспортных средств предполагается, что ни Красный, ни Синий маршрут не приведут к 
какому-либо долгосрочному ухудшению качества воздуха в непосредственной близости 
от дороги. 


Шум 


Из-за относительно низких объемов трафика, который будет использовать подъездную 
дорогу, потенциальное увеличение шума, обусловленное дополнительным трафиком, бу-
дет незначительным. 


Однако следует отметить, что, поскольку предлагаемый Синий Маршрут проходит через 
несколько населенных пунктов, трафик, генерируемый на этом маршруте, будет иметь 
большее шумовое воздействие на окружающие объекты и, следовательно, на большее 
число домов. 


Вибрация 


Трафик обуславливает воздушную либо наземную низкочастотную вибрацию, которая 
может привести к физическим деформациям зданий и быть заметной для их обитателей. 
Двигатели или выхлопы автотранспортных средств являются основными источниками 
воздушной вибрации, в то время как транспортные средства, движущиеся по дороге, со-
здают вибрацию грунта от взаимодействия между шинами и поверхностью дороги. 


Наземная вибрация может быть разделена на два типа с точки зрения прямого и косвен-
ного воздействия. 


Прямое влияние предполагает наличие уровней вибрации, достаточно высоких для 
наложения воздействия поперечных и компрессионных волн на здания, которые могут 
привести к выходу из строя компонентов здания. Вибрация может быть измерена с уче-
том пиковой скорости частиц (PPV), что соответствует "максимальной скорости движения 
точки грунта в момент прохождения вибрации" (TRL, Watts, 1990). PPV выше 0,5 мм/с бу-
дет вызывать дискомфорт и раздражение. Обычная эксплуатация зданий, в т.ч. закрытие 
дверей, хождение по деревянным фальшполам и использование бытовой техники часто 
генерирует более высокие уровни вибрации. 


Косвенное воздействие происходит тогда, когда зернистый грунт, такой как песок, может 
изменить объем при воздействии вибрации. 


Необходимо рассмотреть две области, где проявляется воздействие вибрации от дорож-
ного движения: 


1. Воздействие на здания 


Наземные вибрации ощущаются в расположенных у дороги зданиях, когда тяжелые 
транспортные средства проходят через неровности на дороге. Новая дорога с ровной по-
верхностью значительно снижает наземную вибрацию. Проводились обширные исследо-
вания по большому спектру зданий разных возрастов и типов (TRL, Watts, 1990), но не 
было найдено никаких доказательств, подтверждающих теорию, что дорожный трафик 
является источником вибрации, наносящей значительный ущерб зданиям. 
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2. Неудобства для населения 


Для обитателей зданий наземная вибрация, скорее всего, вызовет больший дискомфорт, 
чем воздушная. Так, может быть отчетливо слышно дребезжание строительных элемен-
тов, таких как окна и двери. 


В случае предполагаемой новой подъездной дороги к МЛЦ в аэропорту Звартноц можно 
ожидать возникновения наземной вибрации, однако с учетом нового высококачественного 
дорожного покрытия вибрация будет иметь минимальное влияние на окружающую среду. 
Тем не менее, участок Синего маршрута, который проходит рядом с жилой застройкой, 
значительно длиннее, чем аналогичный участок Красного маршрута и, с этой точки зре-
ния, на Синем маршруте вибрационному воздействию будет подвержено значительно 
большее число людей, чем на Красном маршруте. 


5.6 Ущерб вследствие строительства 


Последствия строительства могут включать шум, вибрацию, пыль или грязь, дискомфорт, 
затруднения транспортного движения, загрязнение окружающей среды и воздействие на 
диких животных. 


Шум и вибрация 


Шум и вибрация являются вероятными последствиями в связи с функционированием тя-
желой строительной техники и производств в непосредственной близости от существую-
щих дорог и зданий, расположенных вдоль дороги. Поскольку Синий маршрут проходит 
через более обширную площадь жилой застройки, потенциальное воздействие шума и 
вибрации во время строительства на этом маршруте будет больше. 


Затруднения в движении транспорта 


Строительство Красного маршрута потребует наличия полноценной транспортной раз-
вязки на проспекте Адмирала Исакова (М5). Это приведет к серьезным перебоям движе-
ния по этому маршруту в период строительства. Если вариант со строительством виадука 
будет принят в качестве составной части модернизации этого перекрестка, потенциаль-
ные задержки трафика на М5 будут значительными. Если будет принят вариант с органи-
зацией регулируемого перекрестка, воздействие на трафик на магистрали M5 во время 
строительства будет значительно ниже. Негативные последствия могут быть смягчены за 
счет ограничения работы на М5 в часы пик. 


Строительство путепровода на шоссе Аргаванд, как части Синего маршрута, будет ока-
зывать определенное воздействие на движение на этой улице, но, поскольку основные 
работы будут осуществляться за пределами действующего шоссе, последствия могут 
быть минимизированы при помощи надлежащего контроля и менеджмента. 


Работы также повлияют на существующий доступ к грузовому терминалу аэропорта, но 
это воздействие может быть смягчено путем подготовки плана управления движением до 
начала строительства, включая обеспечение альтернативных временных подъездных 
дорог, где это возможно. 


Загрязнение 


Строительство Синего маршрута в непосредственной близости от реки Раздан предпола-
гает возможность загрязнения реки вследствие заиления во время земляных работ или 
утечек горючего из строительной техники и агрегатов. Существует также риск загрязнения 
битумными материалами при укладке покрытия. Однако эти риски могут быть снижены 
при помощи надлежащего мониторинга и контроля работ. 
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Возможности смягчения последствий 


Смягчение может включать договорные ограничения на этапах проведения работ (как 
ежедневных, так и сезонных), определение допустимых уровней шума и вибрации (в со-
четании с гигиеной окружающей среды), организацию зон хранения и компактных зон 
проведения работ, организацию дорожного движения на период строительства. Подряд-
чик может выбирать поставщиков стройматериалов, располагающихся неподалеку. Тем 
самым будет достигаться двойная выгода: сведение к минимуму неблагоприятного воз-
действия из-за перевозки материалов на большие расстояния и сокращение создания 
производственных мощностей (таких как дробильные установки и/ или асфальтный за-
вод). На этапе проектирования необходимо учитывать, что работы будут проводиться в 
жилых районах, так что организация строительных работ должна быть соответствующей 
(например, следует избегать нагромождения опор для возводимых конструкций). Кроме 
того, при проектировании инженерных конструкций необходимо иметь в виду, что они бу-
дут возводиться в условиях "живого" трафика, так что проект должен учитывать это как 
одно из основных ограничений. 
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6 ОЦЕНКА ЗАТРАТ 


6.1 Стоимость альтернативных вариантов 


Сметы расходов по каждому варианту были подготовлены для целей сравнения, с ис-
пользованием средних удельных расценок и текущих цен, действующих в Армении. Сме-
та составлена для автодороги с одной полосой движения в каждом направлении. 


Следует отметить, что в среднем расходы на приобретение земли и на строительство 
оценивались на основе кадастровых данных, полученных от соответствующих земельных 
ведомств Армении. Очевидно, что стоимость индивидуальных имущественных объектов 
может отличаться в зависимости от конкретных местных условий, но это не анализирова-
лось на данном этапе. Тем не менее, указанные расходы пригодны для сравнения обоих 
вариантов. 


Сметы расходов приведены в Таблице 4. 


Таблица 4: Сметы расходов по вариантам (в долл. США) 


 СИНИЙ КРАСНЫЙ 


Описание работ Расходы Расходы 


  долл. США долл. США 


Земляные работы 486,800 69,800 
Основа 49,300 17,700 
Подстилающий слой  144,500 51,100 
Дорожное покрытие 1,471,100 676,700 
Придорожные объекты 329,200 124,800 
Озеленение 128,500 31,200 
Дренажные работы 258,500 80,300 
Железобетонные конструкции 1,000,000 отсутств.* 
Освещение 221,500 200,000 


Работы  
Промежуточный итог 1620,871 200 


Предварительные затраты 
(12%) 490,700 150,200 


Накладные расходы и прибыль 
(15%) 613,400 187,700 


Непредвиденные расходы 
(15%) 613,400 187,700 


Работы  
Промежуточный итог 5,806,900 1,777,200 


ДОБАВИТЬ 
стоимость приобретения земли 7,500,000 1,000,000 


СОВОКУПНЫЕ ЗАТРАТЫ 13,306,900 2,777,200 


* Примечание: Данная оценка включает организацию регулируемого перекрестка на 
М5. 


  Разноуровневая развязка с виадуком представлена в разделе 4.3.2 
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Работы по улучшению западной части Синего маршрута (к западу от шоссе Аргаванд) 
также рассматриваются в данном отчете как потенциальный вариант краткосрочного ре-
шения, обеспечивающего доступ к МЛЦ. Стоимость строительства данных 1,2 км дороги 
по Синему маршруту составляет 3,8 млн. долл. США (2,3 млн. долл. США + 1,5 млн. долл. 
США на приобретение земли). 
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7 СРАВНЕНИЕ И ОЦЕНКА МАРШРУТОВ 


7.1 Инженерная оценка 


Инженерная оценка альтернативных вариантов трассы включает выявление тех вариан-
тов, которые являются технически осуществимыми, и предварительную оценку этих ва-
риантов в целях выявления положительных и отрицательных сторон каждого из них, с 
точки зрения соблюдения стандартов, удобства монтажа строительных конструкций, эко-
логического воздействия и экономической жизнеспособности. 


Красный маршрут 


Главное преимущество Красного маршрута заключается в том, что он предполагает крат-
чайший путь доступа к территории МЛЦ и, следовательно, является более экономичным с 
точки зрения строительства и эксплуатации. Модернизация существующей дороги не по-
требует каких-либо значительных земляных работ. Главным образом, потребуются рабо-
ты по восстановлению дорожного покрытия, устройству ограждений, установке знаков и 
нанесению дорожной разметки, а также устройству уличного освещения. 


Кроме того, в случае организации регулируемого перекрестка при примыкании к М5 не 
потребуется возведения каких-либо значительных инженерных конструкций . Если будет 
принято решение об устройстве разноуровневой развязки, это будет связано со строи-
тельством виадука на М5. 


Существенный недостаток, связанный с Красным маршрутом, заключается в том, что он 
предоставляет только доступ к МЛЦ, строительство которого запланировано на 2012 г. 
Пропускная мощность данного участка будет недостаточной для обеспечения в долго-
срочной перспективе доступа ко всей зоне аэропорта. Данный вариант следует рассмат-
ривать только в качестве краткосрочного решения по предоставлению высококачествен-
ного доступа к МЛЦ на первых этапах его работы. Вторым недостатком является наруше-
ние движения по проспекту Адмирала Исакова (М5). Эта дорога уже подвержена заторам 
в часы пик, и устройство дополнительного пересечения усугубит эту ситуацию. Тем не 
менее, объем трафика, сворачивающего на подъездную дорогу к МЛЦ, относительно не-
велик, так что потенциальные затруднения можно смягчить, установив правильную схему 
переключения сигналов светофоров, которые активизируются только тогда, когда сфор-
мировалась очередь из поворачивающих транспортных средств. В этой связи следует 
отметить, что любой сбой в работе сигналов, или дорожно-транспортное происшествие 
поворачивающего транспорта на перекрестке, будет существенно сказываться на про-
хождении транспортных потоков, до тех пор, пока не будет устранена причина заторов. 


В связи с тем, что строительные работы будут вестись на существующих дорогах и ули-
цах, экологическое воздействие проекта будет минимальным и будет иметь место, в ос-
новном, на этапе строительства. Единственное остаточное воздействие после заверше-
ния строительства будет связано с увеличением со временем объема трафика на подъ-
ездной дороге. 


Синий маршрут 


Главное преимущество Синего маршрута заключается в том, что он позволит отводить 
направляющийся в МЛЦ коммерческий трафик с магистрали М5 на развязке Аргаванд, 
что позволит избежать потенциальных заторов на проспекте Адмирала Исакова на участ-
ке между развязкой Аргаванд и подъездной дорогой к пассажирскому терминалу аэропор-
та. Он обеспечивает прямое, относительно свободнотекущее сообщение между МЛЦ и 
развязкой Аргаванд, открывающее быстрый доступ к Еревану и национальной сети авто-
мобильных дорог на север и на юг от Еревана, по новой окружной ереванской дороге, 
проект развития которой выполняется в настоящее время. 
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Синий маршрут имеет потенциал поэтапного строительства до уровня магистрального 
шоссе, которое будет обеспечивать полноценный доступ к пассажирскому терминалу, 
свободной экономической зоне и другим объектам. 


Синий маршрут соответствует долгосрочным планам компании «Armenia International 
Airport Company» по развитию дорожной инфраструктуры в зоне аэропорта.  


Тем не менее, этот маршрут значительно длиннее, чем Красный маршрут и, следова-
тельно, значительно дороже в строительстве и эксплуатации. Он предполагает возведе-
ние инженерных сооружений над существующей ж/д линией и шоссе Аргаванд. 


Кроме того, данный маршрут проходит через существующие жилые районы в селе Арга-
ванд и потребует выкупа и сноса значительного числа частных домов и садов в этой 
местности. 


7.2 Заключение 


Настоящее исследование позволяет сделать вывод о том, что Синий маршрут или похо-
жая по конфигурации трасса на участке от будущей ереванской окружной дороги до аэро-
порта Звартноц является в долгосрочной перспективе оптимальным решением для обес-
печения доступа к Свободной экономической зоне, включая МЛЦ в районе международ-
ного аэропорта Звартноц. Тем не менее, для утверждения оптимальной конфигурации 
трассы, необходимо подготовить долгосрочный план инфраструктурного развития зоны 
аэропорта.  


В качестве краткосрочного временного решения, отвечающего требованиям обеспечения 
доступа к МЛЦ на начальных этапах его развития рассматриваются два варианта: 


1. Улучшение существующего подъезда (Красный маршрут).  
 (Оценочная стоимость 2,8 млн. долл. США – см. Разд. 6) 


2. Улучшение западной части предлагаемого Синего маршрута между шоссе Аргаванд и 
аэропортом (оценочная стоимость: 3,8 млн. долл. США – см. главу 6). Этот вариант 
может рассматриваться в качестве первого этапа строительства Синего маршрута, но 
при этом существует риск того, что предлагаемый вариант может и не быть отобран в 
качестве оптимального для долгосрочной перспективы в комплексном плане развития 
зоны аэропорта, учитывающей другие сопряженные факторы. 


Для выбора окончательного варианта реализации проекта необходимо определить план 
и программу развития аэропорта, которые, в свою очередь обозначат актуальные требо-
вания в краткосрочном периоде, которые будет необходимо учесть. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ А 


 


Фотоматериал, иллюстрирующий варианты маршрутов 


 Синий маршрут 


 Красный маршрут 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 7 стр. 35 из 35 


ПРИЛОЖЕНИЕ B 


 


План территории 


Чертеж № SK 101 – Существующий доступ к будущему МЛЦ 


Чертеж № SK 102 – Предлагаемые варианты доступа 
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Существующая развязка Аргаванд – начальная точка подъездной дороги (синий 
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1 Рабочая Группа, г. Киев, 20 декабря 2011 г. 


ПРОЕКТ «ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II» 


РАБОЧАЯ ГРУППА ПО ВОПРОСАМ РАЗВИТИЯ ПИЛОТНОГО ПРОЕКТА «ЧЕРНОЕ 
МОРЕ 1 СООБЩЕНИЕ ВАРНА-ИЛЬИЧЕВСК-КЕРЧЬ-ПОТИ-БАТУМИ» 


Г. КИЕВ, 20 ДЕКАБРЯ 2011 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ  


1.1 ПОВЕСТКА ДНЯ  


14:00 Начало встречи  


Вступительное слово Директора Департамента политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма БАРАНОВА А.Г. 


Вступительное слово Руководителя Группы экспертов проекта «Логистические процессы 
и морские магистрали II» Андреаса Шена 


14:15-14:35 Пункт № 1: Реализация пилотного проекта «Черное море – 1», текущая 
ситуация, препятствия и перспективы развития 


Выступают: 
(до 10 мин.) 


Мишель Герио, Ключевой эксперт проекта в области логистики и морских 
перевозок  
Создание рабочей группы (состав), принятие регламента заседаний (один раз 
в квартал), направления работы 
Баранов А.Г., и. о. Национального секретаря ТРАСЕКА, Директор 
Департамента политики развития инфраструктуры транспорта и туризма  


Обсуждение: Участники заседания 


14:35-14:50 Пункт № 2: Согласование порядка работы/взаимодействия в грузинских 


портах между портами, судоходными линиями (их агентами) и 
железнодорожными организациями 


Выступают: Представление темы – Мишель Герио, Ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
Отчет и информация о заседании 16-17 декабря 2011 в Тбилиси 
Представители Министерства экономики и устойчивого развития Грузии  
Дополнения – Представители Укрзализныци 
Дополнения – Представители Грузинской железной дороги и Южно-Кавказской 
железной дороги, 


Обсуждение: Участники заседания 
 


15:00-15:15 Кофе-пауза 


15:15-15:30 Пункт № 3: Улучшение и ускорение осуществления процедуры загрузки в 
портах Поти и Батуми 


Выступают: План действий с целью улучшения ситуации – Мишель Герио, Ключевой 
эксперт проекта в области логистики и морских перевозок 


Обсуждение: Участники заседания 


16:15-16:30 Пункт № 4: Улучшение передачи информации о вагонах / импортных грузах 
в адрес Южно-Кавказской железной дороги 
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Выступают: План действий для проведения переговоров с паромными линиями – Мишель 
Герио, Ключевой эксперт проекта в области логистики и морских перевозок 


 Представители Грузинской железной дороги, Представители Укрзализныци 


Обсуждение: Участники заседания 


17:00 Подведение итогов заседания Рабочей группы по Проекту 


Дискуссия 


18:30 Ужин в ресторане «О` Панас», по адресу: г. Киев, парк им. Тараса 
Шевченко, ул. Терещенковская, 10 
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Заключительные выводы заседания 


1.2 Заключительные выводы заседания 


Участники совещания рабочей группы по выполнению пилотного проекта «Черное море 


1»: 


- приветствовали последовательную поддержку Европейской Комиссии в сфере 


развития логистики и Морских магистралей коридора ТРАСЕКА в рамках текущего 


проекта; 


- выразили благодарность Министерству инфраструктуры Украины и и.о. 


национального секретаря ТРАСЕКА в Украине за организацию совещания; 


- решили продолжать региональный диалог и активное сотрудничество в сфере 


мультимодальных перевозок и логистики в рамках ТРАСЕКА; 


- провели обсуждение вопросов, связанных с ж/д компонентом перевозок Ро-Ро, 


тенденций в контейнерных перевозках, логистических инициатив, сообщения с 


внутренними районами и взаимодействия со странами ТРАСЕКА; 


- пригласили представителей железных дорог Армении, Грузии, Украины с целью 


продолжения и улучшения интерактивных коммуникаций по техническим 


вопросам; 


Бенефициары и заинтересованные стороны: 


- ознакомились с методологией достижения целей, поставленных в рамках проекта 


«LOGMOS»; 


- заключили, что результаты, достигнутые предыдущими проектами Морских 


магистралей и МЛЦ ТРАСЕКА, должны быть развиты в рамках текущего проекта 


«LOGMOS»; 


- решили, что концепции Морских магистралей ТРАСЕКА должны претворяться в 


жизнь в рамках пилотных проектов. 


По пилотному проекту:  


«Черное море 1 – сообщение Варна-Ильичевск-Керчь-Поти-Батуми», 


- рассмотрели вопросы согласования предоставления вагонов, а именно: 


составлять акт технического состояния по прибытию вагонов в порт до их погрузки 


на суда, до прибытия судов в порт погрузки; 


- рассмотрели вопросы об обмене информации и организации информационной 


платформы, общедоступной для ж/д компаний, позволяющей им выполнять 


следующие операции, в частности:  


 ведение учетных записей о техническом состоянии вагонов при 


каждой передаче во время перевозки 
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 определение их статуса и местонахождение 


 улучшения и ускорения осуществления процедуры загрузки, а именно: 


железные дороги должны оформлять и передавать в порт погрузки недельный 


список груженых и порожних вагонов, планируемых к отправке, а также ежедневно 


обновляемый список груженых и порожних вагонов, готовых к погрузке во всех 


отношениях, в том числе для своевременной передачи информации 


судовому агенту в порту и/или капитану судна с целью: 


 подготовки планов погрузки в соответствии с требованиями 


ІМО по соблюдению безопасности 


 обеспечения приоритетности погрузки для подвижного состава, 


а также надлежащего оформления вагонов в соостветствии со 


списком приоритетности, определенным ж/д компанией  


- рассмотрели варианты усовершенствования тарифной политики ключевых игроков 


и вовлечения соответствующих групп для привлечения грузов; предложили 


установить т.н. единый сквозной (от двери до двери) тариф для регулярных 


перевозок (ж/д, переработку, морской) с целью повышения 


конкурентоспособности; Предложили Министерству инфраструктуры Украины 


привлечь представителей Общественного совета при нем в этот процесс; 


- согласились с тем, что с запуском регулярного сообщения, тарифы и 


дополнительные сборы должны быть доведены до конкурентоспособного уровня 


по сравнению с альтернативными маршрутами и/или видами перевозок; 


- одобрили предложенные меры в качестве основы для сотрудничества, 


рекомендации по реализации в дальнейшем должны обновляться и 


конкретизироваться в ходе осуществления проекта; 


- выразили готовность использовать накопленный международный опыт и примеры 


успешной реализации при разработке конкретных шагов в рамках планов 


действий; 


- согласились с методологией, рекомендованной в соответствующих планах 


действий, в целях улучшения интермодального обслуживания и повышения 


эффективности затрат; согласились с тем, что необходимо продолжать 


переговорный процесс с участием судоходных компаний, ж/д администраций и 


портов трeх стран для устранения узких мест с целью повышения 


регулярности и конкурентоспособности паромных линий коридора ТРАСЕКА; 


- подчеркнули свою приверженность и заинтересованность в отношении пилотного 


проекта.  
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Участники совещания дали высокую оценку поддержке, оказываемой Постоянным 


секретариатом в сфере продвижения и реализации пилотных проектов «LOGMOS». 
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Список участников 


1.3 Список участников 


# Организация Контактная информация 


ПС МПК ТРАСЕКА 


1.  Г-жа Юлиана Стасюк 


Эксперт 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 
8/2, General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005 Baku - Azerbaijan  
Tel: +994-12-598 27 18, 498 92 34, 498 72 47 
Fax: +994-12-498 64 26 
Email: iuliana.stasiuc@ps.traceca-org.org 


Бенефициары 


Армения 


2.  Г-н Хасмик Ахаронян 
Ассистент Национального секретаря МПК 
ТРАСЕКА в Армении 


Ministry of Transport and Communication of 
the Republic of Armenia  


28, Nalbandyan Str., 
Yerevan 0010, Armenia, P.O. Box 69  
Tel.: +37410 590098 
E-mail: hasmik_aharonyan@yahoo.com 


3.  Г-н Анатолий Данченко  
Заместитель генерального директора ЗАО 
«ЮКЖД»  


JSC "South Caucasus Railway" 


50 Tigran Metsi Ave., 
0005 Yerevan, Republic of Armenia 
Mob.: +374 99 400 151 


4.  Г-жа Зара Агасафянц 
Зам.начальника ДЦФТО, ЗАО «ЮКЖД» 


JSC "South Caucasus Railway" 


50 Tigran Metsi Ave., 
0005 Yerevan, Republic of Armenia  
Tel.: +374 10 573674 
Mob.: +374 99 400 219 
Email: a_za@arway.am 


Грузия 


5.  Г-н Вахтанг Микелаишвили  


Начальник Управления по вопросам 
морского транспорта (Департамента 
транспортной политики) 


Ministry of Economy and Sustainable 
Development of Georgia 


12, Chanturia Str.,  
0108 Tbilisi, Georgia 
Tel.: +995 32 2 99 10 95  
Mob.: +995 591 11 99 77  
Email: mikelaishvili@economy.ge  


6.  Г-н Григол Джинчарадзе 


Заместитель директора по грузовой работе 
Georgian Railways Ltd 


15, Tamar Mepe Ave., 
Tbilisi, 0112 Georgia 
Tel.: +995 32 19 89 98 
Mob.: +995 591 19 01 05 
Email: gjincharadze@railway.ge 


7.  Г-н Теймураз Твилдиани  
Заместитель начальника коммерческого 
управления  


Georgian Railways Ltd 


15, Tamar Mepe Ave., 
Tbilisi, 0112 Georgia 
Tel.: +995 32 19 90 93 
Mob.: +995 591 19 93 48 
Email: ttvildiani@railway.ge 



http://e.mail.ru/cgi-bin/sentmsg?compose&To=mikelaishvili@economy.ge
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# Организация Контактная информация 


8.  Г-н Заал Радонaя 
Начальник центра оперативного контроля в 
ГЖД. 


Georgian Railways Ltd 


15, Tamar Mepe Ave., 
Tbilisi, 0112 Georgia 
Tel.: +995 32 19 90 02 
Mob.: +995 591 19 11 99 
Email: zrodonaia@railway.ge 


Украина 


9.  Г-н Алексей Баранов 


И.о. Национального секретаря МПК 
ТРАСЕКА в Украине  


Директор Департамента политики развития 
инфраструктуры транспорта и туризма 
Министерства инфраструктуры 


National Secretary of IGC TRACECA in 
Ukraine 


14, Peremohi Ave., 
Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 49 09 
Fax: +044 486 53 38 
E-mail: baranov@mtu.gov.ua  


10.  Г-н Константин Савченко  


Заместитель Директора Департамента 
политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi Ave., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 461 65 50 
Fax: +044 486 53 38 


E-mail: savchenko@mtu.gov.ua 


11.  Г-н Назарий Атаманчук 


Заместитель начальника отдела 
Департамента политики развития 
инфраструктуры транспорта и туризма 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi Ave., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 49 03  
Fax: +044 351 41 11 
Mob.: +38 050 393 47 02 
E-mail: ataman@mtu.gov.ua 


12.  Г-жа Ольга Санина  


Зам.начальника управления маркетинга 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine. 
Tel.: +044 465 12 66  
E-mail: sanina@uz.gov.ua 


13.  Г-н Михаил Кузнецов  


Начальник работы Главного коммерческого 
управления Укрзализныци 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine. 
Tel.: +044 465 12 50  
Mob.: +38 050 758 07 37 
E-mail: k_mm@ukr.net 


14.  Г-н Константин Гуня 


Зам.начальника коммерческой службы 


Prydniprovska Railways  


108, К.Marks Ave., 
Dnepropetrovsk,49602, Ukriane 
Tel.: +056 79 311 06  
Mob.: +38 050 619 89 84 
E-mail: k.gunya@dp.uz.gov.ua 


Проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали ll 


15.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 


Mob.: +380 95 877 41 70  


E-mail: andreasschoenberlin@web.de 
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# Организация Контактная информация 


16.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 


Mob.: +7 903 788 03 56 
E-mail: gueriot.michel@mail.ru  


17.  Г-жа Юлия Усатова  
Ключевой эксперт lll 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Mob.: +49 151/526 30 272 
Email: yuliya.usatova@dornier-consulting.com 


18.  Г-жа Олена Невмержицкая 


Региональный координатор проекта 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92  


Mob.: +380 50 383 77 07 


E-mail: olviya@inbox.ru 


19.  Г-н Оливье Удэн 


Аналитик по институциональным вопросам 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
E-mail: olivier.oudin@egis.fr 


20.  Г-н Георгий Доборджинидзе 
Эксперт по логистике/ региональный 
координатор в Грузии и Армении 


1 Bakhtrioni Str.,  
0194 Tbilisi, Georgia 
Mob.: + 995 577 473 332  
Email: georgedobo@hotmail.com 


21.  Юрий Петецкий 


Переводчик 


 


 


 



mailto:yuliya.usatova@dornier-consulting.com

http://e.mail.ru/cgi-bin/sentmsg?compose&To=olivier.oudin@egis.fr
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2 Второе совещание рабочей группы, г. Киев, 24 
января 2012 г. 


ПРОЕКТ ТРАСЕКА «ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II» 


ВТОРОЕ СОВЕЩАНИЕ РАБОЧЕЙ ГРУППЫ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ ПИЛОТНЫХ 


ПРОЕКТОВ ДЛЯ УКРАИНЫ  


Г.КИЕВ, 24 ЯНВАРЯ 2012 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ  


2.1 ПОВЕСТКА ДНЯ  


1. Вступительное слово 
15:00 


 Константин Савченко – Заместитель директора 
Департамента политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 
Андреас Шен – руководитель группы экспертов 
проекта 


2. Рассмотрение предложений проекта, а именно:  


2.1 Представление предварительного плана работы Украинской рабочей группы на 2012 г. 


Докладчик: 
 
 
 


Обсуждение:  


Андреас Шен – руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
участники заседания 


2.2 Обобщение результатов совещания Совета директоров по железнодорожно-паромному 
сообщению в Тбилиси 15-16 декабря 2011 г. и совещания Рабочей группы «LOGMOS» по 
железнодорожному транспорту в Киеве 20 декабря 2011 г. 


