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ПРОЕКТ

Владимир Тихов

Идея строительства 
мощного порта-хаба в 
российском Черномо-
рье, появление которо-
го способствовало бы 
наращиванию объема 
контейнерных пере-
возок по железной до-
роге, обсуждалась на 
совещании руководи-
телей ОАО «ТрансКон-
тейнер» и его филиала 
на Северо-Кавказской 
железной дороге.

О возможности реа-
лизации такого проекта 
говорилось и на заседа-
нии региональной комис-
сии по взаимодействию 
СКЖД с дочерними обще-
ствами «РЖД». 

На Новороссийском 
узле объемы отправки 
контейнеров по железной 
дороге с начала нынеш-
него года возросли почти 
в полтора раза. Это про-
исходит отчасти потому, 
что автотранспорт с пото-
ком уже не справляется. С 
другой стороны, в портах 
Азово-Черноморского бас-
сейна, как мы уже расска-
зывали, по разным причи-
нам снижаются объемы 
традиционного для регио-
на экспорта, а освобожда-
ющиеся площади занима-
ют контейнеры с импорт-
ными грузами.

По прогнозам «Наци-
ональной контейнерной 
компании», потребность 
России и постсоветского 
пространства в таких пе-
ревозках через семь лет 
составит 15 миллионов 
TEU в год. И чтобы выиг-
рать конкурентную борь-
бу с зарубежными пере-
возчиками, лучше всего 
и экономически выгод-
ней создать мощный кон-
тейнерный хаб именно 
на Черноморском побе-
режье. К пониманию это-
го разными «путями» при-
шли как в ОАО «РЖД», так 
и в Минтрансе РФ.

ЛИНИИ 
И ТЕРМИНАЛЫ

Почему отечествен-
ные порты и компании-
перевозчики пока про-
игрывают на этом рынке 
иностранным конкурен-
там? Как пояснил совет-
ник начальника СКЖД 
Эдуард Тучков, давно су-
ществуют хабы Амстер-
дам, Гамбург и Роттер-
дам. Через них проложе-
ны океанские контейнер-
ные линии. 

Отечественные порты 
Балтийского моря С.-Пе-
тербург и Усть-Луга нахо-
дятся в не столь удобных 
и глубоководных местах. 
Финский залив – замер-
зающий, и зимняя нави-

гация по нему требует 
флота ледового класса, 
что приводит к удорожа-
нию стоимости доставки 
грузов по данному мар-
шруту. Также проблем-
ны расположение порта в 
С.-Петербурге и прохож-
дение грузового маршру-
та через центр города. 

Помимо традицион-
ного импорта и экспор-
та контейнеров, которы-
ми пока ограничиваются 
российские компании, 
во многих странах мира 
развит рынок так назы-
ваемого трансшипмента 
(когда контейнеры разво-
зятся через крупные пор-
ты-хабы). Контейнеровоз 
большой вместимости 
приходит в такой порт, 
его содержимое сгружают 
на специальные причалы-
площадки. Затем по морю 
небольшими судами кон-
тейнеры доставляют даль-
ше. Сейчас половина всех 
крупных портов в мире 
занимается трансшип-
ментом, но в России это 
пока не практикуется. 

Между тем как раз у 
черноморских портов РФ 
есть все предпосылки к 
тому, чтобы занять лиди-
рующие позиции в пере-
распределении этого гру-
зопотока. Например, мор-
ское плечо на пути Китай 
– Суэцкий канал – Гамбург 
– С.-Петербург составля-
ет более 33 дней, а марш-
рут Китай – Суэцкий ка-
нал – Новороссийск – 20 
дней. К тому же смещение 
грузопотоков к черномор-
ским портам позволит из-
бежать перегруженного 
транспортного маршрута 
Питер – Москва.

Между тем на юге се-
годня планируется строи-
тельство мелких контей-
нерных терминалов без 
должного развития ж.д. 
инфраструктуры, автодо-
рог и фронтов для поста-
новки контейнеров «на 
землю». А значит, эти 
терминалы будут способ-
ны принимать лишь ма-
лые суда с небольшими 
партиями контейнеров 
и не смогут соперничать 
с мощными хабами для 
обслуживания океанских 
линий, создаваемыми на 
Украине.

У большинства ре-
конструируемых азово-
черноморских портов нет 
резервов территориаль-
ного развития и создания 
«тыловых» фронтов, взаи-
моувязанных ж.д. и авто-
мобильных подходов. Та-
ким образом, частичная 
модернизация мощнос-
тей портов не позволит 
кардинально увеличить 
перевозки внешнеторго-
вых грузов и задейство-
вать океанские контей-
нерные линии. Да и в на-
ших южных портах ли-
нейные технологии пока 
находятся в зачаточном 
состоянии. 