Докладчик: 
 
 
   Обсуждение: 


Андреас Шен – руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
участники заседания 


3. Презентация Плана действий BS1, пересмотренного в соответствии с пунктом 1 
Распределение задач между заинтересованными сторонами Украины 
Определение сроков их выполнения 


Докладчик: 
 


Обсуждение: 


Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
 
участники заседания 


4. Актуализация следующих материалов: 


4.1 
 
 
 
 
 
4.2 


планов организации железнодорожного сообщения для утвержденных центров логистики в 
Сухом порту "Евротерминал" и в Коммерческом парке аэропорта «Борисполь» 


Докладчик: 
 


 
Обсуждение: 


Представители Министерства инфраструктуры 
Украины 
 
участники заседания 


планов организации регулярного движения контейнерных и контрейлерных поездов между 
Киевом, Одесской областью и другими национальными и международными направлениями 
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Докладчик: 
 


Обсуждение: 


Представители Укрзализныци 
 
участники заседания 


4.3 реализации Морского соглашения между Украиной и Турцией – доставка пустых вагонов 
Укрзализныцей для паромной линии Ильичевск-Дериндже  


 Докладчик: 
 


 
Обсуждение: 


Представители Министерства инфраструктуры 
Украины и Укрзализныци 
 
участники заседания 


4.4 результатов миссии проекта «LOGMOS» по сбору данных в целях расширения 
использования системы внутренних водных путей Украины – вопросы перевалки украинских 
грузов в морских портах Украины. 


 Докладчик: 
 


 
Обсуждение: 


Александр Лысенко – эксперт проекта по вопросам 
развития Внутренних Водных Путей 
 
участники заседания 


4.5 изменений украинского законодательства в области морского и речного транспорта 


 Докладчик: 
 


 
Обсуждение: 


Представители Министерства инфраструктуры 
Украины, «ПЛАСКЕ», Ильичевского морского 
торгового порта 
участники заседания 


4.6 планов приватизации в государственных объектов транспортном секторе (Укрзализныця, 
морские порты) 


 Докладчик: 
 


 
 


Обсуждение: 


Представители Министерства инфраструктуры 
Украины, Укрзализныци, Ильичевского морского 
торгового порта 
 
участники заседания 


5 Презентация предварительного Плана действий в целях активизации роли Украины как 
транзитной страны для грузопотоков между ЕС и Центральной Азией 


 Докладчик: 
 


 
 
 


Обсуждение: 


Андреас Шен – руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
 
участники заседания 


5.1 Введение в тему портовых тарифов: презентация первых результатов сравнительного обзора 
тарифов украинских портов 


 Докладчик: 
 
 


Обсуждение: 


Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
 
участники заседания 


6 Другие вопросы /Подведение итогов 
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 Докладчик: 
 
 
 
 
 
 


 
 


Обсуждение: 


Андреас Шен – руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
 
Константин Савченко – Заместитель директора 
Департамента политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 
 
участники заседания 
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Заключительные выводы заседания 


2.2 Заключительные выводы заседания 


Участники второго совещания рабочей группы по выполнению пилотных проектов для 


Украины:  


- приветствовали последовательную поддержку Европейской Комиссии в сфере 


развития логистики и Морских магистралей коридора ТРАСЕКА в рамках текущего 


проекта; 


- выразили благодарность Министерству инфраструктуры Украины и 


национальному секретарю ТРАСЕКА в Украине за организацию совещания; 


- решили продолжать региональный диалог и активное сотрудничество в сфере 


мультимодальных перевозок и логистики в рамках ТРАСЕКА; 


- провели обсуждение вопросов перевозок Ро-Ро, тенденций в контейнерных 


перевозках, логистических инициатив, сообщения с внутренними районами и 


взаимодействия со странами ТРАСЕКА; 


- пригласили операторов частного сектора к продолжению интерактивных 


коммуникаций по вопросам логистики и Морских магистралей ТРАСЕКА, в 


частности, направленных на их участие в реализации пилотных проектов; 


Бенефициары и заинтересованные стороны: 


- ознакомились с методологией достижения целей, поставленных в рамках проекта 


«LOGMOS»; 


- уделили внимание дальнейшим планам действий по развитию предшествующих 


проектов в сфере Морских магистралей и логистики; 


- решили, что концепции Морских магистралей ТРАСЕКА должны претворяться в 


жизнь в рамках пилотных проектов; 


По пилотным проектам:  


«Черное море 1 - сообщение Варна-Ильичевск-Керчь-Поти-Батуми», 


«Международный центр логистики Сухой порт «Евротерминал», Одесса, Международный 


центр логистики «Коммерческий парк «Аэропорт Борисполь» 


- согласились с методологией, рекомендованной в соответствующих планах 


действий, в целях улучшения интермодального обслуживания и повышения 


эффективности затрат; согласились с тем, что необходимо реанимировать 


переговорный процесс с участием судоходных компаний, ж/д администраций и 


портов трeх стран для устранения узких мест с целью повышения 


регулярности и конкурентоспособности паромных линий коридора ТРАСЕКА;  
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- рассмотрели предварительный План работы Украинской Межведомственной 


рабочей группы на 2012 г. и согласились с тем, что он будет доработан 


представителями соответствующих организаций и представлен на Региональном 


семинаре в Брюсселе в конце февраля 2012 г.; 


- приняли к сведению сравнение портовых тарифов портов Черного моря 


подготовленное проектом «LOGMOS» и согласились, что эта работа должна быть 


продолжена с включением других факторов (ж/д, переработка, морской) с целью 


усовершенствования тарифной политики и улучшения регулярных перевозок с 


целью повышения конкурентоспособности Украины как транзитного государства; 


- приняли к сведению, что проект «LOGMOS» приостановил обновление Плана 


действий по проекту Черное море 1: Железнодорожное паромное сообщение 


Варна-Ильичевск-Керч-Поти-Батуми в свете событий последних месяцев 


(отсутствие вагонов для переправки грузов из Украины до стабилизации ситуации; 


- согласились с тем, что с запуском регулярного железнодорожного паромного 


сообщения будут созданы предпосылки для снижения тарифов и дополнительных 


сборов и повышения конкурентоспособности по сравнению с альтернативными 


маршрутами и/или видами перевозок; 


- для продвижения решения этого и других вопросов запланировано проведение в 


конце февраля регионального семинара в Брюсселе с участием представителей 


ж/д организаций, портов и частного сектора (повестка дня будет разослана до 29 


января 2012); 


- рассмотрели предварительный План действий в целях активизации роли Украины 


как транзитной страны для грузопотоков между ЕС и Центральной Азией; 


предложили использовать опыт и наработки компании «ПЛАСКЕ» для решения 


этого вопроса; 


- подчеркнули свою приверженность и заинтересованность в отношении пилотных 


проектов; 


- согласились с тем, что необходимо выработать предложения и передать проекту 


«LOGMOS» для разработки новых пилотных проектов по «LOGMOS»; 


- согласились с тем, что украинской стороной будут подготовлены Тезисы по 


позиционированию Украины (6 позиций), которые будут учтены Консультантом при 


разработке Мастер-плана ТРАСЕКА; 


- Министерство инфраструктуры Украины будет содействовать в организации и 


проведении миссий экспертов проекта в порты Рени и Измаил в январе 2012 в 


контексте развития темы «Внутренние водные пути»; 
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- согласились с тем, что Краткий отчет по задачам и планам украинской рабочей 


группы на 2012 год будет представлен на региональном семинаре в Брюсселе 


(представителем Рабочей группы); 


- одобрили предложенные меры в качестве основы для сотрудничества, 


рекомендации по реализации в дальнейшем должны обновляться и 


конкретизироваться в ходе осуществления проекта; 


- предложили привлекать по мере необходимости представителей других 


заинтересованных сторон, таких как «Лиски», операторов терминальных 


комплексов и контейнерных линий на заседания Рабочей группы по Украине с 


целью улучшения сотрудничества и обмена опытом и информацией в 


транспортном секторе в т.ч. морских перевозок и портовой деятельности; 


- выразили готовность использовать накопленный частным сектором опыт и 


примеры успешной реализации при разработке конкретных шагов в рамках планов 


действий. 


 


Участники совещания дали высокую оценку поддержке, оказываемой Постоянным 


секретариатом в сфере продвижения и реализации пилотных проектов «LOGMOS». 
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Список участников 


2.3 Список участников 


# Организация  Контактная информация 


Представители государственного сектора (Министерства инфраструктуры, Ж/д, таможни)  


1.  Г-н Алексей Баранов 


Директор Департамента политики 
развития инфраструктуры транспорта и 
туризма Министерства инфраструктуры 


Ministry of Infrastructure of Ukraine 


14, Peremohi Ave., 
Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 49 09 
Fax: +044 486 53 38 
E-mail: baranov@mtu.gov.ua 


2.  Г-н Константин Савченко  


Заместитель Директора Департамента 
политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi av., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 461 65 50 
Fax: +044 486 53 38 
E-mail: savchenko@mtu.gov.ua 


3.  Г-жа Екатерина Михайличенко  


Заместитель Директора Департамента 
политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi av., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 461 65 31 
Fax: +044 486 53 38 
E-mail: katya@mtu.gov.ua 


4.  Г-н Юрий Томчук 


Главный специалист 


Департамента государственной 
политики в сфере железнодорожного 
транспорта 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi av., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 271 48 79, 351 48 79 
Mob.: +38 067 486 97 79 
E-mail: tomchuk@mtu.gov.ua 


5.  Г-н Владимир Севрюков 


Директор Департамента 
государственной политики в сфере 
морского и речного транспорта  


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi av., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 49 16 
E-mail: sevriukov@mtu.gov.ua 


6.  Г-н Дмитрий Могильный 


Начальник отдела «Стратегии речного 
транспорта и инфраструктуры» 
департамента государственной политики 
в области морского и речного 
транспорта 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi av., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 44 33, 
Mob.: +38 096 480 21 96 
E-mail: ukrmorflot@gmail.com 


7.  Г-н Анатолий Бондарь  


Заместитель начальника Главного 
коммерческого управления 
Укрзализныци 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine. 
Tel.: +044 465 12 05 
Mob.: +38 067 441 82 61  
E-mail: bondar@uz.gov.ua 


8.  Г-н Михаил Кузнецов  


Начальник работы Главного 
коммерческого управления 
Укрзализныци 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine. 
Tel.: + 044 465 12 50  
Mob.: +38 050 758 07 37 
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# Организация  Контактная информация 


E-mail: k_mm@ukr.net 


9.  Г-жа Ольга Санина  


Заместитель начальника управления 
маркетинга 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine. 
Tel.: +044 465 12 66  
E-mail: sanina@uz.gov.ua 


10.  Г-н Владимир Кальян  


Заместитель директора по вопросам 
логистики и маркетинга 


SE Ukrainian State Center of Transport 
Service “Liski” 


22 Dovbusha Str., 
Kyiv, Ukraine. 
Tel.: +044 465 31 01 
Fax: +044 465 27 49 
Mob.: +38 067 442 89 37 


E-mail: marketing1@liski.com.ua 


11.  Г-жа Людмила Павличенко  


Заместитель начальника отдела 
логистики и маркетинга 


SE Ukrainian State Center of Transport 
Service “Liski” 


22 Dovbusha Str., 
Kyiv, Ukraine. 
Tel.: +044 568 94 07 
Fax: +044 568 94 07 
Mob.: +38 063 282 63 14 


E-mail: marketing1@liski.com.ua 


Представители частного бизнеса (владельцы участков, девелоперы и другие 
заинтересованные стороны)  


12.  Г-н Вахтанг Микадзе 


Коммерческий директор 


BFgroup 


11 Sahaidachnogo Str., 
Kyiv, 04070, Ukraine 
Tel/Fax: +38 044 220 42 82 
Mob.: +38 050 703 95 22 
E-mail: vakhtang.mikadze@bfgroup.kiev.ua 


13.  Г-н Василий Зубков  


Консультант, советник 


Plaske JSC 


P.O.Box 299, 65001, Odessa, UKRAINE  
Тel.: +38 048 7 385 385 
Тel.: +38 044 361 37 30 
Mob.: +38 050 386 77 03 
E-mail: cargo@plaske.ua 


Проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали ll  


14.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
Mob.: +380 95 877 41 70  
E-mail: andreasschoenberlin@web.de 


15.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
Mob.: + 7 903 788 03 56 
E-mail: gueriot.michel@mail.ru 


16.  Г-жа Юлия Усатова  


Ключевой эксперт lll 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
Mob.: +49 151/526 30 272 
Email: yuliya.usatova@dornier-consulting.com 


17.  Г-жа Мари-Гаель Шабо 


Координатор проекта 


Egis International 


Tel.: +33 1 30 12 48 34 



mailto:cargo@plaske.ua

mailto:yuliya.usatova@dornier-consulting.com
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# Организация  Контактная информация 


Fax: +33 1 30 60 04 89 
Email: marie-gaelle.chabot@egis.fr 


18.  Г-н Оливье Удэн 


Аналитик по институциональным 
вопросам 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 
E-mail: olivier.oudin@egis.fr 


19.  Г-жа Олена Невмержицкая 


Региональный координатор проекта 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92  
Mob.: +380 50 383 77 07 
E-mail: olviya@inbox.ru 


20.  Г-жа Оксана Новоселецкая 


Транспортный экономист 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92  
Mob.: +380 67 548 87 85 
Email: novoseletska@euc.com.ua 


21.  Г-н Александр Лысенко 


Эксперт по вопросам развития 
Внутренних Водных Путей 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92  
Mob.: +380 50 341 88 44 
Email: lysenko@i.ua 


22.  Таня Якименко 


Переводчик 


Mob.: +380 67 500 47 79 



mailto:marie-gaelle.chabot@egis.fr

http://e.mail.ru/cgi-bin/sentmsg?compose&To=olivier.oudin@egis.fr
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3 Региональный семинар проекта «LOGMOS», 
Брюссель, 29 февраля 2012 г. 


ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II 


РЕГИОНАЛЬНЫЙ СЕМИНАР ПРОЕКТА «LOGMOS»  


БРЮССЕЛЬ, 29 ФЕВРАЛЯ 2012 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ 


3.1 ПОВЕСТКА ДНЯ 


Общие цели семинара: 
Техническая помощь со стороны ЕС с целью развития транспортного сектора в регионе 
ТРАСЕКА 
Содействие развитию коридора ТРАСЕКА на базе сетей логистических центров и морских 
магистралей 
Диалог и региональное сотрудничество в рамках ТРАСЕКА по интермодальным 
перевозкам и логистике. 
 
Задачи семинара: 
Обобщение результатов, достигнутых проектом «LOGMOS»  
Анализ обновленных положений политики TEN-T в контексте развития ТРАСЕКА 
Анализ опыта и укрепление потенциала развития логистических процессов и морских 
магистралей 
 


МЕСТО ПРОВЕДЕНИЯ: ОТЕЛЬ «RADISSON BLU», Г. БРЮССЕЛЬ 
RUE DU FOSSE-AUX-LOUPS 47, WOLVENGRACHT, 1000 BRUSSELS, BELGIUM 


TEL: +32 (0)2 219 28 28, FAX: +32 (0)2 219 62 62 
ПОМЕЩЕНИЕ: КОНФЕРЕНЦ-ЗАЛ «АМСТЕРДАМ / ЛЮКСЕМБУРГ» 


 


09:00-09:15 Приветствие представителей Европейской Комиссии  


Г-жа Кармен ФАЛЬКЕНБЕРГ, EK 


 Приветствие ПС МПК ТРАСЕКА – г-н Эдуард БИРЮКОВ, Генеральный секретарь  


 Приветствие и представление целей, утверждение повестки дня заседания 


Г-н Андреас ШЕН, Руководитель группы экспертов проекта «Логистические 
процессы и морские магистрали II» 


 


ЗАСЕДАНИЕ 1 
 


09:15-11:00  Работа проекта «LOGMOS»  
Председатель: г-жа Кармен ФАЛЬКЕНБЕРГ, Руководитель сектора департамента 
региональных программ – соседства ЕС - Восток  
Сопредседатель: г-н Андреас ШЕН, «LOGMOS» 


09:15-09:45 Краткий отчет о деятельности проекта «LOGMOS»  


 Г-н Андреас ШЕН, Руководитель группы экспертов «LOGMOS» 


09:45-10:00 Презентация предварительного графика мероприятий  


 Г-жа Юлия УСАТОВА, ключевой эксперт проекта «LOGMOS» 


10:00-10:30 Вступительное слово о программе учебного тура (Турция, июнь 2012 г.) 


 Г-н Эмре ДИНЧЕР, Министерство транспорта Турции 
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10:30-10:45 Пилотный проект центра логистики «Коммерческий парк аэропорт «Борисполь» 


 Г-жа Ольга ЖУРАВЛЕВА, административный директор, BF Group 


10:45-11:00 Перерыв на кофе 
 


ЗАСЕДАНИЕ 2 
 


11:00-13:00  Успешный европейский опыт в области логистических процессов и морских 
магистралей 
Председатель: г-жа Кармен ФАЛЬКЕНБЕРГ, DG DEVCO/ Сопредседатель: г-н 
Андреас ШЕН, «LOGMOS» 


11:00-11:30 Управление портом: стратегии и концепции, реализуемые в порту Антверпен 


 Д-р Вальтер ВАН МУЛДЕРС, Директор по развитию бизнеса порта Антверпен  


11:30-11:40 Опыт Украины по упрощению таможенных процедур, а также запуску блок-
поездов 


 Г-н Константин САВЧЕНКО, Министерство инфраструктуры Украины 


11:40-12:00 Организация интермодальных грузоперевозок: Черное море – ЕС 


 Г-н Василий ЗУБКОВ  


Советник Президента АО "ПЛАСКЕ" 


12:00-12:15 TIS – планы развития, индустриально-логистический парк, опыт сотрудничества с 
государственным сектором  


 Г-н Андрей КУЗЬМЕНКО, исполнительный директор контейнерного терминала TIS  


12:15-12:30 Развитие паромного комплекса в Ильичевском морском торговом порту 


 Г-н Анатолий ЛУЦЕНКО, Ильичевский морской торговый порт 


12:30-13:00 Обобщение 


13:00-14:30 Обед по приглашению проекта в гостинице «Radisson Blu» 


 


ЗАСЕДАНИЕ 3 
 


14:30-17:30 Потенциал ТРАСЕКА для привлечения грузов, транзита и упрощения 
процедур торговли 
Председатель: г-н Андреас ШЕН, «LOGMOS» 


14:30-14:45 Итоги заседания Руководящего комитета по паромному сообщению, Грузия 
15/16.12.2011г. 


 Г-н Иван ВАЛЧЕВ, Руководитель отдела паромных перевозок «Навибулгар» 


14:45-15:00 Развитие логистических коридоров через территорию Турции – значение для 
ТРАСЕКА 


 Г-жа Хаджер УЯРЛАР, Генеральный секретарь UTIKAD 


15:00-15:15 Опыт Грузии в эксплуатации блок-поездов – развитие ситуации 


 Г-н Вахтанг МИКЕЛАИШВИЛИ, Начальник отдела развития транспортных 
коридоров департамента транспортной политики, Министерство экономики и 
устойчивого развития 


15:15-16:15 Обсуждение потенциала внутренних водных путей в контексте развития 
ТРАСЕКА 


15:15-15:30 Обзор исследования внутренних водных путей – рек Днепра и Дуная – Потенциал 
ТРАСЕКА  


 Г-н Александр ЛЫСЕНКО, эксперт по внутренним водным путям, проект 
«LOGMOS» 


15:30-15:45 Презентация планов развития портов Дуная 


 Г-н Михай ОЧИАЛБЕСКУ, технический директор Национальной компании 
«Морская администрация портов Дуная, г. Галац 
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15:45-16:00 Презентация Болгарского речного пароходства об основных видах деятельности и 
эксплуатационной концепции порта Видин 


 Г-н Калоян КРАСТЕВ, Менеджер по продажам 


16:00-16:15 Презентация порта Джурджулешты 


 Г-н Андрей КУКУЛЕСКУ, Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в Молдове 


16:15-16:30 Перерыв на кофе  


16:30-17:30 Развитие логистики в коридоре ТРАСЕКА – отобранные пилотные проекты 
«LOGMOS»  


16:30-16:45 Презентация пилотного проекта центра логистики в порту Аляты, Азербайджан 


 Г-н Aли ГАСИМОВ, Министерство Транспорта Азербайджанской Республики  


16:45-17:00 Презентация МЛЦ в а/п Звартноц – подъездная дорога и планы развития МЛЦ –
презентация, обновленная после Инвестиционного форума 


 Г-н Пегор ПАПАЗЯН, Директор по развитию ЗАО "Армения" Международные 
аэропорты  


17:00-17:30 Обсуждение, подведение итогов конференции 


 
Отъезд участников в соответствии с графиком 29.02.2012-1.03.2012г. 
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Вопросы, обсужденные в ходе заседания 


3.2 Вопросы, обсужденные в ходе заседания 


Участники регионального семинара ТРАСЕКА по проекту «LOGMOS»: 


- Приветствовали реализуемые программы технического содействия ЕС в области 


транспорта в регионе ТРАСЕКА, направленные на создание предпосылок развития 


логистических услуг, основанных на эффективной работе морской составляющей 


перевозок (концепции «морских магистралей», ММ); 


- Выразили благодарность Постоянному Секретариату за содействие и 


целенаправленную деятельность, способствующую развитию услуг Ро-Ро, 


контейнеризации, логистических инициатив, улучшению внутрирегиональных 


сообщений между странами ТРАСЕКА; 


- Призвали транспортных операторов продолжать активно участвовать в 


обсуждении задач в области логистики и морских перевозок ТРАСЕКА, в 


особенности, по тем направлениям, которые способствуют развитию пилотных 


проектов (железнодорожных сообщений и линий Ро-Ро, контейнерных блок-


поездов и логистических платформ). 


- Приветствовали вклад представителей частного сектора (порт Антверпен, 


«ПЛАСКЕ», UTICAD, ATM, контейнерный терминал TIS, «Навибулгар», 


Национальная компания «Морская администрация портов Дуная», Болгарское 


пароходство, BF Group,) в работу семинара и практические рекомендации в 


контексте выполнения проекта «LOGMOS» . 


- Обсудили деятельность, реализуемую проектом «LOGMOS», и выразили 


готовность принять на себя ответственность за выполнение пилотных проектов с 


целью концентрации усилий на инициативах стратегического значения для 


бенефициаров, направленных на получение конкретных результатов; 


- Предложили передать ведущую роль в выполнении планов действий ключевым 


заинтересованным сторонам, а именно: 


 Логистический центр Маркулешты – Международному аэропорту 


Маркулешты, BSAP 1 – «Укрферри» / «Навибулгар», Логистический 


центр в аэропорту Борисполь – BF Group, МЛЦ «Евротерминал» – 


сухому порту «Евротерминал»; 


 Приняли решение представить проекту «LOGMOS» до апреля 2012 г. 


новые предложения по пилотным проектам, нацеленным на 


повышение привлекательности коридора ТРАСЕКА; 


В целях идентификации возможных пилотных проектов: 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 
 
 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 8 стр. 23 из 52 


- Предложили рассмотреть возможности системы PAEIS в качестве потенциального 


регионального пилотного проекта под эгидой ТРАСЕКА, охватывающего весь 


регион ТРАСЕКА, с целью создания надежной единой базы для последующего 


развития пилотных проектов «LOGMOS» на Кавказе и в Центральной Азии; 


- Приветствовали предложение Казахстана о продлении маршрутного 


железнодорожного сообщения Поти – Тбилиси - Баку через Актау в Хоргос и 


Достык (граница с Китаем), включая внедрение соответствующих современных 


таможенных процедур, при поддержке и утверждении Правительством Казахстана. 


Приняли решение учредить таможенную рабочую группу по техническим вопросам 


подобного сообщения между Грузией, Азербайджаном и Казахстаном; 


- Приветствовали предложение Таджикистана изучить возможности для создания 


логистического центра в мультимодальном терминале Турсунзаде на границе 


Таджикистана с Узбекистаном, представленного на Инвестиционном форуме 


ТРАСЕКА; 


- Выразили благодарность представителю порта Антверпен за представленную 


презентацию о концепции порта-владельца, опыте и практике управления 


логистической инфраструктурой, а также маркетинговой политике и отметили 


потенциал для применения подобной модели в портах ТРАСЕКА с прилегающими 


логистическими центрами, а также выразили признательность порту Антверпен за 


готовность выступить в качестве одной из принимающих сторон при организации 


последующих учебных туров по проекту «LOGMOS»; 


- Приняли во внимание предложение Турции рассмотреть возможность организации 


специализированных учебных курсов для морских администраций в порту 


Антверпен и совместно обсудить данный вопрос с представителями Европейской 


Комиссии; 


- Приняли решение изучить потенциал внутренних водных путей ТРАСЕКА в 


контексте будущих морских магистралей и логистических схем, а также получили 


сведения об опыте Болгарии, Румынии и Молдовы, представленные участниками 


заседания. Сведения об инициативах в этой области будут представлены в 


тематическом исследовании по Дунаю.  


- Выразили признательность Министерству транспорта Турции и UTICAD за 


содействие в передаче ноу-хау в сфере современных логистических процессов и 


готовность выступить в качестве принимающей стороны учебного тура, 


организуемого проектом «LOGMOS» в июне 2012 г.  
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Список участников 


3.3 Список участников 
 


# Организация Контактная информация 


Представители Европейской Комиссии 


1.  Г-н Филип Микос 


Глава департамента региональных программ 
– соседства ЕС - Восток 


DG DEVCO  
 


2.  Г-жа Дорота Длоучи-Cулига 


Специалист по международным 
отношениям, департамент международных 
транспортных отношений Директората по 
транспорту и мобильности ЕК 


DG MOVE 
 


3.  Г-жа Кармен Фалькенберг 


Руководитель сектора департамента 
региональных программ – соседства ЕС - 
Восток 


DG DEVCO 


4.  Г-жа Ваня Иванова 


Доктор философии, 


Одел D1 “Морской транспорт и логистика” 


DG MOVE 
 


ПС МПК ТРАСЕКА 


5.  Г-н Эдуард Бирюков 
Генеральный Секретарь 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2, General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005 Baku - Azerbaijan  
Tel.: +994 12 598 27 18, 498 92 34, 498 72 47 
Fax: +994 12 498 64 26 
Email: eduard.biriucov(@ps.traceca-org.org  


6.  Г-н Адылбек Исмайлов 
Эксперт по правовым и институциональным 
вопросам 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2, General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005 Baku - Azerbaijan  
Tel.: +994 12 598 27 18, 498 92 34, 498 72 47 
Fax: +994 12 498 64 26 
Email: a.ismailov@ps.traceca-org.org 


7.  Г-жа Самира Рафизаде 


Эксперт по связям с общественностью 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 
8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: office@ps.traceca-org.org 


8.  Г-жа Юлиана Стасюк 


Эксперт 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 
8/2, General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005 Baku - Azerbaijan  
Tel: +994-12-598 27 18, 498 92 34, 498 72 47 
Fax: +994-12-498 64 26 
Email: iuliana.stasiuc@ps.traceca-org.org 


Бенефициары 


Армения  


9.  Г-н Гагик Григорян 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 


Ministry of Transport and Communication of 
the Republic of Armenia  
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# Организация Контактная информация 


Армении 28, Nalbandyan Str.,  
Yerevan 0010, Armenia, P.O. Box 69  
Tel.: +37410 59-00-88  
Fax: +37410 52-58-62  
Mob: +374 94409106  
E-mail: grigoryan@traceca.am 
 traceca.ncommission@gmail.com 


10.  Г-жа Хасмик Ахаронян 


Эксперт 


Ministry of Transport and Communication of 
the Republic of Armenia  


28, Nalbandyan Str., 
Yerevan 0010, Armenia, P.O. Box 69  
Tel.: +37410 590098 
E-mail: hasmik_aharonyan@yahoo.com 


11.  Г-н Пегор Папазян  


Директор по развитию ЗАО "Армения" 
Международные аэропорты" 


Armenia International Airports 


E-mail: ppapazian@aia-zvartnots.aero 


12.  Г-н Анатолий Данченко  


Заместитель генерального директора ЗАО 
«ЮКЖД»  


CJSC "South Caucasus Railway" 


50 Tigran Metsi Ave., 
0005 Yerevan, Republic of Armenia 
Mob.: +374 99 400 151 


13.  Г-жа Лиана Мовсисян  


Заместитель начальника отдела 
международного сотрудничества и 
взаимодействия с административными 
органами  


CJSC "South Caucasus Railway" 


50 Tigran Metsi Ave., 


0005 Yerevan, Republic of Armenia  


Азербайджан 


14.  Г-н Акиф Мустафаев 
Национальный секретарь МПК ТКАСЕКА в 
Азербайджане 


National Secretary of IGC TRACECA in 
Azerbaijan 


8/2 General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel.: +994 50 493 37 78 
Fax: +994 12 493 37 76; 498 64 26 
Email: akif.m@ps.traceca-org.org 


15.  Г-н Али Гасымов  
Зав.сектором транспортной политики и 
экономики МТ  


Ministry of Transport of Azerbaijan 


Tbilisi Ave 1054, 
АZ 1122 Baku,  
Azerbaijan 
Tel.: +99412 433 99 41  
Fax: +99412 433 99 42 


16.  Г-н Вагид Алиев  
Первый заместитель генерального 
директора Бакинского Международного 
Морского Торгового Порта 


Baku International Trade Sea Port 


Tel.: +994 50 225 52 51 
E-mail: aliyev@bakuseaport.az 


17.  Г-н Назим Мамедов CASPAR 


Болгария 


18.  Г-жа Иванка Георгиева 


Руководитель департамента 
международного, двустороннего и 
регионального сотрудничества 


Ministry of Transport, Information 
Technology and Communications 


Republic of Bulgaria 
9, Diakon Ignatyi Str.,Sofia 1000 
Tel.: +359 2 9409 619 
Fax: + 359 2 987 49 42 
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# Организация Контактная информация 


E-mail: igeorgieva@mtitc.government.bg 


19.  Г-н Иван Валчев 


Руководитель отдела паромных перевозок  


Navigation Maritime Bulgare 


Navibulgar House 
1, Primorski Blvd, 
9000 Varna, Bulgaria 
Tel.: +359 52 683 667 
Fax: +359 52 632 876 
Mob: +359 888 448 206 
E-mail: ferryboats@navbul.com 


20.  Г-н Калоян Крастев 


Коммерческий отдел 


Bulgarian River Shipping Company  


Bulgarian River Shipping JSCo.  
Tel.: +359 (82) 825 111  
Fax: +359 (82) 822 130 
Mob: +359 885 827 038 
E-mail: kkrastev@brp.bg 
Web: www.brp.bg  


Грузия 


21.  Г-жа Кетеван Салуквадзе 
Начальник департамента транспортной 
политики  


Ministry of Economy and Sustainable 
Development of Georgia 


12, Chanturia Str.,  
0108 Tbilisi, Georgia 
Tel.: +995 322 991095 
Mob: +995 599 092504/900773 
Email: ksalukvadze@economy.ge 


22.  Г-н Вахтанг Микелаишвили  
Начальник отдела развития транспортного 
коридора 


Ministry of Economy and Sustainable 
Development of Georgia 


12, Chanturia Str.,  
0108 Tbilisi, Georgia 
Tel.: +995 32 2 99 10 95  
Mob.: +995 591 11 99 77  
Email: mikelaishvili@economy.ge  


23.  Г-н Григол Джинчарадзе 
Заместитель директора по коммерческой 
деятельности и маркетингу 


“Georgian Railway” LLC  


15, Tamar Mepe Ave., 
Tbilisi, 0112 Georgia 
Tel.: +995 32 19 89 98 
Mob.: +995 591 19 01 05 
Email: gjincharadze@railway.ge 


24.  Г-н Заал Родоная 
Начальник операционно-контрольного 
центра 


“Georgian Railway” LLC  


 


25.  Г-н Григол Болквадзе 
Коммерческий директор 


APM Terminals Poti – Poti Sea Port Corp.  