В общем, так или ина-
че, на Черном море нужно 
начинать с мощного хаба, 
рассчитанного на работу 
с контейнерами.

ПАРАЛЛЕЛЬНЫЕ 
ПРОЕКТЫ

Вот мнение руко-
водителя филиала ОАО 
«ТрансКонтейнер» на Се-
веро-Кавказской желез-
ной дороге Николая Во-
ронина: 

– После реконструк-
ции порты Ильичевск, 
Одесса, Николаев зам-
кнут на себя океанские 
линии с контейнеровоза-
ми вместимостью по 8-
10 тысяч ТЕU. В этом слу-
чае часть контейнерных 
грузов из Новороссий ска 
может уйти на Украи-
ну. Если этот процесс не 
взять под контроль с не-
пременным участием го-
сударства, то Россия вы-
нуждена будет ввозить 
многие импортные грузы 
через порты ближнего за-
рубежья. 

Вопрос в другом: ка-
кие компании, организа-
ции смогут или захотят 
участвовать в реализации 
проекта на принципах го-
сударственно-частного 
партнерства? Не придет-
ся ли основное организа-
ционно-финансовое бре-
мя нести какой-то одной 
стороне – скажем, «РЖД»? 
Тем более еще не выра-
ботано кардинального и 
комплексного – с участи-
ем всех заинтересован-
ных сторон – решения по 
наращиванию в регионе 
объемов контейнерных 
перевозок... 

Несомненно, счи-
тает Николай Воронин, 
при строительстве ново-
го порта и контейнерно-
го хаба придется учесть 
множество факторов: в 
частности, создание при-
легающей транспортной 
инфраструктуры и орга-
низацию тылового «фрон-
та», энергоснабжения. 
Все должно делаться по 
единому проекту, которо-
го реально еще нет... 

Предполагаемое мес-

то строительства – се-
вернее Анапы, в районе 
Витязево или Кизилташ. 
В самом Новороссийске 
или чуть южнее вряд ли 
получится – из-за отсут-
ствия свободных площа-
дей и наличия вблизи ку-
рортной зоны. Потребу-
ются и работы по углуб-
лению бухт, хотя опыт со-
здания подобных портов 
имеется. 

Строительство хаба, 
разумеется, будет сопро-
вождаться выемкой зна-
чительного объема грун-
та. Последний нужно бу-
дет укладывать в берего-
вую линию, чтобы повы-
сить уровень берега, что, 
несомненно, повлечет до-
полнительные расходы.

Как считают экспер-
ты, появление на Чер-
номорском побережье 
крупного российского 
контейнерного хаба мо-
жет, в перспективе, при-
нести нашей стране свы-
ше миллиарда долларов 
в год, что окупит вложен-
ные инвестиции. 

А в недрах Минтран-
са РФ созрел аналогич-
ный по сути и географии 
проект, о котором опо-
вестили общественность 
на международном фору-
ме «ЮгТранс-2008» в Но-
вороссийске. Как сооб-
щил глава Федерального 
агентства водного транс-
порта Александр Давы-
денко, проектирование 
нового порта на Таманс-
ком полуострове, «наце-
ленного на решение проб-
лемы дефицита перева-
лочных и контейнерных 
мощностей», начнется до 
конца текущего года. 

Судя по заявлению 
этого руководителя, уже 
и в Министерстве транс-
порта РФ признают: не-
хватка таких мощностей 
в Краснодарском крае 
тормозит наращивание 
грузооборота в сегменте 
«экспорт-импорт» и не-
гативно сказывается на 
внешнеэкономическом 
потенциале юга. По сло-
вам Давыденко, уже се-
годня надо заботиться о 
том, что Новороссийской 
портовой зоне завтра пот-
ребуется контейнерный 
терминал, рассчитанный 
на ежегодные 1,5-2 мил-
лиона ТЕU. 

– Притом нельзя на-
деяться лишь на один Но-
вороссийск, с учетом его 
территориальной «за-
жатости» со всех сторон. 
Необходимо создавать 
резерв таких мощностей 
в масштабах региона. В 
данном смысле мы воз-
лагаем большие надежды 
на новый порт, – отметил 
Александр Давыденко. 
Этот комплекс намечено 
строить в 4-5 километрах 
от нынешнего порта Та-
мань, восточнее мыса Же-
лезный Рог – в акватории 
Соленого озера.

Правда, в Минтран-
се окончательно не опре-
делились с тем, станет ли 
новый порт сугубо кон-
тейнерным или будет уни-
версальным – ориентиро-
ванным частично на пере-
работку угля и железоруд-
ного концентрата. Пока 
редакции неизвестно, об-
суждались ли эти пред-
ложения с руководством 
ОАО «РЖД» и с потенци-
альными инвесторами.

предлагается построить на Черном море 

Порт для контейнеров
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