52, D. Aghmashenebeli Str.,  
4401, Poti Georgia  
Tel.: +995 493 70126  
Mob.: +995 577 426082  
E-mail: Grigol.Bolkvadze@apmterminals.com 


26.  Г-н Ерекле Йордания 
Менеджер по корпоративным связям 


APM Terminals Poti – Poti Sea Port Corp  


52, D. Aghmashenebeli Str.,  
4401, Poti Georgia  
Tel.: +995 493 220660  
Mob.: +995 599 107877  
E-mail: erekle.jordania@apmterminals.com 



mailto:igeorgieva@mtitc.government.bg

http://www.brp.bg/

mailto:ksalukvadze@economy.ge

http://e.mail.ru/cgi-bin/sentmsg?compose&To=mikelaishvili@economy.ge

http://www.multitran.ru/c/m.exe?t=3900208_2_1

mailto:Grigol.Bolkvadze@apmterminals.com





   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 
 
 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 8 стр. 27 из 52 


# Организация Контактная информация 


27.  Г-жа Кетеван Орагвелидзе 
Руководитель отдела маркетинга 


Batumi International Container Terminal  


3, Gogebashvili Str., 
6003, Batumi, Georgia 
Mob.: +995 577 17 27 17 
Email: koragvelidze@bict.ge  


28.  Г-н Бакар Метревели 
Торговый атташе ОАО «Тбилисский 
авиационный завод» (TAM) 


JSС TAM-Tbilisi Aircraft Manufacturing 
181 B. Kmelnitski Str.,  
0136, Tbilisi, Georgia 


Казахстан 


29.  Г-н Марат Садуов 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА  


National Secretary of IGC TRACECA in 
Kazakhstan 


Mob.: +7701 111 08 96 
Email: traceca@mtc.gov.kz, saduov@inbox.ru, 
saduov.traceca@gmail.com  


30.  Г-н Алибек Султанов 
Эксперт Управления международных 
организаций Департамента международного 
сотрудничества МТК РК 


Ministry of Transport and Communications 
of Kazakhstan 


47 Kabanbay Batyr Avenue 
010000, Astana City 
Tel/fax: +7 7172 24 32 94  
Email: sultanov_a@mtc.gov.kz 


31.  Г-н Арман Жакупов 
Начальник Управления корпоративного 
развития, РГП «АММТП» 


RSE “Aktau International Sea Commercial 
Port”  


Umirzak, Aktau 
Mangistau region, 130000 
Republic of Kazakhstan 
Tel/fax.: +77292445135 
Email: arman_z@aktauport.kz 


32.  Г-н Серик Ишманов  
Управляющий директор по коммерческим 
вопросам АО «Национальная морская 
судоходная компания «Казмортрансфлот» 


JSC NMSC “Kazmortransflot” 


Mob.: +7 777 777 4711 
Email: serik.i@kmtf.kz  


  


33.  Г-н Оралхан Кулаков 
Президент, АО «Национальный центр 
развития транспортной логистики» 


JSC “National Center of Transport Logistics 
Development” 


 


34.  Г-н Рустан Дженалинов 
Вице-президент, АО «Национальный центр 
развития транспортной логистики» 


JSC “National Centre of Transport Logistics 
Development” 


10 D. Konaev Str., 
F16, room 611 
010000, Astana City 
Tel/fax: +7 7172 2 611 736 
 Mob.: +7 701 777 88 12 
Email: rustanj@mail.ru 
www.kazlogistics.kz 


35.  Г-н Сатжан Аблалиев  
Заместитель Председателя Комитета 
автомобильных дорог  


Ministry of Transport and Communications 
of Republic of Kazakhstan  


 


Кыргызстан 


36.  Г-н Адылбек Акматов  
Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Республике Кыргызстан 


Ministry of Transport and Communications 
of the Kyrgyz Republic 


42, Isanova Str.,  
Bishkek 720017 



mailto:traceca@mtc.gov.kz,%20saduov@inbox.ru,%20saduov.traceca@gmail.com
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# Организация Контактная информация 


Kyrgyz Republic  
Tel.: +996 312 314266 
Fax: +996 312 312811 
Mob.:+996 517 223 747 
Email: aakmatov@mtk.gov.kg 
www.mtk.gov.kg 


37.  Г-н Манас Раймахунов 
Ведущий специалист управления 
автомобильного и железнодорожного 
транспорта 


Ministry of Transport and Communications 
of the Kyrgyz Republic 


Isanova 42 Str.,  
Bishkek 720017 
Kyrgyz Republic  
Email: mraimahunov@mtk.gov.kg 


38.  Г-н Бакыт Дыйканбаев  
Главный специалист отдела стратегического 
развития  


Ministry of Transport and Communications 
of the Kyrgyz Republic 


42, Isanova Str.,  
Bishkek 720017 
Kyrgyz Republic  
Email: bakiyt@mail.ru 


Молдова 


39.  Г-н Андрей Кукулеску 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Молдове 


Ministry of Transport and Road 
Infrastructure of the Republic of Moldova 


162, Stefan cel Mare si Sfint avenue 
MD-2001, Chisinau, Republic of Moldova 
Tel./Fax: +373 22 820725 
Mob.: +373 68111230  
E-mail: andrei.cuculescu@mtid.gov.md 


40.  Г-н Виталий Панурко  


Генеральный директор  


SE “State Road Administration” 


12-A Bucuriei Str., 
MD 2004, Chisinau 
Republic of Moldova 


41.  Г-н Борис Мунтян 


Заместитель директора Международного 
аэропорта «Маркулешты»  


International Airport „Marculesti” 


100/A Vasile Alecsandri Str.,  
MD-2005 Chisinau, Republic of Moldova  
Tel./Fax: +373 22 23 42 99 
Mob.: +373 69 65 04 77 
E-mail: aim.mail@airportmarculesti.com 


Румыния 


42.  Г-н Йонуц Лэкустэ 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Румынии 


Ministry of Transport and Infrastructure of 
Romania 


38 Dinicu Golescu Bvd.,  
sector 1, 010873 Bucharest 
Tel/fax: +40 21 319 61 63 
Mobile: +40 723 240 080 
E-mail: ionut.lacusta@mt.ro; traceca@mt.ro 


43.  Г-н Амброзиу Дума 


Директор по эксплуатации, обеспечению 
сохранности и безопасности 


Port of Constanza 


Incinta Port, Gara Maritima,  
900900 Constantza, Romania 
Tel +40 241 60 11 23 
Fax: +40 241 61 95 12 
E-mail: aduma@constantza-port.ro 


44.  Г-н Михай Очиалбеску National Company Maritime Danube Ports 
Administration, Galatz 
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# Организация Контактная информация 


Технический директор 34 Portului Str., 
8000025, Galati, Romania 
Tel/fax: +40 236 460 660/119 
Mobile: +40 744 562 840 
E-mail: ochialbescu.mihai@apdm.galati.ro 


Турция 


45.  Г-н Бариш Тозар 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Турции 


Ministry of Transport and Communication 


TRACECA National Secretariat 


Hakkı Turayliç Caddesi No:5 Pk: 06338 
Emek / Ankara - TÜRKİYE 
Tel.: +90 312 203 11 45 
Fax: +90 312 203 11 52 
E-mail: tozar@ubak.gov.tr 


46.  Г-жа Сечиль Озяник 


Эксперт национального секретариата МПК 
ТРАСЕКА в Турции 


Ministry of Transport and Communication 


TRACECA National Secretariat 


Hakkı Turayliç Caddesi No:5 Pk: 06338 
Emek / Ankara - TÜRKİYE 
Tel.: +90 312 203 11 45 
Fax: +90 312 203 11 52 
E-mail: sozyanik@ubak.gov.tr  


47.  Г-н Емре Динчер 


Координатор ТРАСЕКА по морскому 
транспорту, Эксперт 


Tel.: +90 535 77 329 
E-mail: emredincer@uma.gov.tr 


48.  Г-жа Хаджер Уярлар  
Генеральный секретарь  


UTIKAD 


Senlikköy Mah. Saçi Sk. No:4/F Floryan 34153 
Bakirköy / ISTANBUL 
Tel.: + 90 212 663 62 61 
Email: hacer@railco.com.tr 
www.utikad.org.tr  


Таджикистан 


49.  Г-н Солих Муминов 
Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Республике Таджикистан 


TRACECA National Secretariat 


80, Rudaki Str., 
Dushanbe, Republic of Tajikistan 
Tel.: +992 372 21 09 70 
Mobile: +992 91 86 59 491 
Email: straceca@mail.ru  


50.  Г-н Корвон Бобоев  
Ведущий специалиста Главного Управления 
Наземного транспорта  


Ministry of Transport of the Tajik Republic 


 


51.  Г-н Рахмидин Бобиев 
Руководитель департамента 
«Международных дорожных перевозок» 


ABBAT  


Email: abbat@tojikiston.com 


Украина 


52.  Г-н Константин Савченко  


Заместитель Директора Департамента 
политики развития инфраструктуры 
транспорта и туризма 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi Ave., 
01135, Kiev, Ukraine 
E-mail: savchenko@mtu.gov.ua 


53.  Г-н Назарий Атаманчук 


Заместитель начальника отдела  


Департамента политики развития 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi Ave., 
01135, Kiev, Ukraine 
Tel.: +044 351 49 03,  
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# Организация Контактная информация 


инфраструктуры транспорта и туризма Fax: +044 351 41 11 
Mob.: +38 050 393 47 02 
E-mail: ataman@mtu.gov.ua 


54.  Г-жа Елена Прусова  


Заместитель директора Департамента 
государственной политики в сфере морского 
и речного транспорта 


Ministry of Infrastructure of Ukraine  


14, Peremohi Ave., 
01135, Kiev, Ukraine 


55.  Г-н Сергей Божок  


Начальник службы коммерческой работы ГП 
«Одесский морской торговый порт» 


Odessa Commercial Sea Port 


1 Tamojenaya Sq., 
65026, Odessa, Ukraine 
Tel.: +38 048 729 37 65 
Mob.: +38 067 959 68 78 
E-mail: bsd@port.odessa.ua 


56.  Г-н Анатолий Луценко  


Начальник отдела сопровождения проектов 
развития ГП «Ильичевский морской торговый 
порт»  


Sea Commercial Port of Illichevsk  


6, Truda Str., 
Illichivsk, 68001 
Odessa Region, Ukraine 
Tel.: +38 048 760 04 06 
Fax: +38 048 760 04806 
E-mail: invest@ilport.com.ua 


57.  Г-н Анатолий Бондарь  


Заместитель начальника Главного 
коммерческого управления Укрзализныци 


Ukrainian Railways 


5 Tverska Str., 
Kyiv, 03680, Ukraine 
E-mail: bondar@uz.gov.ua 


58.  Г-жа Ольга Журавлева 


Административный директор 


BFgroup 


11 Sahaidachnogo Str., 
Kyiv, 04070, Ukraine 
Tel/Fax: +38 044 220 42 82 
Mob.: +38 067 47 900 92 
E-mail: olga.zhuravlova@bfgroup.kiev.ua 


59.  Г-н Артем Хачатурян  


Генеральный директор АО "ПЛАСКЕ" 


Plaske JSC 


P.O.Box 299, 65001, Odessa, UKRAINE  
Тel.: +38 048 7 385 385 
Fax: +38 048 7 385 375 
Mob.: +38 050 391 38 88 
Email: pr@plaske.ua 


60.  Г-н Василий Зубков  


Советник Президента АО "ПЛАСКЕ" 


Plaske JSC 


P.O.Box 299, 65001, Odessa, UKRAINE  
Тel.: +38 048 7 385 385 
Fax: +38 048 7 385 375 
Mob.: +38 050 386 77 03 
Email: cargo@plaske.ua 


61.  Г-н Андрей Кузьменко 
Исполнительный директор 


TIS Container Terminal  


P.O.Box 13, 65026, Odessa, UKRAINE  
Тel.: +380-482-300773 
Fax: +380-482-300735 
Mob.: +380-67-5594679 
Email: akuzmenko@tis.ua 
 http://pravda.tis.ua/pravda/  
 www.tis.ua 


62.  Г-жа Ирина Савельева 


Декан факультета транспортных технологий 


Odessa National Maritime University 


Тel.: +380 7283128 



mailto:bondar@uz.gov.ua

mailto:olga.zhuravlova@bfgroup.kiev.ua

http://pravda.tis.ua/pravda/

http://www.tis.ua/
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# Организация Контактная информация 


и систем Одесского Национального морского 
университета 


Mob.: +38 050 3169824 
Email: savirina@gmail.com 


Узбекистан 


63.  Г-н Олимжон Буранов 
Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Республике Узбекистан 


TRACECA National Secretariat 


Mustakillik Ave., room 501, 
68-A Tashkent, Republic of Uzbekistan 
Tel.: +998 97 727 57 27 
Mobile: +998 71 23 94 149 
Email: olimjon_buranov@mail.ru 


64.  Г-н Лутфулла Абдурахимов  
Начальник отдела лицензирования, контроля 
и организации безопасности движения 
Узбекского агентства автомобильного и 
речного транспорта.  


Uzbek Agency of Automobile and River 
Transport 


Заинтересованые стороны проекта ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские 
магистрали ll 


65.  Д-р Валтер Ван Мулдерc 


Директор по развитию 


Маркетинг, связи с общественностью и 
коммерческие отношения  


Порт Антверпен 


Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen/Antwerp 
Port Authority  
Havenhuis/Harbour House, Entrepotkaai 1, 
2000 Antwerpen, België  
T +32 3 205 25 37, F +32 3 205 22 69  
E walter.vanmulders@portofantwerp.com  


66.  Д-р Мартин Бот 


Вице-президент, Дорнье Консалтинг ГмбХ 


Dornier Consulting GmbH 


Bürogebäude 10 
Graf-von-Soden-Straße 
D-88090 Immenstaad 
Tel.: + 49 (0) 75 45 / 8 53 13 
Fax: + 49 (0) 75 45 / 8 54 47 


67.  Г-н Игорь Рунов 


Заместитель Генерального секретаря, МСАТ 


IRU  


Email: Igor.Rounov@iru.org  


68.  Г-н Бакыт Жамалидинов 


Заместитель директора группы реализации 
проектов 


Ministry of Transport and Communications 
of the Kyrgyz Republic 


42, Isanova Str.,  
Bishkek 720017 
Kyrgyz Republic  


69.  Г-н Шакир Джангазиев 


Генеральный директор 


SE “Kyrgyzaeronavigatsiya”  
 


70.  Г-н Рахмидин Бобиев 
Руководитель департамента 
«Международных дорожных перевозок» 


ABBAT  


Email: abbat@tojikiston.com 


71.  Д-р Ионуц Иордаке 
Директор, Управление стратегического 
планирования и анализа  


International Investment Bank 


Email: ionut.iordache@iibbank.com 


72.  Г-н Леонид Костюченко, Президент ASMAP 


Tel.: +380 44 2015461  


73.  Г-н Михаил Межерицкий, Начальник отдела 
международных связей 


ASMAP 


Tel.: +380 44 2015461  
Email: mm@asmap.org.ua  


74.  Г-жа Олена Медведева ASMAP 



mailto:savirina@gmail.com

mailto:walter.vanmulders@portofantwerp.com
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# Организация Контактная информация 


Tel.: +380 44 2015461  


 


75.  Г-н Оливье Удэн 


Аналитик по институциональным вопросам 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
E-mail: olivier.oudin@egis.fr  


Проект ЕС ТРАСЕКА IDEA – Транспортная интероперабельность и диалог между ЕС, 
Кавказом и Азией 


76.  Г-н Детлеф Пульзак  


Финансовый Эксперт и Эксперт по 
Партнерству Государственного и Частного 
Секторов / Координатор по региону Средней 
Азии 


Baku Project Office  


TRACECA Permanent Secretariat building in 
8/2 
T. Aliyarbekov Street,  
Baku, AZ1005 - AZERBAIJAN 
Tel.: +994 12 5982718  
Fax: +994 12 4986426  
Mob.: +994 506463526 
Email: detlef.pulsack@dornier-consulting.com 


77.  Д-р Ашраф Хамед  


Эксперт Проекта по Транспортному 
Развитию / Координатор по региону 
Болгарии / Румынии/ Молдовы/ Украины 


TRACECA Permanent Secretariat building in 
8/2 
T. Aliyarbekov Street,  
Baku, AZ1005 - AZERBAIJAN 
Tel.: +994 12 5982718  
Fax: +994 12 4986426  
Mob.: +994 50 646 3598  
Email: ashraf.hamed@dornier-consulting.com  


Принимающая сторона проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали 
ll 


78.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 


Mob.: +380 95 877 41 70  


E-mail: andreasschoenberlin@web.de 


79.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


Tel.: + 7 903 788 03 56 
E-mail: gueriot.michel@mail.ru  


80.  Г-жа Юлия Усатова  


Ключевой эксперт lll 


Dornier Consulting GmbH 


BTI Transportation / Infrastructure 
Platz vor dem Neuen Tor 2 
10115 Berlin 
Tel: +49 30/253991 27 
Fax: +49 30/253991 99 
Mob.: +49 151/526 30 272 
E-mail: yuliya.usatova@dornier-consulting.com 


81.  Г-н Мари-Гель Шабо 


Старший эксперт проекта 


Egis International 


Tel.: + 33 1 30 12 48 34 
E-mail: marie-gaelle.chabot@egis.fr  


82.  Г-н Жан-Поль Лабатту 


Эксперт по финансовым вопросам и ГЧП  


Egis International 


Email: Jean-Paul.labattu@egis.fr 


83.  Г-н Фалько Зеллнер 


Эксперт по правовым вопросам 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92  
Mob.: +357 99 31 14 48 
Email: falko@cytanet.com.cy 



http://e.mail.ru/cgi-bin/sentmsg?compose&To=olivier.oudin@egis.fr

mailto:andreasschoenberlin@web.de

mailto:yuliya.usatova@dornier-consulting.com
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# Организация Контактная информация 


84.  Г-н Марк Абель 
Консультант по техническим вопросам ММ  


Email: copetrans@wanadoo.fr  


 


85.  Г-жа Елена Невмержицкая 


Региональный координатор 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92  
Mob.: +380 50 383 77 07 
E-mail: olviya@inbox.ru 


86.  Г-жа Ботагоз Ваисова 


Эксперт проекта 


Tel.: +7 7172 240080 / 242646  
Mob.: +7 701 888 42 01 
Email: vaisbota@gmail.com 


87.  Г-н Александр Лысенко 


Эксперт по внутренним водным путям  


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92  
Mob.: +380 50 341 88 44 
Email: lysenko@i.ua 


88.  Г-жа Инна Покидько 


Ассистент проекта 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Email: logmos.egis-international@egis.fr 
Inna.pokydko@dornier-consulting.com  


 
 



tel:%2B7%207172%20240080

tel:%2B7%20701%20888%2042%2001

mailto:vaisbota@gmail.com

mailto:.egis-international@egis.fr
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4 Первое совещание рабочей группы для 
Казахстана, Астана, 20-21 февраля 2012 г. 


ПРОЕКТ ТРАСЕКА «ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II» 


ПЕРВОЕ СОВЕЩАНИЕ РАБОЧЕЙ ГРУППЫ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ ПИЛОТНЫХ 


ПРОЕКТОВ ДЛЯ КАЗАХСТАНА 


АСТАНА, 20-21 ФЕВРАЛЯ 2012 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ 


4.1 ПОВЕСТКА ДНЯ 


(20.02.2012 Астана, пр-т Кабанбай батыра 32/1, 15:00-18:00, к. 2801) 


 
1. Вступительное слово 


 Марат Садуов – Национальный секретарь МПК 
ТРАСЕКА в Республике Казахстан 
Андреас Шен – Руководитель группы экспертов 
проекта 


2. Рассмотрение предложений проекта, а именно:  


2.1 Содействие торговле: внедрение электронной системы предварительного обмена 
информацией между таможенными службами соседних стран-участниц МПК ТРАСЕКА 
(Казахстан – Азербайджан – Грузия) 


Докладчик: 
 
 
 


Обсуждение:  


Андреас Шен – Руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – Ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
участники заседания 


2.2 Улучшение качества и регулярности паромного сервиса: проекты ж/д и Ро-Ро паромов 


Казахстан-Азербайджан; Развитие паромного комплекса Курык 


Докладчик: 
 
 
 


    
Обсуждение: 


Андреас Шен – Руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – Ключевой эксперт проекта в области 
логистики и морских перевозок 
 
участники заседания 


 
 


(21.02.2012 Астана, пр-т Кабанбай батыра 32/1, 10:00-18:00, к. 2801) 
 


1. Краткое введение о проекте 
2. 
 


Рассмотрение предложений проекта: 
 


2.1. 
 


Развитие центра логистики в СЭЗ «Морпорт Актау» 
 


2.2. Обмен данными и оценка потенциальных транспортных потоков 
 


 Докладчик: 
 
 


Андреас Шен – Руководитель группы экспертов 
проекта,  
Мишель Герио – Ключевой эксперт проекта в области 
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  Обсуждение: 


логистики и морских перевозок 
участники заседания 


3. Детальное обсуждение и формирование модели по внедрению электронной системы 
предварительного обмена информацией между таможенными службами 


Обсуждение: участники заседания 
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Заключительные выводы заседания 


4.2 Заключительные выводы заседания 


Участники первого совещания рабочей группы по выполнению пилотных проектов для 


Казахстана: 


- приветствовали последовательную поддержку Европейской Комиссии в сфере 


развития логистики и Морских магистралей коридора ТРАСЕКА в рамках текущего 


проекта; 


- выразили благодарность Министерству транспорта и связи Республики Казахстан 


(РК) и национальному секретарю ТРАСЕКА в Казахстане за организацию 


совещания;  


- решили продолжать региональный диалог и активное сотрудничество в сфере 


мультимодальных перевозок и логистики в рамках ТРАСЕКА; 


- провели обсуждение вопросов перевозок Ро-Ро, тенденций в контейнерных 


перевозках, логистических инициатив, сообщения с внутренними районами и 


взаимодействия со странами ТРАСЕКА; 


- пригласили операторов частного сектора к продолжению интерактивных 


коммуникаций по вопросам логистики и Морских магистралей ТРАСЕКА, в 


частности, направленных на их участие в реализации пилотных проектов (Ро-Ро и 


железнодорожные паромные линии, контейнерные блок-поезда и логистические 


платформы). 


Бенефициары и заинтересованные стороны 


- ознакомились с методологией достижения целей, поставленных в рамках проекта 


«LOGMOS»; 


- заключили, что результаты, достигнутые предыдущими проектами Морских 


магистралей и МЛЦ ТРАСЕКА, должны быть развиты в рамках текущего проекта 


«LOGMOS»; 


- согласились, что концепции Морских магистралей ТРАСЕКА должны претворяться 


в жизнь в рамках пилотных проектов. 


По пилотным проектам:  


«Каспийское море Sea 1 – Железнодорожное и Ро-Ро паромное сообщение Баку-Актау», 


«Международный логистический центр Актау в Свободной экономической зоне Актау» 


- рассмотрели потенциал Республики Казахстан в качестве транзитной страны для 


грузопотоков между ЕС / Черноморским регионом / Турцией и Центральной Азией / 


Китаем. Предложено использовать опыт и достижения стран Черноморского 
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региона и заинтересованных сторон (поезд «Викинг», ПЛАСКЕ, PAIES) в целях 


развития этого потенциала; 


- приветствовали информацию о том, что строительство железной дороги Алматы - 


Коргас - граница Республики Казахстан с КНР будет начато в 2012 году, а также о 


подготовке к строительству новой железнодорожной линии Бейнеу - Жезказган. 


Ввод новой линии в эксплуатацию намечен на 2016-2017 гг. Эти два проекта 


позволят значительно улучшить транспортное сообщение с внутренними 


районами порта Актау; 


- обсудили возможность продления в будущем маршрута контейнерного / 


контрейлерного блок-поезда «Викинг» от Грузии и Азербайджана через Каспийское 


море в Актау, проведен предварительный обмен информацией с представителями 


КТЖ и таможенными органами Казахстана о принципах работы и таможенных 


процедурах; 


- по результатам обсуждения участники совещания обсудили идею запуска 


контейнерного поезда, включая внедрение соответствующих инновационных 


таможенных процедур, из Актау до расположенных на границе с КНР станций 


Хоргос и Достык и совместно подготовили презентацию для последующего 


согласования с соответствующими ведомствами РК. Впоследствии презентация 


была передана в канцелярию премьер-министра РК. 


- представители таможенной службы Казахстана выразили готовность принять 


участие в совещании таможенных органов Украины, Грузии, Азербайджана и 


Казахстана, которое будет организовано в рамках проекта «LOGMOS» в течение 


ближайших 6 месяцев, чтобы обсудить перспективы внедрения системы 


предварительного обмена информацией (PAIES) между таможенными службами 


этих стран. Дальнейшее обсуждение повестки дня и даты этой встречи намечено 


провести в рамках мероприятия «LOGMOS» 29 февраля 2012 года в Брюсселе; 


- на основе информации, предоставленной представителями Казмортрансфлота и 


консультантов, участвовавших в подготовке соответствующего технико-


экономического обоснования, участники обсудили потенциальные перспективы Ро-


Ро и железнодорожно-паромных линий из порта Курык. Была отмечена важность 


координации планов перспективного развития портов Актау и Курык. Кроме того, 


необходимо международное сотрудничество между странами Каспийского региона 


ТРАСЕКА в целях обеспечения гармоничного развития Ро-Ро и паромных 


перевозок между прикаспийскими государствами. Проект «LOGMOS» – в 


сотрудничестве с ПС ТРАСЕКА – начнет организационную работу по подготовке 


тематического семинара по вопросам развития перевозок Ро-Ро; 


- приняли к сведению информацию представителя Свободной экономической зоны 


в Актау, приветствовали успехи развития зоны и рост числа арендаторов, 
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отметили наличие интереса со стороны транспортных и логистических компаний, а 


также новые возможности в связи с расширением правовой базы зоны, 


позволяющим инвестировать в складскую и логистическую деятельность с 2012 


года; 


- согласовали необходимость принятия мер для устранения существующих «узких 


мест» в области логистических операций, создаваемых АО «Казкортранссервис» в 


отношении свободного железнодорожного доступа, доступа к порту Актау и к 


коммунальным услугам; 


- подтвердили необходимость получения данных для более глубокого анализа, в 


качестве первого запроса - данные о движении грузовиков в / из / через Казахстан 


на пунктах пересечения границы (включая, по возможности, данные о пунктах 


отправления и назначения и информацию о грузах), что позволило бы оценить 


будущий потенциал операций Ро-Ро; 


- выразили готовность использовать накопленный частным сектором опыт и 


примеры успешной реализации при разработке конкретных шагов в рамках планов 


действий. 


Участники совещания дали высокую оценку поддержке, оказываемой Постоянным 


секретариатом в сфере продвижения и реализации пилотных проектов «LOGMOS». 
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Список участников 


4.3 Список участников 


# Организация  Контактная информация 


Представители государственного сектора (Министерства транспорта и коммуникации, Ж/д, 
таможни)  


1.  Г-н Садуов М.Т. 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА в 
Республике Казахстан 


National Secretariat of IGC TRACECA in 
Kazakhstan 


32/1 Kabanbay Batyr ave. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 242646 
Fax: +7 7172 242646 
E-mail: traceca@mtc.gov.kz  


2.  Г-н Башимов С.  


Начальник управления транзитной политики 
и логистики 


Департамент стратегического планирования 
и логистики 


Ministry of transport and Communications 
of the Republic of Kazakhstan 


32/1 Kabanbay Batyr ave. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 241728 
E-mail: bashimov@mtc.gov.kz 


3.  Г-н Смагулов Б. 


Начальник управления контроля на 
автомобильном транспорте  


Комитет транспортного контроля 


Ministry of transport and Communications 
of the Republic of Kazakhstan 


32/1 Kabanbay Batyr ave. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 241338 
E-mail: smagulov@mtc.gov.kz 


4.  Г-н Турганбаев Т. 


Заместитель начальника управления 
организации интегрированного контроля в 
пунктах пропуска  


Комитет таможенного контроля 


Ministry of Finance, Customs Control 
Committee 


010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 794552  


5.  Г-н Галанаматис А.Н. 


Заместитель начальника управления 
организации интегрированного контроля в 
пунктах пропуска КТК МФ РК 


Ministry of Finance, Customs Control 
Committee 


010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 794552 


6.  Г-н Абдуов К.К. 


Начальник отдела организации 
интегрированного контроля КТК МФ РК 


 


7.  Г-н Нурахметов Е. 


Главный менеджер Департамента 
интеграционной политики  


АО «НК «Қазақстан темір жолы» 


National Railway Company 


Kazakhstan Temir Zholy 


6 Konaev str. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 603864 
E-mail: nurakhmetov_y@railways.kz  


8.  Г-н Мухамеджанов Ж. 


Менеджер департамента маркетинга и 
перевозок АО «НК «Қазақстан темір жолы» 


National Railway Company 


Kazakhstan Temir Zholy 


6 Konaev str. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 603864 


9.  Г-жа Хайруллина Г. National Railway Company 



mailto:traceca@mtc.gov.kz

mailto:bashimov@mtc.gov.kz
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# Организация  Контактная информация 


Менеджер департамента интеграционной 
политики АО «НК «Қазақстан темір жолы» 


Kazakhstan Temir Zholy 


6 Konaev str. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 603864 


10.  Г-н Анашкин С. 


Исполнительный директор АО «НЦРТЛ» 


АО «НК «Қазақстан темір жолы» 


National Center for Transport and Logistics 
Development JSC 


6 Konaev str. 
010000, Astana, Kazakhstan 
Tel.: +7 7172  


11.  Г-н Жакупов А.К. 


Заместитель директора по корпоративному 
развитию РГП «Актауский международный 
морской торговый порт» 


Aktau Sea Port SE 


130000, Aktau 
Tel.: +77292 514549 
Fax: +77292 445101 
Email: aktauport@aktauport.kz  


12.  Г-н Сагатулы С. 


Директор департамента инвестиционных 
проектов  
АО «НМСК «Казмортрансфлот» 


National Maritime Shipping Company 


Kazmortransflot 


130000, 13 micro district, 55 
Tel.: +7 7292 535 887 
Fax: +7 7292 535 888 
Email: info@kmtf.kz 


13.  Г-жа Ахметова А. 


Главный менеджер департамента 
инвестиционных проектов АО «НМСК 
«Казмортрансфлот» 


National Maritime Shipping Company 


Kazmortransflot 


130000, 13 micro district, 55 
Tel.: +7 7292 535 887 
Fax: +7 7292 535 888 
Email: info@kmtf.kz  


14.  Г-н Сабиров Р. 


Главный специалист департамента 
проектирования и обустройства 
месторождений АО «КазНИПИМунайгаз» 


KazNIPIMunaigas JSC 


Email: Sabirov_R@kaznipi.kz  


15.  Г-н Сейдалиев С. 


Директор Дирекции СЭЗ «Морпорт Актау» 


Free Economic Zone – Aktau 


130000, 4 micro district, 72 
Tel/Fax: +7 7292 336737 
Email: sezaktau@mail.ru  


16.  Г-н Джанабеков Н.М. 


Заместитель директора ТОО «Каспий 
Оперейтинг» 


Caspiy Operating LLP 


130000, 4 s/a, Aktau 
Tel: +7 7292 535327 
Email: janabekov@mail.ru  


Проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали ll  


17.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Mob.: +380 95 877 41 70  
E-mail: andreasschoenberlin@web.de  


18.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Mob.: +7 903 788 03 56 
E-mail: gueriot.michel@mail.ru  


19.  Г-жа Ботагоз Ваисова 
Эксперт проекта  


010000, 32/1 Kabanbay Batyr ave., Astana, 
Kazakhstan 



mailto:aktauport@aktauport.kz
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# Организация  Контактная информация 


Tel/Fax: +7 7172 240080/242646 
Mob.: +77018884201 
Email: vaisbota@gmail.com  


 
 



mailto:vaisbota@gmail.com
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5 Круглый стол в Азербайджане, Баку, 17 апреля 
2012 г. 


ПРОЕКТ ТРАСЕКА «ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II» 


КРУГЛЫЙ СТОЛ В АЗЕРБАЙДЖАНЕ 


БАКУ, 17 АПРЕЛЯ 2012 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ 


5.1 ПОВЕСТКА ДНЯ 


(17.04.2012 Место проведения: Постоянный Секретариат, ул. Генерала Алиярбекова 
8/2 AZ-1005 г. Баку - Азербайджан, 10:00-14:00) 


 


   
10:00 – 12:00 ПОВЕСТКА ДНЯ 


10:00-11:00 Приветственные слова  


Диалог и региональное сотрудничество в рамках пилотных проектов «ЛОГМОС» 
по интермодальным перевозкам и логистике 


11:00-11:15 Перерыв 


11:15-12:00 Программа развития транспортного сектора Азербайджанской Республики – 
соответствие пилотных проектов поставленным задачам и этапы реализации 


План мероприятий по Азербайджану 


Подведение итогов 


12:00 – 14:00 ОБЕД 


Приглашаются участники рабочей группы и практического семинара-тренинга 
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Список участников 


5.2 Список участников 


# Организация Контактная информация 


Представительство Европейского Союза в Азербайджане 


1.  Д-р Амаури Хосте 


Менеджер проекта – Отдел программ 
помощи 


11th floor, 90A Nizami Str, 
Landmark III, Baku 
Telephone: +99412 497 20 63 
Fax: +99412 497 20 69 
Email: Amaury.HOSTE@eeas.europa.eu 


ПС МПК ТРАСЕКА 


2.  Г-н Анар Исмаил 
Эксперт по наземному транспорту 
 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: anar.ismayil@ps.traceca-org.org 


3.  Г-н Назим Мамедов  


Эксперт по морскому транспорту 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: nazim.mamedov@ps.traceca-org.org 


4.  Г-жа Самира Рафизаде 


Эксперт по связям с общественностью 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: s.rafizadeh@ps.traceca-org.org 


Азербайджан 


5.  Г-н Акиф Мустафаев 
Национальный секретарь МПК ТКАСЕКА в 
Азербайджане 


National Secretary of IGC TRACECA in 
Azerbaijan 


8/2 General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel.: + 994 50 493 37 78 
Fax: + 994 12 493 37 76; 498 64 26 
Email: akif.m@ps.traceca-org.org 


6.  Г-н Тавакгюль Гурбанов 
Заместитель заведующего отделом 
транспорта и связи Кабинета Министров 
Азербайджанской Республики 


Representatives of the Cabinet of Ministers 
of Azerbaijan  


 


7.  Г-н Вагид Алиев 
Первый заместитель Генерального 
директора Бакинского международного 
морского торгового порта 


Baku International Trade Sea Port 


Tel.: +994 50 225 52 51 
E-mail: aliyev@bakuseaport.az 


8.  Г-н Мухтар Ахундов 
Заместитель начальника Каспийского 
Морского Пароходства 


Caspian Shipping 


Tel.: +994 12 493 16 73 


Email : akhundovmukhtar@caspar.az  


9.  Г-н Теймур Мамедов 
Начальник службы эксплуатации ЗАО 
"Азербайджанские Железные Дороги"; 


CJSC “Azerbaijan Railways” 
Tel.: +994 50 291 52 26 
Email: teymur-mamedov@mail.ru 


10.  Г-н Акиф Ибрагимов CJSC “Azerbaijan Railways” 



mailto:aliyev@bakuseaport.az
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# Организация Контактная информация 


Начальник отдела ЗАО "Азербайджанские 
Железные Дороги" 


 


11.  Г-н Самед Гаралов 
Начальник отдела таможенного контроля 
Государственного Таможенного Комитета 
Азербайджана 
 


State Customs Committee  
 


Проект ЕС ТРАСЕКА IDEA – Транспортная интероперабельность и диалог между ЕС, 
Кавказом и Азией 


12.  Д-р Сильвия Маффи 


Руководитель группы экспертов 


 


Baku Project Office  


TRACECA Permanent Secretariat building in 
8/2 
T. Aliyarbekov Street,  
Baku, AZ1005 - AZERBAIJAN 
Tel.: +994 12 5982718  
Fax: +994 12 4986426  
Mob.: +39 3483330386  
Email: maffii@trt.it  


Принимающая сторона проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали 
ll 


13.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 


Mob.: +380 95 877 41 70  


Email: andreasschoenberlin@web.de 


14.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


Tel.: + 7 903 788 03 56 
Email: gueriot.michel@mail.ru  


15.  Г-жа Инна Покидько 01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Email: logmos.egis-international@egis.fr 
Inna.pokydko@dornier-consulting.com 


16.  Г-жа Ботагоз Ваиссова 


Эксперт проекта 


010000, 32/1 Kabanbay Batyr ave., Astana, 
Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 240080 / 242646  
Mob.: +7 701 888 42 01 
Email: vaisbota@gmail.com 


17.  Г-жа Татьяна Якименко 


Переводчик 


Email: tanya.yakimenko@rambler.ru 


18.  Г-н Адыл Буняд 


Переводчик 


Email: adil_bunyad@mail.ru 


 


 



mailto:maffii@trt.it
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6 Практический семинар-тренинг, Баку, 17 апреля 
2012 г. 


ПРОЕКТ ТРАСЕКА «ЛОГИСТИЧЕСКИЕ ПРОЦЕССЫ И МОРСКИЕ МАГИСТРАЛИ II» 


ПРАКТИЧЕСКИЙ СЕМИНАР-ТРЕНИНГ ПО РАЗВИТИЮ КОНТЕЙНЕРИЗАЦИИ ТРАСЕКА 


И ВОПРОСАМ ПРАКТИКИ ТАМОЖЕННОГО ОФОРМЛЕНИЯ РЕГУЛЯРНЫХ БЛОК-


ПОЕЗДОВ 


БАКУ, 17 АПРЕЛЯ 2012 Г. 


 


ПОВЕСТКА ДНЯ 


6.1 ПОВЕСТКА ДНЯ 


(17.04.2012 Место проведения: Постоянный Секретариат, ул. Генерала Алиярбекова 
8/2 AZ-1005 г. Баку - Азербайджан, 14:00-18:00) 


 
 


14:00-18:00 ПОВЕСТКА ДНЯ 


14:00-14:15 Приветствие от имени Азербайджанской Стороны 


Приветствие от имени ПС МПК ТРАСЕКА 


Приветствие Делегации Европейского Союза 


14:15-15:00 Вводное слово со стороны проекта «LOGMOS» 


15:00-15:30 Доклад Азербайджана о развитии надежного транспортного сообщения «от Китая 
до Лондона»  


Г-н Акиф Мустафаев, НС Азербайджана 


15:30-15:45 Сведения о грузопотоках и программа развития транспортной инфраструктуры 
Казахстана – тенденции и факты 


Г-н Марат Садуов, Нациоанальный секретарь Казахстана  


 Представление проекта «Silk Wind» 


Г-н Марат Садуов, Нациоанальный секретарь Казахстана 


15:45-16:00 Перерыв 


16:00-16:30 Тенденции развития железнодорожного сектора и требования, предъявляемые 
транспортно-экспедиторской отраслью Турции к маршруту ТРАСЕКА 


Министерство транспорта Турции 


UTICAD 


16:30-16:45 Опыт Грузии по работе блок-поезда Поти-Тбилиси -Баку 


Министерство экономики и устойчивого развития и Грузинские железные дороги 


16:45-17:00 Система PAEIS – Vector Plus Company 


17:00-18:00 Обсуждение 


 Основные задачи – ж.д., таможенные вопросы 


 Предварительный план мероприятий по пилотному проекту «Silk Wind» 


 Подведение итогов 


19 :00 Ужин 


« Trattoria L’Oliva » ул. Х.З. Тагиева-14, г. Баку 


 Отъезд участников в соответствии с графиком 18.04.2012г. 
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Заключительные выводы заседания 


6.2 Заключительные выводы заседания 


Участники практического семинара ТРАСЕКА по развитию контейнеризации и вопросам 


практики таможенного оформления регулярных блок-поездов: 


- Приветствовали содействие Европейского Союза развитию логистических процессов 


и концепции Морских магистралей в рамках данного проекта; 


- Выразили признательность Национальному Секретариату ТРАСЕКА в Азербайджане 


и Постоянному Секретариату МПК ТРАСЕКА за содействие в организации семинара;  


- Выразили признательность Делегации Европейского Союза в Азербайджане за 


поддержку и участие в работе семинара; 


- Поблагодарили Его Превосходительство, Посла ЕС в Азербайджане, за краткое 


представление политики ЕС в отношении развития регионального сотрудничества на 


основе европейского опыта, а также подтвердили свою приверженность 


соответствующим принципам и задачам; 


- Подчеркнули необходимость продолжения регионального диалога и активного 


сотрудничества в контексте интермодального транспорта и логистических процессов; 


- Сконцентрировали обсуждение на аспектах развития контейнеризации, 


транспортировки регулярными блок-поездами, логистических инициативах и их 


взаимодействии в странах ТРАСЕКА; 


- Пригласили заинтересованные стороны к продолжению диалога по вопросам 


развития логистики и морских магистралей ТРАСЕКА с целью реализации пилотных 


проектов. 


Бенефициары и заинтересованные стороны: 


- Одобрили подход проекта «LOGMOS» к выполнению поставленных задач;  


- Приняли во внимание деятельность, инициированную проектом «LOGMOS» по 


продолжению работы, проделанной в рамках предыдущих проектов по развитию 


морских магистралей и логистики, а также действия, направленные на реализацию 


соответствующих пилотных проектов и определение новых потенциальных проектов; 


В отношении пилотного проекта по блок-поездам и развитию интермодального 


транспорта «Silk Wind», представленного Делегацией Республики Казахстан, участники: 


- Выразили поддержку концепции проекта; 


- Подчеркнули возрастающую экономическую роль Западного Китая в развитии 


торговли с Европой и, соответственно, в процессах контейнеризации ТРАСЕКА, что 


также подчеркнула Делегация Азербайджана в презентации маршрутов от Китая до 
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Лондона, таким образом признавая необходимость учета потенциальных 


грузопотоков, следующих из Китая, в развитии коридора ТРАСЕКА; 


- Подчеркнули потенциал предложенного маршрута блок-поездов как возможного 


кратчайшего маршрута по сравнению с альтернативными маршрутами (морские и 


автомобильные / железнодорожные), связывающими Китай с Турцией и странами 


Южной Европы; 


- Приветствовали взаимосвязь данного проекта с текущим железнодорожным 


проектом Баку – Тбилиси – Карс, о статусе реализации которого проинформировала 


участников Делегация Азербайджана; 


- Рассмотрели предварительный план действий по выполнению проекта, 


предложенный Делегацией Казахстана, а также согласились представить 


комментарии и рекомендации к плану действий в течение одного месяца; 


- Подчеркнули, что для эффективного развития регулярного сообщения блок-поездов, 


необходимо выработать комплексный подход, наряду с другими вопросами 


охватывающий процедуры пересечения границ, функции единого экономического 


оператора поезда, ответственного за таможенные вопросы, тарифы, 


вспомогательную инфраструктуру и т.д.;  


- Согласовали методологию, изложенную в данном плане действий, а именно, 


необходимость координации между заинтересованными сторонами в предложенных 


странах-участницах с целью устранения препятствий и обеспечения регулярных 


услуг и беспрепятственных транспортировок по коридору ТРАСЕКА;  


- Признали, что усовершенствование процедур пересечения границ является 


основной предпосылкой для успешной реализации концепции регулярных 


международных блок-поездов. Данная инициатива будет способствовать 


гармонизации таможенных и административных процедур, а также их последующему 


применению между странами-участницами, что в свою очередь будет 


способствовать сокращению транзитного времени и транспортных расходов, и в 


конечном итоге, повышению привлекательности коридора ТРАСЕКА по сравнению с 


альтернативными маршрутами и / или видами транспорта; 


- Предложили применять опыт поезда «Викинг» при реализации проекта «Silk Wind»;  


- Таможенные службы стран-участниц согласились оказывать поддержку процессу 


усовершенствования таможенных и пограничных процедур и совместно работать 


над вопросом внедрения систем предварительного информирования, таких как 


PAIES, между странами-участницами. Первый пилотный проект PAIES будет 


использован в качестве образца положительного опыта для развития маршрута 


блок-поездов «Silk Wind»; 
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- Признали необходимость учреждения координационного органа при содействии и 


под управлением Постоянного Секретариата с целью дальнейшей реализации плана 


действий и обеспечения эффективного осуществления проекта. Данный 


координационный орган будет включать представителей министерств, таможенных 


служб, железнодорожных компаний и портовых администраций стран-участниц 


(каждой страной будут определены представители от соответствующих ведомств). 


Предусморено создание двух рабочих групп, одна из которых будет нести 


ответственность за таможенные вопросы, и вторая – за управление и эксплуатацию 


железных дорог. Проект «LOGMOS» будет оказывать содействие в выполнении 


задач координационного органа; 


- Подтвердили, что каждый участник составит список первоочередных проблем и 


препятствий в реализации проекта и предоставит данную информацию проекту 


«LOGMOS» (с целью дальнейшей передачи Координационному органу после 


получения полной информации от всех сторон) в течение одного месяца со дня 


настоящего заседания; 


- Обсудили вопросы совместного применения ЦИМ/СМГС для регулярных блок-


поездов, а также согласились продолжить обсуждение в рамках заседаний 


Железнодорожной рабочей группы; 


- Согласились рассмотреть проект Соглашения о сотрудничестве по развитию 


перевозок по Каспийскому и Черному морям (основное соглашение по проекту блок-


поезда «Silk Wind») после утверждения предложенного плана действий, а именно, по 


истечении одного месяца; 


- Предложили продолжить обсуждение в ходе Регионального семинара проекта 


«LOGMOS», который состоится в июне 2012 г. в г. Стамбул (Турция);  


- Подчеркнули, что предложенные меры послужат основой для дальнейшего 


сотрудничества. Рекомендации по практической реализации будут впоследствии 


обновляться в ходе осуществления проекта. 
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Список участников 


6.3 Список участников 


# Организация Контактная информация 


Представительство Европейского Союза в Азербайджане 


1.  Его превосходительство Роланд Кобия 


Посол, 


Глава делегации Европейского Союза в 
Азербайджане 


11th floor, 90A Nizami Str, 
Landmark III, Baku 
Telephone: +99412 497 20 63 
Fax: +99412 497 20 69 


2.  Д-р Амаури Хосте 


Менеджер проекта - Отдел программ 
помощи 


11th floor, 90A Nizami Str, 
Landmark III, Baku 
Telephone: +99412 497 20 63 
Fax: +99412 497 20 69 
Email: Amaury.HOSTE@eeas.europa.eu 


ПС МПК ТРАСЕКА 


3.  Г-н Анар Исмаил 
Эксперт по наземному транспорту 
 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: anar.ismayil@ps.traceca-org.org 


4.  Г-н Назим Мамедов  


Эксперт по морскому транспорту 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: nazim.mamedov@ps.traceca-org.org 


5.  Г-жа Самира Рафизаде 


Эксперт по связям с общественностью 


Permanent Secretariat of the IGC TRACECA 


8/2 General Aliyarbekov str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel: +994 12 598 27 18  
Fax: +994 12 498 64 26  
Email: s.rafizadeh@ps.traceca-org.org 


Бенефициары 


Азербайджан 


6.  Г-н Акиф Мустафаев 
Национальный секретарь МПК ТКАСЕКА в 
Азербайджане 


National Secretary of IGC TRACECA in 
Azerbaijan 


8/2 General Aliyarbekov Str., 
AZ-1005, Baku, Azerbaijan 
Tel.: +994 50 493 37 78 
Fax: +994 12 493 37 76; 498 64 26 
Email: akif.m@ps.traceca-org.org 


7.  Г-н Тавакгюль Гурбанов 
Заместитель заведующего отделом 
транспорта и связи Кабинета Министров 
Азербайджанской Республики 


Representatives of the Cabinet of Ministers 
of Azerbaijan  


 


8.  Г-н Вагид Алиев 
Первый заместитель Генерального 
директора Бакинского Международного 
Морского Торгового Порта 


Baku International Trade Sea Port 


Tel.: +994 50 225 52 51 


E-mail: aliyev@bakuseaport.az 


9.  Г-н Мухтар Ахундов Caspian Shipping 



mailto:aliyev@bakuseaport.az
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# Организация Контактная информация 


Заместитель начальника Каспийского 
Морского Пароходства 


Tel.: +994 12 493 16 73 


Email : akhundovmukhtar@caspar.az  


10.  Г-н Теймур Мамедов 
Начальник службы эксплуатации ЗАО 
"Азербайджанские Железные Дороги"; 


CJSC “Azerbaijan Railways” 
Tel.: +994 50 291 52 26 
Email: teymur-mamedov@mail.ru 


11.  Г-н Акиф Ибрагимов 
Начальник отдела ЗАО "Азербайджанские 
Железные Дороги"; 


CJSC “Azerbaijan Railways” 
 


12.  Г-н Самед Гаралов 
Начальник отдела таможенного контроля 
Государственного Таможенного Комитета 
Азербайджана 


State Customs Committee  
 


Грузия 


13.  Г-н Зезва Месхи 
Главный специалист отдела развития 
транспортного коридора, департамент 
транспортной политики 


The Ministry of Economy and Sustainable 
Development of Georgia 


12, Chanturia Str.,  
0108 Tbilisi, Georgia 
Tel.: +995 322 991043 
Email: zezva.meskhi@economy.ge 


14.  Г-н Тамаз Цикхелашвили “Georgian Railway” LTD  


15, Tamar Mepe Ave., 
Tbilisi, 0112 Georgia 


15.  Г-жа Мака Кхвелидзе 
Заместетитель руководителя департамента 
международных отношений 


Revenue Service of Georgia 


16 Gorgasali Str., 
0114 Tbilisi, Georgia 
Tel.: +995 322 261366 
Mob.: +995 577 054383 
Email: m.khvedelidze@rs.ge 


16.  Г-н Александр Кипиани 
Главный специалист департамента 
международных отношений 


Revenue Service of Georgia 


16 Gorgasali Str., 
0114 Tbilisi, Georgia 
Mob.: +995555380011 
Email: a.kipiani@rs.ge 


Казахстан 


17.  Г-н Марат Садуов 


Национальный секретарь МПК ТРАСЕКА  


National Secretary of IGC TRACECA in 
Kazakhstan 


Mob.: +7701 111 08 96 
Email: traceca@mtc.gov.kz, saduov@inbox.ru, 
saduov.traceca@gmail.com  


18.  Г-н Александр Курбат  
Начальник отдела контроля доставки 
товаров Управления организации 
интегрированного контроля  


Ministry of Finance, Customs Control 
Committee 


 


19.  Г-н Нурлан Кенжебеков 
Руководитель Представительства АО «НК 
«КТЖ» в Туркменистане, Исламской 
Республике Иран и в странах Кавказского 
региона  


JSC “NC “KTZ” 


20.  Г-жа Гаухар Тапелова 
Главный специалист АО «Национальный 
центр развития транспортной логистики» 


JSC “National Centre of Transport Logistics 
Development” 


 



mailto:a.kipiani@rs.ge

mailto:traceca@mtc.gov.kz,%20saduov@inbox.ru,%20saduov.traceca@gmail.com

mailto:traceca@mtc.gov.kz,%20saduov@inbox.ru,%20saduov.traceca@gmail.com
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# Организация Контактная информация 


21.  Г-жа Елена Погосова 
Начальник отдела коммерческой и грузовой 
работы РГП «АММТП» 


RSE “Aktau International Sea Commercial 
Port”  


Tel.: (7292) 44-54-69,44-51-26 


 


22.  Г-н Нарлан Тулеугалиев 
Начальник паромного комплекса ОКПР РГП 
«АММТП» 


RSE “Aktau International Sea Commercial 
Port”  


 


Турция 


23.  Г-н Ердем Кан Карабулут 


Эксперт 


Ministry of Trade and Customs 


T.C. Gümrük ve Ticaret Bakanlığı Hükümet 
Meydanı 06100 Ulus/ANKARA 


24.  Г-жа Хаджер Уярлар  


Генеральный секретарь  


UTIKAD 


Senlikköy Mah. Saçi Sk. No:4/F Floryan 34153 
Bakirköy / ISTANBUL 
Tel.: +90 212 663 62 61 
Email: hacer@railco.com.tr 
www.utikad.org.tr  


Заинтересованые стороны проекта ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские 
магистрали ll 


25.  Г-н Вадим Турдзеладзе 
Эксперт по вопросам упрощения процедур 
торговли и логистики 


Vector Plus  


29 Traugutt str., 80-221, Gdansk, Poland 
Division in Georgia: +995 579 70 13 13 
Email: vturdzeladze@gmail.com  
www.vector-plus.eu 


Проект ЕС ТРАСЕКА IDEA – Транспортная интероперабельность и диалог между ЕС, 
Кавказом и Азией 


26.  Д-р Сильвия Маффи 


Руководитель группы экспертов 


 


Baku Project Office  


TRACECA Permanent Secretariat building in 
8/2 
T. Aliyarbekov Street,  
Baku, AZ1005 - AZERBAIJAN 
Tel.: +994 12 5982718  
Fax: +994 12 4986426  
Mob.: +39 3483330386  
Email: maffii@trt.it  


Принимающая сторона проект ЕС ТРАСЕКА Логистические процессы и морские магистрали 
ll 


27.  Г-н Андреас Шен 


Руководитель группы экспертов 


01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 


Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 92 


Mob.: +380 95 877 41 70  


Email: andreasschoenberlin@web.de 


28.  Г-н Мишель Герио 


Ключевой эксперт ll 


Tel.: + 7 903 788 03 56 
Email: gueriot.michel@mail.ru  



mailto:burak.ciga@und.org.tr

http://www.utikad.org.tr/

mailto:maffii@trt.it
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# Организация Контактная информация 


29.  Г-жа Инна Покидько 01034, 8, Lysenko Str., of. 39, Kiev, Ukraine 
Tel/Fax: +380 44 234 03 88, +380 44 288 08 
92 
Email: logmos.egis-international@egis.fr 
Inna.pokydko@dornier-consulting.com 


30.  Г-жа Ботагоз Ваиссова 


Эксперт проекта 


010000, 32/1 Kabanbay Batyr ave., Astana, 
Kazakhstan 
Tel.: +7 7172 240080 / 242646  
Mob.: +7 701 888 42 01 
Email: vaisbota@gmail.com 


31.  Г-жа Татьяна Якименко 


Переводчик 


Email: tanya.yakimenko@rambler.ru 


32.  Г-н Адыл Буняд 


Переводчик 


Email: adil_bunyad@mail.ru 


 



mailto:logmos.egis-international@egis.fr

tel:%2B7%207172%20240080

tel:%2B7%20701%20888%2042%2001

mailto:vaisbota@gmail.com
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1 КРАТКИЙ ОБЗОР ПРОЕКТА LOGMOS  


Общие задачи:  


Данный проект является продолжением трех предыдущих проектов, финансируемых в 
рамках ТРАСЕКА ЕС, а именно: 


 Морские магистрали (ММ) Черного и Каспийского морей 


 Международные логистические центры Западного СНГ и Кавказа  


 Международные логистические центры Центральной Азии 


Основная задача текущего проекта – способствовать долгосрочному устойчивому 
развитию логистической инфраструктуры и мультимодальным перевозкам по коридору 
ТРАСЕКА. 


Проект призван способствовать разработке и внедрению последовательной стратегии 
интегрированного развития интермодального транспорта и логистических цепочек, на 
основе эффективного морского плеча перевозок.  


Конкретные задачи по проекту:  


Оценивая сеть с региональной точки зрения, целью проекта является способствовать 
тому, чтобы инфраструктурные и административные планируемые или внедренные 
инициативы стран обеспечивали целостность коридора ТРАСЕКА. 


Основные моменты включают: 


1. Устранение «узких мест» с точки зрения логистики с целью усиления торговли на 
региональном и международном уровне, фокусируя внимание на тех, которые 
препятствуют грузопотокам между портами и грузообразующими районами. 


2. Упрощение процедур, связанных с грузопотоком между портами Черного и 
Каспийского морей, нацеленных на улучшение связей и взаимодействия портов с 
грузообразующими и потребляющими центрами, посредством формирования 
логистических платформ и повышения эффективности морских перевозок. 


3. Учет правовой базы и отраслевых реформ, связанных с деятельностью портов, 
осуществлением морских перевозок и логистических операций, а также 
рекомендации по системам экологического менеджмента в портах.  
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2 ВВЕДЕНИЕ В КОНТЕКСТ TEN-T И УСЛОВИЯ ФОНДА «СОЕДИНЕНИЕ 
ЕВРОПЫ» (CEF) 


Методология «LOGMOS» основана на развитии и внедрении концепции региональной 
сети в рамках ТРАСЕКА. Данных подход основан на модели TEN-T к определению 
ключевой сети между портами и логистическими хабами, он будет применен при 
разработке пилотных проектов, которые должны соответствовать положениям 
методологии ЕС по политике TEN-T. 


Таким образом, предполагается, что стратегия и приоритетные проекты ТРАСЕКА будут 
согласованы с развитием TEN-T, способствую соответственно улучшению сообщений 
между ЕС и соседними странами. Эти стратегии и проекты фокусируют внимание на 
новых разработках и эффективности выбора видов транспорта при перевозках, 
интермодальности, улучшению работы пунктов пересечения границы, и, в более широком 
смысле, включают все компоненты интегрированных сетей. 


Вышеупомянутые задачи и политика были представлены и обсуждались на региональных 
семинарах ТРАСЕКА в г. Киеве в июле 2011г. и в г. Брюсселе в феврале 2012г.. 
Представители ЕС и ТРАСЕКА подчеркнули, что программа действий «LOGMOS» должна 
непосредственно способствовать развитию основных сетей. 


Семинар «LOGMOS» в Брюсселе и Инвестиционный форум ТРАСЕКА (февраль 2012 г.) 
дали возможность информировать участников о ходе осуществления работ по проекту 
основных принципов TEN-T, и представить предложение по Регламенту о создании 
фонда «Соединение Европы» (CEF). Оба эти предложения создают рамки «на двойной 
основе» для развития будущих транспортных связей и сетей между ЕС и ТРАСЕКА.  


Обновленные версии текстов этих предложений, датированные 19 октября 2011 г., 
находятся на веб-сайте ЕС: 


http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/index_en.htm  


http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/11/1200&format=HTML&aged=1&l
anguage=EN&guiLanguage=fr  


– TEN-T / Трансъевропейская транспортная сеть 


COM (2011) 650 окончательный – 2011/0294 (CoD) 


Предложение по Регламенту Европейского Парламента и Совета об основных 
принципах ЕС по развитию трансъевропейской транспортной сети. 


– CEF / Фонд «Соединение Европы» 


COM (2011) 665 окончательный – 2011/0302 (CoD) 


Предложение по Регламенту Европейского Парламента и Совета о создании фонда 
Соединение Европы. 


Регламенты находятся на стадии предложений и пока не могут быть рассмотрены в 
качестве окончательных принципов и правил, готовых к применению. 


Одобрение Совета министров по транспорту по первому предложению – Основные 
принципы TEN-T – было получено 22 марта 2012 г., а окончательное принятие после 
голосования в Парламенте предполагается в первой половине 2013 г. 


 


 



http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/11/1200&format=HTML&aged=1&language=EN&guiLanguage=fr

http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/11/1200&format=HTML&aged=1&language=EN&guiLanguage=fr
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2.1 ТРАНСЪЕВРОПЕЙСКАЯ ТРАНСПОРТНАЯ СЕТЬ / TEN-T (2030 – 2050 гг.) 


В проекте Регламента различаются: 


– общая сеть TEN-T, направленная на обзор и завершение существующей TEN-T 
путем, например, добавления отсутствующих связей и модифицированных критериев 
отбора портов и мультимодальных платформ; 


– основная сеть TEN-T, являющаяся частью общей сети и направлена на 
соединяющие узлы на основе таких критериев, как транспортные, социально-
экономические и экологические возможности и влияние. 


Обратите внимание: это особенно относится к морским магистралям. 


Основная сеть TEN-T и соседних стран обеспечивает: 


 один пункт пересечения границы (ППГ) по каждому виду транспорта, между каждой 
страной-членом ЕС (на границе с соседней страной) и каждой страной, не имеющей 
границы с ЕС. 


 Порты, включенные в сети ЕС, отобранные на основе объема перевозок. 


Сеть должна быть потенциально соединена с сетями Центральной и Восточной Европы и 
способствовать развитию сообщений (Ст. 2.). 


Существует два типа проектов (Ст. 3): 


 "Проекты общего интереса", определяемые в качестве инфраструктурных 
проектов, способствующих выполнению задач TEN-T; 


 "Проекты взаимного интереса", в которых участвует ЕС и одна или более третьих 
стран. Такие проекты направлены на соединение сети TEN-T с сетями транспортной 
инфраструктуры данных стран. 


Под заголовком «Сотрудничество с третьими странами» (Ст. 8) определено, что ЕС 
может поддерживать проекты, представляющие общий интерес, направленные на: 


 Соединение основной сети в ПП; 


 Обеспечение связи между основной сетью и транспортными сетями третьих стран; 


 Завершение транспортной инфраструктуры третьих стран, связывающей основную 
сеть ЕС. 


Далее речь идет о том, что ЕС может сотрудничать с третьими странами для развития 
проектов взаимного интереса, направленных на продвижение  


 Взаимодействия между сетью TEN-T и сетями соседних стран; 


 Распространения политики трансъевропейской транспортной сети на третьи страны; 
и 


 Способствования морским перевозкам и созданию морских магистралей с третьими 
странами. 


ЕС может использовать существующие и новые инструменты финансирования и 
координации с соседними странами, такие как Инвестиционный фонд соседства (ИФС) 
или Инструмент содействия странам, готовящимся вступить в ЕС (IPA) для продвижения 
проектов, представляющих взаимный интерес.  


По общим задачам ЕС может сотрудничать с международными и региональными 
организациями и органами. 







   


Логистические процессы и морские магистрали II 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение 9 стр. 5 из 6 


2.2 ФОНД СОЕДИНЕНИЕ ЕВРОПЫ / CEF (горизонт 2020г.) 


Финансовая помощь в области транспорта предоставляется в виде грантов на: 


 Исследования для проектов общего интереса и 


 Действия по поддержке проектов, представляющих общий интерес (Ст. 7). 


Проект Регламента предусматривает, что: 


 Действия, включающие пункты пересечения границы, могут получить финансовую 
помощь ЕС, если существует письменное соглашение между соседней страной ЕС и 
третьими странами. 


 Третьи страны, и организации, созданные в третьих странах, могут участвовать в 
действиях, способствующих проектам, представляющим общий интерес, где 
необходимо выполнить задачи проекта, представляющего общий интерес, но они 
могут получить финансирование только в том случае, когда это абсолютно 
необходимо для выполнения задач проекта. 


Финансирование может объединяться с другими инструментами ЕС для улучшения 
внедрения проектов, представляющих общий интерес, и действия третьих стран могут 
поддерживаться финансовыми инструментами, если это необходимо для осуществления 
проекта, представляющего общий интерес (Ст. 9). 


Уровни финансирования составляют, например, до 40% по пунктам пересечения границ 
для железных дорог и речных путей (Ст. 10). 
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3 ВВЕДЕНИЕ В МУЛЬТИКРИТЕРИАЛЬНЫЙ АНАЛИЗ (МКА) «LOGMOS» 


Проект Регламента позволяет соотнести его положения с ситуацией в ТРАСЕКА и 
выработать модель для определения типов пилотных проектов «LOGMOS», которые 
были бы приемлемы в рамках политики TEN-T и соответствовали требованиям CEF по 
источникам финансирования, типам и распределению затрат. Основные принципы, после 
их принятия, призваны способствовать развитию и направлять работу потенциальных 
претендентов на финансирование подходящих проектов. 


Одновременно основные принципы указывают рамки для пилотного проекта, который 
может стать инициативой стран на уровне ТРАСЕКА с независимыми источниками 
финансирования, при этом способствуя взаимодействию сетей и обеспечивая 
эффективность перевозок по коридору ТРАСЕКА.  


Страны могут предлагать предварительно отобранные проекты, руководствуясь их 
соответствием вышеназванным основным принципам. Критерии оценки проектов в 
рамках «LOGMOS» связаны со следующими вопросами: 


– Связи TEN-T с национальными транспортными сетями ТРАСЕКА по автомобильным, 
ж/д и внутренним водным сообщениям; 


– Уровень работы портов в качестве транспортных узлов / пункты пересечения границ 
между портами Черного моря ЕС и других стран ТРАСЕКА, с возможностью 
расширить проекты «LOGMOS» на страны, находящиеся с другой стороны Черного 
моря; 


– Возможность связи коридора ТРАСЕКА с отдаленным от его границ странами. 


Для определения пилотных проектов, которые могут получить поддержку в рамках TEN-T 
и CEF, так и для пилотных проектов, способствующих обеспечению эффективности 
коридора ТРАСЕКА, будет применен трехэтапный мультикритериальный анализ (МКА).  


Обратите внимание: 


Белая книга / Дорожная карта единой европейской транспортной зоны – «К конкурентной 
и эффективной транспортной системе» (28.3.2011 – COM (2011) 144 заключительный 
вариант), которая предшествует основным принципам TEN-T, разработана, чтобы 
подготовить европейскую транспортную зону к будущему в условиях конкурентной и 
устойчивой транспортной системы.  


Данный документ содержит раздел, посвященный внешним аспектам Дорожной карты 
(3.4.), который указывает, что i) большинство действий Дорожной карты связаны с 
развитием за границами ЕС и что ii) ЕС будет в основном сосредоточен на действиях, 
распространяющих политику в области транспорта и инфраструктуры на 
непосредственных соседей в рамках сотрудничества. 


Мастер-план будет разработан, учитывая коридор ТРАСЕКА и политику ЕС по LOGMOS. 
Мастер-план определит рамки вопросов, которые необходимо решать в коридоре 
ТРАСЕКА, нацеленные на создание непрерывных логистических цепочек и эффективных 
мультимодальных перевозок по коридору. Мастер-план будет поддержан рядом пилотных 
проектов, направленных на достижение этой цели. Проекты будут отбираться при 
помощи МКА из предложений, представленных странами-бенефициарами или 
определенных совместно с заинтересованными сторонами.  


Мастер-план будет включать ряд рекомендаций по вопросам политики, задач системы 
или приоритетов, чтобы направлять стороны, принимающие решения по коридору 
ТРАСЕКА, в соответствии со стратегией МПК в краткосрочной, среднесрочной и 
долгосрочной перспективе. 
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СПИСОК АББРЕВИАТУР 


ЕС Европейский Союз 


МЛЦ Международный центр логистики 


«LOGMOS» 
Контракт 


Региональный проект ТРАСЕКА "Логистические процессы и 
морские магистрали II" / ENPI Contract No. 2011 / 264 459 


Пилотный проект 
«LOGMOS» 


Пилотные проекты, отобранные для анализа или реализации в 
рамках контракта «LOGMOS» 


Проект технической 
помощи «LOGMOS» 


Региональный проект ТРАСЕКА "Логистические процессы и 
морские магистрали II" / ENPI Contract No. 2011 / 264 459 


МКА Мультикритериальный анализ 


ММ Морские магистрали 


TEN-T Трансъевропейская транспортная сеть 


ТРАСЕКА Транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия 
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1 ОБОСНОВАНИЕ  
Лишь ограниченное число проектов может получить содействие в рамках проекта 
«LOGMOS», технической помощи ЕС. Таким образом, представляется важной задача 
выбора рационального согласованного метода отбора проектов из большого количества 
предложений, предоставляемых рабочей группе, для оценки. Определение приоритета 
проектов также предусмотрено отдельными задачами контракта «LOGMOS». К их числу 
относятся: 


 Подготовка мастер-плана ТРАСЕКА в отношении ММ и центров логистики. 
 Определение основных сетей ТРАСЕКА с помощью такого же подхода, как и в 


случае с пересмотренной методологией TEN-T. Пилотные проекты «LOGMOS» 
способные внести существенный вклад в развитие основных сетей ТРАСЕКА.  


 Проведение тематических исследований для отобранных проектов.  


При этом будет использован мультикритериальный анализ (МКА), как и в предыдущих 
проектах МЛЦ и ММ I. МКА обеспечивает объективность и прозрачность процесса 
выработки решений в отсутствие критериев, имеющих количественное выражение. Он 
широко используется для сравнения и ранжирования вариантов (в данном случае для 
отбора ограниченного числа пилотных проектов) путем определения критериев отбора, их 
относительной важности и оценки всех проектов по каждому из критериев.  


Группа экспертов разработала подход, предусматривающий три этапа: 
Определение 
приоритетов 
процесса 
реализации 
существующих 
проектов 


В настоящее время рабочая группа «LOGMOS» непосредственно 
координирует реализацию 16 проектов ММ и МЛЦ, предусмотренных 
проектами технического содействия за период 2008-2011 гг., или 
проводит мониторинг выполнения планов действий, переданных 
бенефициарам.  


Эти проекты предусматривают широкий перечень инициатив, 
отличающихся по степени политической поддержки, зрелости, 
привлекательности для участников, их составу и масштабам 
инвестирования. Также с помощью стандартизированного подхода 
необходимо определить отсутствующие звенья и слабые места сети 
ТРАСЕКА.  


Отбор новых 
проектов, 
соответствующих 
концепции 
коридора 


Аналогичный подход необходимо использовать и для отбора 
предлагаемых новых проектов. В частности, необходимо оценить 
региональную значимость новых проектов и их вклад в развитие 
основной сети.  


Синергия в 
результате 
интеграции 
существующих и 
новых проектов.  


Наиболее весомым критерием отбора новых проектов является их 
потенциальная синергия с существующими проектами. Синергия 
может обеспечиваться восполнением отсутствующих звеньев 
основной сети; устранением узких мест; обеспечением сообщения с 
другими видами транспорта или повышением доходности, и как 
следствие, привлекательности для частного капитала. 


 


Результатом МКА станет итоговый короткий список приоритетных проектов, небольшая 
часть которых будет отобрана в качестве предмета для тематических исследований. 
Конечной целью является подготовка всестороннего мастер-плана «LOGMOS» для сети 
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ТРАСЕКА в соответствии с пересмотренной стратегией TEN-T, способствующего 
расширению TEN-T в страны ЕИСП ТРАСЕКА.  
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2 СТРАТЕГИЯ TEN-T  
Развитие сети ТРАСЕКА, будучи главной задачей проекта «LOGMOS», должно быть 
согласовано со стратегией ЕС в отношении TEN-T. Обзор соответствующих аспектов 
«LOGMOS» политики TEN-T подытожен в Приложении 9, а факторы МКА будут: 


 Отражать повышенное внимание ЕС к взаимосвязям с соседними странами и 
миром в целом. 


 Обращать большее внимание на мультимодальные перевозки и развитие сетей, 
а не отдельные звенья определенных видов транспорта. 


 Подчеркивать необходимость развития транспортных узлов, а особенно 
популяризацию мультимодальности и развития сообщения с удаленными районами. 
Транспортные узлы включают хабы дистрибуции/накопления грузов, 
мультимодальные объекты, морские порты, аэропорты и пункты пересечения 
границы. 


 Обозначать различия между "комплексной сетью", состоящей как из зарубежных, 
так и внутренних для ЕС компонентов, и несколькими "основными сетями". 


Концепция "основной сети" является основополагающей для подхода к определению 
приоритета проектов «LOGMOS». Основные сети являются коридорами, имеющими 
следующие характеристики: 


 Взаимосвязи (прямые или косвенные) с соседними странами ЕС. 
 Мультимодальность, обеспечиваемая развитыми транспортными узлами. 
 Взаимосвязи между основными сетями через их основные узлы и определенные 


пограничные узлы. 
 Концентрация транспортных потоков в этих местах соединений. 


В общем, Пилотные проекты «LOGMOS», которые будут отобраны для прохождения МКА, 
будут оценены по их вкладу в:  


 Создание или улучшение взаимосвязей, необходимых для устранения 
существующих препятствий на пути к мобильности  


 Завершение основных транспортных путей – особенно их трансграничных участков  
 Улучшение совместимости на основном транспортном пути ТРАСЕКА и 


установление взаимосвязей с Европой. 
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3 ЭТАПЫ МКА 
Приоритетные проекты для сети «LOGMOS» будут определены в трех последовательных 
этапах, показанных на Иллюстрации 1 ниже: 


Этап 1: Проверить существующие и недавно предложенные проекты на потенциальную 
синергию и объединить проекты, если таковая существует. Может быть синергия между 
существующими и новыми проектами или между существующими проектами МЛЦ и 
существующими проектами ММ. Длинный список всех проектов, включая существующие 
проекты, станет списком новых и скомбинированных проектов. 


Как и в методологии обзора политики TEN-T, проект «LOGMOS» будет классифицировать 
потенциальные инициативы, как 


"проекты взаимного интереса" – Чтобы проекты рассматривались с точки зрения стран, 
граничащих с ЕС, предложить инициативы, важные для эффективного расширения TEN-
T. Эти предложения могут быть связаны как с логистикой, так и с ММ. Такие проекты 
вовлекают и ЕС, и одну или более третьих стран и нацелены на объединение сети TEN-T 
с сетями транспортной инфраструктуры этих стран;  
"проекты, в которых заинтересован транспортный коридор ТРАСЕКА" – Здесь, 
техническое задание «LOGMOS» допускает включение инфраструктурных и программных 
проектов, вносящих вклад в задачи ТРАСЕКА; 


Эти этапы помогут выбрать/отфильтровать проекты, подходящие под одну из следующих 
категорий. 


  ТИП проекта 


Категория 
проекта Аспекты соответствия Логистика 


ММ(в 
основном 
админист
ративные 
проекты) 


«LOGMOS» 


Проекты 
взаимного 
интереса 


Популяризация 
совместной работы 
между TEN-T и ТРАСЕКА 


Согласованность с 
политикой 
Трансъевропейской 
транспортной сети  


Содействие морским 
перевозкам и 
популяризация морских 
магистралей ТРАСЕКА в 
Европе  


 Да  


Нет 


 


Да 


 


Нет 


 Yes   
 
Нет 


 


  


инфрас
труктур
ный 


  


админ 


  


инфраст
руктурны
й 


  


админ 


Проекты, в 
которых 
заинтересов
ан 
транспортны
й коридор 
ТРАСЕКА 


Популяризация 
совместимости в 
ТРАСЕКА 


Тесное взаимодействие в 
политике транспортной 
сети между странами 
ТРАСЕКА  


Содействие морским 
перевозкам и 
популяризация морских 


 Да  


Нет 


 


Да 


 


Нет 


 Да  


Нет  
  


инфрас
труктур
ный 


  


админ 


  


инфраст
руктурны
й 


  


админ 
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магистралей ТРАСЕКА в 
Европе 


Проекты, которые невозможно классифицировать и отнести к одному или более типов 
выше, будут отклонены и не будут подаваться на МКА в будущем.  


 


 


Этап 2: Макро-МКА, с помощью которого будет проведена оценка значения каждого 
проекта по отношению к комплексной сети TEN-T и коридору ТРАСЕКА. Это приведет к 
появлению списка приоритезации, из которого не больше 50% проектов будут приняты к 
следующему, последнему шагу. 


К каждой категории проектов – взаимного интереса или интереса ТРАСЕКА – будут 
применяться отдельные критерии оценки (см. главу 4) 


Этап 3: Микро-МКА, с помощью которого будет определена важность каждого проекта для 
одной или более ключевых сетей. В процессе данного анализа будут детально 
исследованы характеристики каждого проекта, и это приведет к появлению короткого 
списка приоритетных проектов, из которых два или три будут отобраны для тематических 
исследований. Также как и в случае с макро-МКА, группы критериев для проектов, 
представляющих взаимный интерес, должны быть отделены от критериев проектов, 
интересных только для ТРАСЕКА.  


В более ранних проектах МЛЦ и ММ, МКА в основном заключался в анализе 
экономической обоснованности, государственной поддержки, пригодности места и 
потенциала популяризации ж/д и морских грузовых перевозок за счет неотъемлемо более 
дорогостоящих и экологически вредных автодорожных перевозок. Направленность 
«LOGMOS» шире, как географически, так и стратегически. А именно, «LOGMOS» 
соответствует новой стратегии TEN-T, которая будет отражена в определении критериев 
МКА, их значимости и подхода к системе баллов.  


Сети для Макро- и Микро-МКА будут представлены в следующих главах.  
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4 КРИТЕРИИ МКА 
Критерии разделяются на пять направлений: 


 Политика и политическая поддержка 
 Региональная интеграция 
 Технические аспекты 
 Экономические аспекты 
 Природоохранные аспекты 


В основном, критерии для МКА на макро-уровне (Этап 2) будут разработаны так, чтобы 
ответить на следующие вопросы: 


 Формирует ли проект часть существующей сети ТРАСЕКА? 
 Является ли он компонентом, (либо содействует) комплексной сети TEN-T? 
 Имеет ли проект потенциал существенного вклада в эффективность сети в плане 


обеспечения мультимодальности, взаимосвязей и взаимодействия и на каком 
уровне? 


 Обладает ли он потенциалом улучшения экономических отношений между 
государствами ЕС и на уровне ТРАСЕКА? 


Эти вопросы будут отражены группой критериев, по которым проекты будут оцениваться 
по шкале от 0 до 5 (где 5 означает максимально положительный эффект). Базис для 
оценки будет тщательно определен с тем, чтобы избежать вариативности и обеспечить 
согласованность различных факторов оценки. Для каждого критерия буден задан вес в 
соответствии с его относительной значимостью, тогда как сумма всех значений веса 
составит 100. Общая оценка каждого из проектов будет рассчитана по формуле: 


 n  


  ( Sc  Wc ) 
c=1  


где 
 n - общее количество критериев 


Sc - оценка по критерию c 
 Wc - вес критерия c 


Для МКА на микро-уровне (Этап 3) процесс оценки и определения значимости будет 
аналогичным, однако будет сужен спектр вопросов: 


 Является ли проект компонентом (либо содействует) основным сетям TEN-T? 
 Каков рейтинг проекта согласно методике оценки приоритета проектов ТРАСЕКА 


(разработанной в рамках проекта IDEA)1? 


                                                
1 “Оценка выполнена на основе представленной странами документации (сводок, досье и других документов, 
подготовленных в ходе предварительного или окончательного ТЭО, разработки планов и т.д.). Проверка 
вероятности основывается на ключевых показателях, таких как экономическая и финансовая норма 
доходности и на общей полноте проектной документации. При оценке используются методики и способы МФУ 
в отношении определения, разработки, подготовки и оценки инфраструктурных и транспортных проектов". 
(Транспортный диалог и взаимодействие: Третий промежуточный отчет о ходе осуществления работ, 
февраль 2011 г.)). 
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 Насколько значимым является проект для основного узла основной сети либо 
непосредственно, либо за счет оптимизации доступа к удаленным его территориям 
или другим узлам?  


 Насколько значимым является проект для одного или нескольких крупных городов, 
промышленных центров, производственных территорий или иных районов 
концентрации спроса? 


 Насколько вероятна его коммерческая состоятельность, и какова его 
привлекательность для частного капитала? 


 Имеются ли свидетельства его значительной/активной поддержки властями на 
национальном, региональном и местном уровнях? 


 Насколько продвинутым является процесс разработки проекта? 


Проекты будут включены в Мастер-план «LOGMOS». Планы действий будут 
подготовлены к популяризации их внедрения на основании уровня готовности проектов.  
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Иллюстрация 1: Основная структура МКА 


 
 


Иллюстрации ниже представляют «идеальный» МКА на макро-уровне и микро-уровне, 
который получает пять очков в каждом блоке критериев, и, таким образом, показывает 
результат 25 баллов по всем пяти компонентам МКА. Сначала представляются условия 
макро-уровня, которые затем детально рассматриваются на микро-уровне.  
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Иллюстрация 2: Макро-МКА 


МКА 
«LOGMOS» 


Проект взаимного 
интереса 


Проект, в котором 
заинтересована 


ТРАСЕКА 


МАКРО 


Важность Балл Результат 


1 Политика и политическая поддержка 40% 2 5 


макро 1A 
Степень участия и 


уровень 
заинтересованности 


Степень участия и 
уровень 


заинтересованности 
60% 5 3 


макро 1B Приоритет сети 
ТРАСЕКА 


Приоритет сети 
ТРАСЕКА 40% 5 2 


2 Региональная интеграция 20% 1 5 


макро 2A Улучшение 
существующей сети 


Улучшение 
существующей сети 40% 5 2 


макро 2B Трансграничное 
сотрудничество 


Трансграничное 
сотрудничество 40% 5 2 


макро 2C 
Важность для стран, 
не имеющих выхода 


к морю 


Важность для стран, 
не имеющих выхода 


к морю 
20% 5 1 


3 Технический 15% 0,75 5 


макро 3A 
Вовлечение морских 


путей и услуг, 
логистика 


Вовлечение морских 
путей и услуг, 


логистика 
35% 5 1,75 


макро 3B 
Упрощение торговли 


и устранение 
исскусственных 


барьеров 
 35% 5 1,75 


макро 3C Уровень зрелости Уровень зрелости 30% 5 1,5 


4 Экономический 15% 0,75 5 


макро 4A Анализ затрат и 
выгод (CBA) 


Анализ затрат и 
выгод (CBA) 50% 5 2,5 


макро 4B 
Предполагаемые 


Микроэкономические 
параметры 


Предполагаемые 
Микроэкономические 


параметры 
50% 5 2,5 


5 Экологический 10% 0,5 5 


макро 5A Экологическое 
влияние 


Экологическое 
влияние 100% 5 5 


     
ОБЩИЙ БАЛЛ 


МАКРО 
 


    100% 5 25 
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Иллюстрация 3: Микро МКА 


МКА 
«LOGMOS» 


Проект взаимного 
интереса 


Проект, в котором 
заинтересована 


ТРАСЕКА 


МИКРО 


Важность Балл Результат 


1 Политика и политическая поддержка 40% 2,0 5 


макро 1A 
Степень участия и 


уровень 
заинтересованности 


Степень участия и 
уровень 


заинтересованности 
   


микро 1A.1 
Высокая степень 


заинтересованности 
участников проекта 


Высокая степень 
заинтересованности 
участников проекта 


15% 5 0,75 


микро 1A.2 Активное вовлечение 
частного сектора 


Активное вовлечение 
частного сектора 10% 5 0,5 


микро 1A.3 Требует наличия схемы 
ГЧП 


Требует наличия схемы 
ГЧП 10% 5 0,5 


микро 1A.4 Обеспечение конкуренции Обеспечение 
конкуренции 10% 5 0,5 


микро 1A.5 
Поддерживается странами 
ЕС, как заинтересованной 


стороной 


Популяризация в 
странах, соседних со 
странами ТРАСЕКА 


10% 5 0,5 


макро 1B Приоритет сети 
ТРАСЕКА 


Приоритет сети 
ТРАСЕКА    


микро 1B.1 


Приоритетный проект на 
уровне ТРАСЕКА 


(включающий более одной 
страны) 


Приоритетный проект на 
уровне ТРАСЕКА 


(включающий более 
одной страны) 


10% 5 0,5 


микро 1B.2 Расположение в сети 
ТРАСЕКА 


Расположение в сети 
ТРАСЕКА 10% 5 0,5 


микро 1B.3 


Соединение с основной 
промышленной зоной или 


возможность участия в 
логистической цепочке 


Соединение с основной 
промышленной зоной 


или возможность участия 
в логистической цепочке 


10% 5 0,5 


микро 1B.4 Связь с политикой ЕС 
Связь с политикой ЕС и 


улучшение общей 
политики ТРАСЕКА 


10% 5 0,5 


микро 1B.5 


По проектам ММ 
соответствие макро 


уровню критерия ММ I, а 
по проектам МЛЦ – 


соответствие критерию 
МЛЦ I 


По проектам ММ 
соответствие макро 


уровню критерия ММ I, а 
по проектам МЛЦ – 


соответствие критерию 
МЛЦ I 


5% 5 0,25 


2 Региональная интеграция 20% 1,0 5 


макро 2A Улучшение 
существующей сети 


Улучшение 
существующей сети    


микро 2A.1 
Размещение в сети 
ТРАСЕКА и связь с 


Европой 


Размещение в сети 
ТРАСЕКА 15% 5 0,75 


микро 2A.2 Вовлечение основных 
транспортных узлов 


Вовлечение основных 
транспортных узлов 10% 5 0,5 
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микро 2A.3 Связь с транспортными 
хабами и портами 


Связь с транспортными 
хабами и портами 10% 5 0,5 


микро 2A.4 Вовлечение городов и 
промышленных узлов 


Вовлечение городов и 
промышленных узлов 10% 5 0,5 


микро 2A.5 
Заполнение 


отсутствующих связей и 
устранение преград 


Заполнение 
отсутствующих связей и 


устранение преград 
15% 5 0,75 


макро 2B Трансграничное 
сотрудничество 


Трансграничное 
сотрудничество    


микро 2B.1 Трансграничные участки Трансграничные участки 10% 5 0,5 


микро 2B.2 Взаимодействие сети с ЕС Взаимодействие сети по 
всему региону 10% 5 0,5 


микро 2B.3 
Обеспечение 


надлежащего доступа к 
регионам ЕС 


Улучшение доступа к 
рынкам 


внутриматериковых 
стран 


10% 5 0,5 


макро 2C 
Важность для стран, 


не имеющих выхода к 
морю 


Важность для стран, 
не имеющих выхода 


к морю 
   


микро 2C1 
Улучшение доступа к 
рынкам для стран, не 


имеющих выхода к морю 


Улучшение доступа к 
рынкам для стран, не 


имеющих выхода к морю 
10% 5 0,5 


3 Технический 15% 0,75 5 


макро 3A 
Вовлечение морских 


путей и услуг, 
логистика 


Вовлечение морских 
путей и услуг, 


логистика 
   


микро 3A.1 


Популяризация 
современных 


технологических 
разработок в области 


логистики и ММ; 


Популяризация 
современных 


технологических 
разработок в области 


логистики и ММ; 


10% 5 0,5 


микро 3A.2 


Улучшение или 
поддержание качества 


инфраструктуры с точки 
зрения эффективности, 


надежности и 
безопасности 


Улучшение или 
поддержание качества 


инфраструктуры с точки 
зрения эффективности, 


надежности и 
безопасности 


10% 5 0,5 


микро 3A.3 
Обеспечение оптимальной 


интеграции видов 
перевозок; 


Обеспечение 
оптимальной интеграции 


видов перевозок; 
5% 5 0,25 


микро 3A.4 


Морские связи или 
внутренние водные пути 


для ММ  
Логистические хабы или 


технологии – для 
Логистики 


Морские связи или 
внутренние водные пути 


для ММ  
Логистические хабы или 


технологии – для 
Логистики 


5% 5 0,25 


микро 3A.5 Взаимосвязь логистики и 
морских перевозок 


Взаимосвязь логистики и 
морских перевозок 5% 5 0,25 


макро 3B 
Упрощение торговли и 


устранение 
искусственных 


барьеров 
    


микро 3B.1 Улучшение надежности и 
привлекательности услуг 


Улучшение надежности и 
привлекательности услуг 10% 5 0,5 
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микро 3B.2 
Социальные условия, 
доступность для всех 


потребителей, 


Социальные условия, 
доступность для всех 


потребителей, 
5% 5 0,25 


микро 3B.3 


Внедрение умных систем 
перевозок, включая меры, 
позволяющие управлять 


транспортными 
операциями 


Внедрение умных систем 
перевозок, включая 
меры, позволяющие 


управлять 
транспортными 


операциями 


5% 5 0,25 


микро 3B.4 Мультимодальное 
планирование 


Мультимодальное 
планирование 5% 5 0,25 


микро 3B.5 
Информационные услуги 
(например, информация 
перед приездом груза) 


Информационные услуги 
(например, информация 
перед приездом груза) 


5% 5 0,25 


микро 3B.6 


Планирование объемов 
перевозок, онлайн -


бронирование и 
интегрированные услуги 


билетов 


Планирование объемов 
перевозок, онлайн -


бронирование и 
интегрированные услуги 


билетов 


5% 5 0,25 


микро 3B.7 
Устранение 


административных и 
технических преград 


Устранение 
административных и 
технических преград 


5% 5 0,25 


микро 3B.8 
Привлекательность – 


надежность и 
безопасность 


Привлекательность – 
надежность и 
безопасность 


5% 5 0,25 


макро 3C Уровень зрелости Уровень зрелости    


микро 3C.1 


Качество морских, 
портовых, 


интермодальных услуг и 
связь с отдаленными 


территориями 


Качество морских, 
портовых, 


интермодальных услуг и 
связь с отдаленными 


территориями 


10% 5 0,5 


микро 3C.2 Функциональное 
партнерство 


Функциональное 
партнерство 5% 5 0,25 


микро 3C.3 Вовлечение нескольких 
заинтересованных сторон 


Вовлечение нескольких 
заинтересованных 


сторон 
5% 5 0,25 


4 Экономический 15% 0,75 5 


макро 4A Анализ затрат и выгод 
(CBA) 


Анализ затрат и 
выгод (CBA)    


микро 4A.1 Упрощение регионального 
развития 


Упрощение 
регионального развития 15% 5 0,75 


микро 4A.2 
Улучшение качества услуг и 


непрерывность 
транспортных потоков 


Улучшение качества 
услуг и непрерывность 
транспортных потоков 


15% 5 0,5 


микро 4A.3 
Привлечение 


дополнительных 
транспортных потоков 


Привлечение 
дополнительных 


транспортных потоков 
15% 5 0,5 


микро 4A.4 
Экономическое 


обоснование (внешнее и 
внутреннее) 


Экономическое 
обоснование (внешнее 


и внутреннее) 
15% 5 0,75 
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микро 4A.5 
Возможность интеграции в 


экономическую 
деятельность ЕС 


Возможность влиять на 
экономическую 


деятельность страны, 
соседствующей с ЕС 


10% 5 0,5 


микро 4A.6 Издержки Издержки 10% 5 0,5 


микро 4A.7 Побочные эффекты Побочные эффекты 10% 5 0,5 


макро 4B 
Предполагаемые 


Микроэкономические 
параметры 


Предполагаемые 
Микроэкономически


е параметры 
   


микро 4B.1 Уровень инвестиций и 
планирование 


Уровень инвестиций и 
планирование 10% 5 0,5 


микро 4B.2 Коммерческая 
привлекательность 


Коммерческая 
привлекательность 10% 5 0,5 


5 Экологический 10% 0,5 5 


макро 5A Экологическое влияние Экологическое 
влияние    


микро 5A.1 
Перераспределение грузов 
между отдельными видами 


транспорта 


Перераспределение 
грузов между 


отдельными видами 
транспорта 


15% 5 0,75 


микро 5A.2 
Сокращение вредных 


факторов, влияющих на 
общественность 


Сокращение вредных 
факторов, влияющих на 


общественность 
20% 5 1 


микро 5A.3 Сокращение выбросов CO2 Сокращение выбросов 
CO2 15% 5 0,75 


микро 5A.4 
Климат и быстрое 


восстановление после 
катастроф 


Климат и быстрое 
восстановление после 


катастроф 
20% 5 1 


микро 5A.5 Определенные 
экологические показатели 


Определенные 
экологические 


показатели 
10% 5 0,5 


микро 5A.6 


Обеспечение топливной 
надежности при 
использовании 


альтернативных источников 
энергии с низким или с 


нулевым выбросом СО2, и  
двигательных систем 


 20% 5 1 


     ОБЩИЙ БАЛЛ 
МИКРО 


    100% 5 25 
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1 ОХВАТ БАЗЫ ДАННЫХ 


1.1 Географический охват 


Группы стран определены так, чтобы сформировать общее представление о 
региональных товаропотоках. Первоначальный вариант группирования стран был 
изменен с целью обеспечения соответствия группам, предусмотренным моделью 
ТРАСЕКА. 


Страны ТРАСЕКА выделены в отдельную категорию и разбиты на группы в соответствии 
с их географическим положением по отношению к Черному и Каспийскому морям. Прочие 
группы стран определены с учетом их относительной значимости с точки зрения 
товаропотоков внутри региона и географического положения. Были выделены следующие 
географические единицы (соответствующие системе зонирования ТРАСЕКА): 


Основные зоны проекта: 


 Европа (кроме стран ТРАСЕКА и России); 


 Северо-запад ТРАСЕКА: Украина и Молдова с доступом к морю на юге (Черное 
море) и севере (Балтийское море). 


 Запад ТРАСЕКА: Болгария и Румыния 


 Турция 


 страны Кавказа 


 Казахстан 


 Юго-восточные страны коридора ТРАСЕКА: Туркменистан, Узбекистан, Кыргызская 
Республика, Таджикистан. 


Соседние страны, способные генерировать транзитные потоки: 


 Российская Федерация 


 Сирия 


 Ирак 


 Иран 


 Китай 


 Монголия 


 Афганистан 


 Пакистан 


Прочие регионы мира, которые потенциально могут формировать транзитные потоки в 
направлении стран коридора ТРАСЕКА: 


 Аравийский полуостров; 


 Индия, Непал, Бутан; 


 Остальные страны Азии и Океании; 


 страны Северной и Южной Америки;  


 Африка. 


Подробные перечни стран, включенных в базу данных с указанием кодов Comtrade и 
Eurostat, а также соответствующих зон, используемых в модели ТРАСЕКА, представлены 
в приложениях 1 и 2. 


Зонирование коридора ТРАСЕКА представлено на следующей странице. 
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Иллюстрация 1: Зонирование коридора ТРАСЕКА 
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В представленной ниже (симметричная) матрице пунктов отправления и назначения 
указаны пункты отправления и назначения товаропотоков, для которых полностью или 
частично могут использоваться транспортные маршруты, проходящие по морским 
магистралям Черного и Каспийского морей. По результатам предварительной оценки из 
анализа были исключены три крупных географических зоны: 


 страны Америки, чьи полностью или частично контейнерные операции в пределах 
региона ТРАСЕКА довольно невелики по объему; 


 страны Аравийского полуострова, Восточной Азии и Океании, которые слишком 
удалены от территории реализации проекта и используют морской транспорт для 
выхода на страны коридора ТРАСЕКА или Европы; 


 Российская Федерация, товаропотоки которой ориентированы, главным образом, в 
меридиональном направлении и которая использует сухопутные транспортные 
коридоры для выхода на большинство стран коридора ТРАСЕКА или Европы. 


Иллюстрация 2: Возможные связи для коридора ТРАСЕКА 
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Туркмениста
н 
Кыргызстан, 
Таджикистан, 


Узбекистан 


Иран 
Сирия 
Ирак 


Китай, 


Монголия 


Афганист
ан, 
Пакистан 


Европа (без 


ТРАСЕКА и России) 
Запад 


ТРАСЕКА 
Северо-
Запад 


ТРАСЕКА 


Турц
ия 


Кавказ Восток 
ТРАСЕКА 


Ближний 


Восток 


Китай, 


Монголия 


Афгани
стан, 
Пакист
ан 
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1.2 Охват товаров 


Товарные и транспортные единицы 


Внешнеторговая статистика в разрезе видов товаров используется для определения 
существующих потоков, перевозимых в настоящее время навалом, традиционными и не 
интегрированными видами транспорта, и для которых можно применить транспортные 
единицы, интермодальные и комбинированные решения. Концепция «LOGMOS» 
направлена на выявление товаров, которые необходимо грузить в транспортные единицы 
и которые в настоящее время принимаются или потенциально могут приниматься на 
суда, работающие на линиях Черного и Каспийского морей, т.е.: 


 контейнеры всех видов и габаритов, включая контейнеры для специальных грузов 
(рефрижераторные контейнеры, плоские стеллажи, контейнеры с открытым верхом 
и т.п.); 


 подвижные единицы: полуприцепы, грузовые автомобили и прочие транспортные 
средства и подвижной состав; 


 железнодорожные вагоны, перевозящие указанные выше единицы, в том числе, 
предназначенные для специальных грузов (за исключением маршрутных блок-
поездов, перевозящих бестарные крупногабаритные грузы); и 


 все прочие грузы, принимаемые к перевозке операторами. 


Для описания «торговых операций, имеющих отношение к «LOGMOS» применяются 
термины «контейнеризируемый» или «контейнерный». 


Классификацию товаров предлагается проводить по двум видам номенклатуры грузов: 


 Гармонизированной системе описания и кодирования товаров (ГС), которая 
применялась ранее при разработке предыдущей базы данных морских магистралей; 


 по «Системе ТРАСЕКА» как особой номенклатуре, разработанной специально для 
модели ТРАСЕКА и основанной на Международной стандартной торговой 
классификации (МСТК). 


Для гармонизации данных морских магистралей с моделью ТРАСЕКА было предложено 
применять Систему ТРАСЕКА. С учетом возникших сложностей была разработана также 
новая база данных, основанная на товарной номенклатуре ГС. 
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Классификация товаров 


Система кодирования товаров ГС состоит из 21 раздела и 96 глав. Классификация 
товаров ведется на уровне 6 знаков. На уровне 2-го знака выделяются 98 видов товаров. 
Разделы, предусмотренные в базе данных, представлены в приведенной ниже таблице: 


Таблица 1: Разделы применяемой классификации по ГС 


Код  Наименование 


01 Живые животные и продукция животноводства 


02 Продукты растительного происхождения 


03 
Жиры и масла животного или растительного 
происхождения 


04 
Продукция пищевой промышленности; 
напитки; табак 


05 Минеральные продукты 


06 Продукция химической промышленности 


07 Пластмассы 


08 Кожевенное сырье, кожа 


09 Древесина и изделия из древесины 


10 Бумажная масса, отходы, бумага 


11 
Текстильные материалы и текстильные 
изделия 


12 Аксессуары из текстиля 


13 Камень, цемент, керамика 


14 Драгоценные камни и металлы 


15 Недрагоценные металлы и изделия из них 


16 
Электронное и электротехническое 
оборудование 


17 
Средства наземного, воздушного и морского 
транспорта 


18 Различные приборы и аппараты 


19 Оружие и боеприпасы 


20 Разные промышленные товары 


21 Произведения искусства 
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Разбивка товаров на контейнеризуемые и не контейнеризуемые для каждого вида 
товаров на уровне 2-го знака ГС представлена ниже. 


Таблица 2: Потенциал контейнеризации в разрезе номенклатуры ГС 


Код Наименование раздела: Код Наименование продукции 
Возможность 


контейнеризации 


01 


Живые животные и 
продукция 
животноводства 01 Живые животные нет 


01 


Живые животные и 
продукция 
животноводства 02 Мясо и пищевые мясные субпродукты да 


01 


Живые животные и 
продукция 
животноводства 03 


Рыба, ракообразные, моллюски, и прочие водные 
беспозвоночные да 


01 


Живые животные и 
продукция 
животноводства 04 


Молочные продукты, яйца, мед, пищевые продукты 
животного происхождения, н.в.д.к. да 


01 


Живые животные и 
продукция 
животноводства 05 Продукция животного происхождения, н.в.д.к. да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 06 


Живые деревья, растения, луковицы, корни, срезанные 
цветы и т.п. да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 07 


Овощи и некоторые съедобные корнеплоды и 
клубнеплоды да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 08 


Съедобные фрукты, орехи, кожура цитрусовых плодов, 
корки дынь да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 09 Кофе, чай, мате и пряности да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 10 Злаки частично 


02 
Продукты растительного 
происхождения 11 


Продукты помола, солод, крахмалы, инулин, пшеничная 
клейковина частично 


02 
Продукты растительного 
происхождения 12 


Масличные семена и плоды, прочие семена, плоды и 
зерно, н.в.д.к. частично 


02 
Продукты растительного 
происхождения 13 


Шеллак, камеди, смолы, прочие растительные соки и 
экстракты да 


02 
Продукты растительного 
происхождения 14 


Растительные материалы для изготовления плетеных 
изделий, прочие растительные продукты, н.в.д.к. да 


03 


Жиры и масла животного 
или растительного 
происхождения 15 


Жиры и масла животного и растительного 
происхождения, продукты расщепления и т.п. частично 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 16 


Готовые продукты из мяса, рыбы и морепродуктов, 
н.в.д.к. да 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 17 Сахар и кондитерские изделия из сахара частично 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 18 Какао и продукты из него да 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 19 


Готовые продукты из зерна злаков, муки, крахмала или 
молока; мучные кондитерские изделия частично 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 20 


Продукты переработки овощей, фруктов, орехов или 
прочих частей растений да 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 21 Разные пищевые продукты да 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 22 Алкогольные и безалкогольные напитки, уксус да 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; 
напитки; табак 23 


Остатки и отходы пищевой промышленности, готовые 
корма для животных частично 


04 
Продукция пищевой 
промышленности; 24 Табак и промышленные заменители табака да 
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Код Наименование раздела: Код Наименование продукции 
Возможность 


контейнеризации 


напитки; табак 


05 Минеральные продукты 25 
Соль, сера, земли и камень, штукатурные материалы, 
известь и цемент частично 


05 Минеральные продукты 26 Руды, шлак и зола нет 


05 Минеральные продукты 27 
Топливо минеральное, нефть и продукты их перегонки и 
т.п. нет 


06 
Продукция химической 
промышленности 28 


Продукты неорганической химии, соединения 
драгоценных металлов, изотопы частично 


06 
Продукция химической 
промышленности 29 Органические химические соединения частично 


06 
Продукция химической 
промышленности 30 Фармацевтическая продукция да 


06 
Продукция химической 
промышленности 31 Удобрения частично 


06 
Продукция химической 
промышленности 32 


Экстракты дубильные и красильные, танины и их 
производные, пигменты и т.п. да 


06 
Продукция химической 
промышленности 33 


Эфирные масла, парфюмерные, косметические или 
туалетные средства да 


06 
Продукция химической 
промышленности 34 Мыло, смазка, воск, свечи, пластилины да 


06 
Продукция химической 
промышленности 35 


Белковые вещества, модифицированные крахмалы, 
клеи, ферменты да 


06 
Продукция химической 
промышленности 36 


Взрывчатые вещества, пиротехнические изделия, 
спички, пирофорные сплавы и т.п. да 


06 
Продукция химической 
промышленности 37 Фото- и кинотовары да 


06 
Продукция химической 
промышленности 38 Прочие химические продукты частично 


07 Пластмассы 39 Пластмассы и изделия из них да 


07 Пластмассы 40 Каучук, резина и изделия из них да 


08 Кожевенное сырье, кожа 41 
Необработанные шкуры (кроме натурального меха), 
выделанная кожа да 


08 Кожевенное сырье, кожа 42 
Изделия из кожи и кишок животных; шорно-седельные 
изделия; дорожные принадлежности да 


08 Кожевенное сырье, кожа 43 Натуральный и искусственный мех, изделия из него да 


09 
Древесина и изделия из 
древесины 44 Древесина и изделия из нее, древесный уголь частично 


09 
Древесина и изделия из 
древесины 45 Пробка и изделия из нее да 


09 
Древесина и изделия из 
древесины 46 


Изделия из материалов для плетения, корзиночные 
изделия и т.п. да 


10 
Бумажная масса, отходы, 
бумага 47 


Бумажная масса из древесины и других волокнистых 
целлюлозных материалов, макулатура и т.п. частично 


10 
Бумажная масса, отходы, 
бумага 48 


Бумага и картон, изделия из бумажной массы, бумаги и 
картона да 


10 
Бумажная масса, отходы, 
бумага 49 Печатные книги, газеты, репродукции и т.п. да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 50 Шелк да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 51 


Шерсть, волос животных, пряжа и ткань из конского 
волоса да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 52 Хлопок частично 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 53 


Прочие растительные текстильные волокна, н.в.д.к.; 
бумажная пряжа и ткани из бумажной пряжи да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 54 Химические нити да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 55 Химические волокна да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 56 


Вата, фетр, нетканые материалы, пряжа, бечевки, 
канаты, тросы и т.п. да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 57 Ковры и прочие текстильные напольные покрытия да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 58 


Специальные ткани, тафтинговые текстильные 
материалы, кружева, гобелены и т.п. да 


11 Текстильные материалы и 59 Текстильные материалы, пропитанные, с покрытием или да 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение A стр. 9 из 46 


Код Наименование раздела: Код Наименование продукции 
Возможность 


контейнеризации 


текстильные изделия дублированные 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 60 Трикотажные полотна ручного или машинного вязания да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 61 


Предметы одежды и принадлежности к одежде 
трикотажные машинного или ручного вязания да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 62 


Предметы одежды и принадлежности к одежде, кроме 
трикотажных машинного или ручного вязания да 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 63 


Прочие готовые текстильные изделия, наборы, одежда, 
бывшая в употреблении и т.п. да 


12 Аксессуары из текстиля 64 Обувь, гетры и аналогичные изделия, их детали да 


12 Аксессуары из текстиля 65 Головные уборы и их части да 


12 Аксессуары из текстиля 66 Зонты, трости, трости-сиденья, хлысты и т.п. да 


12 Аксессуары из текстиля 67 
Обработанные перья, пух, искусственные цветы, 
изделия из человеческого волоса да 


13 Камень, цемент, керамика 68 
Изделия из камня, гипса, цемента, асбеста, слюды или 
аналогичных материалов частично 


13 Камень, цемент, керамика 69 Керамические изделия да 


13 Камень, цемент, керамика 70 Стекло и изделия из него да 


14 
Драгоценные камни и 
металлы 71 Жемчуг, драгоценные камни, металлы, монеты и т.п. да 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 72 Черные металлы частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 73 Изделия из черных металлов частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 74 Медь и изделия из нее частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 75 Никель и изделия из него частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 76 Алюминий и изделия из него частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 77 


(Зарезервировано на перспективу для применения в 
Гармонизированной системе) частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 78 Свинец и изделия из него частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 79 Цинк и изделия из него частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 80 Олово и изделия из него частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 81 


Прочие недрагоценные металлы, металлокерамика, 
изделия из них частично 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 82 


Инструменты, приспособления, ножевые изделия и т.п. 
из недрагоценных металлов да 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 83 Прочие изделия из недрагоценных металлов да 


16 


Электронное, 
электротехническое 
оборудование 84 Реакторы ядерные, котлы, оборудование и т.п. частично 


16 


Электронное, 
электротехническое 
оборудование 85 Электрические машины, электронное оборудование да 


17 


Средства наземного, 
воздушного и морского 
транспорта 86 


Железнодорожные локомотивы, моторные вагоны 
трамвая, подвижной состав, оборудование частично 


17 


Средства наземного, 
воздушного и морского 
транспорта 87 


Средства наземного транспорта, кроме 
железнодорожного и трамвайного подвижного состава да 


17 


Средства наземного, 
воздушного и морского 
транспорта 88 


Летательные аппараты, космические аппараты и их 
части нет 


17 


Средства наземного, 
воздушного и морского 
транспорта 89 Суда, лодки и прочие плавучие средства нет 


18 
Различные приборы и 
аппараты 90 


Оптические, фотографические, технические, 
медицинские и прочие аппараты да 


18 
Различные приборы и 
аппараты 91 Часы всех видов и их части да 
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Код Наименование раздела: Код Наименование продукции 
Возможность 


контейнеризации 


18 
Различные приборы и 
аппараты 92 Инструменты музыкальные, их части и принадлежности да 


19 Оружие и боеприпасы 93 Оружие и боеприпасы; их части и принадлежности да 


20 
Разные промышленные 
товары 94 


Мебель, осветительное оборудование, вывески, 
сборные строительные конструкции да 


20 
Разные промышленные 
товары 95 Игрушки, игры, спортивный инвентарь да 


20 
Разные промышленные 
товары 96 Разные готовые изделия да 


21 Произведения искусства 97 
Произведения искусства, предметы 
коллекционирования и антиквариат да 


99 Не указано 99 Товары, не включенные в другие группировки нет 
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В специальной номенклатуре системы ТРАСЕКА выделено 60 видов товаров. Перечень 
товаров и потенциал их контейнеризации представлены ниже в виде таблицы. 


Таблица 3: Потенциал контейнеризации в разрезе специальной номенклатуры 
системы ТРАСЕКА 


Код Наименование Автомобиль Вагон Контейнер 
Возможность 


контейнеризации Примечания 


W001 Живые животные НЕТ НЕТ НЕТ нет 


Только специализированные суда и 
авиаперевозки. Насколько нам 
известно, в странах ТРАСЕКА 
отсутствуют специализированные 
автомобили и вагоны 


W002 Злаки НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ частично 


Навалом в думпкарах или (в основном 
в 20-футовых сухогрузных) 
контейнерах 


W003 Картофель ЕСТЬ НЕТ НЕТ да 


Только вентилируемое или 
рефрижераторное оборудование, что 
вряд ли возможно в случае вагонов и 
контейнеров 


W004 Бобовые ЕСТЬ НЕТ НЕТ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов и контейнеров 


W005 Прочие овощи ЕСТЬ НЕТ НЕТ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов и контейнеров 


W006 Сахарная свекла НЕТ ЕСТЬ НЕТ да 
Следует рассмотреть возможность 
перевозки в вагонах 


W007 Фрукты ЕСТЬ НЕТ НЕТ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов и контейнеров 


W008 Масличные ЕСТЬ НЕТ НЕТ частично 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов и контейнеров 


W009 Хлопок ЕСТЬ ЕСТЬ ЕСТЬ да 


Крытые вагоны и 40-футовые 
сухогрузные и высокие контейнеры – 
значительная доля хлопка из 
Узбекистана перевозится 
автомобильным транспортом в Мерсин 


W010 Мясо ЕСТЬ НЕТ ЕСТЬ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов 


W011 Растительное масло ЕСТЬ НЕТ ЕСТЬ да 


Только рефрижераторное 
оборудование или эластичные 
цистерны для жидких грузов, что вряд 
ли возможно в случае вагонов 


W012 Пищевые продукты ЕСТЬ НЕТ ЕСТЬ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов 


W013 Деликатесы ЕСТЬ НЕТ ЕСТЬ да 


Только рефрижераторное 
оборудование, что вряд ли возможно в 
случае вагонов 


W014 Древесное сырье НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично Тяжелый / негабаритный груз 


W015 


Обработанное 
древесное сырье 
(пиломатериалы) НЕТ ЕСТЬ НЕТ да Тяжелый / негабаритный груз 


W016 Лесоматериалы НЕТ ЕСТЬ НЕТ да Тяжелый / негабаритный груз 


W017 Бумага НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да   


W018 
Бумажная масса 
(целлюлоза) НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ частично   


W019 Уголь НЕТ ЕСТЬ НЕТ нет Частично 


W020 Природный газ НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ нет Цистерны, резервуары 


W021 Сырая нефть НЕТ ЕСТЬ НЕТ нет   


W022 Нефтепродукты НЕТ ЕСТЬ НЕТ нет Частично 


W023 Фосфаты НЕТ ЕСТЬ НЕТ нет   
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Код Наименование Автомобиль Вагон Контейнер 
Возможность 


контейнеризации Примечания 


W024 Железная руда НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ частично 
Возможно, в 20-футовых сухогрузных 
контейнерах 


W025 Медная руда НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 
Информация о перевозке в 
контейнерах отсутствует 


W026 Бокситы НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 
Информация о перевозке в 
контейнерах отсутствует 


W027 Марганцевая руда НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 
Информация о перевозке в 
контейнерах отсутствует 


W028 Хромовая руда НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 
Информация о перевозке в 
контейнерах отсутствует 


W029 Сталь в слитках НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично Тяжелый груз 


W030 Медь НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W031 Алюминий НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W032 Свинец НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W033 Цинк НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W034 Висмут НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W035 Сурьма НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W036 Никель (ферроникель) НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W037 Магнезит НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да 


Возможно, в 20-футовых сухогрузных 
контейнерах в крупногабаритных 
мешках 


W038 Барит НЕТ ЕСТЬ НЕТ да 


Возможно, в 20-футовых сухогрузных 
контейнерах в крупногабаритных 
мешках 


W039 Асбест НЕТ ЕСТЬ НЕТ да 


Судоходные компании, занимающиеся 
контейнерными перевозками, как 
правило, отказывают в перевозке 
асбеста из-за опасности для здоровья 


W040 Прочие минералы НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W041 Соль НЕТ ЕСТЬ НЕТ да 


Судоходные компании, занимающиеся 
контейнерными перевозками, как 
правило, отказывают в перевозке соли 
из-за коррозионных свойств груза 


W042 Сера НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично   


W043 Другие руды НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично   


W044 Другие металлы НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W045 
Конструкционная 
сталь НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да 


В контейнерах, в зависимости от 
габаритов и веса 


W046 Стальные трубы НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да 
В контейнерах, в зависимости от 
длины, диаметра и веса 


W047 
Прочая стальная 
продукция НЕТ ЕСТЬ НЕТ да   


W048 


Прочая 
металлическая 
продукция НЕТ ЕСТЬ НЕТ да 


В контейнерах, в зависимости от 
габаритов и веса 


W049 Цемент НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 


Судоходные компании, занимающиеся 
контейнерными перевозками, как 
правило, отказывают в перевозке соли 
из-за пылящих свойств груза 


W050 
Прочие строительные 
материалы НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ частично 


Перевозка возможна в контейнерах-
платформах в небольших количествах 


W051 Удобрения НЕТ ЕСТЬ НЕТ частично 


Судоходные компании, занимающиеся 
контейнерными перевозками, из-за 
высокого уровня опасности груза 
(например, аммиачной селитры) 


W052 


Продукция 
химической 
промышленности НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ частично 


Перевозка в контейнерах возможна в 
зависимости от вида груза, класса 
ММО, вида судна, возможности 
разделения грузов в трюмах судов. 
Однако некоторые грузы не 
принимаются к перевозке в любом 
случае – это технический углерод (как 
грязный груз) и нафталин (как 
коррозионно-активный груз) 
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Код Наименование Автомобиль Вагон Контейнер 
Возможность 


контейнеризации Примечания 


W053 Легковые автомобили НЕТ НЕТ ЕСТЬ да 


В пределах региона ТРАСЕКА 
перевозятся в основном в 40-футовых 
сухогрузных и высоких контейнерах 


W054 
Автомобили большой 
грузоподъемности НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да 


На 40-футовых контейнерах-
платформах в зависимости от длины, 
ширины и веса 


W055 Механизмы НЕТ ЕСТЬ ЕСТЬ да 
В контейнерах, в зависимости от 
габаритов и веса 


W056 
Текстильная 
продукция ЕСТЬ ЕСТЬ ЕСТЬ да   


W057 
Крупная бытовая 
техника ЕСТЬ ЕСТЬ ЕСТЬ да   


W058 


Прочие товары 
широкого 
потребления ЕСТЬ ЕСТЬ ЕСТЬ да   


W059 
Специализированная 
тяжелая техника НЕТ НЕТ НЕТ частично   


W060 Прочие грузы ЕСТЬ ЕСТЬ ЕСТЬ частично 


Свежая продукция (например, 
луковицы цветов) – в 
рефрижераторных контейнерах; сухая 
продукция (шкуры, кожа, кости) – в 20-
футовых сухогрузных контейнерах; 
соленые шкуры и кожа – в 
железнодорожных вагонах 
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2  ПРОЦЕСС СОЗДАНИЯ БАЗЫ ДАННЫХ 


Было создано две базы данных: 


 данные товарной классификации Модели ТРАСЕКА, основанные на классификации 
МСТК – последняя версия: 120201LogMosTrade_TRACECA2010.mdb; 


 данные «LOGMOS» на основе классификации, предусмотренной 
Гармонизированной системой (ГС) – последняя версия 120203LogMosTrade.mdb. 


Процессы создания каждой из баз данных имели как общие черты, так и ряд 
особенностей: 


 Источники данных одинаковы. Различается применяемая номенклатура; 


 Процесс приведения исходных данных к классификации товаров Модели ТРАСЕКА 
более сложен; 


 Остальные процессы весьма схожи: учет конфиденциальных операций, 
конвертирование валют, преобразование данных по стоимости в данные по весу, 
получение отсутствующей информации по странам, обработка расхождений между 
данными об импорте в одну страну и экспорте из другой страны. 
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2.1 Источники данных 


Анализ торговых операций был проведен по результатам консолидации данных из двух 
основных источников: 


 базы данных Comext-Eurostat, принадлежащей Европейскому Союзу, в рамках 
которой ведется учет торговых операций между 27 странами Европейского Союза 
(ЕС-27) и ЕАСТ со странами-партнерами в других регионах мира. Данные о 
торговых операциях предоставляются каждым государством-членом.  


 базы данных Comtrade, принадлежащей Статистическому отделу ООН, в рамках 
которой ведется учет торговых операций между всеми странами мира. Этот 
источник статистических данных о торговле имеет на сегодняшний день наиболее 
комплексный характер. Данные о торговых операциях предоставляются каждым 
государством-членом.  


Данные Eurostat – Comext применяются для инвентаризации торговых операций между 
странами Европейского Союза и ЕАСТ с одной стороны, и странами коридора ТРАСЕКА и 
потенциальными транзитными странами с другой стороны. Данные Eurostat включают в 
себя сведения о суммах торговых операций в евро и об объемах торговых операций. 


Источник: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/external_trade/data/database).  


Данные Comtrade используются для инвентаризации остальных торговых операций: 
торговых операций внутри коридора ТРАСЕКА; торговли между странами коридора 
ТРАСЕКА и остальными странами мира, кроме ЕС-27 и ЕАСТ. 


Источник: http://comtrade.un.org/).  


Таблица 4: Основные характеристики данных, использованных для построения 
матрицы торговых операций 


Источники 
данных 


Eurostat – Comext Центр международной торговли 
– Карта торговых операций 
(TradeMap) – октябрь 2009 г. 


Область 
применения 


- Торговля между Европейским 
Союзом (27 стран) и странами 
ЕАСТ и ТРАСЕКА, а также 
прочими потенциальными 
транзитными странами 


- торговля внутри коридора 
ТРАСЕКА (а также с остальными 
странами Европы – кроме стран 
ЕС-27 и ЕАСТ). 


Происхождение 
данных 


- Таможенные (для операций за 
пределами ЕС) и внутренние 
статистические (Intrastat, для 
операций в пределах ЕС) 
декларации 


- Таможенные декларации 


- Зеркальные данные 


1-я версия: 
Классификация 
товаров 
ТРАСЕКА  


МСТК (Международная 
стандартная торговая 
классификация, ред. 4). 


Далее преобразуется в 
классификацию товаров 
ТРАСЕКА. 


МСТК (Международная 
стандартная торговая 
классификация, ред. 3). 


Далее преобразуется в 
классификацию товаров 
ТРАСЕКА. 


2-я версия На основе ГС 
(Гармонизированной системы). 
Группы товаров отличаются от 
групп модели ТРАСЕКА, что 
усложняет сопоставление. 


На основе ГС 
(Гармонизированной системы). 
Группы товаров отличаются от 
групп модели ТРАСЕКА, что 
усложняет сопоставление. 
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Оценка 
торговых 
операций 


- евро 


- тонны: 


- доллар 


- тонны, по результатам расчета 
с применением усредненных 
базовых показателей Eurostat 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение A стр. 17 из 46 


Извлечение базовых записей о торговых операциях 


Данные о торговле стран ЕС-27 и ЕАСТ со странами коридора ТРАСЕКА были извлечены 
из онлайновой базы данных Eurostat-Comext. Данные о торговых операциях типа 
«ТРАСЕКА/ТРАСЕКА» и «ТРАСЕКА/остальные страны мира» были извлечены из 
онлайновой базы данных ООН Comtrade. План загрузки данных выглядел следующим 
образом: 


Иллюстрация 3: План загрузки  
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1-Europe (non Traceca & CIS)European Union


EFTA


2-Traceca West Romania


Bulgaria


3-Traceca North WestMoldova


Ukraine


4-Turkey Turkey


5-Traceca Caucasus Georgia


Azerbaijan


Armenia


8-Kazakhstan Kazakhstan


9-Traceca South East Turkmenistan


KG, TJ, UZ


Other Europe non Efta, EU, Traceca, CIS


Belarus


12-Russia South Russia


Other Russia


6-Middle East Syria


Iraq


7- Iran Iran


10;China, Mongolia China


Mongolia


11-South Asia Afghanistan


Pakistan


13-Rest of world India, Nepal, Bhutan


Arabian Peninsula


Other Asia


Oceania


America


Africa


Australia Oceania Antarctics


Dowload Eurostat - Comext


Eurostat - Comext


Eurostat mirror country - no need to download


Dowload Comtrade: Group1


Group2


Group3  
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2.2 Преобразование данных из номенклатуры МСТК в номенклатуру 
товаров ТРАСЕКА 


2.2.1 Базовая номенклатура 


Система классификации товаров ТРАСЕКА первоначально была принята для 
обеспечения совместимости с моделью ТРАСЕКА. Эта номенклатура очень близка к 
системе классификации NST, пригодной для наблюдения за транспортными потоками. 
Связь между классификациями ТРАСЕКА и NST довольно проста. На уровне двузначных 
кодов перевод данных из одной классификации в другую кажется весьма простым. 


В то же время, кодирование данных с применением классификации NST используется 
далеко не везде. В большинстве случаев Eurostat выдает данные с использованием этой 
номенклатуры. Наиболее широко в разных странах мира применяются классификации 
МСТК и, в особенности, ГС (Гармонизированная система). База данных ООН Comtrade 
предоставляет только данные по классификации МСТК и ГС.  


При выполнении данной работы по изучению международного рынка имелись в наличии 
только данные по номенклатурам МСТК и ГС.  


В Comtrade для данных применяется 3-я редакция классификации МСТК, разработанная 
Статистическим отделом ООН (см. http://unstats.un.org/unsd/cr/registry/regdnld.asp?Lg=1) 


В Eurostat-Comext для извлечения данных помимо конкретных кодов тоже применяется 
МСТК (в 4-й редакции).  


См. http://epp.eurostat.ec.europa.eu/newxtweb/setuplistcompletedwork.do) 


Между кодами, выдаваемыми Статистическим отделом ООН и Eurostat, имеются 
определенные расхождения. Основные различия представлены ниже в соответствующих 
таблицах. 


Таблица 5: Сравнение кодировок МСТК, применяемых в базах данных Comtrade и 
Eurostat 


Кодировка Comtrade Кодировка Eurostat Описание 


XXXX с производными 


(напр., 0011) 


NULL 4-значный уровень с 
производными 


XXXX без производных 


(напр., 0019) 


XXXX0 4-значный уровень без 
производных 


NULL XXX.08 Конфиденциальная 
операция 


NULL XXX9 Конфиденциальная 
операция и/или оценка 
показателей 
отсутствующей декларации 


I 972 Золото, монетарные 
операции 


II 97200 Золотые монеты и монеты 
в обращении 
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В связи с решением об использовании комбинации данных Eurostat и Comtrade была 
построена таблица соответствия этих двух систем: “Commodity_SITC” 


Классификация торговых операций имеет иерархический характер: однозначные коды 
сводят воедино двузначные коды, которые должны сводить воедино трехзначные коды и 
т.д. Более подробная классификация МСТК ведется на уровне 4- или 5-значных кодов в 
зависимости от вида продукции. В приведенной ниже таблице представлена 
иерархическая структура раздела «0» – «Пищевые продукты и живые животные». 


 


Таблица 6: Товарная группа 0 по МСТК – Пищевые продукты и живые животные 


Идентификатор Код Описание 


0 0 Пищевые продукты и живые животные 


00 00 Живые животные, кроме животных, включенных в отдел 03 


001 001 Живые животные, кроме животных, включенных в отдел 03 


00108  КОНФИДЕНЦИАЛЬНЫЕ ТОРГОВЫЕ ОПЕРАЦИИ ГРУППЫ 001 


0011 001.1 Крупный рогатый скот, живой 


00111 001.11 Породистый, племенной 


00119 001.19 Кроме породистого, племенного 


0012 001.2 Овцы и козы, живые 


00121 001.21 Овцы, живые 


00122 001.22 Козы, живые 


0013 001.3 Свиньи, живые 


00131 001.31 Породистые, племенные 


00139 001.39 Кроме породистых, племенных 


0014 001.4 Птица домашняя, живая (т.е. птица вида Gallus domesticus (куры), утки, 
гуси, индейки и цесарки) 


00141 001.41 ....весом не более 185 г 


00149 001.49 ....весом более 185 г 


0015 001.5 Лошади, ослы, мулы и лошаки, живые 


00151 001.51 Лошади 


00152 001.52 Ослы, мулы и лошаки 


0019 001.9 Живые животные, не включенные в другие категории (н.в.д.к.). 


Как видно из данной классификации товаров, все категории разбиваются на 5-значные 
виды товаров, кроме товара 001.9 «Живые животные, н.в.д.к.», кодируемого 4-значным 
числом и не подразделяемого на более мелкие категории (не имеющего производных). 
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2.2.2 Преобразование данных из формата МСТК в формат ТРАСЕКА 


Для преобразования данных из формата классификации МСТК в номенклатуру товаров 
ТРАСЕКА были разработаны таблицы соответствия между Товарной системой ТРАСЕКА 
и МСТК, однако перевод данных возможен лишь на высоком уровне детализации (5 
знаков). Для этого необходимо загрузить огромный объем информации, так как на этом 
уровне детализации имеется 4195 классов товаров (вместо 99 классов на уровне 2 знаков 
номенклатуры ГС). 


Кроме того, многие данные содержатся в базе данных Comtrade лишь на уровне 4-
значных или 3-значных кодов. В результате предварительного анализа было 
установлено, что лишь половина данных представлена на уровне 5-значных кодов, 35% 
представлена на уровне 4-значных, а 15% – на уровне 3-значных кодов. Частично это 
связано с тем, что не все таможенные органы предоставляют данные на уровне более 
подробной классификации товаров. В зависимости от товаропотоков иногда применяются 
5-значные коды, а иногда – 3-х и 4-значные коды. 


На промежуточных уровнях однозначного соответствия не существует. Сложившаяся 
ситуация проиллюстрирована приведенными ниже примерами: 


Таблица 7: Пример соответствия между номенклатурами товаров МСТК и модели 
ТРАСЕКА 


4-
значный 
код МСТК Описание МСТК Код модели 


Наименование в 
модели 


0548 


Овощи, корнеплоды и 
клубнеплоды, используемые 
главным образом в пищу, не 
включенные в другие категории, 
свежие или сушеные 105 Прочие овощи 


0548 


Овощи, корнеплоды и 
клубнеплоды, используемые 
главным образом в пищу, не 
включенные в другие категории, 
свежие или сушеные 106 Сахарная свекла 


0548 


Овощи, корнеплоды и 
клубнеплоды, используемые 
главным образом в пищу, не 
включенные в другие категории, 
свежие или сушеные 203 Пищевые продукты 


    


4-
значный 
код МСТК Описание МСТК Код модели 


Наименование в 
модели 


2782 


Глина и прочие огнеупорные 
минералы, не включенные в 
другие категории 515 Магнезит 


2782 


Глина и прочие огнеупорные 
минералы, не включенные в 
другие категории 518 Прочие минералы 
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2782 


Глина и прочие огнеупорные 
минералы, не включенные в 
другие категории 999 Прочие грузы 


    


4-
значный 
код МСТК Описание МСТК Код модели 


Наименование в 
модели 


7758 
Электротермические приборы, не 
включенные в другие категории 903 Механизмы 


7758 
Электротермические приборы, не 
включенные в другие категории 904 


Текстильная 
продукция 


7758 
Электротермические приборы, не 
включенные в другие категории 905 


Крупная бытовая 
техника 


7758 
Электротермические приборы, не 
включенные в другие категории 906 


Прочие товары 
широкого 
потребления 


Не существует критериев, позволяющих, например, отнести позицию 0548 «Овощи, 
корнеплоды и клубнеплоды…» к позиции 105 «Прочие овощи», 106 «Сахарная свекла» 
или 203 «Пищевые продукты». 


Для решения этой проблемы неоднозначные 3-значные и 4-значные коды были 
распределены между соответствующими товарными кодами ТРАСЕКА с учетом 
сложившегося распределения торговых операций, проводимых в регионе, на уровне 5-
значного кода. 


Кроме того, было отмечено, что сумма кодов, стоящих выше в иерархии, не всегда 
совпадала с суммой кодов, находящихся ниже в иерархии. В связи с этим для устранения 
пробелов в данных пришлось выполнить промежуточные расчеты. 
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2.3 Учет конфиденциальных торговых операций 


Между общей суммой по продуктам и показателем «ИТОГО» в базе данных Comext 
имеется определенная разница. Она связана с обеспечением конфиденциальности 
торгового партнера со стороны государств-членов (в случае торговли материалами 
стратегического назначения – оружием, нефтепродуктами и т.п.). Как представляется, в 
суммарной таблице отсутствуют «конфиденциальные» торговые операции, поэтому 
сумма не соответствует итоговому значению, хранимому в Comext.  


Для некоторых торговых операций разница между итоговым показателем и суммой 
показателей по каждому товару может быть весьма значительной (например, в случае 
торговых операций между Австрией и Украиной). 


Таблица 8: Анализ стоимости по торговым операциям между Австрией и Украиной, 
евро, 2010 г. 


Код раздела Наименование раздела 
Импорт в 
Австрию 


Экспорт из 
Австрии 


01 
Живые животные и продукция 
животноводства 5 030 1 880 831 


02 
Продукты растительного 
происхождения 9 186 929 11 427 502 


03 
Жиры и масла животного или 
растительного происхождения 231 530 22 926 


04 


Продукция пищевой 
промышленности; напитки; 
табак 9 860 903 27 130 253 


05 Минеральные продукты 3 042 875 7 448 412 


06 
Продукция химической 
промышленности 10 225 610 157 669 609 


07 Пластмассы 834 961 34 552 290 


08 Кожевенное сырье, кожа 987 795 898 046 


09 
Древесина и изделия из 
древесины 35 420 598 8 606 532 


10 
Бумажная масса, отходы, 
бумага 448 315 37 634 324 


11 
Текстильные материалы и 
текстильные изделия 5 618 418 11 922 848 


12 Аксессуары из текстиля 13 471 4 054 983 


13 Камень, цемент, керамика 61 761 6 455 133 


14 Драгоценные камни и металлы 2 580 1 099 144 


15 
Недрагоценные металлы и 
изделия из них 39 561 995 49 838 171 


16 


Электронное, 
электротехническое 
оборудование 21 047 686 158 401 311 


17 


Средства наземного, 
воздушного и морского 
транспорта 2 850 378 31 932 491 


18 Различные приборы и аппараты 8 748 200 89 878 956 


19 Оружие и боеприпасы 44 959 1 315 538 


20 Разные промышленные товары 41 609 192 10 901 430 


21 Произведения искусства 325 30 027 


Сумма    189 803 511 653 100 757 
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9999 Итого 591 707 854 661 240 172 


Разница   401 904 343 8 139 415 


Источник: Eurostat – Comext, 2010 


В связи с этим была проведена системная обработка данных для учета 
конфиденциальных торговых операций и сохранения итоговых показателей экспорта и 
импорта. В связи с этим была создана товарная категория ГС «999 – 
КОНФИДЕНЦИАЛЬНЫЕ ТОРГОВЫЕ ОПЕРАЦИИ». 
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2.4 Проблема реэкспорта и реимпорта 


В базе данных ООН Comtrade ведется учет четырех видов товаропотоков: 


1-Импорт 


2-Экспорт 


3-Реимпорт 


4- Реэкспорт 


Данные об экспорте из страны можно разделить на данные об экспорте отечественной 
продукции и экспорте иностранных товаров. Операции второго вида, как правило, 
называют «реэкспортными». Данные об экспорте, приведенные в базе данных ООН 
Comtrade, включают в себя экспорт как отечественной, так и иностранной продукции. 
Категории «реимпорт» и «реэкспорт» хранятся в справочных целях. Реэкспорт и 
реимпорт были учтены в базе данных в составе соответствующих данных об экспорте и 
импорте, поэтому их включение привело бы к двойному учету операций. 


2.5 Курс конвертации из доллара США в евро 


Данные о торговых операциях, собираемые Статистическим отделом ООН, указываются 
либо в национальной валюте, либо в долларах США. До подгрузки в базу данных ООН 
Comtrade все данные переводятся в доллары США. 


В связи с этим необходимо конвертировать в евро данные из Comtrade в долларах. 
Конвертация выполнялась по среднеарифметическому значению суточного 
межбанковского курса (за выбранный период), опубликованному на веб-сайте oanda.com. 
Этот курс применяется Центром международной торговли для оценки стоимости торговых 
операций. Для конвертации применялись следующие курсы: 


Таблица 9: Применяемые курсы конвертации 


Код валюты Год 
Наименование 


валюты 
Курс к евро 


USD 2008 Доллар США 1,47133 


USD 2009 Доллар США 1,39463 


USD 2010 Доллар США 1,32788 


Источник: Центр международной торговли 
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2.6 Преобразование данных о стоимости торговых операций в данные о 
весе 


В отличие от данных из базы Eurostat- Comext, показатели объема (или массы) указаны 
лишь в незначительной доле записей базы Comtrade. Расчет отсутствующих данных об 
объемах торговых операций проводился следующим образом: 


 для торговых операций между странами ЕС-27 и ТРАСЕКА по данным из базы 
Comext-Eurostat рассчитывается отношение стоимости к объему для каждого вида 
товаров за каждый год; 


 полученное отношение применяется к данным из базы Comtrade.  


В частности, по 2010 году использовались следующие показатели: 


Таблица 10: Стоимость килограмма товара в евро для операций между странами 
ЕС-27 и ТРАСЕКА в 2010 году 


№ по ГС Наименование по ГС Евро за кг 


1 Живые животные 2,72 


2 Мясо и пищевые мясные субпродукты 1,47 


3 
Рыба, ракообразные, моллюски, и прочие водные 
беспозвоночные 0,96 


4 
Молочные продукты, яйца, мед, пищевые продукты животного 
происхождения, н.в.д.к. 1,53 


5 Продукция животного происхождения, н.в.д.к. 2,72 


6 
Живые деревья, растения, луковицы, корни, срезанные цветы 
и т.п. 1,78 


7 Овощи и некоторые съедобные корнеплоды и клубнеплоды 0,65 


8 
Съедобные фрукты, орехи, кожура цитрусовых плодов, корки 
дынь 1,16 


9 Кофе, чай, мате и пряности 3,43 


10 Злаки 0,19 


11 
Продукты помола, солод, крахмалы, инулин, пшеничная 
клейковина 0,34 


12 
Масличные семена и плоды, прочие семена, плоды и зерно, 
н.в.д.к. 0,44 


13 
Шеллак, камеди, смолы, прочие растительные соки и 
экстракты 7,04 


14 
Растительные материалы для изготовления плетеных 
изделий, прочие растительные продукты, н.в.д.к. 0,13 


15 
Жиры и масла животного и растительного происхождения, 
продукты расщепления и т.п. 0,78 


16 Готовые продукты из мяса, рыбы и морепродуктов, н.в.д.к. 2,02 


17 Сахар и кондитерские изделия из сахара 0,59 


18 Какао и продукты из него 3,29 


19 
Готовые продукты из зерна злаков, муки, крахмала или 
молока; мучные кондитерские изделия 1,86 


20 
Продукты переработки овощей, фруктов, орехов или прочих 
частей растений 1,48 


21 Разные пищевые продукты 2,79 


22 Алкогольные и безалкогольные напитки, уксус 0,97 


23 
Остатки и отходы пищевой промышленности, готовые корма 
для животных 0,30 


24 Табак и промышленные заменители табака 6,59 
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№ по ГС Наименование по ГС Евро за кг 


25 
Соль, сера, земли и камень, штукатурные материалы, известь 
и цемент 0,05 


26 Руды, шлак и зола 0,12 


27 Топливо минеральное, нефть и продукты их перегонки и т.п. 0,44 


28 
Продукты неорганической химии, соединения драгоценных 
металлов, изотопы 0,43 


29 Органические химические соединения 1,35 


30 Фармацевтическая продукция 52,34 


31 Удобрения 0,23 


32 
Экстракты дубильные и красильные, танины и их 
производные, пигменты и т.п. 2,21 


33 
Эфирные масла, парфюмерные, косметические или 
туалетные средства 5,99 


34 Мыло, смазка, воск, свечи, пластилины 1,35 


35 
Белковые вещества, модифицированные крахмалы, клеи, 
ферменты 1,87 


36 
Взрывчатые вещества, пиротехнические изделия, спички, 
пирофорные сплавы и т.п. 4,14 


37 Фото- и кинотовары 6,96 


38 Прочие химические продукты 1,67 


39 Пластмассы и изделия из них 1,78 


40 Каучук, резина и изделия из них 3,44 


41 
Необработанные шкуры (кроме натурального меха), 
выделанная кожа 6,47 


42 
Изделия из кожи и кишок животных; шорно-седельные 
изделия; дорожные принадлежности 26,74 


43 Натуральный и искусственный мех, изделия из него 72,08 


44 Древесина и изделия из нее, древесный уголь 0,30 


45 Пробка и изделия из нее 5,55 


46 
Изделия из материалов для плетения, корзиночные изделия и 
т.п. 2,86 


47 
Бумажная масса из древесины и других волокнистых 
целлюлозных материалов, макулатура и т.п. 0,41 


48 
Бумага и картон, изделия из бумажной массы, бумаги и 
картона 0,97 


49 Печатные книги, газеты, репродукции и т.п. 4,29 


50 Шелк 40,14 


51 Шерсть, волос животных, пряжа и ткань из конского волоса 9,44 


52 Хлопок 3,59 


53 
Прочие растительные текстильные волокна, н.в.д.к.; бумажная 
пряжа и ткани из бумажной пряжи 7,33 


54 Химические нити 4,94 


55 Химические волокна 3,41 


56 
Вата, фетр, нетканые материалы, пряжа, бечевки, канаты, 
тросы и т.п. 3,98 


57 Ковры и прочие текстильные напольные покрытия 2,97 


58 
Специальные ткани, тафтинговые текстильные материалы, 
кружева, гобелены и т.п. 10,10 


59 
Текстильные материалы, пропитанные, с покрытием или 
дублированные 6,47 


60 Трикотажные полотна ручного или машинного вязания 7,51 


61 Предметы одежды и принадлежности к одежде трикотажные 18,53 
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№ по ГС Наименование по ГС Евро за кг 


машинного или ручного вязания 


62 
Предметы одежды и принадлежности к одежде, кроме 
трикотажных машинного или ручного вязания 20,83 


63 
Прочие готовые текстильные изделия, наборы, одежда, 
бывшая в употреблении и т.п. 3,52 


64 Обувь, гетры и аналогичные изделия, их детали 15,54 


65 Головные уборы и их части 17,02 


66 Зонты, трости, трости-сиденья, хлысты и т.п. 5,49 


67 
Обработанные перья, пух, искусственные цветы, изделия из 
человеческого волоса 30,50 


68 
Изделия из камня, гипса, цемента, асбеста, слюды или 
аналогичных материалов 0,44 


69 Керамические изделия 0,53 


70 Стекло и изделия из него 0,79 


71 Жемчуг, драгоценные камни, металлы, монеты и т.п. 459,17 


72 Черные металлы 0,47 


73 Изделия из черных металлов 1,77 


74 Медь и изделия из нее 5,71 


75 Никель и изделия из него 13,46 


76 Алюминий и изделия из него 2,50 


78 Свинец и изделия из него 1,56 


79 Цинк и изделия из него 1,74 


80 Олово и изделия из него 9,65 


81 
Прочие недрагоценные металлы, металлокерамика, изделия 
из них 4,64 


82 
Инструменты, приспособления, ножевые изделия и т.п. из 
недрагоценных металлов 13,80 


83 Прочие изделия из недрагоценных металлов 5,08 


84 Реакторы ядерные, котлы, оборудование и т.п. 8,29 


85 Электрические машины, электронное оборудование 13,86 


86 
Железнодорожные локомотивы, моторные вагоны трамвая, 
подвижной состав, оборудование 2,95 


87 
Средства наземного транспорта, кроме железнодорожного и 
трамвайного подвижного состава 6,54 


88 Летательные аппараты, космические аппараты и их части 195,00 


89 Суда, лодки и прочие плавучие средства 7,41 


90 
Оптические, фотографические, технические, медицинские и 
прочие аппараты 49,99 


91 Часы всех видов и их части 228,23 


92 Инструменты музыкальные, их части и принадлежности 23,91 


93 Оружие и боеприпасы; их части и принадлежности 9,21 


94 
Мебель, осветительное оборудование, вывески, сборные 
строительные конструкции 3,73 


95 Игрушки, игры, спортивный инвентарь 10,02 


96 Разные готовые изделия 12,75 


97 
Произведения искусства, предметы коллекционирования и 
антиквариат 135,73 


99 Товары, не включенные в другие группировки 3,35 


Источник: расчет по данным из базы Eurostat- Comext за 2010 год 
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2.7 Отсутствие отчетов по странам 


Некоторые страны не предоставляют в базу данных ООН Comtrade данные о торговых 
операциях. В частности, в регионе ТРАСЕКА, в базе данных Comtrade отсутствуют 
декларации стоимости торговых операций по Туркменистану, Таджикистану и 
Узбекистану. 


В таких случаях для оценки торговых операций с этими странами применяются 
зеркальные данные (данные о торговых операций, заявленные странами-партнерами). 
Этот метод, однако, не позволяет включить в базу данных сведения о торговле между 
указанными странами (например, между Туркменистаном и Таджикистаном). 


2.8 Расхождения в матрице торговых операций 


Между заявленной экспортной стоимостью в одной стране и соответствующей импортной 
стоимостью в стране-партнере часто наблюдаются расхождения. Существует множество 
причин таких расхождений: 


 разный уровень конфиденциальности;  


 различия в классификации товаров; 


 применение разных курсов обмена валют; 


 торговые системы: некоторые страны применяют специальную систему оценки 
торговых операций (из которой исключаются данные о торговых операциях внутри 
зон свободной торговли), тогда как другие страны используют общую систему 
оценки торговых операций (с учетом данных по зонам свободной торговли);  


 измерение количеств: некоторые страны предоставляют данные по весу-брутто, 
тогда как другие – по весу-нетто;  


 временной лаг: различия могут быть связаны с тем, что в одной стране регистрация 
экспортных операций осуществляется в одном году, а регистрация соответствующих 
импортных операций выполняется в следующем году. Значительные расхождения, 
связанные с временны м лагом, часто наблюдаются в торговле морскими судами, 
так как суммы операций весьма велики, а период между регистрацией экспортных и 
импортных операций может составлять несколько лет;  


 неправильная классификация страны-партнера или продукта в стране, подающей 
отчетность. Этот фактор влияет только на двустороннюю торговлю или 
соответствующие объемы торговых операций по конкретным продуктам, но не на 
общий объем торговых операций;  


 конфиденциальность может оказывать непосредственное воздействие на общие 
расхождения (конфиденциальные операции регистрируются как «Территория, 
н.в.д.к.», см. «Часто задаваемые вопросы – ЧАВО», п. 1.h);  


 включение затрат на перевозку и страхование в заявленную импортную стоимость 
(CIF: стоимость, страхование фрахт) и их исключение из заявленной экспортной 
стоимости (FOB: франко-борт).  


Было принято решение о гармонизации данных о торговых операциях путем усреднения 
заявленных данных и зеркальных данных. 
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3 СТРУКТУРА МАССИВА ДАННЫХ О ТОРГОВЫХ ОПЕРАЦИЯХ 


Основные таблицы и атрибуты базы данных «LOGMOS» о торговых операциях и базы 
данных номенклатуры модели ТРАСЕКА проиллюстрированы на приведенных ниже 
рисунках. Обе базы делятся на: 


 центральную часть с данными о товаропотоках; 


 географическую справочную таблицу в правой части схемы; 


 справочник по номенклатуре товаров в левой части схемы. 


В базе данных о торговых операциях «LOGMOS» имеются две таблицы товаропотоков: 


 TradeEstim, в которой учтены торговые операции между соответствующими 
странами с классификацией товаров по ГС за 2008, 2009 и 2010 гг. Эта таблица 
сформирована в результате процесса импортирования данных. 


 ODTRACECA2008, в которой отражена матрица пунктов отправления и назначения, 
разработанная в рамках проекта «Транспортный диалог». Должны быть переданы 
редакция текущей матрицы за 2010 год и более актуальная версия. 


Классификация товаров включает в себя, в частности, следующие сведения: 


 Commodity_HS: 2-значный код по номенклатуре ГС 


 Commodity_HSSection: раздел номенклатуры ГС 


 CommodityTRACECA: номенклатура модели ТРАСЕКА 


 Commodity_SITC: номенклатура МСТК (редакция 3) 


 Commodity_SITC: номенклатура МСТК (редакция 4), так как определенные данные 
были предоставлены с применением именно этой номенклатуры. 


 Commodity_SITC_TRACECA: таблица соответствия между номенклатурами МСТК и 
ТРАСЕКА. 


Географическая классификация включает в себя, в частности, следующие сведения: 


 Country: перечень и коды стран мира 


 Zone: зоны, выделенные в модели ТРАСЕКА 


 Country_Zone: связь между зонами и странами 


 ZoneMetaTRACECA: группирование зон в модели ТРАСЕКА 


 CountryGroup: группы стран в целях анализа 
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Иллюстрация 4: Схема таблиц и связей между таблицами – Номенклатура ГС «LOGMOS» 


 
Ссылка: 120203LogMosTrade.mdb 


 


Geographic classification 
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Иллюстрация 5: Схема таблиц и связей между таблицами – Номенклатура модели ТРАСЕКА 


 
Ссылка: 120201LogMosTrade_TRACECA2010.mdb


Trade data 


Commodity classification Geographic classification 
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4 ВЫВОД 


Новая база данных номенклатуры ГС «LOGMOS» применяется проектами «LOGMOS» 
для оценки потенциала перевозок в пределах коридора ТРАСЕКА по Черному и 
Каспийскому морям. Все результаты, извлеченные из указанной базы данных, будут 
представлены в «Профилях стран» за 2010 год по всем странам-участницам проекта (, 
Азербайджан, Армения, Грузия, Казахстан, Кыргызстан, Молдова, Таджикистан, 
Туркменистан, Украина). 


Данные, основанные на номенклатуре ТРАСЕКА, могли бы также стать рабочими 
исходными данными для команды проекта «Транспортный диалог», осуществляющей 
сопровождение Транспортной модели ТРАСЕКА. Часть базы данных может 
использоваться в качестве основы для корректировки модели. 


Поскольку структура новой базы данных «LOGMOS» адаптирована к структуре зон 
модели ТРАСЕКА, появляется возможность формирования, в случае необходимости, 
таблицы товаров ТРАСЕКА с применением особых гипотез и методов обработки. 


В связи с тем, что значительная часть процедур, связанных с построением базы данных о 
торговых операциях «LOGMOS», была автоматизирована, обновление данных о торговых 
операциях за другие годы в будущем должно упроститься. 
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5 ПРИЛОЖЕНИЯ 


5.1 Приложение 1: Перечень стран и соответствующих зон 


Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


1 Афганистан 4 AF AFG Афганистан 


2 Африка 472   Африка, регион CAMEU, н.в.д.к. 


2 Африка 12 DZ DZA Алжир 


2 Африка 24 AO AGO Ангола 


2 Африка 204 BJ BEN Бенин 


2 Африка 72 BW BWA Ботсвана 


2 Африка 854 BF BFA Буркина-Фасо 


2 Африка 108 BI BDI Бурунди 


2 Африка 120 CM CMR Камерун 


2 Африка 132 CV CPV Кабо-Верде 


2 Африка 140 CF CAF Центральноафриканская 
Республика 


2 Африка 148 TD TCD Чад 


2 Африка 174 KM COM Коморские о-ва 


2 Африка 178 CG COG Конго 


2 Африка 384 CI CIV Кот-д’Ивуар 


2 Африка 180 CD COD Демократическая Республика Конго 


2 Африка 262 DJ DJI Джибути 


2 Африка 818 EG EGY Египет 


2 Африка 226 GQ GNQ Экваториальная Гвинея 


2 Африка 232 ER ERI Эритрея 


2 Африка 231 ET ETH Эфиопия 


2 Африка 230   Эфиопия в старых границах 


2 Африка 835   Бывшая Танганьика 


2 Африка 836   Бывшие о-ва Занзибар и Пемба 


2 Африка 266 GA GAB Габон 


2 Африка 270 GM GMB Гамбия 


2 Африка 288 GH GHA Гана 


2 Африка 324 GN GIN Гвинея 


2 Африка 624 GW GNB Гвинея-Бисау 


2 Африка 404 KE KEN Кения 


2 Африка 426 LS LSO Лесото 


2 Африка 430 LR LBR Либерия 


2 Африка 434 LY LBY Ливия 


2 Африка 450 MG MDG Мадагаскар 


2 Африка 454 MW MWI Малави 


2 Африка 466 ML MLI Мали 


2 Африка 478 MR MRT Мавритания 


2 Африка 480 MU MUS Маврикий 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


2 Африка 175 YT MYT Майотта 


2 Африка 504 MA MAR Марокко 


2 Африка 508 MZ MOZ Мозамбик 


2 Африка 516 NA NAM Намибия 


2 Африка 562 NE NER Нигер 


2 Африка 566 NG NGA Нигерия 


2 Африка 290   Северная Африка, н.в.д.к. 


2 Африка 577 XX01  Остальные страны Африки, н.в.д.к. 


2 Африка 638  REU Реюньон 


2 Африка 646 RW RWA Руанда 


2 Африка 654 SH SHN Остров Святой Елены 


2 Африка 678 ST STP Сан-Томе и Принсипи 


2 Африка 686 SN SEN Сенегал 


2 Африка 690 SC SYC Сейшельские Острова 


2 Африка 694 SL SLE Сьерра-Леоне 


2 Африка 711   Южноафриканский таможенный 
союз 


2 Африка 706 SO SOM Сомали 


2 Африка 710 ZA ZAF Южная Африка 


2 Африка 736 SD SDN Судан 


2 Африка 748 SZ SWZ Свазиленд 


2 Африка 768 TG TGO Того 


2 Африка 788 TN TUN Тунис 


2 Африка 800 UG UGA Уганда 


2 Африка 834 TZ TZA Объединенная Республика 
Танзания 


2 Африка 732 XX13 ESH Западная Сахара 


2 Африка 894 ZM ZMB Замбия 


2 Африка 716 ZW ZWE Зимбабве 


3 Аравийский 
полуостров 


886   Бывшая Йеменская Арабская 
Республика 


3 Аравийский 
полуостров 


720  YMD Бывшая Народная 
Демократическая Республика 
Йемен 


3 Аравийский 
полуостров 


810  SUN Бывший СССР 


3 Аравийский 
полуостров 


376 IL ISR Израиль 


3 Аравийский 
полуостров 


400 JO JOR Иордания 


3 Аравийский 
полуостров 


414 KW KWT Кувейт 


3 Аравийский 
полуостров 


422 LB LBN Ливан 


3 Аравийский 275 PS PSE Оккупированные палестинские 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


полуостров территории 


3 Аравийский 
полуостров 


512 OM OMN Оман 


3 Аравийский 
полуостров 


634 QA QAT Катар 


3 Аравийский 
полуостров 


682 SA SAU Саудовская Аравия 


3 Аравийский 
полуостров 


784 AE ARE Объединенные Арабские Эмираты 


3 Аравийский 
полуостров 


879   страны Западной Азии, н.в.д.к. 


3 Аравийский 
полуостров 


887 YE YEM Йемен 


4 Армения 51 AM ARM Армения 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


16 AS ASM Американское Самоа 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


10 AQ ATA Антарктика 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


36 AU AUS Австралия 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


74  BVT Остров Буве 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


80 XX04  Британская антарктическая 
территория 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


86 IO IOT Британская территория в 
Индийском океане 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


162 CX CXR Острова Рождества 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


166 CC CCK Кокосовые острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


184 CK COK Острова Кука 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


242 FJ FJI Фиджи 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


582  PCI Бывшая Подопечная территория 
Тихоокеанские острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


260 TF ATF Французские Южные и 
Антарктические Территории 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


258 PF PYF Французская Полинезия 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


583 FM FSM Федеративные Штаты Микронезии 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


316  GUM Гуам 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


334  HMD Остров Херд и острова Макдональд 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


296 KI KIR Кирибати 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


584 MH MHL Маршалловы Острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


580 MP MNP Северные Марианские острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


520 NR NRU Науру 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


540 NC NCL Новая Каледония 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


554 NZ NZL Новая Зеландия 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


570 NU NIU Ниуэ 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


574 NF NFK Остров Норфолк 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


527 XX10  Страны Океании, н.в.д.к. 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


585 PW PLW Палау 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


598 PG PNG Папуа Новая Гвинея 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


612 PN PCN Питкэрн 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


882 WS WSM Самоа 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


90 SB SLB Соломоновы Острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


239  SGS Южная Георгия и Южные 
Сандвичевы острова 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


772 TK TKL Токелау 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


776 TO TON Тонга 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


798 TV TUV Тувалу 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


849   Различные острова США в Тихом 
океане 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


850  VIR Виргинские Острова (США) 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


548 VU VUT Вануату 


5 Австралия, Океания 
и Антарктика 


876 WF WLF Острова Уоллис и Футуна 


6 Азербайджан 31 AZ AZE Азербайджан 


7 Беларусь 112 BY BLR Беларусь 


8 Болгария 100 BG BGR Болгария 


9 Китай 156 CN CHN Китай 


10 Восточная Азия 48 BH BHR Бахрейн 


10 Восточная Азия 50 BD BGD Бангладеш 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение A стр. 37 из 46 


Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


10 Восточная Азия 344 HK HKG Китай, САР Гонконг 


10 Восточная Азия 446 MO MAC Китай, САР Макао 


10 Восточная Азия 408 KP PRK Корейская Народно-
Демократическая Республика 


10 Восточная Азия 392 JP JPN Япония 


10 Восточная Азия 410 KR KOR Республика Корея 


10 Восточная Азия 462 MV MDV Мальдивы 


10 Восточная Азия 144 LK LKA Шри-Ланка 


10 Восточная Азия 158 TW  Тайвань 


11 Европа 1 234 FO FRO Фарерские острова 


11 Европа 1 352 IS ISL Исландия 


11 Европа 1 372 IE IRL Ирландия 


11 Европа 1 826 GB GBR Соединенное Королевство 


12 Европа 2 579 NO NOR Норвегия 


12 Европа 2 752 SE SWE Швеция 


13 Европа 3 233 EE EST Эстония 


13 Европа 3 246 FI FIN Финляндия 


13 Европа 3 428 LV LVA Латвия 


13 Европа 3 440 LT LTU Литва 


14 Европа 4 58   Бельгия 


14 Европа 4 56 BE BEL Бельгия 


14 Европа 4 208 DK DNK Дания 


14 Европа 4 278  DDR Бывшая Германская 
Демократическая Республика 


14 Европа 4 280   Бывшая Федеративная Республика 
Германии 


14 Европа 4 276 DE DEU Германия 


14 Европа 4 442 LU LUX Люксембург 


14 Европа 4 528 NL NLD Нидерланды 


15 Европа 5 20 AD AND Андорра 


15 Европа 5 902 EA  Сеута и Мелилья 


15 Европа 5 251 FR FRA Франция 


15 Европа 5 292 GI GIB Гибралтар 


15 Европа 5 620 PT PRT Португалия 


15 Европа 5 724 ES ESP Испания 


16 Европа 6 40 AT AUT Австрия 


16 Европа 6 203 CZ CZE Чехия 


16 Европа 6 438 LI LIE Лихтенштейн 


16 Европа 6 757 CH CHE Швейцария 


17 Европа 7 8 AL ALB Албания 


17 Европа 7 70 BA BIH Босния и Герцеговина 


17 Европа 7 191 HR HRV Хорватия 


17 Европа 7 196 CY CYP Кипр 


17 Европа 7 336  VAT Святой Престол (Государство-город 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


Ватикан) 


17 Европа 7 381 IT ITA Италия 


17 Европа 7 470 MT MLT Мальта 


17 Европа 7 674 SM SMR Сан-Марино 


17 Европа 7 705 SI SVN Словения 


18 Грузия 268 GE GEO Грузия 


19 Греция 300 GR GRC Греция 


20 Венгрия 348 HU HUN Венгрия 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


64 BT BTN Бутан 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


699 IN IND Индия 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


356   Индия, без Сиккима 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


524 NP NPL Непал 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


698   Сикким 


22 Иран 364 IR IRN Иран 


23 Ирак 368 IQ IRQ Ирак 


24 Казахстан 398 KZ KAZ Казахстан 


25 Кыргызстан 417 KG KGZ Кыргызстан 


26 Македония 807 MK MKD Бывшая Югославская Республика 
Македония 


27 Молдова 498 MD MDA Республика Молдова 


28 Монголия 496 MN MNG Монголия 


29 Северная Америка 660 AI AIA Ангилья 


29 Северная Америка 28 AG ATG Антигуа и Барбуда 


29 Северная Америка 533 AW ARB Аруба 


29 Северная Америка 44 BS BHS Багамские Острова 


29 Северная Америка 52 BB BRB Барбадос 


29 Северная Америка 84 BZ BLZ Белиз 


29 Северная Америка 60 BM BMU Бермудские острова 


29 Северная Америка 92 VG VGB Британские Виргинские острова 


29 Северная Америка 471   Страны Системы 
Центральноамериканской 
интеграции, н.в.д.к. 


29 Северная Америка 124 CA CAN Канада 


29 Северная Америка 129   Страны Карибского бассейна, 
н.в.д.к. 


29 Северная Америка 136 KY CYM Каймановы Острова 


29 Северная Америка 188 CR CRI Коста-Рика 


29 Северная Америка 192 CU CUB Куба 


29 Северная Америка 212 DM DMA Доминика 


29 Северная Америка 214 DO DOM Доминиканская Республика 







   


Логистические процессы и морские магистрали ll 


 


 


 Отчет о ходе осуществления проекта II Приложение A стр. 39 из 46 


Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


29 Северная Америка 222 SV SLV Сальвадор 


29 Северная Америка 590   Бывшая Панама, за исключением 
Зоны Панамского канала 


29 Северная Америка 592  PCZ Бывшая Зона Панамского канала 


29 Северная Америка 308 GD GRD Гренада 


29 Северная Америка 312  GLP Гваделупа 


29 Северная Америка 320 GT GTM Гватемала 


29 Северная Америка 332 HT HTI Гаити 


29 Северная Америка 340 HN HND Гондурас 


29 Северная Америка 388 JM JAM Ямайка 


29 Северная Америка 474  MTQ Мартиника 


29 Северная Америка 484 MX MEX Мексика 


29 Северная Америка 500 MS MSR Монтсеррат 


29 Северная Америка 558 NI NIC Никарагуа 


29 Северная Америка 637 XX02  Страны Северной и Центральной 
Америки, н.в.д.к. 


29 Северная Америка 591 PA PAN Панама 


29 Северная Америка 636   Остальные страны Америки, н.в.д.к. 


29 Северная Америка 659 KN KNA Сент-Китс и Невис 


29 Северная Америка 658   Сент-Китс, Невис и Ангилья 


29 Северная Америка 662 LC LCA Сент-Люсия 


29 Северная Америка 666 PM SPM Сен-Пьер и Микелон 


29 Северная Америка 670 VC VCT Сент-Винсент и Гренадины 


29 Северная Америка 796 TC TCA Острова Теркс и Кайкос 


29 Северная Америка 842 US USA США 


29 Северная Америка 841   США (до 1981 г.) 


30 Пакистан 588   Восточный и Западный Пакистан 


30 Пакистан 586 PK PAK Пакистан 


31 Польша 616 PL POL Польша 


32 Румыния 642 RO ROM Румыния 


33 Россия 643 RU RUS Российская Федерация 


34 Сербия и 
Черногория 


200  CSK Чехословакия 


34 Сербия и 
Черногория 


890  YUG Бывшая Югославия 


34 Сербия и 
Черногория 


901 KV  Косово 


34 Сербия и 
Черногория 


499 XM MNE Черногория 


34 Сербия и 
Черногория 


688 XS SRB Сербия 


34 Сербия и 
Черногория 


891 CS SCG Сербия и Черногория 


35 Словакия 703 SK SVK Словакия 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


36 Южная Америка 32 AR ARG Аргентина 


36 Южная Америка 68 BO BOL Боливия 


36 Южная Америка 76 BR BRA Бразилия 


36 Южная Америка 152 CL CHL Чили 


36 Южная Америка 170 CO COL Колумбия 


36 Южная Америка 218 EC ECU Эквадор 


36 Южная Америка 238 FK FLK Фолклендские (Мальвинские) 
острова 


36 Южная Америка 254  GUF Французская Гвиана 


36 Южная Америка 328 GY GUY Гайана 


36 Южная Америка 473 XX08  Страны Латиноамериканской 
ассоциации интеграции, н.в.д.к. 


36 Южная Америка 530 AN ANT Нидерландские Антильские острова 


36 Южная Америка 532   Нидерландские Антильские острова 
и Аруба 


36 Южная Америка 600 PY PRY Парагвай 


36 Южная Америка 604 PE PER Перу 


36 Южная Америка 740 SR SUR Суринам 


36 Южная Америка 780 TT TTO Тринидад и Тобаго 


36 Южная Америка 858 UY URY Уругвай 


36 Южная Америка 862 VE VEN Венесуэла 


37 Юго-Восточная Азия 96 BN BRN Бруней-Даруссалам 


37 Юго-Восточная Азия 116 KH KHM Камбоджа 


37 Юго-Восточная Азия 866  VDR Бывшая Демократическая 
Республика Вьетнам 


37 Юго-Восточная Азия 868   Бывшая Республика Вьетнам 


37 Юго-Восточная Азия 360 ID IDN Индонезия 


37 Юго-Восточная Азия 418 LA LAO Лаосская Народно-
Демократическая Республика 


37 Юго-Восточная Азия 458 MY MYS Малайзия 


37 Юго-Восточная Азия 104 MM MMR Мьянма 


37 Юго-Восточная Азия 459   Полуостровная (Западная) 
Малайзия 


37 Юго-Восточная Азия 608 PH PHL Филиппины 


37 Юго-Восточная Азия 647   Острова Рюкю 


37 Юго-Восточная Азия 461   Сабах 


37 Юго-Восточная Азия 457   Саравак 


37 Юго-Восточная Азия 702 SG SGP Сингапур 


37 Юго-Восточная Азия 764 TH THA Таиланд 


37 Юго-Восточная Азия 626 TL TMP Тимор-Лешти 


37 Юго-Восточная Азия 704 VN VNM Вьетнам 


38 Сирия 760 SY SYR Сирия 


39 Таджикистан 762 TJ TJK Таджикистан 


40 Турция 792 TR TUR Турция 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер в 
Comtrade 


Код 
Eurostat 


Код 
ISO3 


Название 


41 Туркменистан 795 TM TKM Туркменистан 


42 Украина 804 UA UKR Украина 


43 Узбекистан 860 UZ UZB Узбекистан 


99 Прочее 899 XX03  Территории, н.в.д.к. 


99 Прочее 837 XX11  Бункеры 


99 Прочее 221   Страны Восточной Европы, н.в.д.к. 


99 Прочее 97 EU27 EU2 ЕС-27 


99 Прочее 697   Европа – ЕАСТ, н.в.д.к. 


99 Прочее 492 XX06  Европа – ЕС, н.в.д.к. 


99 Прочее 838 XX07  Свободные зоны 


99 Прочее 304 GL GRL Гренландия 


99 Прочее 536 XX09  Нейтральная зона 


99 Прочее 490   Другие страны Азии, н.в.д.к. 


99 Прочее 568 XX05  Другие страны Европы, н.в.д.к. 


99 Прочее 839 XX12  Особые категории 


99 Прочее 581 UM UMI Внешние малые острова США 


99 Прочее 0 XX14 WLD Мир 
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5.2 Приложение 2: Подробное зонирование модели ТРАСЕКА 


Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер зоны 
нижнего уровня 


Наименование зоны нижнего уровня 


1 Афганистан 2000 Афганистан 


2 Африка 4000 Африка 


3 Аравийский 
полуостров 


3500 Аравийский полуостров 


4 Армения 201 Ереван 


4 Армения 202 Восточная Армения 


4 Армения 203 Западная Армения 


5 Австралия, 
Океания и 
Антарктика 


4300 Австралия, Океания и Антарктика 


6 Азербайджан 101 Восточный Азербайджан 


6 Азербайджан 102 Нахичевань 


6 Азербайджан 103 Западный Азербайджан 


7 Беларусь 2100 Беларусь 


8 Болгария 301 Северо-Западный регион 


8 Болгария 302 Северно-Центральный регион 


8 Болгария 303 Северо-Восточный регион 


8 Болгария 304 Юго-Восточный регион 


8 Болгария 305 Юго-Западный регион 


8 Болгария 306 Южно-Центральный регион 


9 Китай 2201 Северо-Западный Китай 


9 Китай 2202 Северный и Северо-Восточный Китай 


9 Китай 2203 Юго-Западный Китай 


9 Китай 2204 Центральный и Юго-Восточный Китай 


10 Восточная Азия 3800 Восточная Азия 


11 Европа 1 3401 Европа 1 


12 Европа 2 3402 Европа 2 


13 Европа 3 3403 Европа 3 


14 Европа 4 3404 Европа 4 


15 Европа 5 3405 Европа 5 


16 Европа 6 3406 Европа 6 


17 Европа 7 3407 Европа 7 


18 Грузия 401 Тбилиси 


18 Грузия 402 Западная Грузия 


18 Грузия 403 Восточная Грузия 


19 Греция 2300 Греция 


20 Венгрия 2400 Венгрия 


21 Индия, Непал, 
Бутан 


3700 Индия, Непал, Бутан 


22 Иран 2500 Иран 


23 Ирак 2600 Ирак 


24 Казахстан 501 Акмолинская область 
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Номер 
зоны 


Наименование 
зоны 


Номер зоны 
нижнего уровня 


Наименование зоны нижнего уровня 


24 Казахстан 502 Актюбинская область 


24 Казахстан 503 Алматинская область 


24 Казахстан 504 Атырауская область 


24 Казахстан 505 Западно-Казахстанская область 


24 Казахстан 506 Жамбылская область 


24 Казахстан 507 Карагандинская область 


24 Казахстан 508 Костанайская область 


24 Казахстан 509 Кызылординская область 


24 Казахстан 510 Мангистауская область 


24 Казахстан 511 Южно-Казахстанская область 


24 Казахстан 512 Павлодарская область 


24 Казахстан 513 Северо-Казахстанская область 


24 Казахстан 514 Восточно-Казахстанская область 


24 Казахстан 515 город Астана 


24 Казахстан 516 город Алматы 


25 Кыргызстан 601 Чуй-Бишкек 


25 Кыргызстан 602 Иссык-Куль 


25 Кыргызстан 603 Нарын 


25 Кыргызстан 604 Западный Кыргызстан 


25 Кыргызстан 605 Талас 


26 Македония 3200 Македония 


27 Молдова 701 Центральная Молдова и Кишинев 


27 Молдова 702 Северная Молдова 


27 Молдова 703 Южная Молдова 


28 Монголия 2700 Монголия 


29 Северная Америка 4100 Северная Америка 


30 Пакистан 3600 Пакистан 


31 Польша 2800 Польша 


32 Румыния 811 Северо-Запад 


32 Румыния 812 Центр 


32 Румыния 821 Северо-Восток 


32 Румыния 822 Юго-Запад 


32 Румыния 831 Южная Мунтения 


32 Румыния 832 Бухарест - Илфов 


32 Румыния 841 Юго-Западная Олтения 


32 Румыния 842 Запад 


33 Россия 1401 Республика Адыгея 


33 Россия 1402 Республика Дагестан 


33 Россия 1403 Республика Ингушетия 


33 Россия 1404 Кабардино-Балкарская Республика 


33 Россия 1405 Республика Калмыкия 


33 Россия 1406 Карачаево-Черкесская Республика 


33 Россия 1407 Республика Северная Осетия-Алания 


33 Россия 1408 Чеченская Республика 
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зоны 
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Наименование зоны нижнего уровня 


33 Россия 1409 Краснодарский край 


33 Россия 1410 Ставропольский край 


33 Россия 1411 Астраханская область 


33 Россия 1412 Волгоградская область 


33 Россия 1413 Ростовская область 


33 Россия 2901 Россия – Урал 


33 Россия 2902 Россия – Центр и Поволжье 


33 Россия 2903 Россия – Сибирь и Дальний Восток 


33 Россия 2904 Россия – Запад и Центр 


34 Сербия и 
Черногория 


3300 Сербия и Черногория 


35 Словакия 3000 Словакия 


36 Южная Америка 4200 Южная Америка 


37 Юго-Восточная 
Азия 


3900 Юго-Восточная Азия 


38 Сирия 3100 Сирия 


39 Таджикистан 901 Согдийская область 


39 Таджикистан 902 РРП (районы республиканского подчинения) 


39 Таджикистан 903 Хатлонская область 


39 Таджикистан 904 Горно-Бадахшанская автономная область 


40 Турция 1010 Стамбул 


40 Турция 1011 Эрзурум, Эрзинджан, Байбурт 


40 Турция 1012 Агри, Карс, Ыгдыр, Ардаган 


40 Турция 1013 Малатья, Элязыг, Бингель, Тунджели 


40 Турция 1014 Ван, Мус, Битлис, Хаккяри 


40 Турция 1015 Газиантеп, Адыяман, Килис 


40 Турция 1016 Шанлыурфа, Диярбакыр 


40 Турция 1017 Мардин, Батман, Сырнак, Сиирт 


40 Турция 1021 Текирдаг, Эдирне, Кыркларели 


40 Турция 1022 Балыкесир, Чанаккале 


40 Турция 1031 Измир 


40 Турция 1032 Айдын, Денизли, Мугла 


40 Турция 1033 Маниса, Афьонкарахисар, Кютахья 


40 Турция 1041 Бурса, Эскишехир, Биледжик 


40 Турция 1042 Коджаэли, Сакарья, Дюздже, Болу, Ялова 


40 Турция 1051 Анкара 


40 Турция 1052 Конья, Караман 


40 Турция 1061 Анталья, Ыспарта, Бурдур 


40 Турция 1062 Адана, Мерсин 


40 Турция 1063 Хатай, Кахраманмараш, Османие 


40 Турция 1071 Кырыккале, Аксарай, Нигде, Невшехир, 
Кыршехир 


40 Турция 1072 Кайсери, Сивас, Йозгат 


40 Турция 1081 Зонгулдак, Карабюк, Бартын 
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Номер 
зоны 
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зоны 


Номер зоны 
нижнего уровня 


Наименование зоны нижнего уровня 


40 Турция 1082 Кастамону, Чанкыры, Синоп 


40 Турция 1083 Самсун, Токат, Чорум, Амасья 


40 Турция 1090 Трабзон, Орду, Гиресун, Ризе, Артвин, 
Гюмюшхане 


41 Туркменистан 1101 Ахалский велаят 


41 Туркменистан 1102 Балканский велаят 


41 Туркменистан 1103 Дашогузский велаят 


41 Туркменистан 1104 Лебапский велаят 


41 Туркменистан 1105 Марыйский велаят 


42 Украина 1201 Винницкая область 


42 Украина 1202 Волынская область 


42 Украина 1203 Днепропетровская область 


42 Украина 1204 Донецкая область 


42 Украина 1205 Житомирская область 


42 Украина 1206 Закарпатская область 


42 Украина 1207 Запорожская область 


42 Украина 1208 Ивано-Франковская область 


42 Украина 1209 Киевская область 


42 Украина 1210 Кировоградская область 


42 Украина 1211 Луганская область 


42 Украина 1212 Львовская область 


42 Украина 1213 Николаевская область 


42 Украина 1214 Одесская область 


42 Украина 1215 Полтавская область 


42 Украина 1216 Ровненская область 


42 Украина 1217 Сумская область 


42 Украина 1218 Тернопольская область 


42 Украина 1219 Харьковская область 


42 Украина 1220 Херсонская область 


42 Украина 1221 Хмельницкая область 


42 Украина 1222 Черкасская область 


42 Украина 1223 Черновицкая область 


42 Украина 1224 Черниговская область 


42 Украина 1225 Город Киев 


42 Украина 1226 Севастополь 


42 Украина 1227 Автономная Республика Крым 


43 Узбекистан 1301 Андижанская область 


43 Узбекистан 1302 Бухарская область 


43 Узбекистан 1303 Джизакская область 


43 Узбекистан 1304 Кашкадарьинская область 


43 Узбекистан 1305 Навоийская область 


43 Узбекистан 1306 Наманганская область 


43 Узбекистан 1307 Самаркандская область 


43 Узбекистан 1308 Сурхандарьинская область 
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Номер 
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нижнего уровня 


Наименование зоны нижнего уровня 


43 Узбекистан 1309 Сырдарьинская область 


43 Узбекистан 1310 Ташкентская область 


43 Узбекистан 1311 Ферганская область 


43 Узбекистан 1312 Хорезмская область 


43 Узбекистан 1313 Город Ташкент 


43 Узбекистан 1314 Республика Каракалпакстан 
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